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QUEDA HECHO EL DEPOSITO
QUE PREVIENE LA LEY

PROLOGO

El presente trabajo tiene como propésito principal hacer un ana-
lisis del estado de los medios de transporte y telecomunicaciones
en el pais, luego de terminado el primer Plan Quinquenal y en los
comienzos de la aplicacién del segundo.

Cada capitulo va encabezado con los objetivos fundamentales,
generales y especiales contenidos en el segundo Plan Quinguenal.
De inmediato se entra a detallar cuales. eran las previsiones que
sobre cada capitulo contenia el primer Plan Quinquenal, para pa-
sar en seguida al estudio de lo sucedido desde 1946 a 1952.

En un primer momento, se pensé incluir, a_continuacién de los
enunciados del segundo Plan Quinquenal, el debate parlamentario
que se entablé en ocasién de tratarse dicho Plan en el Congreso
de la Nacién, pero hemos prescindide de ello por dos razomes:
porque los informes de los senadores y diputados de la mayoria, en
elacién a los capitulos dedicados a los transportes y a las teleco-
municaciones, no agregan practicamente nada nuevo a lo que el
Plan dice; y porque los informes de la minorfa no condicen con la
serenidad de espirita con que este tema debié ser abordade(¥).

El Instituto de Economia de los Transportes ha efectuade, hasta
el momento, una cantidad de publicaciones. De ellas resaltan, so-
bre todo, nueve voliumenes y nueve fasciculos. En estas publicacio-
nes se encuentran resumidas y estudiadas muchas cuestiones vincu-
ladas a los temas que el presente trabajo aborda: caminos, marina
mercante, ferrocarriles, ete. El presente trabajo forma parte del
acervo publicitario del Instituto. En ¢ nencia, se ha id
rado conveniente no volver a repetir las informaciones y conclusio-

(*) Todo lo referente a portes y tel icaci tratado en el Con-
greso puede verse en Diario de Sesiones de la Cimara de Senadores, 21 de
d}clembre de 1952, y Diario de Sesiones de la Cimara de Diputades, 15 de
diciembre de 1952.
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nes estampadas en aquellos volimenes y fasciculos, limitdndones
solamente a remitir al lector a cada publicacién particular, tratan-
do, eso si, de actualizar el tema cuando el transcurso del tiempo
desde que el volumen o el fasciculo se publicé imponga ial tempe-
ramento. Y atn mas: en el caso del cabotaje, se remite al lector a
un nueve fasciculo —el N® 10— que recién estd en imprenta.

Como 1mis anteriores trabajos, el presente persigue como Ttinica
finalidad presiar una ayuda a los alummos. El unice mérito es el
de evitarles realizar una tarea de recopilacién de antecedentes, con-
sultas, etc. —pesada, a decir verdad—, dandoles resumidamente un
elemento necesario para preparar el programa de la materia des-
pués de su tltima reforma.

Quedara para 1957 la glosa de las realizaciones que en materia .

de transportes y telecomunicaciones se hayan levado a cabo bajo
las directivas contenidas en el segundo Plan Quinquenal. Mientras
tanto, es un deber de tode ciudadano estudiarlo y propender a su
aplicacién en la medida de sus postbilidades. Las directivas conte-
nidas en el segundo Plan Quinquenal en la materia que nos inte-
resa deben ser tenidas muy en cuenta por los estudiosos de estos
problemas. Asi lo ha entendide también el Director del Tnstituto,
al modificar el programa de la citedra para dar cabida al estudio
del segundo Plan Quinguenal.

¢La importancia que se atribuye a los transportes dentro del se-
gundo Plan Quinguenal? Basta lo siguiente: sin contar las inver-
siones que figuran en otros capitulos (bareos carboneros, ferroca-
rril Eva Perén, puerto esclusado de Rio Gallegos, ete.), nada mas
que lo que corresponde al capitulo especifico de “Transportes”, mis
o que se prevé para Vialidad y Puertos, supone una inversién de
0.550 millones de pesos, vale decir, mas del 28 por ciento del total
de 33.500 millones de pesos que corresponde al total de inversiones
v gastos del segundo Plan Quinquenal. Las inversiones en cuestiones
referentes a los transportes superan mias que holgadamente a las
que corresponden a cualquier oiro capitulo.

Y es explicable. Los capitulos referentes a Industrias, Accién
Agraria, Mineria, Combustibles y Accién Forestal apuntan unani-
memente en una direccién: aumento de las respectivas produccio-
nes. Y ese aumento debe ser acompanado por el incremento correla-
tivo de la capacidad de transporte necesaria para hacer frente a la
movilizacién de todos los productos comprendidos en aquellos ru-
bros. Se diré: “0.550 millones de pesos es mucho dinero...” Pero
si de algo adolece el segundo Plan Quinquenal en materia de trans-
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portes es de cierta prudencia o continencia en las correspondientes
inversiones, como se vera cuando abordemos el estudio de los ferro-
carriles, la marina mercante y la aeronavegacién. Claro estd que
nada impide, durante su ejecucién, ampliar el calibre de cie:tos
objetivos especiales. .

La ejecucién del segundo Plan Quinquenal tiene en los trans-
portes y las telecomunicaciones uno de sus principales instrumen-
tos. Las transportes deben abastecer al interior dc productos manu-
Iactumd?s, materias primas, etc., y conducir hacia los puertos las
mercancias componentes de nuestros rubros de exportacién. Esto
en cuanto a comercio exterior. Facil es imaginarse el papel que
corresponde al transporte en cuanto al comercio internc y la con-
duccién de personas.

Los transportes y las telecomunicaciones estén, pues, al servicio
de los objetivos fijados en otros capitulos del segundo Plan Quin-
guenal: indl.lstria, comercio interno, accién agraria, mineria, accién
SZ::EE:} l;u.lnsmo, ete. Pero,’a su vez, la industria tiex}e que estar al

e el iransporte, dotandole de los elementos técnicos necesa-
;‘IOS para la prestacién de los servicios (comstruccién de material
nell':v:::, zlrnharcamones, ete.) ; el.con.lercio exterior debe proveer

 Jos portes y a las telecomunicaciones de aquellos elementos
tecnicos que no puedan ser fabricados en el pais, mediante las di-
visas que produzcan los objetivos previstos en el capitulo de accién
agrarie, en primer lugar; el transporte necesita también wna pro-
vision constantemente asegurada de combustibles; el régimen im-
positivo, en fin, debe posibilitar a las empresas transportadoras la
1crementacién de sus servicios, alentindolas mediante reducciones
¥ exenciones de impuestos. '

Es dable observar, entonces, una interdependencia entre los trans-
portes y las telecomunicaciones en relacién a oiros aspectos basicos
de la vida econémica del pais. :




INTRODUCCION

El segundo Plan Quinquenal fué aprobado por el Congreso me-
diante la ley 14.184, sancionada el 21 de diciembre de 1952. Su
objetivo fundamental, segin dicha ley, es el de consolidar la inde-
pendenciza econémica para asegurar la justicia social y mantener
la soberania politica(1).

Dentro de su hermenéutica, el segunde Plan Quinquenal tiene,
para cada capitulo, objetivos fundamentales, generales y especiales.

Son objetivos fundementales los que determinan la politica per-
manente y definida de la Nacién sobre las materias del Plan en
general.

Son objetivos generales los que sefialan normas y medios para
alcanzar el objetivo fundamental. Dichos objetivos generales ten-
dran vigencia hasta tanto searn cumplidos.

Y finalmente, son objetivos especiales aquellos que deben ser
cumplidos en el quinquenio comprendido entre el 1 de enero de
1953 y el 31 de diciembre de 1957(2).

Por supuesto, los transportes y las telecomunicaciones, asi como
otros aspectos conexos, como la vialidad y los puertos, tienen sus
capitulos especiales. Pero el transporte, por ser uno de los llamados
“instrumentos econémicos” al servicio de la economia total de la
Nacién, es materia de referencias coneretas en otres capitulos del
segundo Plan Quinquenal, como se verd mas adelante.

El capitulo XXX se ocupa de las Inversiones del Estado. El ob-
jetivo fundamental de este capitulo reza asi: “Las inversiones del
Estado, vinculadas con los planes quinquenales de gobierno, ten-
drin como objetivo fundamental posibilitar la realizacién y el
desarrollo de las obras, trabajos y servicios piblicos de caracter

(') Ley 14.184, articulo 20.

() Ley 14.184, articulo 49.
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extraordinario requeridos por la Nacién y planificados segin de-
terminades érdenes de prioridad en funcién del desarrollo equili-
brado de una dinimica econémica y social.”

Dentro de los objetivos especiales (XXX.E.1}, se establece que
durante el quinquenio 1953/57, las inversiomes del Estado eerdn
orientadas preferentemente hacia las realizaciones de caracter re-
tributivo que contribuyan a la consolidacién de la justicia social, la
independencia econémica y la soberania politica de la Nacién. A
tales efectos, se fija un orden de prioridad que regirid durante el
periode 1953/57, para todas las realizaciones de caracter civil, en
obras, trabajos y servicios publicos. En este sentido, los transportes
¥ las obras de vialidad ocupsn el segundo lugar, detris de la ac-
cién agraria, la energia, la mineria e industrias siderfirgicas, me-
talirgicas y quimicas, todas las cuales corresponden a la prioridad
némero 1. Deniro de la prioridad ndmero 3, estdn los puertos y
vias navegables, asi como también las telecomunicaciones. Final-
mente, la industria naval estd comprendida dentro de la prioridad
ntimero 4(%).

Resumiendo: el capitulo XXIII del segundo Plan Quinqguenal
se refiere a los iransportes; el XXIV a Vialidad; el XXV a Puer-
tos, y el XXVI a Correos y Telecomunicaciones. Cada capitulo tie-
ne su objetivo fundamental, sus objetivos generales y sus objetivos
especiales, con el alcance que corresponde en cada caso, segiin se
ha dicho. Y para concluir, se ha visto cuil es el sistema de priori-
dad que corresponde a cada capitulo.

(*} Como punto de referencia, diremos que dentro de la prioridad niimero 2
estan también las obras sanitarias y de hidramlica; dentro de la prioridad ni-
mere 3 figora ademds la aceién forestal; dentro de la prioridad numero 4
revistan asimi las investigaci técnicas e industrias manufactareras, me-
cénica y pesquera.

El resto de las prioridades son las siguientes:

Prioridad N© 5: Salud piblica y seguridad.

Prioridad N® 6: Previsién y asistencia social y estudios de planificacién.
Prioridad N© 7: Vivienda.

DPrioridad N© 8: Educacién y cultura.

Prioridad N9 9: Turismo y otros trabajos

Prioridad N@ 10: Edificios pablicos.

Capitoro 1

LOS TRANSPORTES Y LAS TELECOMUNICACIONES

1-— Objetivo fundamental en materia de transportes,

2 — Objetives generales en materia de transpories.

3 —Otros objetivos generales en materia de iransportes no incluidos en el
capitulo XXTII. Objetives especiales.

4 —El primer Plan Quinquenal y los transportes.

S—Estado' de. ‘los transportes. Reaccién contra la situacién anterior.

6 — Organizacién administrativa de los transportes. La Empresa Nacional de
Transportes.

77— Organizacién adminislr?liva d; las telecomunicaciones. Creacién de la Se-

cretaria de C i Ley de Organizacién de los Mi-
nisterios Nacionales.

8 — Politica de los t portes. La coordi
sistema tarifarie.

Los servicios combinados. El

) | |

El segundo Plan Quinquenal se ocupa especificamente de los
transportes en el capitulo XXIIL En esta materia, el cbjetivo fun-
damental es el de:

) Disponer de un sistema orgémico coordinado y racional, que sa-
tisfaga en forma continua, eficaz ¥y econdémica, todas las necesidades
del pais, a fin de:

a) Asegurar el movimiento de la produccion hacia los centros
de consumo, puertos de embarque y mercados extranjeros.

b) Facilitar la vinculacién entre los micleos poblades del pais
¥ su vinculacién cen el extranjero, especialmente con los pai-
Sesfde Latinoamérica y particularmente con los paises limi-
troies,

¢) Promover el desarrollo demografico, social y econémico del
pais,
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d) Propender zl autoabastecimiento de materiales y equipos,
mediante el desarrollo de la industria naciomal concurrente.
e} Las previsiones para la defensa nacional

—2N
Los objetivos generales son los siguientes:

XXIIL.G.1. — Planificacién del transporte. — Los iransportes del
pais seran planificados y coordinados racionalmente, a fin de:
a) Asegurar la prestacién de les servicios con regularidad, ra-
pidez, economia y seguridad;

b) Propender al desarrollo y £ to de las jas regio-
nales, para obtener al mismo tiempe el adecuado equilibrio
demografice;

¢) Lograr la autarquia en el movimiento esencial de pasajeres y
cargas y el minimo consumo de materiales criticos;

d) Comncurrir al logro de una adecuada descentralizacién indus-
trial.

XXII1.G.2. — Reestructuracién orgdnica del transporte.—Los me-
dios de transporte serin reesirucirados, a fin de obtener:

a) La integracién de todos los medios de transporte como unidad

funcional, a fin de:

1 — Evitar superposiciones antieconémicas.

2 — Posibilitar 1a wutilizacién conjunta, falicitando las combi-
naciones adecuadas.

3 — Obtener, al mismo tiempo, ¢l mayor beneficie social.

b) La méxima utilizacién de las vias navegables, mediante el or-

denamiento progresivo de dragados.

¢) La unificacién y enlace de puertos, terminales y trochas.

d) El ordenamiento en la distribucién y modernizacién de de-

pésitos, elevadores, playas y accesos.

e) El aumento de capacidad de las vias mediante la sefializacién,

duplicacién, dieselizacién y electrificacién.

Este objetivo de reestructuracién y racionalizacién del tramspor-
te comprende los servicios en estaciones terminales (mercados de
concentracion, zonas industriales), los accesos a las grandes eiuda-
des, los servicios suburbanos, las industrias vincaladas al transporte,
la unificacién del régimen de seguros, la raecionalizacién técnica,
econémica y del contralor, Ia coordinacién de obras basicas y comu-
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nes, la capacitacién del personal, las investigaciones y estudios y la
legislacién.

XXIIL.G.3.—Servicio piblico del transporte.—El servicio piiblico
de transpories sera prestado por el Estado y, en los casos comve-
nientes, con la copoeracién privada conducida por aquél.

XXIII.G.4. — Régimen tarifario. — El régimen tarifario del trans-
porie sera racionalmente estructurado sobre bases justicialistas, a
fin de asegurar los recaudos necesarios para lograr la continuidad,
economia y eficiencia del sistema nacional de transporte y el cum-
plimiento de su funcién social, y con el objeto de:

a) Asegurar el abastecimienio normal del consumo esencial de

la poblacién.

b) Abaratar el transporte popular.

¢) Eocauzar el movimiento de pasajeros y cargas por los medios

de minimo consumo umitario de energia y materiales criticos.

d) Tender a la maxima utilizacién de los puertos del litoral flu-

vial y maritimo.

e) Contribvir a la descentralizacién industrial.

f) Facilitar la reactivacion, desarrollo y consolidacién de las 2:zo-
nomias regionales.

g) Obtener el maximo rendimiento de las instalaciones, medios
y servicios de transporte.

h) Contribuir a la promocién del turismo nacional e interna-
cional.
XXI1.G.5. — Estabilidad econémicofinanciera de la explotacié

—La estabilidad econémicofinanciera de la explotacién del siste-
ma nacional de transporte seri comsolidada mediante la adecuada
Y permanente racionalizacién técnica y econémica de los servicios

y el perfeccionamiento del contralor de las empresas privadas pres-
tatarias.

XXII1.G.8. —— Servicios en estaciones terminales. — Las estaciones
terminales serdn orgamizadas racionalmente y se crearan mercados
de concentracién y zonas industriales concurrentes, a fin de:

a) Posibilitar su utilizacién conjunta por los distintos medios de

transporte.

b) ¥acilitar los trasbordos, combinaciones e intercambios, dis-

minayendo el costo de los mismos.
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¢) Lograr la concentracién de otros servicios piblicos de con-
veniencia para los usuarios del transporte.

d) Obtener el aprovechamiento eficiente de las instalaciomes,
aiilaje, edificios, eicétera.

XXII1.G.9. — Coordinacién de obras comunes.— El Estado fo-
mentara la wtilizacién comun de puentes, tiineles, balsas, edificios
¥ cbras basicas fundamentales integrantes de los distintos medios
de transporte, coordinando los plames y las obras correspondientes
de los organismes nacionales, provinciales y municipales.

XXTil.G.14. — Industrias del transporte.— Las industrias dedi-
cadas a la produccién, construccién, recuperacién y mantenimien-
to de materiales, equipos, vehiculos, etcéiera, necesarios para el
transporte, seran auspiciadas preferentemente por el Estade, me-
diante:

a) Su apoyo financiere y téenico.

b) Facilidades para la instalacién de nuevas indusirias de reco-
nocida eficiencia técnica.

¢} Su intervencién directa como empresario en aquellos casos en
que la indusiria privada no se interese.

XXI11.G.15. — Seguro del transporte. — Los bienes transportados
y el material de transporte serdn asegurados mediante la implan-
tacién de un régimen twnico que respalde asimismo a los usuarios
v al personal que realiza el servicio.

XXII1.G.16. — Capacitacion. — La capacitacién técnica, asi comeo
la ensefianza del personal dedicado al transporte, en todos sus me-
dios, serd desarrollada con vistas a mantener y perfeccionar su gra-
do de eficiencia.

XXII1.G.17. — Investigaciones y estudios. — El Estado auspicia-
ri el desarrollo de las investigaciones cientificas y tecnolégicas re-
lacionadas con los medios de transporie, a fin de incorporar los
adelantos destinados a:

a)} Aumentar la eficiencia de los servicios y el aprovechamiento
de energia y materiales eriticos.

b} Lograr elementos que substituyan a los que se importan.

¢) Posibilitar la normalizacién de materiales y equipos y la ra-
cionalizacién de los medios de transperte.
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XXII1.G.18. — Legislacion. — La legislacién nacional en materia
de transporte sera ordenada, y las legislaciones provinciales y mu-
nicipales seran coordinadas con ella en orden a los objetivos decl
presente plan y convenientemente difundidas, a fin de levar a la
poblacién el pleno conocimiento de todas las disposiciones vigen-
tes en la maieria.

— 3

Corresponde ahora resefiar todas aquellas alusiones al transporte,
desde un punto de vista general, contenidas a lo largo de otros ca-
pitulos del segundo Plan Quinquenal:

a) Capitulo VIII. — Vivienda.

VIILG.4. — Urbanizacion. — Planes reguladores. b) Bases para
la urbanizacién. — La urbanizacién sera realizada teniendo en cuen-
ta...c) La racionalizacién y coordinacién de los servicios publicos
y medios de transporte.

b) Capitulo IX.— Turismo.

IX.G.2. — Turismo social. — El turismo social tendri como fina-
lidad posibilitar el acceso de la poblacién trabajadora a los lugares
de trusimo, y serd organizado facilitando... las franquicias posi-
bles en los medios de transporte.

IX.G.6. — Trabajos publicos en zonas y centros de turismo. — Los
planes de trabajos publicos, especialmente en materia de vialidad,
comunicaciones, transportes... incluirin aquellas obras indispen-
sables para ir creande nuevos centros y zonas de turismo, y mante-
ner y mejorar los que actualmente existen en actividad.

IX.E.1.— Organizacién Nacional de Turismo.— 1 Ministerio de
Transportes de la Nacién, mediante la creacién de un organismo es-
pecifico para el turismo, tendri a su cargo la conduccién general
de la actividad turistica nacional, y de manera especial... b) Or-
ganizara en el sistema nacional e internacional de transportes, ofi-
cinas de informes y asesoramiento para turistas.

¢) Cepitulo X. — Accién agraria.

X.G4.— Uso de la tierra. — d) Bases del ordenamiento racional
en el uso de la tierra agraria. — El ordenamiento racional de la tie-
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rra agraria serd realizado en base a los siguientes factores ponde-
rados en cada zona del pais: ...economia de los transportes.

X.G.20. — Conservacién y distribucion. — Los ceniros de conser-
vacién (cdmaras {rigorificas, depésitos, silos y elevadores) y las
redes de distribucién de la produccién agraria deberin ordenarse
racionalmente teniendo en cuenta:... ¢) La economia y el uso ra-
cional de los transportes.

d) Capitulo XI. — Accién forestal.

XI.G.9. — Transportes de productos forestales. — El transporte de
los productos forestales sera organizado de acuerdo con las siguien-
tes previsiones:

a) Que la disponibilidad de los elementos de transperte sea opor-

tuna y esté de acuerdo con las necesidades.

b) Que las tarifas faciliten el aprovechamiento de los bosques'y

la utilizacién racional de los produmctos forestales.

¢) Que los productores realicen, en lo posible, el transporte de

Iz produccién forestal por sus propios medios.

e) Cepitulo XII. — Mineria.

XI1.G.13. — Cooperativas mineras. —El Estado auspiciard la
creacién y el desenvolvimiento de cooperativas mineras, que serdn
objeto de un régimen adecuado en cuanto se refiere a: ... transpor-
tes, etcétera, con la sola condicién de que las cooperativas colabo-
ren con el Estado en orden al cumplimiento de los fines del pre-
sente Plan.

XI1.G.15. — Transporte de la produccidon minera.— La produc-
cién minera gozara de tratamiento adecuado en el sistema nacional
de tramspories, en cuanio se trate de actividades mineras que se
realicen en orden al cumplimiento del presente plan. — En particu-
lar, seran beneficiadas las cooperativas y entidades o empresas de
pequefios productores.

X11.G.16. — Trabajos y servicios publicos concurrentes. — El Es-
tado facilitard la actividad minera, concurriendo con la ejecucién de
trabajos publicos y la prestacién de servicios piiblicos, tales como:
caminos y otras vias de comunicacién. ..
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£) Capitulo XIII. — Combustibles.

XII1.G.9. — Transportes. — El transporte de combustibles habrs
de ser racionalizado con el objeto de abaratar sus costos v perfec-
cionar las condiciones de su abastecimiento.

XHILE.2. — Peiréleo. — Produccién . .. — La preduccién privada
sera estimulada en cuante comcurra al aumento de la extraccién,
industrializacién y transporte de petréleo, conforme a los princi-
pios de la Constitucién Nacional. — El Estado facilitara el equipa-
miento respective.

g) Capitulo XVII. — Industria.

XVIILG.8. — Coordinacién de la produccion industrial. — El Es-
tado estimulara, en orden al complimiento de los objetivos del pre-
sente plan, la conveniente coordinacién de la produccién indus-
trial, especialmente la de los pequefios y medianos establecimien-
tos, a fin de que, sin perder individualidad, éstos adquieran una
especializacién que asegure su estabilidad econémica y posibili-
te... f) La utilizacién racional de los medios de transporte.

XVILG.i4. — Transporte. — E1 transporte del abastecimiento y
de la produccién industrial sera realizado de acuerdo con los ob-
ejtivos que se establecen en el capitulo XXIII del presente plan.

El Estado facilitara al méximo el transporte del abastecimiento
y de la producecién industrial, a fin de lograr especialmente:

a) El abastecimiento normal de materias primas y combustibles

para la industria.

b) La distribucién adecuada y oportuna de la produccién me-
diante las asignaciones de capacidad de carga, de acuerdo con
la importancia y esencialidad de los productos.

“¢) El establecimiento de servicios propios en algunas industrias,
cuando se considere conveniente al interés comtin.

d) El desarrollo de las economias regionales mediante un régi-
men adecuado y en comcordancia con el interés general.

XVILE.l.— Prioridad S iales.— La produccién in-
dusirial del pais sera auspiciada, promevida y apoyada por el Hs-
tado en orden al cumplimiento de los objetivos del presente plan,
¥ particularmente en la medida en que se relacionen con las acti-
vidades basicas del pafs que se indican a continuacién, y en la mis.
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ma escala de prioridades ecouémico-soeialt?s: . e) Industrias
vineuladas al plan de transportes y de comunicaciones.

h) Capitulo XIX. — Comercio interno.

XIX.E.7. — Investigaciones comerciales. — El- proceso de comer:
cializacién y distribucién de los prin-cipales‘ hlen_es d'e consumo y
materias primas sera objeto de ?Smdlﬂs e investigaciones s:;t;n;z:
ticas, gque permitan realizar eficlemt.amey_lte la condI{ccmnd el co
mercio interno. A tal fin, las investigaciones tenderdn a ete?:m{-
nar: ... e) Tarifas de los diversos medios d? transporte y su inci-
dencia en los costos de distribucién, f) Corrientes del tramsporie y
determinacién de recorrides imitiles.

i) Capitulo XXII. — Politica impositiva.

XXJII.E.5. — Transportes. — El régimen impo.sitivo que grava los
transportes terrestres, aéreos, fnarf'ti.mos ¥ ﬂuvu?les seraf.obflet:h de
especiales modificaciones en exenciones y reducm.ones, a fin de aba-
ratar los precios en beneficio de la masa consumidora del pais.

j) Cupitulo XXIX. — Legislacion gencral.

XXIX.E.30. — Empresas del Estado.— El régimen legal de las
empresas del Estado sera perfeccionado teniendo en ::uenta la ex-
periencia adquirida desde la aplicacién de la ley 13.653.

R

En 1946, época de su aparieién, el primer Plan Qm'nquena'l cox‘lis-
tituyé la primera tentativa realizada en el pais en el sentld({ o
formular iarevisiones de largo alcance en lo referente a las prinei-
pales actividades de la vida nacional ] i a

A la vista del segundo Plan Quinquenal, el pr].fmero lque a ;s—

al y conclu-
dibujado, empezando por ¢l aspecto meramente formal y gonel
yendo por la forma certera y concreta con que son tra;a 415
i rans-
diferentes asumtios. Por otra parte, y en lo que se re-flere 511) h os tran
portes v telecomunicaciones, las previsiones del primer Plan Qu]rin
quenal han sido ampliamente superadas por las realizaciones lle-
vadas a cabo en el lapso de su aplicacién. Baste mencionar la na-

la de elementos de traccién y material rodante, la inten-

izacién y estatizacién de los ferrocarriles, la adquisicién en
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sificacién de la industria ferroviaria, la adquisicién de barcos de
uliramar, la construccién de emharcaciones fluviales en asiilleros
del pais, las dragas adquiridas, la consolidacién de la aeronauiica
comercial, la construccién de acropuertos, el significativo aporte
de la industria aerondutica nacional, la comstruccién de caminos,
la exiracrdinaria intensificacién del transperte automofor, la ac-
cién espectacular de Teléfonos del Estado, etc., etc.; bastan men-
cionar —repito—, asi, a grandes trazos, todos estos aspectos, para
llegar a la conclusién de que los objetivos del primer Plan Quinque-
nal en materia de transportes y telecomunicaciones

quedaron muy
por debajo de las realizaciones llevadas a cabo (%),

Por otra parte, téngase presente que, en el lapso de aplicacién
del primer Plan Quinquenal, se producen dos acontecimientos de
fundamental importancia, no previstos en sus obejtivos: la reforma
substancial de la Constitucién (especialmente por su articulo 40 en
lo que a nosotros interesa) y la creacién, en 1948, de Ia ex Secreta-
ria de Transportes, actual Ministerio de Transportes.

(*) “Plan de Gobierno 1947.51”,

; T I i .
“Economia®. Capirule 1V: “Teabaio omo I (Buenos Aires, 1946). Parte III:

" s piiblicos y transportes”, pag. 351.

El ‘fmgroito” de este capitule expresaba: “Construccién de obras camineras,

ferroviarias ... de transporte fluvial... encarar con gran aliento obras de tal
enverg’adura como las del Aeropuerto Nacional, sistematizacién de la ribera
del Rio de la Plata, darsenas para hidroaviones y yates, ¥ puente internacional

il, todas en concordancia con la jerarquia
o ponde a nuestro pais en el concierto de las naciones”, Y agregaba
en la cxposicién general: “Elemento esencial del Plan de Gobierno ha de ser
el relative a los trabajos piablicos y a los ransportes, no sélo por la riqueza
gue crean en el pais por modo directo o indirecto, sino también porque son
fuente de trabajo, de ocupacién en periodos dificiles y de absorcién de mano
de obra, .(’:laro es que un plan de trabajos pibli y de tr: te requier
la_inversién de sumas cuantiosas; pero el Gobierno ha considerado indispen-
sab}e afrontar todos esos gastos con objcto de llevar a feliz término el Plan
Qumque{nal. En materia de trabajos piblices y transportes, el plan de accién
el C’oblerno para el quinguenio 1947.51 se orienta a integrar, ampliar y dotar
al pais de los elementos basicos para extender al méiximo las redes de trams-
Portes, tanto en lo que se refiere a las obras viales, como a los ferrocarriles
¥ transportes fluviales,..” (pag. 351).

”Pero ni una palabra de
€1on, eic., y demas element.
tada de todo un sistema d
aquel entonces no existia

politica general en materia de transportes, planifica-
0s fundamentales necesarios para la conduccién acer-
€ transportes. Para descargo, téngase presente que en
an Ministerio de Transportes.
En sn mensaje del 19 de mayo de 1952, el
que en el quinquenio 194751, se invirtié en

Hl?lles de pesos; en vialidad, 1.150 millones
millones,

Presidente de la Nacién expresé
transportes, en general, 2.300 mi-
Y en navegacién y puertos, 1.100
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5

En 1946, los ferrocarriles en la Argentina eran adminisirados y
explotados por empresas de capitales extranjeros en base al sistema
de coneesién, salvo los 13.000 kilémetros de la Adminisiracién Ge-
neral de los Ferrocarriles del Estado. La marina mercante argenti-
na tenmia en 1939 solamente 240.000 ioneladas de regisiro bruio y
cinco barcos de ultramar, lo gque hacia que las mercaderias que
integraban el comercio exterior del pais fuesen transnrortadas iote-
gramente en barcos extranjeros. El Estade mno actuaba como pres-
tatario del servicio en este campo, salve la flota de la Direceién
General de Yacimientos Petroliferos Fiscales, pero esta flota trans-
poriaba productos de pertenencia exelusiva de la misma reparticién.
La aeronavegacién no tenia trascendencia internacional alguna. So-
lamente existian dos manifestaciones para los servicios aéreos, mas
o menos organizadas: una estatal (Comando de la Fuerza Aérea
Argentina) y otra privada (Aeroposta. S. A.), esta ultima subsi-
diada mediante el sistema de la sobretasa a la correspondencia.
Algunas de las principales piezas del sistema portuario argentino
estaban en mano de intereses que nada tenian que hacer con las
actividades especificamente portuarias. Sélo en materia caminera,
el Estado habia desarrollado, desde 1a creacidén de la ex Direccién
Nacional de Vialidad (actual Administracién General de Vialidad
Nacionzl), una obra de vasto aleance. Las empresas autometoras
de pasajeres y cargas eran explotadas por la actividad privada. Al-
gunas de estas empresas respondian financiera y adminisirativa-
mente a los ferrocarriles.

En resumen: el Estado argentino se limitaba al aspecto del con-
tralor de los tramsportes, y sélo en contados casos asumia la res-
ponsabilidad de la prestacién directa del servicio.

Pero el panorama comienza a cambiar. En 1941 es creada la Flota
Mercante del Estado; en 1945 aparece la Administracién del Trans-
porie Fluvial; en 1946 el Estade promueve la creacién de varias
sociedades de econcmia mixia para la prestacién de servicios aéreos
de pasajeros, cargas y correspondencia; a fines de 1946 y principios
de 1947 son adquiridos los ferrocarriles de capital extranjero, y
como consecuencia de esta operacién, pasan también a poder del
Estado varios puertos importantes y algunas lineas automotoras
de pasajeros y cargas. En una palabra; ahora tiene sentido lo dicho
en el obejtivo XXIILG.3.
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66—

Hemos descripto a grandes rasgos un proceso que, a ratos, tuvo
trimite vertiginoso. Desde luego, la organizacién administrativa
quedsé a la zaga. Los nuevos servicios fueron acoplados la mayor
parte de las veces a reparticiones ya existentes, forzando la légica
impuesta por una sana racionalizacién adminisirativa. Este estado
de cosas no podia desembocar sino en la creacién de un organismo
ministerial que agrupara ordenadamente a todo aquello relacio-
nado con los iransportes. Ese proceso vertiginoso a que hemos he-
cho referencia iba creande la conciencia sobre Ia importancia gue
al transporte correspondia en la vida nacional. No era, pues, po-
sible seguir con el anarquico y disperso régimen administrativo
anterior, semillero de conflictos jurisdiccionales, origen de entor-
pecimientos para los usuarios y prestatarios de los servicios, rémora
evidente frente a las exigencias del momento. Todo ello condujo
a la creacién de lo que es hoy el Ministerio de Transportes de la
Nacién.

En un trabajo anterior nos hemos ocupado detalladamente de
t(_)do el proceso que culming con la ereacién del referido Ministe-
rio y a €l nos remitimos(%). Aqui nos limitaremos a consignar cuéa-
les han sido las novedades registradas a partir de la publicacién
de ese trabajo y a estudiar cual fué el proceso de gestacién del ac-
tual Ministerio de Comunicaciones, a fin de dejar completado todo
lo referente a la organizacién administrativa de los transportes, el
correo y las telecomunicaciones.

En cuanio a la Empresa Nacional de Transportes (), pensamos
que no debié haber absorbido ni a 1a flota merecante de ultramar
mi a la acronavegacién internacional. La mismisima British Trans-
p'ort Comission dejé ambas cosas en el estado anterior, limitindose
i;mpl?l{exlxte a }:z transportes internos. Nuestras empresas navie-

s oficiales eroline inas” fi i
cantidad de yi'nstitucionesasdf rf:z;‘:: offilci‘;an(“as'lﬂ?en'das i ‘m’?
“IATA” ¢ X N 3 llpplng l'lngs Py

> etc.). En dichas instituciones las empresas que figuran

S Ay <o
© tiemen otras actividades que las especificas de la marina mer-

5 L
) “Exposicién acerca de la or

0sic anizacién admini i
en la Ropdiliee Areonsincs, fis mistrativa de los iransportes

fasciculo NO 7 del Instituto de Economia de los
cTil;a:S]glorEes (Buenog Aires, 1952). Véise también “La reforma de la Constitu-
St ::;:lonal ¥ los medios de transporte”, fasciculo NO 4 del Instituto de Eco-

(a)mvre los Transportes (Buenos Aires, 1949).
case nuestro trabajo anterior “La Empresa Nacional de Transportes”,

en Revista de 1 ienci émi ] i
res, mari ;aber i]adl?;;?za)d. de Ciencias Ecouémicas, pag. 106 y sgtes. (Buenos Ai-
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cante o la aeromavegacién. Ahora resulta que nuestra marina mer-
cante oficial y la aeronavegacién comercial son secciones (o admi-
nisiraciones generales) de una empresa —la EN.T.—, que lo mis-
mo entiende en los problemas derivados de todo ese munde de los
transportes internacionales, que en los originades en el transporie
urbano de pasajeros de la ciudad de Buenos Aires. Que sepamos,
no exisic un armador ni una empresa aerocemercial en el mundo
de caracteristicas tan “peculiares”. Y no digamos nada de la falia
de agilidad...

Pero vamos a lo sucedido después de la creacién de la E.N.T.
A los pocos dias, aparece su primera resolucién(?), creando las
Administraciones Generales que tendrian a su cargo la explotacién
de los diferentes medios de transporte.

En junio de 1952(%), el Poder Ejecutivo solicita al Congreso Na-

(") Resolucién E.N.T. N? 1, del 13 de marze de 1952.

(°) Diario de Sesiones de la Cdmara de Diputados, 5 de junio de 1952, pag.
157 ¥ sgtes. El Mensaje que acompafia al proyecto de ley expresa, entre otras
cosas, que el orgamismo creado reviste singular imporiancia, ya que estd des-
tinado a “organizar y umiformar la administracién y explotacién de todos los

medios de transportes de propiedad de la Nacién (Jy los petroleres de Y.P.F.?,
¢y el ferroearril Eva Perén? ;y Lape?), dentro de los moldes de una Empresa

del Estado, cuyo funci i permitird ad la pr ién de tan esen-
cizles servicies piblicos bajo las mejores dici de s idad, eficienci:
v economia. La recuperacién de los servicios piblicos de transporte, que ha
consiituide wno de los actos hisiéri mas b d le: lidos por

este (Gobierno, necesitaba para su consolidacién definitiva, de la creacién de
mna entidad detada de las facnliades y atribuciones necesarias para realizar nna
administracién eficiente y que estuviera, al mismo tiempo, por la especial com-
posicién de su 6rgano directivo, capacitada para converiirse en el meor intér-
prete v fiel ejecutor de la politica del Peder Ejecutivo. La Empresa Nacional
de Transportes (E.N.T.). creada por decreto 4.218/52, se ajusta a estas diree-
tivas v estard, por su particular organizacién, composicién y facultades, en
i jorables dici para Lir los objetivos que la Nacién fije y de-
termine a sus medios de transporte. Asi, la presidencia de la Junta Directiva,
confiada al titwlar del Ministerio de Transportes, asegura la méxima fidelidad
v exactitud en la aplicacién y ej ién de las mormas sobre politica de trams.
portes, suprimiendo toda interferencia que -pueda desnaturalizarlas y da, asi-
misme, al organisme, Ia direccién centralizada que le permitira hacer efeetiva
Iz unidad operativa ¥ fancional deniro de cada medio y una eficaz coorparti-
cipacién de éstos entre si- La organizacién de la empresa, acorde con los prin-
cipios que informaron la ley 13.653, se aparia deliberadamente de la que ca-
racteriza a los entes descentralizados puramente administrativos, para ajustarse
en sus lineamientos generales a un tipo de estructuracién semejante a la de los
organismos privados... Pero si bien la Junta Directiva es el érgano #nico y
superior de gobierno de ia Empresa Naciornal de Transportes vy como tal tiene
todas las airibuciones que el deereto le otorga, se ha estimado necesario e jm-
prescindible que la administracién y gestion directa de los sistemas dependien-
tes, se realice por intermedio de adminisiradeores generales, que actian por
delegacién, pero con plena autonomia en lo técmico, econdémico y financiero.
En esta forma queda bien aclarado que la rentrzlizacién que la Junta Directiva
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cional la ratificacién legal del decreto 4218/52, por el cunal fué
creada la Empresa Nacional de Transportes. Hasta el momento,
el Congreso no se ha ocupade de este asunto.

Finalmente, en octubre de 1952(°) aparece ¢l Reglamento In-
terno de la Empresa Nacional de Transportes, con la organizacién
interna de la misma. Tanto la organizacién administrativa del Mi-
nisterio de Transportes come la de la EN.T. las hemos esquema-
tizado en el grifico N?1. Aqui sélo cabe agregar que de una vez
por todas debié haberse pensado en modificar lo referente a la
marina mercante. Para colmo, ahora hay “Administraciones Gene-
rales” (Flota Mercante del Estado y Administracién del Transyporte
Fluvial) y “Dependencias Diversas” (Flota Argentina de Navega-
cién de Ultramar y Flota Argentina de Navegacién Fluvial), como
si fueran cosas totalmente diferentes. En otro trabajo hemos ex-
puesto nuestras ideas sobre la organizacién administrativa de Ia
marina mercante de propiedad del Estado, en el sentide de unifi-
carla y reestructurarla de acuerdo a nuevas concepciones (1°).

—_7—

En materia de telecomunicaciones, el hecho mis significative es
la nacionalizacién de los servicios telefénicos, de lo cual nos ocu-
paremos en detalle en el capitulo correspondiente.

Atendiéndonos por ahora a la organizacién administrativa, dire-
mos que del Ministerio del Interior dependia, como entidad autér-

:implorta,.no leva a que la misma realice por si la gestién normal y directa
ee 103 sistemas dependientes, sino que responde a la necesidad de uniformar
n todos

s los aspectos las normas y procedimientos para imprimir a las dife-
rentes explotaciones el sello de unidad que asegure su marcha, en pleno acaerdo
con los postulados que vaya fijando el Gobierno. Los administradores generales,
como 101 exige .una sana administracién del sistema, técmica y regionalmente
dlfere_ncuados, actuarin con la amplia autonomia previsita por el decreto y
tend{'an, a ese efecio, las atribuciones normales v ordinarias que para tales
funciones acnerdan los usos y costumbres comerciales, pero sus poderes y fa-
cultades emanarin de un acto de delegaciéon de la Junta Directiva, que fijara
su .al‘cance ¥ controlara los medios de transporte de propiedad de la Nacién, y
d}r)g:da por una Junta Directiva presidida por el Ministro de Transportes, cons-
titaye un organismo énico de explotacién y es para el Poder Ejecutivo el tipo
de organizacién mas adecuada Yy que mejor se adapta a los fines que en este
orden de gobierno se ha trazado, para alcanzar tanto la uniformidad en la
apllucaem»n de la politica, como en las normas de administracién y explotacién™,
E"’)) liiéslo]ucién E.N.T., tlel 6 de octubre de 1952.
\ina® cxi a}r{l para la organizacién ndmiqistr?ﬁva de {a ‘marinn’ mercante argen-
B s Revista d.e la Facultad de Ciencias Econémicas, pag. 1143 y sgtes.
Uenos Aires, noviembre de 1950).
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quica, la Administracién General de Correos y Telecomunicacio-
nes, bajo cuya jurisdiecién estaban el correo, los telégrafos, los te-
léfonos, la radiotelegrafia y la radiotelefonia ().

A principios de 1949, es creada la Secretaria de Correos y Tele-
comunicaciones, denominacién que fué cambiada, méis adelante, por
la de Secretaria de Communicaciones('?). Sus funciones quedaron
determinadas de la siguiente forma:

a) Promover y realizar el arménico y eficiente desarrollo de los
sisternas de comunicaciones en todo el territorio del pais, en
forma que sean adecuado instrumento de progreso ecomémi-
co y cultural, contribuyan a fortalecer los vinculos de unidad
nacional y atiendan a las necesidades de la defensa;

b) Adminisirar y explotar los servicios postales y de telecomu-
nicaciones ejecutados directamente por el Estado;

¢) Coordinar y supervisar los servicios de telecomunicaciones de
jurisdiceién nacional;

(") Por decreto 1.068, del 18 de junio de 1948, se dispuso gue, en lo sucesivo,
Correos y Telecomunicaciones actuaria como organismo dependiente directa-
mente del Ministerio del Interior, y a tal fin se derogaban las disposiciones
que le dieron caricter de entidad autirquica. Por decreto 6.253, del 25 de fe-
brero de 1946, se le habia dado uma nueva estructuracién a Correos y Tele-
comunicaciones.

(**) Decreto 1.970, del 26 de enero de 1949, El decreto que cambié el nombre
de la Secretaria lleva el mimero 3.062 y es del 5 de febrero del mismo afio.

Sobre €l cambm de nombre, dice WoLFENSON, ENRIQUE, en “Secretaria de
Comunicaci al Tnstituto de Economia de los Trans-
portes en febrero de 1949) : “Entendemos, sin embarge, que le cuadraba mejor
la denominacién conferida en el primer momento. Siempre hemos sostenido gque
la voz “comunicacién” uene un senudo lato v general gue no permite su uso
sin dar lagar a “C ” es la que se establece entre dos
puntos aleJados por cualquier medio 6 sistema; dentro de ella, se puede contar
los servicios de transportes, correos y telecomunicaciones, y siendo que existe
ya una Secretaria de Transpories, llamada especificamente por la actividad a
que se dedica, correspondla una denominacién ignalmente adecuada para la
Secretaria que comentamos”,

En coanto a los ccmsiderandos del decreto 1.970/49 expresaban que “los pro-
blemas que plantea la creciente impertancia de.les sistemas de correos y teleco-
municaciones de Ia Nacién, deben merecer una preferente atencién por parte del
Gobierno, dada su vmculacmn &uecta con el desenvolwrmento econdmico ¥
cultural del pals v su vital tr d en la d 1. Para hacer mas
eficaz Ja accién oficial en esta materia, es necesario crear un organismo que
centralice y controle esos servicios, aseguranﬂo la necesaria unldad directiva
que permita contemplar y resolver -los imp bl i

pr econd-
micos y financieres gue presenta, al mismo txempo que propenda a sy arménico
y eficiente desarrollo. Ello podra lograrse por via de la estructuracién de uma
nueva Secretaria de Estado, que_cuente con la amplitud de atribuciones y la
independencia de accién necesarias para la mejor consecucién de los objetives
perseguidos”,
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d) Administrar y explotar los servicios cuya realizacién y fo-
mento se llevan principalmente a cabo por intermedio de los
organismos o dependencias que integran su organizacién;
Ejercer la representacién del Estado en empresas en que éste
tenga participacién y cuyo obejtivo sea el fijado por el decreto
de creacién como funciones de la Secretaria de Comunicacio-
nes, de conformidad con lo dispuesio en el articulo 14 de la
ley 13.215 (art. 2).

€

—

En particular, se asigné a la Secretaria de Comumicaciones (ar-
ticulo 3):

a} El servicie de correos;

b) La red telegrfica de propiedad de la Nacién;

¢} Los sistemas de comunicaciones telegraficas de jurisdiccién

nacional; :

d} La red de comunicaciones telefonicas de propiedad de la
Nacién;

e) Los sistemas de comunicaciones telefénicas de Jjurisdiccién
nacional;

f) El servicio de radiocomumicaciones;

g) El servicio de radiodifusién y televisién:

h) Los servicios de comunicaciones por cable, hilo, via inalim-
brica, o por cualquier medio o sistema de telecomunicaciones,
de la palabra hablada o escrita, de sefiales, sonidos, cifras,
imdgenes o cosa susceptible de ser transmitida o difundida
por tales medios;

i} La prestacién de los servicios que realiza o en el futuro le
fueren requeridos para el mejor funcionamiente de la Caja.
Nacional de Ahorro Postal. La Secretaria de Finanzas, por
intermedio del organismo que correspondiere, convendria el
reintegro a la Secretaria de Comunicaciones del importe de
esos servicios.

Automaticamente, se declararon incorporadas a la mueva Secre-
taria la Administracién General de Correos y Telecomunicaciones
y Teléfonos del Estado, asi como todos los servicios telegraficos,
telefénicos y radiceléctricos de propiedad nacional (art. 4), facul-
tandosela para proponer la constitucién de mueves organismos o
entidades o la reestructuracién de los existentes que pasaran bajo
su dependencia, si lo considerarz necesario para la mejor obten-
cién de los fines propuestos, como asimismo las medificaciones
que estimara pertinentes al régimen legal v reglamentario vigente
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sobre la meteria (art. 5). Sin perjuicio de les organismos que se
le incorporaron automdticamente, integraban también la Secreta-
ria de Comunicaciones todas las reparticiones del Estado que in-
tervenian en el régimen de telecomunicaciones, o que se comple-
mentaran con ellas.

Inmediatamente('?) se organizé la estructura de la Secretaria
de Comunicaciones, integrada por una Administracién Central y por
las Direcciones Generales de Correos y Teleccmunicaciones y de
Teiéfonos del Estado. La Direccisn General de Correos y Teleco-
municaciones se constituia sobre la base de la anterior Adminis-
tracién General de Correos y Telecocmunicaciones con todas las atri-
buciones de esta tiltima, mientras que la Direccién General de Te-
léfonos del Estado mantenia las mismas funciones que la entidad
“Teléfonos del Estado™.

En lo referente a la reforma de la Constitucién Nacional y las
telecornunicaciones, nos remitimos a lo dicho en el fasciculo N? 4
del Instituto de Economia de los Transportes. Los conceptos alli
cxpuestos, particularmente en relacién con el artieulo 40 de la
Constitucion, son perfectamente aplicables para el caso del correo
y las telecomunicaciones,

En cuanto a la Ley de Organizacién de los Ministerios Naciona-
les, primera ley dictada a comsecuencia de la reforma de la Consti-
tucidn, se ocupa del Ministerio de Comunicaciones en su articulo 18,
segun el cual, es de competencia del referido Ministerio lo inheren-
te al desarrollo, promocién, orientacién y fiscalizacién de los siste- °
mas de comunicaciones en el territorio de la Nacién, y en par-
ticular

1) Adwministracién y explotacién de los servicios postales y de
telecomunicaciones ejecutados directamente por el Estado;

2) Coordinacién y supervisién de los servicios de telecomunica-
ciones de jurisdiccién nacional;
3) Administracién y explotacién de los servicios cuya realiza-

cién y fomento se lleva a cabo por su organismo o depen-
dencias;

4) 8ervicio de correos;

5) Red telegrafica de propiedad de la Nacién;

6) Sistemas de comunicaciones telegrificas de jurisdiccién na-
cional;

7) Red de comunicaciones telefénicas de propiedad de la Nacién;

(*) Decreto 5.164, del 25 de febrero de 1949,
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Sistemas de comunicaciomes telefénicas de jurisdiccién na.
cional;

9) Servicio de radiocomunicaciones;
10} Servicic de radiodifusién v televisién;

11) Servicio de comunicaciones por cable, hilo, via inaldmbrica
o por cualquier medio o sis de tel nunicaci de
la palabra hablada o escrita, de seiiales, sonidos, cifras. ima-
genes o lo susceptible de ser transmitido o difundido por ta-
les medios, excepto los correspondientes a los fines especifi-
cos de seguridad y de defensa, de conformidad con la regla-
mentacién que dicte el Poder Ejecutive (1),

MINISTERIO DE COMUMNICACIONES 4

SUBSECRETARIA DIRECCION GENERAL

Direccién General de Correos
y Telecomunicaciones

T

(*) Come se ve, el texto de Ia ley es muy parecido al decreto gue dié origen
2 la Secretaria de Comunicaciones. Pero el texto original decia, en el dltimo
ineiso, “el desarrollo y la fiscalizacién™. La modifieacién fué propuesta por el
Ministro del Interior en el Senado. Diario de Sesiones de Ia Camara de Senado-
res, 19 de julio de 1949, pag. 663.

También en el Senade se intredujo una modificacién en el inciso 11 que
deefa, “...escepto los que corr pondan a otres dep por razones de
seguridad o defensa”. A propuesta del Ministro del Interior se adopté Ia redac-
eién actual. Pero, previamente, el senador Bavio expresé su opinién en el sen-
tido de que “en materia de telecomunieaciones, todos los servicios en tiempos
de paz deben estar controlades exclusivamente por una sola mane: el Ministerio
de C icaci ; bien dido estd que en Hempos de guerra, todo debe
estar al servicio de la guerra, pere en tHempos de paz, repito, es de la esencia
del servicio de telecomunicaciones de cardcter civil®, El Ministro del Interior
coincidié con este pensamiento, pero expuso gue de ello debe exceptuarse las
telecomunicacioneé de las foerzas armadas y_de seguridad, en lo que respecta a
sus fines especificos, por tratarse de una red propia que no conviene poner en
manes del personal civil del ‘Ministerio de Comanicaciones. Diario de Sesiones
de la Cdmare de Senadores, 1° de julio de 1949, pig. 664.

En la otra Cdmara, el diputado Pérez Martin propuse un agregado a este
articalo 18, referente a la circulacién de diarios, periédicos, revistas y otras
publicaciones. El agregado propueste no prosperé. Diario de Sesiomes de la
Ciémara de Diputados, 6 v 7 de julio de 1949, pdg. 1514,

Por decreto 25.502, del 30 de noviembre de 1950, se dispuso que los servicios

de
del Estado

P’ 1 de Bsunt

Legales

i6n Gemeral
Plrecciéa de Administracién

Direccidén de Arguitectura

Direccidon de Defensa Nacional

Direcccién de Radiofusién

Direccién de Servicio Médico

de que i las_ fuerzas das v las polici de_ seguridad Divisién de Personal
de su dependencia para fines especificos de defensa, podran ser realizados con
elementos propios, cuya instalacié v funei i en tiempo de paz, a los ]
efectos de la necesaria coordimacién técnica, requeriran la previa conformidad
: Ministerio de Commmieaciones en los sigui b Divisién de Publicidad

e Informaciones

1) Sistemas redioeléciricos.—a) clase de emisién; b) potencia del emisor;
¢) ubicacién de la antena, directividad ¥ otras caracteristicas técnicas; ch) clase

de estacién y tipo de servicio; d) corresp les v su ub ; €) horarie
miximo de ntilizacién de Ias frecuencias. | Divisién Técaica
2) Sistemas aldmbricos.—a) Memoria d iptiva; b) plani ia y reco- []
rrido. ) -
Complides esos requisites, el Ministerio de Comaunicaciones asignara las fre- I Divisién de Vigilancia |
cuencias y sefiales distintivas correspondi en ¢ dancia con los regla-

mentos vigentes.
Como se ve, algo de razén Hevaba el senador Bavio.

Divisién Revista Oficial I !

del Ministerlo
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Finalmente, en octubre de 1952 (15} aparece el Reglamento Ge-
neral del Ministerio de Comunicaciones. Aqui vuelven a repetirse
las funciomes que corresponden al referide Ministerio segin Ja ley
13.529 (art. 1) y sc agrega que las reparticiciones del Ministeric
son las siguientes (art. 2):

1) Direccién General de Correos y Telecomunicaciones;

2) Direccién General de Teléfonos del Estado.

El Ministerio cuenta asimismo con una Subsecretaria y una Di.
receién General (art. 3), existiendo ademis la Direccién General
de Asunios Legales, la Direccién General de Administracién, la
Direccién de Arquitectura, la Direccidn de Defensa Nacional, 1a
Direccién de Radiodifusién, la Direceién de Servicio Médico, la
Divisién de Personal, la Divisién de Publicidad e Informaciones,
la Davisién Técnica, la Division de Vigilancia y la Divisién Revista
Oficial del Ministerio (art. 2).

Todo esto lo hemos esquematizado en el grafico N°2.

.Cxeemos que seria el caso contemplar Ia posibilidad de consti-
tuir varias Empresas del Estado con eada uno de los servicios que
presta el Ministerio de Comunicaciones.

—8—.

.Los transportes y las telecomunicaciones, como factores primor-
diales del insirumental econémico de un pais, deben ser manejados
de acuerdo a uma politica general, donde se contemplen los intere-
ses de la vida econdmica y social de la Nacidn.

No es preciso detallar en qué consistia esa “politica™ hasta no
hac? muchos afios. Consistia en una falia de “politica”, pero falta
de “politica” propia, porque lo que imperaba era unma poliiica
transportista que venia confeccionada del otro lade de nuestras
{fronteras.

La posesién total de los ferrocarriles, puertos, aeronaves, aero-
puertos, précticamente toda la marina mercante de ultramar y de
cabotaje, da el elemento bésico para tomar decisiones que bene-
ficien a la vida toda del pais.

Dentro de la politica general de los transportes, uno de sus ca-
pitulos mas importantes es la “coordinacién” o “integracién” de
todos los elementos técnicos, a efectos de lograr que el transporte
se realice en la forma mas econdmica y mas répida posible (con

(*) Decreto del 5 de agosto de 1952.

LOS TRANSPORTES, EL CORREO Y LAS TELECOMUNICACIONES 31

preferencia lo primero, si se trata de cargas). Esto desde el punto
de vista del usuario. Desde el punto de visia del Estado, como em-
presario del transporte, los servicios deben ser retribuidos de forma
de asegurar la continuidad de los mismos. De ahi lo dicho en el
objetive XXIILG.1 y en el XXIILG.2.

No es poca la culpa que ha correspondido a los medios de trans-
portes en la deformacién demografica e¢ industrial que padece el
pais. De ahi, todas esas referencias que contiene el segundo Plan
Quinguenal con respecto a la reactivacién de las economias regio-
nales y a la descentralizacién industrial. En el logro de estos dos
importantes objetivos cabe al transporie un papel de fundamental
importancia. Y a esto tiende todo eso de “evitar superposiciones
antieconémicas”, “posibilitar la utilizacién conjunta, facilitando las
combinaci adecuadas”, propender a “la méxima utilizacién de
las vias navegables”, etc.

En otra ocasién(1¢) hemos estudiado la evolucién que han tenido
en la Argentina los conceptos de “Coordinacién” y “Planificacién”,
en materia de transportes. En el pais se presté primero atencién a
la nacionalizacién de los medios de transporte, y subsecuentemente,
a su estatizacién. El préximo paso fué la organizacién administra-
tiva, de la que ya nos hemos ocupado. Y ahora se esta en el mejo-
ramiente téenico, la comsolidacién de las industrias paralelas de
cada medio de transporte y en los esfuerzos que tienden a lograr
la coordinacién de los medios de transportes(?), o sea, la sintesis
del objetivo fundamental del capitulo XXIII del segundo Plan
Quinquenal, junto con el aspecto de las vinculaciomes internacio-
nales. .

La coordinacién de los transportes era umo de los objetivos que
porseguia la Comisién Especial ereada en 1948 (%) ; figuraba entre
las atribuciones que el decreto de su creacién conferia a la ex Se-
cretaria de Transportes; vuelve a mencionarla concretamente la
Ley de Organizacién de los Ministerios Nacionales en lo que al
Ministerio de Transportes se refiere; cuenta con uma reparticién
especial dentro de dicho Ministerio (primero fué “Planificacién y
Coordinacién” y ahora es “Planificacién”, a secas), cuyas funcio-

(**) “;Coordinacién o integracién en materia de transportes?”, en Revista
de la Facultad de Ciencias Econémicas, pag. 45 y sgies. (Buenos Aires, marzo
1951). .

(*) Hemos resefade al de las did das en este sentide en
“Transpori in Argentina”, en Transport and Communications Review de las
Naciones Unidas, pag. 22 y sgtes. (New York, julio-septiembre de 1952).

(**) Decreto 7.827, del 16 de marzo de 1948.
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mes, al respecto, faeron trazadas en la reesiructuracién ministerial
de octubre de 1951. Un mes anies (1*) habia sido creada la Comisién
Ejecativa de Coordinacién de Transportes, a la que se faculié para
ordenar a todas lss empresas de transporte oficiales el rumbo que
deben seguir los transpories de pasajeros y cargas. La medida que
comeniamos fué fundamentada en la necesidad de obtener sl orde-
namiento de todos los medios de transporie que resulten econémi-
camente efectivos para cbtener el mayor aprovechamiento técni-
camente posible del material flotante y rodante (la aeronavegacién
hebia sido excluida)}, evitando la superposicién de recorridos ¥
ovientando los traficos hacia sus rutas naturales. También se per-
seguia desceniralizar comercial, indusirial y socialmente a la ciu-
dad de Buenos Aires.

En el caso de los ferrocarriles, las diferentes irochas conspiran
contra la integracién de sus servicios. El tercer riel no puede ser
una solucién en gran escala, habiéndeselo aplicade en algunos
casos de aceeso a los puertos y estando en marcha la instalacién
del mismo en algunas zonas de la Mesopotamia, para comectar la
trocha media con la angosta, que es la mas extendida a lo largo
del litoral fluvial occidental. Existen casos de combinacién de tra-
ficos entre el ferrocarril ¥ el automotor, particularmente en lo que
concierne al fransporte de ganado, anngue también hay casos de
combinaciones ferro-antomotores para el transporte de pasajeros.

Pero el caso de mas éxito en materia de servicios combinados estd
dado por el ferrocarril y la Administracién de Transporte Flavial.
Se trata de que el ferrocarril lleve sus cargas a los puertos fluviales
més préximos, donde las embarcaciones de la AT.F. las toman y
las conducen hacia la Capital Federal. De esta forma, se abaraia
el costo del transporte y se aprovecha con mucha mis inténsidad
el material ferroviario, al acortarse los terminales entre los que
opera, por no tener necesidad de llegar hasta la Capital. Esta misma
combinacién ferro-fluvial se da en el caso de la conduccién de pa-
sajeros que viajan desde el Norie de la Mesopotamia a la Capital
Federal. El ferrocarril los deja en Concepcién del Urnguay, desde
donde barcos fluviales de pasajeros traen a los viajeros hasta Bue-
nos Aires.

También piensa hacerse combinaciones de este tipo entre el fe-
rrocarril y el trafico maritimo, utilizando el puerto de Bahia Blan.
ca como cabecera de operaciones,

Todo esto indica las posibilidades que en el pafs ofrece la racio-

() Resolucién 2.238, del 17 de septiembre de 1951.
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nalizacién planificada de los iransportes. O lo que es lo mismo: el
objetivo XXIIL.G.1 tiene ya varios antecedentes que hacen presa-
giar su aplicacién en gran escala, facilitado por lo dicho en el
objetivo XXIII.G.3 y en el propésito enunciado en los puntos a),
b) y ¢) del objetivo XXIILG.8.

Uno de los elementos basicos para obtener la coordinacién y la
racionalizacién de los distintos medios de transporte es el acertado
uso y emples de las tarifas.

¥l sistema tarifario estéd hoy, ern lo interno(*°), en manes del
Ministerio de Transportes. En el ferrocarril, en el transporte fluvial
y de cabotaje mayor y en los servicios internos de aeronavegacién,
ello es asi, sin excepcién, En el caso del iransporte automotor, las
medidas que estudiaremos en su lugar, dictadas tltimamente, hacen
pensar también que en este caso se legara a la tarificacién prac-
ticamente total, complementando lo ya existente en jurisdiccidn
nacional.

Pero cada sistema tarifario debe tener muy en cuenta a los de-
mis, pues de lo contrario, es imitil hablar de “coordinacién”. De
ahi la concepcién de tomar al transporte como un sistema wnics,
dentro del cnal, cada medio tiene asignada una funcién, en relacién
a su capacidad de transporte, velocidad, baratura, etc., pero todo
bajo directivas integradas y armonizadas. Es acertado, pues, el enun-
ciado del objetivo XXIILG.2, punto a), estrechamente ligado a lo
dicho en el obejtivo XXIILG.4.

Obsérvese que este tltimo condiciona la aplicacién del sistema
tarifario al hecho de asegurar los recursos necesarios para lograr
la continuidad y ecomomia de los servicios. Vale decir que no es
suficiente lo dicho en el XXIILG.5 para asegurar la estabilidad
econémicofinanciera de la explotacién mediante la sola racionali-
zacién téenica y egpnémica de los servicios. Esto tiene su importan-
cia, sin duda, y mucha; pere también las tarifas deben ser reajusta-
das de acuerdo a las necesidades de las empresas. Aunque no todas
lleguen a ser como la Administracién del Transporte Fluvial o Te-

(™)En lo internacional, las tarifas maritimas se rigen, o bien por las deter-
inaci de los “shipping rings” o “conferencias” (en el caso de lineas regu-

lares: Flota Mercante del Estado y FANU), o bien por la oferta y demanda de

bodegas( en el caso de los “tramps”, Armadores privados argentinos).

En el trifico aéreo rigen también convenios entre las empresas.

Claro estd que, en la practica, tanto en el caso del trifico maritimo como en
el de la deronav i6n, existen “rebusques” o chi para eludir, en determi-
nadas circunstancias, los compromisos que se han contraide (fletes totalizados,
bonificaciones disimuladas, etc., ete.). Pero esto ya es “patologia del transporte”,
que escapa a los fines de este trabajo.
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léfonos del Estado, pero que, por lo menos, cubran los gastos de
explotacién.

Como consecuencia de los objetivos generales del capitulo XXIIT
que acaban de ser glosados, el Ministerio de Transportes deberd
tomar medidas de suma importancia. Fijar una politica comecreta
en materia de tramsportes terrestres en concordancia con lo dis-
puesio en el segundo Plan Quinqguenal, se nos ocurre que es la de
més significacién. Y més si se tiene en cuenta que sigue rigiendo
en el_ pafs la ley 12.346, de origen tan equivoco como su hermana
gemela, la 12.311. Esta dltima pasé ya a la historia con la liquida-
cién de la malhadada Corporacién de Transportes de la Ciudad de
Busnos Aires. La otra, la lamada ley de “coordinacién de los irans-
portes nacionales” (eufemismo con el que se pretendié apafiar las
aprecuras financieras de los ferrocarriles frente al medio de trans-
porte de més pujanza y vitalidad en el pais: el automotor), todavia
csta en vigencia. Esta ley debe ser suprimida, aunque mis no sea
que por razomes de “profilaxis iransportista”.

Cariruro I

LOS FERROCARRILES

1— Objetivos generales en materia de ferrocarriles.

2 -— Objetivos especiales en materia de ferrocarriles.

3 — Objetivos especiales en materia de ferrocarriles fuera del capitulo XXIIIL

4 El primer Plan Quinquenal y los ferrocarriles.

5 — La nacionalizacién y estatizacién de los ferrocarriles.

6 — Organizacién adminisirativa de los ferrocarriles. Sistemas ferroviarios.

7— Adguisicién de material ferroviario. Estado actual.

8§ — La indastria ferroviaria argentina. Principales realizaciones.

9 — Constraccién de lineas férreas.

10 — Las vinculaci férreas rnacionales. Los ferrocarriles internacionales
y el comercio exterior argentino.

11 — La reestructuracién de los aceesos urbamos y los ferrocarriles.

12 —El ferrocarril Eva Perén.

13 — Las tarifas ferroviarias. El clasificador tinico. Actualizacién de tarifas.

14 — Cifras estadisticas referentes a la actividad ferroviaria argentina. Resultades
financieros.

15 — Nuevas orientaciones del trafico ferroviario.

—1—

Los objetivos generales contenidos en el capitulo XXIIT del se-
gundo Plan Quinguenal en materia de ferrocarriles son los si-

guientes:

XXIIL.G.6. — Accesos a las grandes ciudades.— Los accesos fe-
rroviarios y camineros a las grandes cindades seran reestructurados,
coordinandolos entre si, a fin de que:

a) Respondan a las necesidades del transito de carga y pasajeros,
v a su economia.

b) Permitan la racionalizacién de playas de clasificacién y dis-
tribucién del movimiento de pasajeros y cargas.
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¢) Posibiliten el uso racional conjunto de estaciones terminales
¥ talleres.
d) Concurran a la solucién de los problemas generales de urba-
nizacién y transporte urbano, de acuerdo con el progreso de
los micleos poblades.

XXII1.G.9. — Servicios suburbanos. — Los servicios suburbanos
de transporte seran organizados racionalmente mediante:
a) E} mazado conveniente de lineas troncales y de imtercomu-
nicacion.
b) La utilizacién de unidades modernas y de gran capacidad.
¢) La integracién de las redes ferroviarias, subterrineas y a mivel.

XXiil.G.10. — Red ferroviaria. — La ved ferroviaria sera sistema-
tizada e integrada, a fin de:

a) Establecer enlaces directos de relacién regional.

b) Posibilitar el trafico combinado y de enlace.

¢) Modernizar las centrales de clasificacién. y mejorar las lineas
v la sefializacion.

d) Aumentar la capacidad de transporte, disminuyendo estadias
¥ movimientos e incrementando, consecuentemente, el rendi-
miento del parque mévil.

2

Los objetivos especiales contenidos en el mismo capitulo son los
siguientes:

XXIILE.l.— Red ferroviaria. — Vies y obras. — Durante el quin-
quenio 1953/57, se realizarin los siguientes trabajos en vias y obras
ferroviarias:

a) Renovacién y reacondicionamiente de 2.800 kilémetros de

vias;

b) Duplicacién de vias sobre 60 kilémetros;

¢) Instalacién, segin orden de prioridad, de: countrol de irenes

centralizado, mejoras y ampliacién del sistema bastén pilote
(Block Staff), renovacién y mejoras de lineas telegraficas y
telefénicas, instalacién de alarma en pasos a nivel, obras va-
rias de sefalizacién en estaciones, instalacién telefémica con
onda portadora y ampliacién “control” de trenes.

d) Mejoramiento de las lineas electrificadas existentes, median-

te las obras de ampliacién de subusinas.
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e) Mejoras y variantes en infraestructura y trazado.

£) Unificacién de trochas.

g) Construccién de vias de enlace, accesos y ramales industriales.

h) Terminacién obras en cjecucién ramal Superi-La Cocha y Ma-
largiie-Bardas Blancas.

XXIJI.E.2. — Parque mévil y motor.-— El material rodante fe-

rroviario sera inerementado de la siguiente maneva:

a) Traccién. — Incorporando 255 locomotoras de distintos tipos
y ttochas.

b) Hemolque. — Incorporando 460 coches y furgones de todo
tipo, y 1.757 vagones de carga especiales y de hacienda.

¢) Parque motorizado. — Incorporando 10 trenes Diesel comple-
tos y 55 coches motores eléctricos Diesel.

d) Ferrobarcos y atracaderos. — Reparando y modernizando la
flota de ferrobarcos y ampliando y reparando los atracaderos
existentes.

XXIILE.3. — Estaciones; mejora y unificacién. — En el quinque-
nio 1953/57 seran renovados y mejorados los edificios para pasa-
jeros, estaciones y desvios, y unificades los servicios en orden al
cumplimiento de los objetivos generales del presente plan y en la
medida en que lo establecen las inversiones que se autorizan en el
objetivo especial correspondiente.

XXIIILE.4. — Sistematizacién de accesos urbanos.— El Ministe-
rio de Transportes proseguiri en el quinquenio 1953/57 los trabajos
de sistematizacién ferroviaria del Gran Buenos Aires y Rosario, y
utilizara con este fin los fondos que se autorizan en el objetivo
XXIILE.2, mas los fondos que provengan de la enajenacién de tie-
rras liberadas por los mismos trabajos de sistematizacién y sin per-
juicio de las disposiciones de la ley 13.539.

XXIHIE.5. — Playes y depésitos.—En el quinquenio 1953/57,
el Ministerio de Transportes construira nuevos depdsitos de loco-
motoras y material de remolque, ampliard y mejorara los existentes,
crearad nuevas playas de clasificacién y se construiran, ampliardn y
mejoraran edificios y galpones ferroviarios en la medida en que se
establece en el objetivo especial de inversiones.

XXTII1.E.6. — Servicios complementarios.— En el quinquenio
1953/57 se realizarin servicios e instalaciones complementarias, que
comprenden:



38 AURELIO GONZALEZ CLIMENT

a) 500 viviendas para el personal.
b) Servicio de agua y combustiblés.
¢} Talleres, planteles, plantas de creosotado, equipos,

etcétera,
conforme al objetivo XXIII.E.22,

.XXIII.E.22.—Irwersiones.——En lo que respeeta a la red ferro-
viaria, las inversiones durante el quinquenio 1953/57 toializan
$ 3.345,1 millones, segin el siguiente detalle:

Vias y obras

....................... .. L7480
Parque mévil y motor .............. .o 9214
Estaciones: mejora y unificacién ... .. . 110,0
Sistematizacién de accesos urbamos .. .. 75,0
Playas y depésitos .................. . 1450
Servicios complementarios . e 345,7

3
Otras referencias a los ferrocarriles fuera del capitule XXTII:
a) Capitulo XIII. — Combustibles.

XIILE.13. — Carlbén mineral. — Transporte. — En el quinquenio
1953/57, con la accién concurrente de los Ministeri de Tr.
tes y de Obras Piblicas y Empresas Nacionales de Energia (C::m-
bustibles Sélidos Minerales), se realizaran los siguientes trabajos
para el transporie del carbén del Yacimiento Presidente Perém:
a) Ampliacién del ramal ferro-industrial Eva Perén ¥ equipamien-
to de los servicios ferroviarios correspondientes.

b) Capitulo XVII. — Industria.

XVILEA40. — Industric mecénica, — Material ferroviario. — La
industria de material ferroviario rodante habra de abastecer en
1957 la necesidad de coches de pasajeros y vagones de carga.

La fabricacién y el remodelamiento de material ferroviario de

traccién y la produccién de repuestos seri auspiciada, promovida
y realizada por el Estado.

—d—

El primer Plan Quinquenal declaraba que en materia de ferro-
carriles, la accién se limitaria a dotar a la red férrea del Estado
de nuevas lineas, terminindose las que estuvieran en construccidn,
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mejorando a su vez la red en explotacién, adquiriende y moder-
nizando el material rodante, y procediendo a instalar también ser-
vicios especiales de agua, al mismo tiempo que dotar al personal
de viviendas cémodas y adecuadas. El plan de inversién alcanzaria,
entre los afios 1947 y 1951, a la cifra de 800 millones de pesos(*').

—5

Dispensamos al lector de todos los antecedentes que pueden enun-
ciarse acerca de la macionalizacién de los ferrocarriles (22). En 1946,
los ferrocarriles en la Argentina temian unos 42.000 kilémetros de
vias férreas (equivalentes a 65 km.? de superficie del pais por
cada kilémetro de linea {érrea); 7.000 vagones de pasajeros y fur-
gones; 80.000 vagones de carga y 3.500 locomotoras(®®). El 17 de
diciembre de 1946 fué firmado el convenio de compra de los ferro-
carriles de capital francés y el 13 de febrero de 1947 con las em-
presas britimicas, por §182.796.173,98 y $ 2.482.500.000, respecti-
vamente (2*). Se dijo en aquel momento que “para comprar los fe-
rrocarriles ingleses, el Gobierno ha recurride a un artificio mone-
tario. Con la finalidad de mo disminuir la garantia oro de la mo-
veda circulante, ha solicitado un adelanto a Gran Bretafa sobre
las ventas de carnes y otros productos en 1948. Con esos 110 mille.
nes de libras esterlinas y 40 de las existencias actuales (que alean-
zan a 152 millones) podra pagar los 150 millones de libras estexr-
linps que se han convenido (135 millones por los ferrocarriles y 15
por las empresas subsidiarias)”(25),

(*) “Plan_de Gobierne 1947-51", Op. Cit. Tomo I, pig. 353.

(™) De ellos nos hemos ocupado en un trabajo amterior. Véase, “Los ferro-
carriles en la Argentina d és de mm ionalizacid estatizacién” (Buenos
Aires, 1953). Comunicacién presentada al VIII Congreso Panamericano de Fe.
rrocarriles, Washington, 1953.

(™) Neciones Unidas, “Estudio econémico de América Latina 19487, pag. 190
y sgtes. El total de lineas ferroviarias em América Latina era de 137.000 kils-
melros, vale decir, que la Argentina tenia el 30 por ciento del total.

He aqui un detalle de los principales paises ferroviarios de América (en
cuanto a extensién de vias):

Avgentina: 42/838. Bolivia: 2.343, Brasil: 35.622. Colombin: 2.972. Cuba: 4.889.
Chile: 9.915. Eenador: 1177. Eetados Unidos: 384.758, Guatemala 1.185. Hondu.
vas: 1481, México: 24.363. Paraguay: 1137, Perii: 3.822. Repiiblica Dominicana:
1.265. Uragaay: 3.007.

(**) Véanse los detalles de estos contratos en Daswino Pastonk, Lorunzo y
Donarpson, Susana, “Planificacién y racionalizacién del sistema ferroviario
argentino”, en Boletin de la Asociacién Permanente del Congreso Panamericano
do Ferrocarriles, pig. 133 y sgtes. (Buenos Aires, mayo-junio de 1952).

(%) Lrorpns, Emiuto, “Ferrocarriles nacionales”, en Revista de Economin Ar-
gentina, pig. 77 (Buenos Aires, marzo de 1948).
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En 1949 pasan a depender del Ministerio de Transportes los fe-
rrocarriles de los puertos de Rosario, San Nicolis, Buenos Aires,
Eva Perén, Mar del Plata y Quequén, como asi también las vias e
instalaciones de los puertos de Barranqueras, Formosa, Concepcién
del Uruguay, Concordia, Santo Tomé y Paso de los Libres(2).

Al afio siguiente(?") se aprueba el convenio de adquisicién del
Ferrocarril Central Buenos Aires, que es el que da acceso a la Ca-
pital Federal en la trocha media, y en 1951 se produce el traspaso
a la red nacional del Ferrocarril Correntino(28) y del Ferrocarril
Provincial de Buenos Aires(*®), para terminar con el Ferrocarril
Industrial Quijano.

—6—

La organizacién administrativa del sistema ferroviario, una vez
nacionalizado, tuvo varias alternativas. En un principio hubo cier-
tos indicios de que se formaria una sociedad de economia mixta (39),
pero tal cosa no prosperé.

El paso siguiente a la nacionalizacién de los ferrocarriles fué su
estatizacién, vale decir, se confié exclusivamente al FEstado la Zos-
tién de un negocio que la practica habia demostrado ser pésime.
En manos del Estado, en cambio, el ferrocarril podia seguir pres-
tando servicios a la economia nacional bajo una politica centrali-
zada y coordinada en relacién a los otros medios de transporte.

Al momento de tomarse posesion de los ferrocarriles, va se habia
dicho que tal medida se realizaba sin perjuicio de lo que oportu-
namente se resolviera acerca de la definitiva organizacién a impri-
mirse a la administracién y explotacién de las empresas adquiridas.
Hasta tanto ese punto no quedara resuelto, la gestién de los ferro-
carriles corria por cuenta de las mismas personas que los dirigian

(%) Decreto 30.389, del 19 de octubre de 1948 y decreto 34.102, del 2 de
noviembre de 1948,

(*') Decreto 9.877, del 25 de abril de 1949.

(*) Resolucién 842, del 11 de mayo de 1951. Las gestiones respeclivas se
habian iniciado en julio de 1948.

(*) Decreto 16.228/51.

(*) Diario de Sesiones de la Cémara de Diputados, 17 de abril de 1947, pag.
9706 y 11 de junio de 1947, pags. 517 y 518. Ver también Revista de Economia
Argentina, pags. 71 y 75 (Buenos Aires, 1947). En contra Lrorens, EmiLio,
“La nacionalizacién de los ferrocarriles”, en Revista de Economia Argentina,
pags. 71 y 75 (Buenos Aires, 1947).

Es de advertir gue el primer Plan Quing 1 estaba literal e cuajado de
proyectos de creacion de sociedades de economia mixta.
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hasta ese momento, deniro, claro esta, de los limites de sus tacul-
tades y en nombre del Gobierno Nacional (31). B

Viene luego la Comisién Especial(®?) para la explotacién de las
empresas ferroviarias. Aparte de las facultades que sc ]? cml:ﬁa})an
en materia de explotacién ferroviaria, dicha Comisién ]Lspecm.l de-
bia elevar al Poder Ejecutivo un proyecio en el que se aconsejaran
las modalidades técnicas, financieras y administrativas que, a su
criterio, conviniera adoptar para la definitiva explotacién de los
ferrocarriles(3%).

Le que sigue lo hemos estudiado en otros trabajos y a ellos nos
remitimos (%),

Sélo cabe agregar aqui que, luego del cambio de denominacialjn
de lineas y la redistribucién de los sisiemas, los.ferroca}'riles nacio-
nales han quedado integrados de la siguiente forma(®):

Trocha Trocha

Forrocarril Ko Tt angosta  oconémica

Belgrano 14.485 — — 14.408 1
R::;(:Eu 9.160 8.649 —_ — 511
Mitre . 6.307 6.307 — — —
S. Mariin .. 4.878 4.680 — 198 —
Sarmiento 3.886 3.886 — — —
Urquiza 3.360 —_ 3.360 — 2—(77
Patagénico . . 762 495 — —

Totales ...... 42.838 24.017 3.360 14.606 855

| 7l

Es sabido que las empresas ferroviarias de capital extranjero no
renovaron, practicamente, el material que poseian. La scgun-da gue-
rra mundial trajo como consecuencia un uso extraordinariamente
intenso de los ferrocarriles, de forma que al terminar la contienda,

(") Decreto 5.789, del 28 de febrero de 1948.
(®) Deereto 8.541, del 24 de marzo de 1948. . o
(™) Por decreto 7.827, del 16 de marzo de 1948, se habia 1:}15.1&0 otra Comisién

Especial para el estudio y pl de los si mas c())lvcnéenlcﬁ para

la explotacién y coordinacién de los servicios de ll‘uns{)orles (c);c]u:dgs.l?s 'de
o L N

la Ciudad de Buenos Aires) y las tel or 1a iniciativa

i r ceidn oficial”.
m,(“,’?)d‘:‘l‘ll’)?;;oé?ci:‘grsl‘:lgel?l:ac de la orgnnizm;i{m udminislr:ni‘va de h’i‘ .tmns]m[rujf
on la Repablica Argentina”, Op. Cit, y “La Empresu‘ Nuclomﬂl l](:‘ ‘lar:up.mi"ee_ao,
Op. Cit.,, aparte de todo lo que quedé l.iicl'lﬂ en el capitule .l d.c ﬁl eskx‘m, lu a ’i‘”-l,
(*) Informacién geniilmente sumi ada por el M rio de / santos Té
nicos al Instituto de Economia de los Transportes en enero de 1953.
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el material ferroviario estaba, en general, en situacién deficiente.
Y lo que es miés; el material disponible disminuia. En 1930 habia

unas 4.100 locomotoras. En 1946 prestaban servicios solamente 3.500.
En ese mismo lapso sélo se habian importado 1.500 vagones. Por
otra parte, las prescripciones de la ley 5315 “restaron al desarrollo
de la industria nacional uno de sus clientes mds importantes, pues
el régimen de liberacién de derechos aduaneros fomenté la adqui-
sicién en el exterior de gran cantidad de productos que el »nais
pudo proveer en cantidades crecientes. Esa prescripeién legal acen-
tus la tendencia natural de las empresas a adquirir los productos
a empresas asociadas o vinculadas”(36),

En 1946 se estimaban las inversiones probables en material fe-
troviario para el periodo 1946-51 en unos 1.500 millones de pesos,
de los cuales 1.000 millones debian ser para reequipamiento y 500
millones para ampliaciones. De los 1.500 millones se consideraba
que unos 1.200 millones debian ser destinados para adquisiciones en
el exterior, y se agregaba: “Estimamos que los 500 millones de pesos
previstos en el reciente convenio argentino-britinico como inversién
del Gobierno Nacional para modernizar el servicio ferroviario. no
seran suficientes frente al desgaste real y el valor de reposicién” (37).

La Argentina, pues, sc decidié a comprar material ferroviario en
varios paises extranjeros, teniendo en cuenta todos los factores que
condicionaban esas adquisiciones (escasez de divisas, convenios in-
ternacionales, precios, prontitud de las entregas, etc.). Y lo ha he-
cho intensamente, como surge de todo el material de traccidn y
rodante incorporado a los ferrocarriles nacionales en los wltimos
afios. Ese material ha sido suministrado por fabricas norteamerica-
nas, inglesas, alemanas, hingaras, holandesas, canadienses, italia-
nas, ete. (%),

El esfuerzo cumplido en esta materia ha sido verdaderamente
extraordinario, al punto que puede estimarse que lo gastado en
material rodante y de traccién importado bajo los auspicios del
primer Plan Quinquenal supera los 813 millones de pesos. Por otra
parte, es dable observar que ha habido un decidido empefio en

() Lrorens, Emiyo, “La nacionalizacién de los f iles”, i i
: errocarriles . cit., pi-
gina 226. ek ads

o) .

( 3 INSTITU'.I'() ALEJANDRO B’UNGE, “Bosquejo de una economia argentina para
igiz), en Revista de Economia Argentina, pag. 256 (Buenos Aires, agosto de

{’“’)“Véamse en dgtalle los distintos convenios de adquisicién en nuestro tra.
ha]?' ”Los ferrocarriles en la Argentina después de su ionalizacién y estati.
zacién”, op. cit. Se han firmado también convenios de adquisicién, incluyendo
la provisién de material ferroviario, con Austria, Suiza y Suecia.
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lograr un alto indice de “dieselizacion” en el material de tracciénm,
de acuerdo con la tendencia dominante en los Estados Unidos y, en
general, en todo el mundo (%),

Asi ha podido decir el Presidente de la Nacién en su momsaje
del 1 de mayo de 1951, que mientras en 1946 habia en el pais 3.500
locomotoras y 79.000 vagones, en 1951 existian 3.900 locomotoras
y 81.500 vagones. En el mensaje del 1 de mayo de 1952, expresé
el general Perén que “a costa de grandes sacrificios financieros, se
adquirié gran cantidad de material de traccién y rodante, inclu-
yendeo clausulas especiales en los convenios comerciales celebrados
entre la Argentina y las maciomes proveederas. Asi, en 1951, han
llegado al pais 15 locomotoras de vapor Henschell, 188 locomotoras
Diesel eléctricas y 583 vagones de distinto tipo”.

En 1951, los ferrocarriles nacionales tenian 4.187 locomotoras,
82.095 vagones, 3.180 furgones y 3.896 coches motorizados. Durante
la vigencia del primer Plan Quinguenal fueren incorporadas 275
locomotoras, 3.440 vagones de carga, 163 coches de pasajeros y 32
coches motores. Y se ha visto ya que el segundo Plan Quinquenal
insiste en la adquisicién de mas locomotoras, trenes Diesel comple-
tos y coches motores eléetricos Diesel, sin contar con la moderniza-
cién de la hoy anticuada flota de ferrobarcos, cuyas principales
unidades (“Lucia Carbé”, “Mercedes Lacroze”, “Dolores de Urqui-
za”, “Delfina Mitre” y “Carmen Avellaneda”) fueron comstruidas
a principios de este siglo (objetive XXIILE.2).

8

Queds ya dicho que la industria nacional no contribuyé practi-
camente con mnada al establecimiento y mantenimicnto de la activi-
dad ferroviaria, salvo en el caso especial de los Ferrocarriles del
Estado, pero en muy limitadas porporciones. Graficamente ha po-
dido decir el Presidente de la Nacién que hasta los carteles de las
estaciones venian del extramjero. iz que hasta los boletos venian
impresos desde el exterior. Por otra parte, la ley 5315, con el régi-
men de exenciones aduaneras que contenia, hacia que tal situa-
cién fuera, bajo todo eoncepto, la mis conveniente para las cm-
presas ferroviarias.

(®) En 1926 existin en los Estados Unidos mis de 58.000 locomotoras a
vapor vy sol te 28 diesel eléctricas. En 1951, lus 1 a vapor b
21.747 umidades, contra 17.493 1 a8 diesel-eléciricas. Al terminar la se
gunda guerra mundial (1945), lag cifras eran de 38.853 y 3.816, respectivamente.
Cir., “A year book of railroad information” (New York, 1952), pig. 10.
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Abandonado a su suerte durante la segunda guerra mundial, el
pais buscé en el fortalecimiento de sus industrias un paliative con-
tra la penuria que la paralizacién de las imporiaciones suponia.
Afortunadamente, no sucedié esta vez como en la primera guerra
mundial. El Gobierno, mediante el empleo de diversos arbitrios,
protegié esta vez a la industria nacional contra la competen ex-
tranjera. Y la penuria actual en materia de divisas “fuertes” ha sido,
aunque parezca paradoja, otro aliciente mas para que en varios
sectores de la actividad nacional se procure encontrar las sclucio-
nes cel caso mediante el trabajo y el aporte de la industria ar-
gentina.

Uno de esos sectores es el del transporte ferroviario. Bien que,
como ya hemos dicho, se ha cumplido un extraordinario esfuerzo
en materia de importacién de elementos ferroviarios, cosa que de-
bera ain continuar por algiin tiempo, especialmente en lo referente
a elementos de traccién y rieles, aparte de la consolidacién de una
industria siderirgica propia de cierta envergadura, para lo cual
habrd que traer los elementos del extranjero. Pero ya en el men-
saje presidencial del 1 de mayo de 1952, el Presidente de Ia Na-
ci6n ha expresado categéricamente que el Gobierno ha decidido
no comprar mdas vagones en el exterior.

No hay duda que en el pais existia una gran actividad por parte
de los talleres ferroviarios en euanto a reparaciones del material
ferroviario y ain en materia de carrozado de vehiculos. En ese
sentido, ha sido verdaderamente notable la labor cumplida en Jos
talleres de Tafi Viejo, del Ferrocarril Nacional General Belgrano.

En 1948, el Gobierno autorizé a radi€arse en el pais a la empresa
italiana Borsari, de Bologna, la que se ocuparia de la construccién
de elementos ferroviarios y obras viales(4°). .

En 1949 se registra la construccién en los talleres ferroviarios de
Remedios de Escalada, de varios vagones fruteros, que formaban
parte de un plan de construccién de 150 unidades. En marzo de
1950 se inicié la construccién, en los talleres de Junin, de 250 va-
gones de carga. En los talleres de la estacién Evita se construyé un
coche motor eléctrico capaz de dar hasta 100 kilémetros de veloci-
dad horaria. En los talleres de Tafi Viejo se construyeron 5 coches
metalicos de pasajeros. También en 1950, el Ministro de Transportes
inauguré en Cérdoba una fabrica de llantas y ejes, donde ya se
habian fabricado 50 ejes de acero, procediendo el material de la
Fabrica Militar de Aceros. En esa fabrica se centralizé la forja de

(*) Decreto 11.569, del 23 de abril de 1948. -
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bielas, con acero argentino, cuyo maquinade se hace en las fabricas
militares de Rio Tercero. También funcionan en el pais tres fabri-
cas privadas de material ferroviario: en Maria Juana (Santa Fe),
José C. Paz (Buenos Aires) y Rosario.

En el mensaje presidencial del 1 de mayo de 1951, el Presidente
de la Republica expresé que “en los talleres de Tafi Viejo, Reme-
dios de Escalada, Rosario, Junin, etc., ¢l personal auné sus csfuer-
zos para solucionar la escasez de materias vitales, trabajando activa-
mente en la fabricacién de piczas de repuestos para vias y vehiculos.
La fabriea de llantas instalada en Alta Cérdoba y los talleres de
Fabricaciones Militares, a los cuales se recurrié para la provisién
de clavos, elasticos, ete., prestaron una eficiente colaboracién en
esta emergencia...” “Se han llevado a cabo conservaciones de cans-
bios y cruzamientos, trabajos de balastro y removacién de durmien-
tes”. Y en el mensaje del 1 de mayo de 1952: “Se ha aumentado
la capacidad de los talleres ferroviarios mediante la provisién de
nuevas'y modernas maquinas, herramientas y planteles indispen-
sables para mormalizar los trabajos y encarar la comstruccién de
elementos y material rodante y de traccién. Se ha solicitado la
cooperacién de la industria privada y oficial, contratando la cons-
truceién de locomotoras y vagones en el pais”.

Pero la realizacién mis espectacular en todo esto la tenemos en
la construccion en el pais de la locomotora Diesel eléctrica “Justi-
cialista”, obra del téenico argentino ingemiero Saccaggio, que con-
tiene innovaciones de gran importancia y que puede desarrollar
una velocidad de hasta 150 kilémetros por hora. Ha sido tal el
entusiasmo provocado por esta conquista de la industria ferroviaria
srgentina que la Junta Directiva de la Empresa Nacional de Trans-
portes(*) creé la Fabrica Nacional de Locomoteras, que se conoce
con la sigla FADEL, la que tendrd a su cargo la direccién, cons-
truceién y produccién de los elementos de traccién Diesel eléctricos.
La FADEL podra realizar, cuando lo considere conveniente, conve-
nios con la industria privada a los fines del cumplimiento de sus
objetivos.

En otro aspecto, y bajo el convencimiento de que el vapor no
es el indicado para los desplazamientos rapides y velocidad de ma-
niobras que exige el trafico suburbano, s¢ ha decidido aumentar
las vis elecirificadas, a cuyo efecto, y como primer paso, se ha re-
suclto la electrificacién de 100 Lkilsmetros de vias en los Ferroca-
eriles Nacionales General Roca y General Belgrano. En estos tra-

(**) Resolucién 79/52.
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bajos se ha asignado papel fundamental a la industria privada
argentina.

También deniro de lo referente al trifico suburbano, el Ferro-
carril Nacional General Belgrano acaba de construir, en sus talleres
de Tafi Viejo, unidades modernas de clase tinica para dicho tra-
fico. Esos vagones estan construidos totalmente con estructurss de
hierro y revestidos, en su parte exterior, con maderas del pais, pre-
via una aislacién enire ambas de dos capas. Tienen 20 metros de
longitud, de cnganche a enganche, y una capacidad de 76 asientos
reversibles.

Es probable, pues, que los objetivos fijados en el inciso b) del
XXHLE.2 puedan ser satisfechos, en gran parte, por la propia in-
dustria nacional, segin se desprende de los enunciados del objetivo
XVILE.40.

9

Al hacerse cargo de los ferrocarriles de capital extranjero, el
Gobierno consideré que lo mas urgente era la modernizacién del
material de traccién y rodante, antes que pensar en construir nue-
vas lineas férreas. No obstante, se han construido en el pais en los
dltimos afios algunas lineas, especialmente aquellas destinadas a
buscar vinculaciones internacionales, en particular con Bolivia y
Chile.

En marzo de 1949 se inauguré el ramal ferroviario entre Olava-
rria y Loma Negra, en la provincia de Buenos Aires. En ese mismo
afio y en la misma provincia, se habilita un ramal desde General
Madariaga a Pinamar.

En 1950 ya estaba muy adentada la construccién de la linea fé-
rrea entre Malargite y Bardas Blancas, en la provincia de Mendoza,
Ia que se proyectaba unir por un lade con Zapala (Neuquén), y
por el otro con Coniralmirante Cordero (Eva Perén). También
en ese afio habia quedado construida buena parte de la linea entre
Superi (Tucumén) y La Cocha (Catamarea), y se realizé la unién
del Ferrocaril Nacional Domingo Faustino Sarmiento con el Gene-
ral San Martin, en Colonia Alvear (Mendoza). El objetivo XXIILE.1
habla, precisamente, de la terminacién de las dos lineas mencio-
nadas en primer término.

Actualmente se estd llevando a cabo el irabajo de unificacién
de trochas en la Mesopotamia con el resto del pais. Esa unificacién
se ha encarado mediante la implantacién del tercer riel en Ia trocha
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media del Ferrocarril Nacional General Urquiza, para conectarlo
con la trocha angosta, que es la mas desarrollada a lo largo del
litoral fluvial del pais. Ademas, se esta encarando el estudico de la
construccién de un ferrocarril de cintura en la Capital Federal, con
unificacién de trochas en el acceso a la misma.

Una alta proporcién del total de vias de los ferrocarriles argen-
tinos ha superado ya el limite de su vida Gtil. Es de cierta urgen-
cia la renovacién de muchos tramos. Por cso, nos parece pobre la
previsién del objetivo XXIILE.1 (apartado a), cuando establece la
rencvacién y reacondicionamiento de sélo 2.800 kilometros de vias.

—1

Veamos qué sucede eon las vinculaciones internacionales. En un
trabajo presentado al V Congrese Panamericano de Ferrocarri-
les(*2), los ingenieros Cristia y Ottado preconizaban la unificacién
del sistema ferroviario de toda Sudamérica, mediante la construc-
cién de nuevas lineas férreas y el empleo del tercer riel, para lograr,
donde correspondiera, la umificacién de trochas. Se reseiian alli
las vinculaciones férreas internacionales del pais, consignindose,
asi, que se han llevado los rieles hasta Asuncién (Paraguay), para
lo cual fué menester facilitar el eambio de trocha de la red para-
guaya. La Argentina se ha vinculado también a la red chilena y
boliviana, sin reparar en gastos, para ecstablecer una comunicacién
facil y directa con Santiago de Chile y La Paz, haciéndose referen-
cia asimismo al proyecto de los Ferrocarriles del Estado sobre im
tzravién de un tercer riel en la Mesopotamia, que una vez cons-
truido el puente entre Paso de los Libres y Uruguayana (obra
terminada desde hace varios afios), permitiria unir directamente,
sin trashordos, Rio de Janeiro, Santiago de Chile, La Paz y Bue-
nos Aires.

Hay una cantidad de proyectos tendientes a lograr la vineula-

() Crsria, Peoro J. y Orravo, Vicewtn F., “Planificacién ferroviaria sud-
americana” (Rosario 1945). En el prélogo de este trabajo, el Ing. Juan A, Briano
expresa que en su propésito de alenuar los efeetos de ln multiplicidad de tro-
chas, los autores recurren al emplee del tercer riel en longitudes excesivas.
Y agrega el Ing. Briano: “En esto lamento disentir con mis estimadoes eologas,
por considerar que el tercer riel es un recurso que debe utilizarse en formu
o proporcién homeopitica y s6lo en cases excepcionales, por muiltiples razones,
que seria inoporiunc reséfiar en esta oportunidad”.
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cién ferroviaria entre los paises de América(*?). Cristia y Ottado
estudian en detalle las tres grandes obras ferroviarias a realizarse
en América: el Ferrocarril Interamericano, el Transoceanico (gque
conectaria los dos océanos a la altura de Santos, en Brasil, v Arica,
en Chile) y el ferrocarril Amazénico, que también vincularia los
dos océanos a la altura de Puerto Eten, en Pert, y Belén, en Brasil.

Luego de estudiar las vinculaciones internacionales existentes en
aquella época en el pais(**), los referidos autores se ocupan de las
vinculaciones proyectadas. En Jo“ que se refiere a la Argentina,
Cristis y Ottado sefialan las siguientes:

Yacuiba (Argentina)-Santa Cruz de la Sierra (Bolivia).
Salta (Argentina)-Antofagasta (Chile).

Catamarca (Argentina)-Copiapé (Chile).

Jachal (Argentina)-Rivadavia (Chile).

Zapala (Argentina)-Curucuatin (Chile).

Bariloche (Argentina)-Puerto Montt (Chile).

En total, segiin los autores que nos estin ocupando, se trataria
de construir en diez afios unos 21.000 kilémetros de lineas férreas
nuevas, e instalar 30.000 kilémetros de un tercer riel, lo que, a estar
a los calculos efectuados en 1945, supondria una inversién de alre-
dedor de 2.175 millones de pesos.

Ahora bien; en 1948 quedé inaugurado el ferrocarril de Salta a
Antofagasta por Socompa, o ferrocarril de Huaytiquina, después de
veinte afios de haberse iniciado los trabajos. En 1950, el Ministro
de Transportes anuncié que se estaba estudiando la construccién
de un tinel trasandino que asegurara la permanmencia de los ser-
vicios ferroviarios entre Chile y la Argentina. Y en fcbrero de 1953,
en ocasion de su visita a Chile, el general Perén expresé que de
inmediato proseguiria la comstruccién del ferrocarril que conec-

(*) Proyecto Davis, del afio 1880, aprobado en la Conferencia Panamericana
de Washmgmu de 1890, rauilcndo en la Conferencia realizada en México en
1902 y perf: en la reali en Ric Janeiro en 1906; variante propuesta
en 1919 por el Ing. Briano; también la Quinta Conferencia sznmenmm reali-
zada en Chile en 1923 volvié sobre el particular; variante del Ing. Lessa, en
1924. Se ocuparon asimismo del problema la Conferencia Panamericana reali-
zada en La Habana en 1928 y la realizada en Montevideo en 1933; nueva va-
riante del Ferrocarril Central Panamericano del Ing. Briano en 1939, etc. “Véase
también Memoria del VII Congreso Panamericano de Ferrocarriles, Tomo I
(México, 1952).

(*) Posadas (Argentina)-Pacii-cud (Paraguay); Paso de los Libres (Argenti-
na)-Urugnayana (Brasil) ; La Quiaca (Argentina).Villazén (Bolivia) y Mendo-
za (Argentina)-Valparaise (Chile).
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taria Bahia Blanea con Concepceién, y cuya punta de rieles del lado
argentino esta en Zapala (Neuquén).

En cuanto al Ferrocarril entre Yucaiba y Santa Craz de la Sierra,
los estudios habian comenzado en 1922. Ademas de Santa Cruz de
la Sierra, el proyecto es comectar la red con Sucre, aparte de cons-
truir un ramal de Boyuibe a Tarbuco. En julio de 1949 se inaugaré
el primer trecho de este ferrocarril, en una extension de 103 kilé-
metros.

A efectos de continuar la construccién de tam importante vincu-
culacién ferroviaria internacional, la Argentina acordé a Bolivia,
en diciembre de 1951, un crédito adicional por valor de 36 millo-
nes de pesos.

Debe tenerse presente que el 7 de abril de 1951 fué firmado en
Wishington, con la participacién de la Argentina, el acta final de
la Cuarta Reunién de Consulta de Cancilleres Americanos, que en
materia de transportes resolvié lo siguiente:

Que los Estados Americanos deberan colaborar para asegurar
la disponibilidad y la uiilizacién mas eficaz de las facilidades
interamericanas de tramsporle y cooperar en su mejoramiento
en los casos mecesarios;

2

-

Que se solicite al Consejo Interamericano Econémico y Social
que proceda a efectuar estudios inmediatos para la formula-
cién y recomendacién a los Gobiernos de las Repiiblicas Ame.
ricanas, para su adopcion, en caso de emergencia, de medidas
tendientes a la utilizacién equitativa més eficaz de todas las
facilidades interamericanas de transporte. En particular, esas
medidas deberan incluir informaciones respecto a la dispo-
nibilidad de facilidades de transporte, las mecesidades mini.
mas de trafico para el programa de defensa y para las necesi-
dades civiles esenciales de cada una de las Republicas;

3) En provecho del mantenimiento del equilibrio indispensable
a la economia del transporte maritimo, ¢l Consejo Interame-
ricano Econémico y Social, por los conductes apropiados,
estudiara el régimen de los fletes y seguros aplicables al co-
mercio interamericano y hara recomendaciones sobre los
problemas pertinentes y su solucién;

4) Si la situacién de emergencia ocasiona dificultades en el co-
mercio de los paises americanos, se hardn ajustes bilaterales
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y muliilaterales para asegurar, hasta donde sea posible, el
movimiento de las exportaciones de los paises proveedores
de materias primas y productos alimenticios y la correlativa
importacién de materiales esenciales;

5) Si por esta razén del estado de emergencia fuese necesario
fijar cuotas de transporie, se tomardn en cuenta, para ascgu-
rar ésta, no s6lo el volumen de su intercambio comercial, sino
las peculiaridades de los principales productos de exportacién
gue sirven para su equilibrio econémico y monetario, a fin
de que en lo posible, los medios de transporte con que pueda
contar sean adecnados a sus caracteristicas necesidades nacio-

nales.

" Se ha visto ya que, dentro del objetivo fundamental en materia
de transportes (XXIITF.1), se procurara la vinculacién méxima po-
sible con los paises de Latinoamérica, y en especial, con los limi-
trofes.

Hemos visto, pues, cnéles son las vinculaciones férreas interna-
cionales que tiene la Argentina, cuales estin en construccién y cuales
no han abandonado adn el campo del proyecto.

No obstante, Rebuelto (#3) sostiene que sigue siendo rasgo carac-
teristico de los ferrocarriles argentinos la extrema debilidad de las
lineas internacionales, cosa que sucede con casi todas las naciones
sudamericanas, al contrario de lo que pasa en Europa. Pert es una
nacién todavia sin ninguna comunicacién ferroviaria direcia con el
exterior. Rebuelto hace una sinopsis acerca del desarrollo histérico
de las lineas férreas internacionales en la Argentina y llega a la
conclusién de que, a pesar de los esfuerzos del Gobierno, el pais
continfia poco menos que aislado —*“como una isla”— a la que todo
debe ser traide y llevado por la via maritima.

Es indudable que la observacién de Rebuelio es exacta, y viene
a ser corroborada por las estadisticas que iranscribimos a con-
tinuacién (*%) :

(¥} ResueLro, Emmro, “Algunas caracteristicas de los ferrocarriles argenti-
nos”, en Boletin de Ia Asociacién Permanente del Congress Panamericano de
Ferrocarriles, pag. 113 y sgtes. (Buenos Aires, septiembre-octubre de 1949).

(%) Ministerio de Asuntos Técnicos, “Sintesis Estadistica Mensual de la Re-
piablica Argentina”, agosto de 1952, pag. 627. Lo mismo puede decirse del tri.
fico internaciomal de pasajeros, lo cnal puede ser corroborade em la misma
publicacién, pag. 572 y sgtes.
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EXPORTACIONES ARGENTINAS EN 1951

Medio de transportes empleado 3::152 d":‘ % M“:g:‘; do %
19,0 0,3 22,6 0.3
5.691,3 97,6 6.548.8 98_,4
6.9 01 71 01
Ferrocarril 53,8 1.3 88,3 0,9
Encomiendas -€ 3 11,1 0.6 43,4 0,2
Totales ...... 5.782,1 100,0 . 6.710,9 100,0

IMPORTACIONES ARGENTINAS EN 1951

Medio de transportes omplendo  Milos do % Millog % %
Avién ... 0,1 — 4,6 —_
Barco’ . 11.800,5 97.8 10.256,0 97,9
Camién 31,1 0,2 21,1 03
Ferrocarril 38,6 03 35,2 0,3
Jangada ... 172,3 0,6 65,9 14
Oleoducto . . — 0,3 0,1
Encomiendas ... 14 1,1 109,3 —
Totales ...... 12.052,1 100,0 10.491,7 100,0

Con todas sus vinculaciones internacionales, los ferrocarriles han
participado en solamente el 0,3 por ciento en el transporie de las
importaciones y el 0,9 por ciento en el transporte de las exportacio-
nes, medidas ambas en toneladas. Es elocuente el hecho de que,
Aucunte 1951, el valor de las exportaciones destinadas a Chile 1le-
gaba 2 casi 181 millones de pesos, mientras que las importaciones
procedentes de ese pais superaban los 223 millones. Atn suponiendo
que los datos de Jas importaciones y exportaciones transportadas en
los ferrocarriles correspondieran totalmente al intercambio comer-
cial con Chile, obsérvese que mientras las importaciones por ferro-
carril significan 35,2 millones de pesos y las exportaciones 88,3
millones, las cifras que hemos transcripte més arriba referentes
al comercio con dicho pais'limitrefe, demuestran bien a las claras
que, no obstante los dos ferrocarriles que con Chile nos vinculan,
el transporte de las mercaderias objeto de intercambio se efectia
muy principalmente por via marilima, ya que las cifras corres-
pondientes al ferrocarril (y volvemos a advertir que estamos bajo
el supuesto de que dichas cifras se refieren exclusivamente al co-
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mercio con Chile), represenian el 15,8 por ciente del valor de las
importaciones procedentes de Chile y ¢l 48,8 por ciento del valor
de las exportaciones destinadas a ese pais.

— 11—

Pasando a otro problema derivado de la explotacion ferroviaria
en la Argentina, debe decirse que uno de los mas graves es el dis-
logue urbane que las lineas férreas han producido en los principales
centros de poblacién del pais. Ha sido, pues, preocupacién constante
de las autoridades proeeder a efectuar los estudios necesarios para
tratar de mitigar los efecios de tal situacién. En el afio 1949 se
crean ires comisiones para que proyectaran la reestructuracién de
los accesos ferroviarios y camineros a Rosario, Bahia Blanca y
Mendoza (47).

En el mensaje presidencial del 1 de mayo de 1952 se expresa
que uno de los problemas que mas han preocupado es la sistema-
tizacién de los accesos ferroviarios y viales a los grandes centros
urbanos, a cuyo efecto se han terminado los estudios e iniciado los
trabajos para contemplar la solucién definitiva del complejo pro-
blema de caricter econémico, urbano y social que crea en el con-
glomerado bonaerense la existencia de estaciones de carga y playas
de clasificacion y sus vias de acceso en zonas densamente pobladas.
Esta medida afectara a las actuales estaciones de carga de Ingenie-
ro Brian, Sola, Casa Amarilla, Bullrich, Buenos Aires, Riachuelo,
Mataderos, Intercambio Sola, Presidente Perén, Retiro, Colegiales,
Primero de Marzo, Caballito y Liniers.

Se han aprovechado los estudios preliminares referentes a la
modernizacion de los servicios de carga y clasificacién de vagones
y obras complementarias en los ferrocarriles General Belgrano,
General Roca, Domingo Faustino Sarmiento y General Bartolomé
Mitre, encomendandose a Planificacién y Secretaria Técnica de la
Empresa Nacional de Transportes para que, conjuniamente con las
administraciones generales de los ferrocarriles nacionales, preparen,
sobre la base de los estudics preliminares, aprobados por la resolu-
cién 1451/52, un anteproyecto que abarque en forma integral la
sistematizacién de los servicios ferroviarios y camineros a la zomna
del Gran Buenos Aires, contemplando su desarrollo urbanistico.

A la consecucién de todo esto apunta, precisamente, el objetivo

XXIIL.G.8.

() Decretos 5.601; 14.015 y 31.990, respectivamente.
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Debe ser objeto de especial mencién la construccién del Ferro-
carril Eva Perén, cuyas principales caracteristicas pasamos s re-
seiar (48) :

En un principio, el ferrocarril iba a ser trazado entre el yaci-
miento de Rio Turbio y Puerto Santa Cruz, a un costo estimado
en 350 millones de pesos. Mas adelante, en cambio, se considero
conveniente Hevar el ferrocarril hasta Rio Gallegos, con lo que se
abarataba el costo de comstruccion, desde el momento en que se
acortaba el trayecto en unos 138 kilémetros (395 kilémetros a Santa
Cruz y 257 a Rio Gallegos). La trocha es de 0,75 centimetros. Se
aprovecharon rieles y material de traecién y rodante que estaban
sin utilizar en Puerto Madryn desde el aiio 1921. Ademas, se encargé
la construccién de locomotoras y gran numerc de vagones. Por otra
parte, se encaré la construccién de un puerto esclusado en Rio Ga-
Hegos ("), con instalaciones suficientes para recibir y cargar 6.000
toneladas de carbén.

El ferrocarril Eva Perén fué construido en tiempo “record” e
inaugurado en mayo de 1951. Ya se ha llamado a licitacién para
la construccién del puerto esclusado. Mientras tanto, se estd insta-
lando un muelle provisional para cargar carbén a granel, que per-
mitird la carga directa mediante cintas transportadoras a barcos del
tipo “L.8.T.”, de los que en la Argentina existen, entre la marina
de guerra y las empresas privadas, alrededor de 18 unidades.

A la ampliacién del ferrocarril, la comstruccién del muelle es-
clusado y la adquisicién de barcos carbeneros se refiere el objetivo
RKidE13.

(¥) Véase Cappa, AtiLio, “Ferrocarril Eva Perén, desde la mina carbonifera
Presidente Perén en la cuenca del Rio Turbio, a Rio Gallegos, y construccién
del puerto de Rio Gallegos”, en Boletin de la Asociacién Permanente del Con-
greso Panamericano de Ferrocarriles, pag. 15 y sgtes. (Buenos Aires, septiembre-
octubre de 1951).

Hemos comentado también esta importante obra ferroviaria en un trabajo
anterior: “El ferrocarril de Rio Turbio a Rio Gallegos”, en Revista de la Fa-
cultad de Ciencias Econémicas, pig. 634 v sgtes. (Buenos Aires, julio de 1950).

Es de advertir que este ferrocarril depende, del punto de vista administrative,
no del Ministerio de Transporte, sino del Ministerio de Industria y Comercio.

(*) El Ing. Cappa explica que “el proyecto consiste, en su parte esencial, en
la formacién de una darsena excavada en tierra firme, cerrada por dos pares
de puertas separadas entre sf por una distancia de cuarenta metros, formando
una esclusa de cuenco” (pag. 39).

El empleo del puerto esclusado se debe a la enorme amplitud de las mareas
en esa zona, que impide toda normalidad en las i de carga y descarga.
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No hay lugar a dudas de que el sistema tarifario de los ferroca-

rriles es un arma de exiraordinaria importancia. Segin su manejo,
ese arma puede reportar enormes beneficios para el pais o cons-
tituirse, de lo contrario, en factor de perturbacién, y llegado el caso,
de paralizacién. Puede decirse, parafraseando a Arquimedes: “Dad-
me un sistema tarifario de transportes y haré progresar a un pais
desde el punto de vista econdmico y social o lo paralizaré y aniqui-
laré a mi antojo™.

Los sistemas tarifarios que se aplicaban en el pais antes de la
nacionalizacién y estatizacién de los ferrocarriles, no consultaban
las neccsidades de la economia argentina, sobre todo a partir de la
terminacién de la primera guerra mundial, y mas desde el momento
en que la segunda guerra mundial obliga a la Argentina a buscar
en el desarrolle de sus indusirias una forma de sobrellevar las pe-
nurias provocadas por la casi paralizacién de su comercio exterior.

Para proteger la actividad industrial de un pais no es suficiente
con las restricciones cambiarias ni los arbiirios aduaneros. Estos
no lograrian su pleno efecto si las tarifas de los medios de trans-
porte (y en especial de los ferrocarriles, en el caso particular ar-
gentino) no acompafiaran arménicamente las medidas de politica
econdémica internacional que se acaban de mencionar. La tarifa
ferroviaria puede hacer diluir los beneficios que se persigan con
una politica profeccionista, si es que dicha tarifa estd concebida
para facilitar la penetracién hacia el interior de los. productos in-
dustrializados de procedencia foranea o entorpezcan la industriali-
zacién propia.

En la Argentina, con un mercado nacional limitado y com gran
dependencia econémica del comercio exterior, la estructuracién de
la red ferroviaria no estuvo determinada por las mecesidades inter-
nas del pais, sino por su situacién como preductor y exportador
de carnes y cereales. De ahi la disposicién “en abanico” de la red
férrea. Existia lo que Bunge denominé “el mercado olvidado”, mer-
cade que, en la actualidad, dada la plena ocupacién y el alto poder
adquisitivo de la poblacién, ha tomado un papel de decisiva im-
portancia dentro de la dindmica de nuestra economia interna.

Segin Rebuelto(°°), estas que siguen han sido las principales
caracteristicas de los ferrocarriles argentinos: )

(¥) ReBuELTO, Emiiio, “Algunas caracteristicas...”, op. cit., pag. 48.
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1) Concepto profundamente anticconémico que presidié la ins.

talacién de los ferrocarriles. Pudo mas el afan de ganar el

desierto a los indios y el emplear los ferrocarriles como ins-
trumentos de Gobierno.

Ferrocarriles sin ramales, que es como decir rios sin afluentes.

En la Argentina no se puede hablar propiamente de una “red”

ferroviaria. A veces el trazado es paralelo a otras lineas cer-

canas.

En el trafico de pasajeros los viajes se hacen a muy corias

distancias, y para peor, estas cortas distancias estan super-

puestas y conceniradas en una pequefia seccién de la linea
general, con el consiguiente mal aprovechamiento tanto de
los coches como de las vias e instalaciones fijas.

4) La concentracién de pasajeros en Buenos Aires es tan extra-
ordinaria que apenas quedan para el resto de la Reptblica
vagones para estos servicios. Ademads, en Buenos Aires la gente
aprovecha el ferrocarril como si fuera el tranvia.

5) Pocas vinculaciones internacionales.

6) En algunos casos, los ferrocarriles han side despobladores.

Desigualdad entre el volumen de carga de los dos traficos de

direcciones opuestas; del interior del pais hacia los puertos

v viceversa. En el primero de ellos tiene mucha mas impor-

tancia.

8) Falta de modernizacién del material de traccién y rodante,
principalmente en lo que se refiere a locomotoras de vapor,
cuya época ya ha sido superada.

2

=

3

(e

-3

Vayamos, en primer lugar, a las tarifas. La medida fundamental
en csta materia, después de la nacionalizacién y estatizacién de los
ferrocarriles, es la implantacién del libro N? 1, Clasificador y tari-
fas basicas uniformes, que comenzé a ser aplicado a partir del 1 de
febrero de 1949 (5!). Esta tarea fué obra de una Comisién Especial
que tuvo en cuenta las opiniones de las fuerzas vivas del pais. El
clasificador tinico reemplazé al sistema vigente de tarifas ordina-
rias, comstituido por 19 clasificadores de estructura heterogénea,
pertenecientes a los distintos ferrocarriles. El nueve libro fué es-
tructurado organicamente, mediante la implantacién de nomencla-
tura, clasificaciones, disposiciones y bases de tarifas uniformes,
representando la racionalizacién de los sistemas anteriores de tarifas
ordinarias, anirquicos y sin correlacién enire ellos. La fijacion de
los precios del Clasificador se realizé de modo que en conjunto

(*Y) Decreto 1.736, del 24 de enero de 1949.
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sufragaran los gastos totales de explotacién y permitieran obtener
ona utilidad razonable.

La configuracién geogrifica y econdmica del pais, la posicién de
sus distintos micleos de poblacién, de produccién y de econsumo, y
las fuentes de materias primas, asi como los recorridos medios ele-
vados que acusaban los transportes ferroviarios, aconsejaron la im-
plantacién de las tarifas de tipo parabélico, a fin de disminuir los
precios unitarios proporcionalmente a medida que las distancias
aumentaban, lo que aseguraba el acercamiento virtual de los puntos
de origen y destino del transperte. Se dijo entonces que ello co-
braba particular interés para el pais, al beneficiar a las zonas mas
alejadas, asi como a las menos favorecidas, al permitirles la expor-
tacién de sus productos y el arribo de articulos de consumo del lito-
ral en condiciones econémicas. Los precios de las nuevas tarifas
se establecieron con criterio econémico, en proporcién a su valor
¥ en razén de las distancias a recorrer. Por otra parte, la implan-
tacién del clasificador tinico tendia a suprimir las distancias virtua-
les del sistema del Ferrocarril Nacional General Belgrano, que ale-
jaban artificialmente las localidades ubicadas en regiones acciden-
tadas de las provincias de Tucuman, Salta, Jujuy, La Rioja, Cata-
marca y Cérdoba.

También se expresé en aquella oportunidad que la implantacién
del Clasificador Uniforme, a regir en forma independiente en los
siete sistemas en que se¢ habia esiructurado el sistema ferroviario
del pais, no impedia que en una segunda etapa se previera su apli-
cacién uniforme y continua entre todas las lineas, con lo cual se
obtendria el objetivo méaximo de la unidad econémico-funcional
de los ferrocarriles nacionales.

A fines de 1949(%2) se fijaron las nuevas tarifas para los ferro-
carriles nacionales, oportunidad en la que el Ministerio de Trans-
portes aclaré que a los efectos de los aumentos sancionados para
entrar a funcionar a partir del 1 de diciembre de 1949, se habian
tenido en cuenta tres aspectos: el técnico, el financiero y el econé-
mico. Del punto de vista técnico, se procuré evitar los efectos de la
evidente anarquia que predominaba en las tarifas suburbanas para
el servicio de pasajeros, como consecuencia de responder a bases dis-
tinias en cada uno de los ferrocarriles. El reajuste de tarifas buscé
amengnar estas injustificables diferencias sin haber llegado a la
igualdad absoluta, dado que, por ser las tarifas tan dispares, su

equiparacién se habia traducido en a tos de ideracién. El

(*) Reselucién 7.018/49.
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reajuste tarifario fué un hecho impuesto por la necesidad de ajustar
las finanzas ferroviarias a la realidad de los costos del momento, asi
como a la de aumentar los servicios, adquirir nuevos elementos de
transporte, mejorar en tode sentido la atencién de los pasajeros,
en cuanto a comodidades y velocidad, y mantener siempre elevade
el nivel de vida de los obreros y empleados del riel. E1 Ministerio
de Transportes expresaba que las severas medidas administrativas
puestas en practica lograron en su mayor parte enjugar el enorme
déficit de explotacién com que recibiera los ferrocarriles, pero sin
el aporte de los usuarios mo seria posible realizar los planes me-
diante cuyo cumplimiento el riel nacionalizado podria cumplir Ia
misién que le correspondia dentro de la politica econémica impresa
al pais por el Gobierno. El problema financiero impuso, por censi-
guiente, la necesidad de un aumento de tarifas, lo que se hizo con
el criterio de que no se produjeran diferencias substanciales en el
valor de los pasajes, sobre todo en las zonas suburbanas, y que para
los trenes de largo recorrido, la incidencia ne se tradujera en efec-
tos comtraproducentes, como seria el de disminuir el volumen ac-
tual de trifico. Por estas razones, se modificaron las tarifas de los
abonos, asi como las de los iremes generales, con el propésite de
conseguir uniformidad en los precios de estos servicios entre todos
los ferrocarriles, sin afectar la economia de los pasajeros de manera
sensible. Completé el reajuste la modificacién de las tarifas de pa-
sajeros, de ida y de abono, en los trenes generales, donde se aleanzé
la uniformidad entre todas las lineas. Finalmente, el reajuste tari-
fario tuvo en cuenta la incidencia del transporte en la economia
general del pais, procurando, mediante sensibles rebajas en las
tariias de cargas, contribuir a aumentar la produccién del interior,
atrayendo a él capitales y técnicos. EI monto de esas rebajas se
estimé en una disminucién de cerca de 20 millones de pesos en las
entradas ferroviarias.

En agosto de 1950, se aprobaron los reajustes de tarifas especiales
de pasajeros, exceso de equipaje, encomiendas y cargas de los fe-
rrocarriles nacionales, excepto el Patagémico(5). Al mes signien-
te(%) se aprobé un reajuste en las clasificaciones del “Libro N? 1
Clasificador y Tarifas Basicas Uniformes”, a partir del 1 de sep-
tiembre de 1950. Como fundamento de esta medida se dijo que
ello formaba parte del Plan de Reajuste preparado por las Geren-
cias Generales de los Ferrocarriles Nacionales a sus tarifas de pa-

() Resolucién 1.777, del 23 de agosto de 1950.
(*) Decreto 20.421, del 27 de septiembre de 1950.
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sajeros, exceso de equipaje, encomiendas y cargas. Ello compor-
taba ir adecuando el mencionado Clasificador en consonancia con
los indices econdémicos de la produccién y el comercio, asi como del
costo de los servicios, dentro del concepto de su justa y razonable
retribucién. Consecuentemente, se procedié a la actmalizacion de
determinadas clasificaciones, en correspondencia con la capacidad
de flete de los articules y productos que se reajustaron.

Tenemes, pues, unidad econdmica, mediante la implantacién de
un solo clasificador de cargas para los siete sistemas ferroviarios
que funcionan en el pais(5%).

Durante el afio 1951 se complets el sistema de tarifas directas
de los ferrocarriles argentines, lo que permitié —dice el mensaje
presidcacial del 1 de mayo de 1952— “dar a la red el cardcter de
unidad funcional comercial y cumplir otra importante etapa de la

(%) Gm MonTEro, ROsENDO, “Cuatro lecciones sobre tarifas ferroviarias”, en
Boletin de la Asociacién Permanente del Congreso Panamericano de Ferrocarri-
les, pig. 24 y sgtes. (Buenos Aires, enero-febrero de 1952).

Este autor explica el funcionamiento del clasificador diciendo que “los des.
pachos pueden hacerse por conmsignacién (lotes) o por vagén completo; en el
primer caso serén aforadas (las mercaderias) por su peso efectivo y se cobrara
el flete minimo correspondiente a 100 kilos, o bien a 200 kilos por metro cibico,
salve que el clasificador especifique para el caso concreto otra forma de compu:
tar, como ser “doble peso” o “peso minimo”, por unidad, o bien por volumen
a razén de 400 kilos por cada metro ciibico, y finalmente también podri ele-
varse el peso efective y cobrarse el flete Por un peso mayor, para aplicar a la
consignacién una tarifa menor. Los pesos seran redondeados a fracciones de
10 kilos para las clases 1 a 8 y 100 kilos para las clases A a D, y los importes
de los fletes de 10 en 10 centavos, desestimind las fracci inferiores a §
centavos. En general, para todo articulo el clasificador especifica 3 tarifas co.
rrespondientes a los 3 minimos por consignacién establecidos, que son: 100, 1.000
¥ 5.000 kilos, sin perjuicio de las tarifas por vagén pl Las i i
por vagén completo estdn regidas exclusivamente per las tarifas especiales, A,
B, Cy D. Se aplican al vagén tipo de 20 toneladas 7 segin los articulos hay
tres caracteristicas, denominadas con las letras “x7, “y”, “2”, y que se refieren
al tonelaje minimo a cargarse por vagén: cada uno de estos tiene escrita su
tara y carga méxima. En las tarifas con la caracteristica “z” debe cargarse como
minimo esta earga maxima escrita en el vagén y en las caracteristicas “y” o “x”
deben cargarse tonelajes menores. Asi, para un vagén de 20 toneladas, el mj
nimo a cargarse caracteristica “x” igual a 12 toneladas; para “y” igual a 14 to-
neladas. De este modo se tiene en cuenta el diferente volumen de Ia mercaderia”.

Gil Montero preconiza como puntos fundamentales de una politica tarifaria
de los ferrocarriles los signientes: 1) sistema tarifario que permita a los ferro.
carriles bastarse a si mismo; 2) reduccién de los sistemas ferroviarios por tro-
chas, 2 excepeién del Patagénico; 3) Revision de la clasificacién, hasta suprimir
todos los resabios de la era comercial; 4) aplicacién directa de las tarifas; 5)
creacién de las tarifas de precio fijo para los producios de nuestra ganaderia
v agricultura.

Puede también verse conm provecho CoenLaN, Epuarvo, “Bases para una re.
forma de las tarifas de los ferrocarriles argentinos”, en Revista de Economia
Argentina, pig. 92 y sgtes. (Buenos Aires, abril de 1952).
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racionalizacién de los sistemas ferroviarios”. Ademas, se implan.
taron tarifas postales para muchos productos que figuran con un
precio de venta uniforme en todo el territorio argentino, a fin de
no provocar inconvenientes en su comercializacién, con lo cual se
da acceso a nuevas zonas de produccién para abastecer los grandes
mercados de consumo(°%). Igualmente se han emitido distintas ta-
rifas directas por combinacién de transportes ferrofluviales con ba-
ses reducidas, para orientar y encauzar un trafico que reporta inne-
gables beneficios y libera material ferroviario impreseindihle para
otros servicios.

En conjunio, puede estimarse que antes de la segunda guerra

.mundial, el ferrocarril absorbia en la Argentina el 58 por ciento

del trafico interno, y posiblemente la proporcién indicada se man-
tuvo durante el dltimo quinquenio.

En tiempos normales, con el pleno desarrollo del transporte auto-
motor y del trafico fluvial, puede suponerse para el ferrocarril una
proporcién que estd por debajo del 50 por ciento, en su mayor
parte constituido por transportes de grandes volimenes a largas
distancias. El Instituto Alejandro Bunge (%) ha dicho que “las es-
timaciones nos llevan a calcular el irafico de cargas para el afio
1955 en 33.500 millones de ton-km., o sea un 50 por ciento mas
que lo transporiado en 1939, y un 36 por ciento mas que en 1942.

= G MonTERO, R “Cuatre lecei ..., op. cit., pég. 32,“513 pro-
nuncia decididamente en favor de este tipo de tarifa. Expresa que: “Mucho
he meditado este punto y si ahora propicio para nuestros principales productos
la aplicacién de 1arifas de este tipo, es porque mi espiritu Bla llegado al conven-
cimiento de su eficacia y la opertunidad de su realizacién. No se me escapa
que esta manera de pensar ha de provecar inquietudes en los tilaslcos de }ﬂﬂ
tarifas, cuyo dogma se desmorona si se abren las puerias a estas nie?g que §olo
tienen en su haber el buscar el mejoramiento para todos. ‘_Yo tqmbl_en crei en
el dogma tarifario; yo bién lo he ido y lo he do a mis alumnos,
como me lo iransmitieron mis viejos y sabios maestros; pero Ia vida, que es
también mna gran maesira, me ha hecho abri{‘ -mi espxnﬁt‘u nhlas nucvas ideas
y nuevas raneras de pensar y seniir la “justuim” y lal .eqm_dad . Felizmente
no esioy solo en esta posicién, pues en estos dias el .Ml.msterw de Trnn.sportes
de la Nacién, para resolver un problema de abastecimiento de la Capital Fe-
deral, ha establecido una tarifa de este tipo para el transporte dg lgche, huscanldo
que la produccién, donde quiera que esié, pueda afluir econémicamente a los
mercados de consumeo y ampliar las zonas productoras actuales, que no son
soficientes. Al dar el Gobierno esta solucién al problema de las tarifas ha dado
un rudo golpe al clacisismo”. . i

(*") Instituto Alejandro Bunge, “Bosquejo...”, op. cit., pig. 255.
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Con relacién a 1942, el aumento previsto para el sistema ferrovia-
rio sera de 10 por cienio (equivalente a 16.500 millones de tonkm),
mientras que la navegacién aumentarid en un 64 por ciento y el
transporte por camién en un cien por ciento.”

Esta estimacién, en lo que respecta a los ferrocarriles, resulté
exagerada, teniendo en cuenta lo sucedido desde 1947 a 1951, segiin
el cuadrs que transcribimos a continuacién (53) :

- adas brut: ars; spor -

Eoos edesy . iyt fgkms Passieros e
1947 ... 905.782 30.676 16.557,0° 3542
1948 ... 1027553 46.624 174159 4098
1049 . 1.547.489 37.783 16.325,1 468,9
1950 . 1.813.806 38.739 16.910,6 4914
1951 ... 2214824 39.441 17.0598 526,2

Es de hacer notar que en lo que se refiere al transporte subur-
bano, er 1951 se transportaron 40 millones mas de pasajeros que
en 1947. Se estima que el Ferrocarril Nacional General Roca ha
transportado en 1952 unos 15 millones de pasajeros méas que en
1951, por el mejor aprovechamiento del material. Fn cuanto al
Belgrano, ha aumentado sus servicios en 20.000 asientos diaries,
equivalente a 7 millones de pasajeros anuales. El Urquiza, con 80
coches motores de gran capacidad, podri tramsporiar 20 millones
de pasajeros mas por afio.

5i se pasa a los resultados financieros, éstos distan de ser brillan-
tes. La diferencia entre los egresos e ingresos durante el afio 1950
llegé a 543 millones de pesos. Segiin se ha dicho en el Congreso al
tratarse el segundo Plan Quinquenal, durante 1952 dicha diferencia
totaliza 402 millones. Diversas medidas tienden a disminuir los
déficits que arroja el sistema ferroviario argentino (racionaliza-
cién de los servicios, incorporacién de material de explotacién eco-
némica, ete.}, pere el ferrocarril dificilmente pueda llegar a ser

un negocio ni siquiera pasable para el Estado, como sucede en todo
el mundo (%),

{®) Ministerio de Asuntos Técnicos, “Sintesis Estadistica Mensual de la Re-
ptibliea Argentina”, pig. 653 (Buenos Aires, agesto de 1952). En enero de 1952,
las .entradas brutas de los ferrocarriles legaron a 300 millones de pesos, vale
decir que en un solo mes se percibié la tercera parte de lo ingresado en todo
el afio 1947. En los ingresos mo estin incluidos, desde luego, los aportes del
Estado.

(®) Por sup no con qui miden los beneficios que reportan
los medios de transportes por las ganancias que arrojen los balances de las
empresas transportadoras; pero no deja de ser una anomalia motable el que,
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En cuanto a la orientacién del trifico ferroviario y su perniciosa
concentraciéon en Buenos Aires, el Ministerio de Transportes com-
templa la aplicacién de algunas medidas destinadas a eliminar tra-
ficos viciosos y promover la coordinacién ferrofluvial y ferromari-
tima mediante los siguientes arbitrios:

1) Girando las cargas por el rumbo operativamente més conve-
niente, basado en el criterio de unidad de tode el sistema,
realizando preferentemente traficos ferrofluviales y ferroma-
ritimos, y tratando por todos los medios de realizar el trans-
porte por la ruta mas corta, para obtener un mayor rendi-
miento en tonelaje transportade.

2) Reduciendo el recorride, o sea el tonelaje kilométrico.

3) Suprimiendo o transfiriendo estaciones terminales de carga,
que obligan a traficos improductivos o a desviaciones que
entorpecen o reducen la capacidad de transporte.

Obligando u orientando a los cargadores a despachar las car-
gas en condiciones mas racionales, mediante medidas de orden
operativo, como la no aceptacién de traficos de desviacién
dentro de zonas préximas servidas por varios ferrocarriles.
A mediados de 1952(%°) se encomendé a la Subsecretaria Técnica

&

por un lado, las entradas brutas de los ferrocarriles durante 1951 sumen 2.215
millones de pesos y sol Tos 1d b en ese afio lleguen a 2.223
millones.

En 1951, el personal ocupado en los ferrocarriles sumaba 184.780 personas,
asi discriminado: 11.000 de Direccién; 34.718 en Vias, Obras y Telégrafos;
69.518 en Trafico y Movimiento y 69.544 en Traccién y Talleres.

{*  Resolucién 998, del 12 de mayo de 1952. Como fundamento de esta me-
dida se dijo en aquella oportunidad que la creacién de la Empresa Nacional
de Tiansportes imponia la necesidad de reunir miiltiples disposiciones e ins-
trucciones impartidas por el Ministro de Transpertes a los diferentes ferrocarri-
les, y de estructurar un plan que configurara la politica del Ministerio de Trans-
portes en materia ferroviaria, implicita en aguélla. Dicha creacién satisfacia

1 la dicién fund 1 para que el transperte ferroviario, como
servicio piiblico, cumpliera la igualdad de trato debida al usuario de cualquier
zona del pais; como industria, atendiera sus propias exigencias econémicas,
dando a su material y elementos la méaxima utilizacién técnicamente posible, y
racionalizara sus practicas a fin de que el personal resultara apto para utili-
zarsele con eficiencia en cunalquier punto de la red ferroviaria, incluso en caso
de emergencia nacional. Con esa finalidad debia procederse a un ordenamiento
racional y metédico de las obras y adquisiciones requeridas segtin la necesidad,
urgencia y respectivas posibilidades de realizacién o adquisicion. Ese plan de-
beria lar principal la capacidad técnica y las posibilidades de la
industria nacional, y asegurar el abastecimiento permanente de los materiales
de explotacién y construccién. Correlacionado con el desarrollo del plan de obras

dquisici indi ble, ademd la unificacién bésica de

y era
los métodos de la explotacién ferroviaria.




ATURELIO GONZALEZ CLIMENT

del Ministerio de Transportes, la confeccién de un proyecto de plan
de consolidacién, expansién y reestructuracién de la red y racio-
nalizacién de la explotacién de los ferrocarriles nacionales, ajustin-
dese a la politica definida por el referido Minisierio. A ese efecto
s¢ creé una Comisién Técnica integrada por las siguientes especia-
lidades: Vias y Obras Mecanicas (Material rodante y de traccidn) ;
Electrificacién; Seiializacién y Telecomunicaciones; Explotacién
Operativa (Trafico y Traecién) ; Contabilidad v Estadistica y Sis-
tematizacién de accesos ferroviarios a grandes urbes, encomendan-
dose a la oficina de Planificacién las funciones de 6rgano de cen-
tralizacién y coordinacién de las tareas de la Comisién Técnica.

Se ha dicho(®') que para el progreso de los ferrocarriles en el
pais, deben seguirse los siguientes pasos:

1) Modernizacién técrnica.

2) Planificar la explotacién ferroviaria, confeccionando un mapa
econémico del pais (determinacién de consumos, produccio-
nes, ete.).

3) Determinacién de las zonas de influencia de cada ramal ferro-
viario, con lo que aumentar su eficiencia.

4) Ordenamiento de los sistemas actuales.

5} Unificacién de trochas, con lo que se aprovecharia mejor el
material ferroviario, pero advirtiendo que el tercer riel, con-
siderado por algunos técnicos como una solucién del proble-
ma, significa un planteo de otro tipo; resuelve la continuidad
de la circulacién para dos trochas pero no evita la variedad
del material rodante, repuestos, ete.

6} La implantacién de la via doble en muchos trameos, para evi-
tar congestionamientos, ya que segin Miguel Revestido, con
la disminueién del tiempo de giro de 15 a 10 dias, se ahorra-
ria la adquisicién de 9.000 vagones.

7) Standardizacién del material rodante.

De todo o expuesto surge que el transporte ferroviario en la
Argentina sigue siendo un elemento de gran importaneia en cuanto
a la conduccién interna de pasajeros y cargas. Estando los trans-
portes practicamente en manos del Estado, a éste no le es dificil
estructurar una politica de transportes de beneficio inmediato para
la economia del pais. No se ha considerado que un medio de trans-

() Dacnmvo Pastors, Lorenzo y Donarosow, Maria Susana, “Planificacién
y racionalizacién...”, op. cit., pig. 64 y sgtes.
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porte debe privar sobre otro; por el contrario, se ha ido de intento
hacia la coordinacién y la combinacién de los diferentes medios de
transporte, con lo que se logran dos efectos: conducir las cargas por
el medio mas conveniente y el itinerario mas adecuado, y por la
otra parte, obtener el mejor aprovechamiento del material, en espe-
cial del ferroviario, con la politica de ir derivando hacia el trans-
porte acuético, siempre que ello sea viable, las cargas transportadas
por el ferrocarril, sin necesidad de tener que venir hasta la Capital.
Se ha visto también el denodado esfuerzo en que se halla empefado
el Gobierno al incorporar material de traccién y rodante, precisa-
mente en épocas en que el comercio internacional presenta tantas
dificultades como hoy en dia. Desde luego, no se ha descuidado, ni
muche menos, el aporte de la industria nacional, la que ha dado
ya acabadas pruebas de su capacidad. Por su parte, el sistema tari-
fario debe estar enderezado a satisfacer las necesidades econdémicas
del pais, pero sin descnidar también la estabilidad financiera de los
propios ferrocarriles. Todo esto, con la racionalizacién de los ser-
vicios, son objetivos que el segundo Plan Quinquenal impone al
sistema ferroviario.



Cariruro III

EL TRANSPORTE AUTOMOTOR

1 — Objetivos especiales en materia de transporte automoter.

2 —La vialidad y el transporte automotor en la Argentina. Existencia de auto-
motores. Comparacién con otros paises.

3 —La competencia del autemotor a los ferrocarriles. La ley 12.346. Disposi-
ciones posteriores.

4— Organizacién adminisirativa del transporte automotor. Movimiento econd-
mico. La estatizacién y el transporte automotor.

5 — Las tarifas en el transporte automotor.

6 —La indusiria de fabricacién de automotores en la Argentina. Realizaciones
del LAME.

—1—

Los objetivos especiales fijados en materia de transporte automo-
t5a en el segundo Plan Quinguenal son los siguientes:

XXIILE.?. — Transporte automotor.— El servicio de transporte
automotor, a cargo del Ministerio de Transportes, sera objeto de los
siguientes trabajos durante el quinquenio 1953/57:

a) El material rodante serd mejorado mediante la incorporacién
de 100 émnibus y sus repuestos para servicios de pasajeros, y
de 121 unidades y sus repuestos para el transporte de carga
y hacjenda.

b) El mejoramiento de los servicios complementarios.

c) Los depésitos, talleres y estaciones seran mejorados conforme
a las inversiones del objetivo XXIILE.22.

El total de lo destinado al transporte automotor en el objetivo
XXIILE.22 es de 54,9 millones de pesos.
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El desarrollo en gran escala del transporie automotor en el pais
coincide, forzosamente, con la puesta en marcha, en el afio 1932,
de los primeros planes organicos en materia de vialidad. No obs-
tante, debe advertirse que en 1929 se importaron en la Argeniina
90.000 automotores. Pero el gran auge viene con las magnificas rea-
lizacicnes producto de la sancién de la ley 11.658. Asi como en 1933
se consumieron en el pais 809 millones de litros de mafta, a los
cuairo afios —1937— se consumieron 1.145 millones, para pasar
en 1951 a 2.130 millones, lo que representaba, para este iiltimo afio,
un consumo de 2.500 litros anuales por vehiculo(%?).

En cuanto al mimero de automotores, Sinchez de Bustamante
los estimaba en 1939(%%) en alrededor de 400.000. En 1946, Lépez
Mayer (%) hacia llegar ese total a 450.000 unidades, de las cuales,
el 85 por ciento provenian de los Estados Unidos. Las 450.000 ani-
dades equivalian a un automotor por cada 30 habitantes.

Desde 1935 a 1941, los automotores existentes en el pais aumen-
taron en 24,3 por ciento, pero el irifico aumenté en un 114,7 por
ciento, debido, precisamente, al mejoramienio operado en la red
vial.

Por su parte, el Institute of World Affairs(*") di6 a comocer la
siguiente estadistica:

AUTOMOTORES EN ALGUNOS PAISES AMERICANOS

Paises 1940 Por hab. 1947 Porhab. 4. a:‘ﬁ’memo
Argentina 273.500 48 459.019 35 68
Brasil ... . 181.000 225 230,716 200 27
Chile .. . 48.954 100 62.768 87 28
Urugnay . . 64.766 33 68.350 33 5
Cuba .. . 45.212 94 50.406 101 11
Meéxico . 105.470 183 185.538 126 6

. UU. . 30.615.087 4 34.373.002 4 12
Canada .... 1.420.924 8 1.594.889 7 12

(%) Capital Federal, 488 millones; Buenos Aires, 741 millones; Cérdoba 205
millones; Mendoza 104 millones y Santa Fe 202 millones.

(®) Sincuez pE BusTaMANnTE, TEODORO, “La vialidad y los tramsportes por
caminos en la Argentina”, Volumen N° 6 del Iustituto de Economia de ios
Transportes, pag. 137 (Buenos Aires, 1939).

() Lopez Maver, Apovro, “Transportes en la Argentina”, pag. 127 (Rosa-
rio, 1946).

{®) Institute of World Affairs, “Highway transportation in the Americas;
facts and policies”, pag. 19 (New York, 1949). Este trabajo fué preparado por
¢l Dr. Panl WohlL .
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Como se ve, tanto en valores absolutos come relatives, la Argen-
tina ocupaba, en 1947, el tercer lugar en América, detras de Ios Es-
tados Unidos y Canad4, con la sola excepcién del Uruguay, que su-
pera a nuestro pais en los valores relativos.

En 1947 se importaron al pais 35.290 automdéviles y 49.108 ca-
miones. Pero en 1949 las cifras cayeron a 1.148 y 1.405, respectiva-
mente. Y como sucedia antes, el 90 por ciento de esas importaciones
procedia de los Estados Unidos(%6).

En 1951, el Centro Mundial de Automéviles dié a conocer las
cifras correspondientes al censo de antomotores. En aquel entonces
existian en el mundo 68.695.200 automotores (automéviles, camio-
nes y 6muibus), de los cuales, las dos terceras partes corresmondian
a los Estados Unidos, con 48.057.945 unidades(%7), A la Al"gentina
se le asignaban 350.712 unidades, descompuestas asi: 212.562 auto-
méviles, 131.150 camiones y 7.000 émnibus (%8).

Las cifras correspondientes a la Argeniina acusan una disminu-
cién con respecto a afios anteriores porque el material estd someti-
do a un intenso desgaste y, por el contrario, las importaciones son
practicamente nulas. En 1952 se ha operado una reaccién favorable
con la adquisicién en el exterior de una considerable cantidad de
6mnibus y camiones.

De cualquier forma, la Argentina figura en el décimotercer lugar
en ;l mundo ,enire los paises mas motorizados, segtin el siguiente
cuadro.

Millones de

Paise
s automotores

EE. UU. de N. América ....
Gran Bretafa . s

Rusia .......
Canada
Franecia ..
Australia ..

Suecia .....
ARGENTINA 0.35

(*) Revista de Economia Argentina, pag. 154. (Buenos Aires, julio de 1950).

(*") El total de América sumaba 52.378.176 unidades, de las cuales, 1.459.677
correspondian a Latino América. Europa totalizaba 12.255.113; Oceania 1.831.114,
Africa 1.191.633 y Asia 1.039.074.

(*) En cambio Brasil, al contrario de lo sucedido en 1947, tenia en 1951 més
automotores que la Argentina, totalizando 411.978 idades: 205.636 ovi
les, 192.660 camiones y 13.682 émnibus.
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Nueva Zelandia . 0,32
México . 0,30
India .. 0,28
Holanda 0,22
Suiza 0,19
Checoulovaqma 6,18
Dinamarca 0,18

3

Los ferrocarriles acusaron el impacto provocado por el creci-
miento del transporte automotor. La principal caracteristica de éste,
vale decir, su extraordinaria flexibilidad, provocé una “descrema-
cién” del trafico a favor del automotor. El mejor medio que en-
coniré a mano el ferrocarril para hacer frente a la siiuacién fué
la obtencién de la sancién de la ley 12.346, “de coordinacién de
transportes”. Su esiudio en deialle puede ser llevado a cabo con
provecho en otras publicaciones(%?). Aqui sélo diremos que el pro-
pésito fundamental de dicha ley era poner toda clase de obsticulos
al desarrollo del tramsporte automotor. La ley 12.346 se aplicaba a
aquellas empresas que realizaran servicios publicos de transporte
automotor en o entre los territorios nacionales o entre éstos y las
provincias, o entre las provincias, o entre ellas y la Capital Federal,
excepto el transporte de mercaderias si ellas fueran conducidas en
vehiculos de propiedad del comprador o del vendedor, pero con-
tando con la autorizacién de la Comisién Nacional. Tampoco esta-
ban comprendidos los explotadores de un solo vehiculo(") o aque-
llos que ocasionalmente efectuaran transportes por cuenta de ter-
ceros.

Aparentemente, habia bastantes excepciones. Pero las empresas
que caian dentro de las prescripciones de la ley tenian que pasar
por las horeas caudinas de la obtencién del permiso por parte de la
Comisién Nacional(™!), que aplicando la ley y su reglamento, exi-
gia una serie de requisitos desproporcionados en relacién al objetivo
deseado (tomar todas las cargas que se les llevaran a los automoto-

(®) Sincues pE Bustamante, Teoboro, “La vialidad y los transportes...”,
op. cit. pig. 13 v sgtes. RierFoLo Bessong, JosE F., “Régimen juridico del trans-
porte automotor nacional”, en Revista de la Facultad de Ciencias Fcondmicas.
Comerciales y Politicas de la Universidad del Litoral, pag. 470 y sgtes. (Rosa-
rio, 1944).

(¥) Mas adelante, la Comisién Nacional, establecié que esto no regia para
el transporte de pasajeros, salvo algunos casos especiales.

(™) Esos permisos tenian wna duracién, segiin la ley, de 10 afios. Pero méas
adelante se interpreté en el sentido de que los permisos se darian por 5 afios,
con opcién a otros 5.
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res, sujetarse a horarios e itinerarios fijos, cobrar tarifas aprobadas
por las autoridades, asegurar sus riesgos y los de las persomas y
cosas que transportan, concesién del 50 por ciento de rebajas para
los servicios prestados al Estado, efectuar un depdsito de garantia
en el Banco de la Nacién, presentar planos en condiciones técnicas
rigurosas con el detalle de su itinerario, etc.).

Ademas, en 1939(72), el Poder Ejecutive autorizaba a los ferro-
carriles a prestar el servicio de “puerta a puerta”, mediante la or-
ganizacién de servicios automotores combinados con los propios,
para el transporte de equipajes, encomiendas y cargas. Esta medida
fué dejada sin efecto mas adelante.

La exclusién del transportador de un solo vehiculo dié lugar a
que algunos que poseian varios, los hicieran inscribir a nombre de
distintas personas, con lo que la ley quedaba burlada. Debido a
ello, en 1950(™) se declararon sujetos a la jurisdiccién nacional
y sometidos a la autoridad del Ministerio de Transportes, los ser-
vicios publicos de tramsporte automotor por caminos de caricter
comercial, prestados con un solo vehiculo de pasajeros y/o cargas,
que ligaran la Capital Federal o un Territoric Nacional con una
provincia, o dos provincias entre si, o dos puntes de un Territorio
Nacional siempre que excedieran los limites de una Commna, exi-
giéndose una cantidad de requisitos que fueron detallados mas
adelante (™).

De cualquier forma, pensamos que la ley 12.346 debe ser refor-
mada para ponerla a tono con las necesidades y la situacién actual.
En 1936, fecha de su sancién, era nacional solamente el Ferrocarril
del Estado. Los transportes automotores pertenecian a empresas
particulares y a los ferrocarriles. La situacién es totalmente dife-
rente hoy en dia, en el que el Ministerio de Transportes tiene en
sus manos los ferrocarriles y un servicio automotor de gran impor-
tancia. Por otra circunstancia especial, la propia Quinta Confe-
rencia de Ministros de Hacienda preconizaba en 1950 la realiza-
cién de estudios tendientes a actualizar la ley 12.346.

(™) Decreto del 9 de marzo de 1939.

(*) Decreto 10.178, del 20 de mayo de 1950.

{*) Resolucién 3.390, del 20 de diciembre de 1950. Ademais, por decreio
34223, del 3 de novmmbre de 1948 se habia disp o que la M
de la Clullad de Buenos Aires estableceria un registro de inscripcién obligatorio
para todo sportador por por cuenia de terceros que efectuara
ese comercio dentro de los limites del Municipio, exceptuindose a tode vehiculo
comprendido dentro del régimen de la ley 12.346. Se facultaba asimismo a la
Municipalidad para fijar tarifas de comin acuerdo con la entonmces Secretaria
de Transportes y autoridades de la provincia de Buenos Aires.
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En 1948(7), el Poder Ejecutivo derogs todas las resiricciones
subsistentes desde 1944 para la implantacién de servicios publicos
de transporie auiomotor, por considerar que habia quedado con-
jurada la erisis que dié lugar a la reduccién de los referidos ser-
vicios en todas las zonas del pais.

En ese mismo afio(?%) se reglamenté la accién del automotor con
relaciép al transporte de chaera a galpén, chacra a puerto y a lar-
ga distancia, tarifas, seguros, salarios, etc., vale decir en todo lo re-
fererte a la conduccién de las cosechas de granos para consumo
interno y exportacién, régimen que fué actualizado en 1949(77).
Debe tenerse muy en cuenta que a partir de 1947, la participacién
del transporte automotor en la conduccién de los productos agri-
colas a los puertos ha superado a la del propio ferrocarril (78).

En 1945(™) se habia aprobado un Reglamento General de Tran-
sito para los caminos y calles del pais, que habia sido preparado
por la Administracién General de Vialidad Nacional en colabora-
cién con la ex Direccién Nacional de Transportes del Ministerio de
Obras Pablicas de la Nacién, la Municipalidad de la Ciudad de
Buenos Aires y otras entidades piiblicas y privadas.

En 1949(%), el diputado Freggossi presenté un proyecio de re-
solucién tendiente a la confeccién de un Cédigo Nacional de Tran-
sito. Por su parte, el senador Avendafio presenté un proyecto de
creacién de una Comisién Nacional de Transito, encargada, entre
otras cosas, de redactar el proyecto de Cédigo Nacional de Tran-
sito. Pero, finalmente, en ese mismo afo de 1949, el Reglamento
General de Transito elaborado en 1945 fué el que recibié fuerza
legal(1).

Ademas, en 1948(%?) se habia ratificado la convencién sobre Re-
glamentacién del Trafico Automotor Interamericano y sus anexos,
abierta a la firma de las repiiblicas americanas por la Unién Pan-
americana el 15 de diciembre de 1943.

(%) Decreto 9.704, del 5 de abril de 1948.

(®) Decreto 25.822, del 27 de agosto de 1948.

(") Decreto 14.878, del 25 de junio de 1949.

(®) GonziLez, Aursrio, “Importancia del camién en las zonas cerealistas”,
en Revista “El Camién”, pig. 21. (Buenos Aires, diciembre de 1947).

() Decreto 12.689, del 8 de junio de 1945.

(%} Digrio de Sesiones Cimara de Diputados, 6 de julio de 1949, pag. 940.

(") Ley 13.893, sancionada el 30 de septiembre de 1949.

(¥} Ley 13.206, sancionada el 28 de junio de 1948. Sobre el trafico inter-

i di el empleo de es ver Primer Congreso Americano

del Transporte Automotor de Cargas, “Memoria” (Buenos Aires, 1950).
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El transporte automotor es el que, deniro del pais, ha dejado
mas margen de actuacién a la actividad privada. El Estado, con la
adquisicién de los ferrocarriles, se hizo de una flota de émnibus
y camiones, sobre la base de la cual comenzé a organizar servicios
y, més adelante, incrementé el material empleade. Actualmente, los
servicios del Estado son prestados tanto en cuanto a pasajeros como
en cuanto a cargas, bajo una dependencia —Transporte Autome-
tor— de Ja Empresa Nacional de Transportes. Estos servicios estan
perfectamente coordinados con el resto de los que presta la E.N.T.,
especialmente con el ferrocarril, y en menor escala, con el tracs-
porte fluvial. Volvemos aqui a remitirnos al fasciculo N® 7 del Ins-
tituto de Economia de los Transportes y los trabajos que sobre el
mismo asunto publicé el referido Instituto con pesterioridad a
dicho fasciculo en lo que toca a la organizacién adminisirativa del
Transporte. )

En 1950, las empresas antomotoras del Ministerio de Transportes
condujeron 30.300.000 pasajeros en sus lineas interurbanas, contra
20.300.000 en 1949. En el mensaje presidencial del 1 de mayo de
1952 se mencionaban las enormes dificultades que habia para la
importacién de automotores, lo que obligé a que muchas unidades
que habian sido virtualmente abandonadas, fueran reacondiciona-
das y puestas nuevamente en servicio. Y se agregaba: “La prestacién
de los servicios publicos automotores que realizan las empresas pri-
vadas se ha encarado dentro de la planificacién general de los trans-
portes, a efectos de evitar las competencias perjudiciales en zonas
ya servidas eficientemente por los ferrocarriles o por otras empre-
sas automotoras, y permitir el establecimiento de nuevas lineas en
aquellas regiones desprovistas de medios de transporte. logrindose
la utilizacién mas racional del material rodante disponible en el
pais. Igualmente se orienta a los permisionarios hacia la realizacién
de servicios sobre recorrides medios vinculando los centros impor-
tantes y complementando a los ferrocarriles de tal modo que pre-
ferentemenie sirvan de vinculacién entre el interior del pais y su
litoral”.

Esto de “complementando” no debe tomarse en el sentido de
que el automotor es tributario o estd subordinado a los ferrocarri-
les. Téngase presente que el automotor transporta en el pais 180
millones de toneladas anuales de carga (contra 40 millones de los
ferrocarriles) y 1.700 millones de pasajeros (contra 526 de los fe-
rrocarriles) . Se dira que esto hay que relacionarle con los recorridos
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efectuades por uno y otro medio de transporte, pero, de cualquier
forma, son cifras elocuentes(%3). Por lo demads, las inversiones rea-
lizadas en las actividades transportistas automotoras superan los
4.000 millones de pesos, dando trabajo a unas 450.000 personas.
Siimese a esto lo invertido por el Estado en la construccién de obras
viales, lo invertido en estaciones de servicio, talleres de reparacio-
nes, efc., y se podra decir luego cuil es Ia importancia que el trans
porte automotor tiene en el pais.

Se ha calculado que en la Argentina existen unas 400 empresas
camioneras inscripias, de las cuales, el 66 por ciento tienen de 2
a 5 vehiculos, 19 por ciento de 6 a 10 vehiculos, y 5 por ciento 11
o més vehiculos. Del total de camiones en actividad, unos 8.000 lle-
van remolques.

Es indadable que el automotor es un medio de transporte refrac-
tario a la estatizacién. La prueba evidente la tenemos en lo suce-
dido en Buenos Aires con la Corporacién de Transportes, y en
Gran Bretafia, con la Road Haulage de la British Transport Com-
mission. El eami6n o el émnibus representan una pequeiia unidad
técnica fremte al total del sistema de transportes del que forman
parte, y es ideal para su explotacién unipersonal o en base a em-
presas medianas. Es uno de los casos aquellos que certifican la
verdad de que “cl ojo del amo engorda al ganado”. La estatizacién
en el transporte automotor debe ser minima. El Estado debe ex-
plotar esos servicios sélo en zonas de fomento, o como complemento
de sus servicios ferroviarios, fluviales o maritimos en conecurrencia
(no en competencia) con la actividad privada. En lo posible, el
transporte automotor debe estar en manos del pequefio transportis-
ta, ese lirico del transporte que cuida su camién mas que a la nifia
de sus ojos. Esos camiones hasta tienen personalidad propia, con
esos letreros “intencionados” que son la admiracién de nuestro
Jorge Luis Borges...

Por eso, no deja de ser una idea interesante la que preconiza el
diputado Fregossi(®*), quien mediante un proyecto de ley estable-
ce que las persomas o entidades que se ocupen de la explotacién

(*} Se ha dicho que ¢l automotor, en la Argentina, tiene su radio de actividad
ideal hasta los 200 kilémetros, pero llega practicamente a distancias mucho ma-
yores. Véase GonziLez, AureLio, “Las zonas econémicas y el transporte auto-
motor”, en Revista “El Camién”, pag. 23 (Buenos Aires, mavo-junio de 1948) y
Goxziiez Mama, Emrer A., “Consid i sobre expl 16: émica en
el transporte antomotor”, en Revista de la Facultad de Ciencias Econémicas de
la Universidad de Cérdoba, pag. 467 (Cérdoba, 1948).

(*) Diario de Sesiones de la Cimara de Diputados, 9 de septiembre de 1949,
pég. 3248 y sgtes.
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del servicio de pasajeros en comun podran organizarse en sociedad
de “componentes”. El capital social se fraccionara en cuotas, cada
una de las cuales estard representada por una unidad de transporte
automotor. Con esto, el transportista no pierde su individualidad,
al no “amostrencar” (la Real Academia de la Lengua nos perdone)
la propiedad de su camién, y se beneficia con todas aquellas cosas
que conviene tener en comin (administracién, taller de repara-

ciones, ete.) (8%).
5

En materia tarifaria, el Ministerio de Transportes, en virtud de
las disposiciones de la ley 12.346 y sus decretos reglamentarios y
complementarios, fija las tarifas para los servicios de transporte
automotor comprendidos dentro de la mencionada ley. Desde luego,
esas tarifas deben ser fijadas no solamente teniendo en cuenta las
necesidades propias del transporte automotor, sino también deben
jugar en funcién de las de los demas medios de transporte. Ultima-
mente, las tarifas de las empresas automotoras de pasajeros y ex-
plotadoras de un solo vehiculo sujetos a la ley 12.346 han side
aumentadas (89) .

En 1952(57) son aprobadas las tarifas por toneladas para cargas
generales en el Gran Buenos Aires y que rigen para los servicios
que se realizan entre la Capital Federal y la llamada “Zona N®1”
de la Provincia de Buenos Aires, incluso con su clasificador de
cargas y un reglamento para el transporte de cargas generales por

avntcmotor.
—6—

En cuanto a la industria para la fabricacién de antomotores, el
segundo Plan Quinquenal contiene las siguientes previsiones:

Cuapitulo XVII. — Industria.

XVII.E.39. — Industria mecdnica. — Automotores. — Las Indus-
trias Aeronauticas y Mecanicas del Estado (LA.M.E.), produciran
en 1957 una cantidad anual de 5.000 unidades.

Algo de esto ha sido ya llevado a la préctica por un grupo de patrones
de remolcadores del puerto de la Capital, quienes han formado la .llamadn
0. N. A. (Organizacién Naval Argentina), entidad modelo que el Instituto de
FEconomia de los Transportes ha hecho conocer a sus alummnos con verdadera
satisfaccion.

(*) Decreto 801, del 2 de abril de 1952.

(") Decreto 7.446, del 26 de septiembre de 1952.
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El Estado anspiciari especialmente, en el quinquenio, la radica-
cién de industrias automotrices en cuanto ellas realicen planes pro-
gresivos de fabricacién de repuestos y accesorios, construeccién de
carrocerias para automotores y la fabricacién total de automotores
en el pais.

El primer Plan Quinquenal (%), parte II, “Defensa Nacional”,
decia: ... la Direccién General de Fabricaciones Militares ha pia-
nificado, para el quinquenio 1947-51... la constitucién de socieda-
des mixtas para la ... fabricacién de automotores”.

Muchos de los automotores que se importaban al pais vemian
desarmados, lo cual se lograba mediante un arbitrio aduanero. Ello
dié lugar a que, ya en 1939, existieran en la Argentina 117 estable-
cimientos dedicados al armado de automotores y fabricacién de
carrocerias.

Con el objeto de interesar al capital exiranjero en esta manifes-
tacién industrial, el Gobierno dié toda clase de facilidades para la
radicacién de establecimientos de esta naturaleza en el pais. En
1948(%?) se aprobé um contrato realizado entre el Ministerio de
Industria y Comercio y la firma italiana Masseratti para fabricar
en el pais motores y bujias para automotores. En 1949 (%) se libers
del pago de derechos aduaneros a todos los elementos importados
para la firma “Autoar” (Automotores Argentinos S.A.1LC.), que
se dedica a la construccién de automotores, Las chatitas que fabrica
esta empresa ya son muy populares. En 1951(°!) se declara de
“interés nacional” a las industrias de automotores y fabricacién de
repuesios y accesorios para los mismos.

A mediados de 1952 fueron presentados los modelos del auto.
mévil tipo “Justicialista”, marca “Institec”, fabricacién a cargo del
LAME. en sus talleres de Cérdoba. Se trata de tres modelos: un
sedan. una camioneta y una chatita, de rendimiento sumamente
econdémico. El sedin tiene un motor de 2 cilindros, 23 HP, trac-
cién delantera, suspensién independiente en las cuatro ruedas, 800
kilogramos de peso y con 20 litros de una mezcla de nafta y aceite
puede recorrer de 280 a 300 kilémetros, desarroliando una velo-

(*¥) “Plan de Gobierno”, op. cit., Tomo I, pig. 254. En 1946, Lépez Maver,
Avorro, “Transpories en la Argentina”, op. cit., pag. 131, preconizaba la im.
plantacién de la industria de antomotores en el pais, Caleulaba que para 1956,
se necesitarian 1.000.000 de unidades (800.60 en 1955 decia cl Institute Bunge).

(*} Decreto 12.693/48.

(*) Decreto 18.966, del 10 de agosto de 1949.

(%) Decreto 25.056, del 18 de diciembre de 1951
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cidad de hasta 100 kilémetros por hora. Todo esto aparie de la
fabricacién de motocicletas “Puma”™ y tractores “Pampa”.

El LAM.E. trabaja en colaboracién con la indusiria pri.vada, la
cual, a su vez, es apoyada por la accién del Banco Industrial de la

iblica Argentina.

Reﬁ‘;:b;:;;:ero gde 1953, el LAM.E. entrega 20 automotores “It‘lsti-
tec” para el uso de la Municipalidad de l:% ciudad de Buenos Aires,
y en marzo una serie de camiones rastrojeros. o

Precisamente, a cargo del LAM.E. esta el cumplimiento de la
primera parte del objetive XVILE.39, vale decir, ponerse en con-
diciones de que, en 1957, la produccién auwual llegue a la,s 5.000
«anidades. De llegarse a esa meta, el LAM.E. habria cumplido una
magnifica realizacién, proveyendo al pa.is de automotores econs-
micos, de poco comsumo y gran rendimiento, con el consiguiente

alivio del balance de pagos.




Capituro IV

VIALIDAD

1 — Objetivo fundamental en materia de vialidad.

2 — Objetivos generales en materia de vialidad.

3 — Objetivos especiales en materia de vialidad.

4 —FEl primer Plan Quinquenal y la vialidad.

5 — Desarrollo de la vialidad en la Argentina.

6—La ley 11.658 y sus modificaciones posteriores. Realizaciones.

7 — Clasificacién de los caminos,

8—Un recurso vial que esti fuera de la ley 11.658.

9 Proyectos de modificacién a la ley 11.658. El proyecto Avendafio.
10 — Perspectivas de la vialidad en el pais.

=

El objetivo fundamental del capitulo XXIV del segundo Plan
Guinquenal, dedicado a Vialidad, es el de:
Dotar al pafs de una adecuada red caminera de transito perma-
nente, que asegure:
a) La racional vinculacién de los niicleos poblados y de los cen-
tros de produccién con los puertos y mercados de consumo;
b) El iransito de pasajeros y de cargas en las miximas condicio-
nes de seguridad y rapidez; )
¢) El desarrollo econémico y arménico de nuevas zomnas;
d) Las necesidades vinculadas a la seguridad y defensa nacional.

9

Los objetivos generales en materia de vialidad son los siguientes:

XIV.G.1. — Planificacién de las obras viales.— Las obras viales
seran planificadas como parte del sistema nacional de transporte,
teniendo en cuenta:
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a} El mejoramiente del bienestar de la poblacién y la promeo-
cién de las economias regiomales,

b) Las previsiones relacionadas con el aumento y exigencias fa-
turas del transito. tanto en las rutas como en los eaminos de
acceso a los miicleos urbanos.

¢; La conveniencia de coordinar las redes ferroviarias v viales
con los caminos de acceso a puertos y esiaciones ferroviarias,
para facilitar el movimiento de la produccién con la méaxima
eficiencia y economia.

d) Las previsiones de la seguridad y defensa nacional

XXIV.G.2. — Prioridad en la construccién de obras viales. — En
la construceién y mejoramiento de las obras viales se acordarin
prioridades, en cuanto:

a) Signifiquen la readaptacién de las rutas pavimentadas a los
nuevos indices de volumen e intemsidad del transito.

b) Concurran cen mayor rapidez a la reactivacién de sus zonas
de influencia.

c) Constituyan partes de rutas construidas, o sean obras comple-
mentarias de las mismas.

d) Concurran a cerrar circuitos de transito permanente o for-
men parte de ratas de vineulacién interprovineial.

e) Presten iguales servicios con menores costos de consiruceién
¥y conservaciém.

XX1V.G.3. — Coparticipacién federal. — Las provineias dispon-
dran, mediante el sistema de coparticipacién federal, de fondos es-
tables y adecnados, a fin de facilitar e incrementar la ejecucién des-
centralizada de las obras viales.

XX1V.G4. — Empresas constructoras.— Las empresas especiali-
zadas en la consiruccién de obras viales contarin con el apoyo del
Estado para elevar su capacidad técnica y econémica. Sera fomen-
tada la instalacién de nuevas empresas cuando pesean reconocida
eficiencia técnica.

XXIV..5. — Mecanizacién. — La censtraccién de obras viales sera
intensamente mecanizada mediante el aprovisionamiento de maqui-
narias y egnipos y el fomento de la fabricacién macional de los
mismos, 2 fin de disminuir los costos y el tiempo de ejecucién, be-
neficiando 2l mismo tiempo al trabajador vial con Jas mejores con-

diciones de labor,
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XXIV.6. — Conservacién de le red vial.— A fin de mantener y
acrecentar la eficiencia de las obras viales y dada sau importancia
para el patrimonio del pafs, la conservacién de la red caminera sera
realizada conforme lo determinan los objetivos del presente plan,
mediante:

a) La disponibilidad de equipos adecuados.

b) La proteccién y embellecimiento de la obra vial, en especial

por medio de la forestacién.

¢) La cooperacién de personas que, sin abandonar sus ocupacio-

nes normales, puedan realizarla mediante la ayuda adecvada
de medios y equipos.

XXIV.G.7. — Entidedes o empresas camineras.— El Estado aus-
piciara la constitucién de entidades o empresas camineras que fa-
ciliten y multipliquen la accién de los organismos estatales en su
Iabor de construccién y conservacién vial.

XXIV.G.8. — Racionalizacién del transporte. — El transporte ca-
minere sera racionalizado en funcién de las necesidades regionales
y de acuerdo con las caracteristicas de las estructuras viales, me-
diante la legislacién adecuada que establezca las mormas corres-
pondientes, en concordancia con el objetivo fundamental.

XXIV.G.9. — Sistemas especiales de financiacién. — El Estado po-
dra ejecutar obras viales por el sistema de peaje, en los casos en
que tal financiacién esté justificada por el volumen del transito
y vor el tipo de obra a realizar. El Estado facilitara la financiacién
privada de obras viales, cuando asi convenga al interés general y
se adapten a los principios de la Constitucién Nacional.

XXIV.G.10. — Vigilancia v contralor viel. — A fin de asegurar el
cumplimiento de las reglamentaciones, la conservacién de las obras
y la seguridad del tranmsito, el Estado desarrollard una accién peli-
cial eficiente en coordinacién con las provincias y municipalidades.

XXIV.G.11. — Estudios y estadisticas. — Los estudios de caracter
integral y estadisticos seran desarroilados en forma permanente, a
fin de permitir la planificacién de las obras viales y especialmente
su coordinacién con la red ferroviaria y los transportes fluviales,
asi como sus trazados y la ejecucién que mas convenga a los inte-
reses regionales.

XXIV.G.12. — Ensefianza. — La ensefianza técnica promovera la
capacitacién del personal técnico y mano de obra especializada re-
lacionados con el transporte y las construcciones viales.
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XXV .G.13. — Investigaciones. — La investigacién cientifica y tec-
nicolégica sera estimulada y realizada con el objeto de incorporar
todos los adelantos modernos a las construcciones viales.

. Y

Los objetivos especiales son:

XXIV.Eil.— Obras en la red nacional.—En el quinquenio
1933/57, la Administracién General de Vialidad Nacienal realizara
las signientes obras en la red nacional:

Obras basicas, enripiados y pavimentos .. 2.860 kms.
Grandes puentes .............ccceeuannn 2.100 mits.

XXIV.E.2. — Coparticipacién  federal. — Las provincias dispon-
drén, para la ejecucién de sus obras viales, de la suma de doscientos
cincuenta millones de pesos en el quinquenio 1953/57.

XXIV.E.3.— Personal técnico.— Se estudiardn y pondran en
préactica las medidas tendientes a crear la carrera vial que asegure
a las reparticiones del Estado el nimero necesario de personal ca-
pacitado para alcanzar los objetivos que fija el presente plan.

XXIV.EA4. — Legislacién. — La legislacién vigente sera modifi-
cada, adaptindola a las necesidades de la técmica y organizacién
viales modernas.

XXIV.E.5. — Inversiones esiateles. —En el quinqguenio 1953/57,
la Adminisiracién General de Vialidad Nacional y el Ministerio del
Interior ajustarin sus inversiones para la ejecucién de obras viales,
de acuerdo con el siguiente detalle:

Caminos generales ................. $1.041.000.000
Caminos especiales ..... .. 95.000.000
Obras complementarias . 8.000.000
Grandes puentes ................... .. 43.000.000
Mejoramiento de camines .......... . 102.000.000
Obras de emergencia ............... . 8.000.000
Expropiaciones ..............oalnn . 38.000.000
Coparticipacién federal ............ » 250.000.000
Conservacién de la red naciomal..... ., 1.900.200.000
Subtotal (a cargo de la Administracio(n ——————
General de Vialidad Nacional) ... $3.485.200.000
A cargo del Ministerio del Interior.. ,,  14.800.000
Total ......... $ 3.500.000.000
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El primer Plan Quinquenal (°?) decia lo siguiente en materia de
vialidad, en la parte IiI, “Economia”, Capitulo IV, “Trabajos Pié-
blicos y Transportes”: “Las obras viales del pais adquiriran el ritmo
general, ccordinindese con las muevas necesidades. Para ello, se
necesita la construccién de 3.400 kilémetros de obra basica, con una
inversién de 116 millones de pesos. Se construiran otros 2.580 kilé-
metros de obra basica ya existente. Para el desarrollo de las obras
precitadas, es precise armar 220 puentes de 30 a 400 meiros &= luz
y otros 15 de mas de 400 metros. La inversién total en los cinco
afios en todas las obras de vialidad alcanzara la cifra de 555 millones
de pesos”.

5

Antes de 1932, ¢l pais contaba con una red vial incipiente. La
primera preocupacién para comsirnir caminos en forma regular
surgié con una ley {erroviaria, Ja N? 5315, sancionada en 1907. En
efecto; el articulo 8 de esta ley disponia que las empresas ferrovia-
rias debian abonar una contribucién equivalente al 3 por ciento del
producto liquido de sus lineas. Esta contribucién debia aplicarse a
la construccién o mantenimiento de los puentes y caminos ordina-
rios de los municipios o departamentos cruzados por lneas férreas,
en primer término aquellos caminos que condujeran a las estacio-
nes y en proporcién a la extension de vias de cada provincia.

Por supuesto, las obras viales construidas bajo el sistema de la
ley 5315 estaban destinadas a facilitar el trafico ferroviario. “Se
gasté preferentemente en reparar los caminos de acceso a las esta-
ciones ferroviarias de la zona llana agricola para facilitar el trans-
porte de las cosechas . .. hasta distancias de esas estaciones que rara
vez han excedido de 22 kilémetros” (%%).

Desde 1907 hasta la aparicién de la ley de Vialidad en 1932, Ia
contribucién fijada en el articulo 8 de la ley 5315 produjo 86.100.000
pesos. Hasta 1947 (fecha en que caducé la citada disposicién) se
habia llegado a un total de $122.300.000. El afio de méaxima fué
1929, que produjo $ 5.600.000.

A partir de 1858 hasta 1932 (afio de sancién de la ley de viali-
dad), el Gobierno Nacional habia invertido 218 millones de pesos

(*) “Plan de Gobierno 1947-51”, op. cit., Tomeo 1, pag. 353.
(%) Sincmez pE Bustamante, Teovoro, “La vialidad...”. ep. cit, pig. 26.
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en puentes y caminos. El afio de minima fué el de 1878, con $ 9.600
y el de maxima fué 1932, con 23 millones, equivalentes al 0,02 por
ciento y al 2,74 por ciento del total de gastos priblicos de la Admi-
nistracién Nacional, respectivamente (34).

—6—

El incremento del transporte automotor, sobre todo a partir del
gran aumento experimentado en las importaciones desde 192° en
adelante, tenia la imperiosa necesidad de ser acompafado por un
aumente correlativo de caminos en condiciones de ser tramsitados
mas o menos permanentemente. En 1932, la Argentina tenia sola-
mente 2.187 kilémeiros de caminos de transito permanente. Y pese
a los intereses creados en contra del automotor, y a los cuales no
eran, desde luego, ajenos los ferrocarriles, se sanciona la Ley Na-
cional de Vialidad (N?11.658), que dié un extraordinarie impulso
a la construccién de caminos. En resumidas cuenias, la ley 11.658
arbitraba fondos de manera regular y continua para la ejecucién
de obras viales en todo el pais; coordinaba la accién de la Nacién
y las Provincias, estableciendo que estaria a cargo de la primera el
proyecto, consiruccién y mantenimiento de la red trencal de ca-
minos e instituyendo un sistema de “ayauda” (el término fué subs-
tituido més adelante por el de “coparticipacién”) federal a las pro-
vineias para que con esto y sus fondos propios, consirayeran, deniro
dc sus respectivas jurisdicciones, las redes viales complementarias
de la red troneal

La experiencia recogida en siete afos de aplicacion motivé la
reforma de la ley 11.658, cosa que se llevé a cabo en 1939 mediante
la sancién de la ley 12.625, aparte de otras modificaciones poste-
riores que iremos viendo mis adelante. Pero tal como estin hoy
las cosas, el grafico que hemos preparado nos muestra como se
forma y cémo se distribuye el Fondo Nacional de Vialidad.

Desde 1933 hasta 1947, los fondos recaudados por la Administra-
cién General de Vialidad Nacional (%) sumaron 1.362.300.000 pesos.
El afio de minima fué 1934, con 46.400.000 pesos y el de méaxima
1947, con 188.200.000 pesos. En ese misme lapso, se consumieron

(™) Pagimvo, Artiuio, “La ley mnacional de vialidad”, Tesis (Buenos Aires,
1948).

(%) La ley 11.658 habia creado la Direccién Nacional de Vialidad. La actual
3 L0 S 3 .

General de Vialidad Nacional— rige a partir
del deereto 11.596, del 25 de abril de 1946.
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en el pais 17.676.000 litros de nafta, siendo los afios de minima y
méxima 1933, con 828.000 litros y 1947, con 1.656.000, respectiva-
mente. Desde 1932 a 1946, las inversiones en obras camineras lle-
garon a 950 miliones de pesos, lo que arroja un promedio anual de
68 millones de pesos. Duranie la vigencia del primer Plan Quin-
quenzl se invirtieron en vialidad 2.250 millones de pesos, a un pro-
medio de 3753 millones de pesos por afio, lo que permitié, enire
otras cosas, la construccién de 4.969 kilémetros de tode tipo de cal-
zada y 544 kilémetros de caminos de acceso. Buena parte de aque-
1los 2.250 millones de pesos fueron financiados medianie titulos del
Estado.

A1 10 de octubre de 1952 (vale decir, a los veinte afios de haberse
sancionado la ley 11.658), se habian consiruido casi 7.000 kiléme-
tros de caminos pavimentados de tipo superior o intermedio y otre
tanto de enripiado; més de 300 puentes que suman alrededor de
25 kilémetros de luz y casi 50.000 kilémetros de obras basicas, entre
1a Red Nacional, las de Coparticipacién Federal y los accesos a las
estaciones ferroviarias. S6lo la Red Nacional ha supuesto una ero-
sacién de mil millones de pesos. En este dltimo caso, lo comstruido
en los 20 afios han sido 3.000 kilémeiros de pavimentos de tipo
saperior; 9.000 de tipo intermedio y enripiado y 27.000 kilémetros
de obras basicas, o sea, tierra consolidada, lo gue hace un total
de 39.000 kilémetros. Entre esto y los 300 puentes consiguientes se
ha invertido 700 millones por la Ley de Vialidad y 300 millones
por leyes especiales.

En lo que eoncierne a ratas de Coparticipacién Federal, ejecuta-
das con aporte de fondos de la Nacién en un 50 por ciento, el pais
cuenta con 1.050 kilémetros de pavimento de tipo superior, 500
de tipo intermedio y 11.000 de obras bésicas, lo que hace un total
de 12.550 kilémetros. Si a esto se agregan los 11.500 kilémetros de
caminos de acceso a las estaciones ferroviarias consiruidos hasta
actubre de 1952, se totaliza un kilometraje de 63.050 kilémetros,
que representa el patrimonio entregado por Vialidad Nacional a la
Nacién en veinte afios de trabajo. En total, los caminos de pavi-
mentos firmes (superiores ¢ intermedios) representan 6.934 kilé.
metros, de los cuales un 13 por ciento necesitan ser removades por
las razomes que veremos mdis adelante.

Comparando el total de caminos pavimentados con la superficie
territorial (millas de caminos pavimentados por cada 100 millas
cuadradas de superficie territorial), la Argentina, con relacién a
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oiros paises de América, figura en la posicién que surge del cuadro
que sigue(®) :

Estados Unidos ... 164,53
Uruguay .......... 25,45
México .............. 5,64
Venezuela ........... 3,77
ARGENTINA ..................... 2,56
Pera .............. .. ... ... 2,22
Chile ..........coooiiiii .. 147
Colombia ......................... 0,18
Brasil .............. .. ... 0,05

De lo que se infiere que pese al enorme desarrollo que en nuestro
pais ha tomado el transporte automotor, queda ain mucho por ha-
cer. Los ingenieros Valle y Alurralde (este ultimo, actual Admi-
nistrador General de Vialidad), han estimado que la Argentina
necesita poseer 100.000 kilémetros de caminos de tramsiio per-
manente.

— 7

La ley 11.658 disponia que al estudiar la red troncal de caminos,
la autoridad caminera temdria especialmente en cuenta y daria
preferencia a la construccién de caminos radiales a los puertos, a
los c%e acceso a las estaciones ferroviarias, a los que unieran las
provincias y territorios nacionales, a los que dieran acceso a los
paises limitrofes y a los que intercomunicaran ciudades importan-
tes y ceniros de produccién, ccordinando en lo posible los trans-
pories carreteros con los fluviales, maritimes, ferroviarios y aéreos.
Pero, aparte, por leyes especiales, Vialidad Nacional ha construido
otros caminos, como la avenida General Paz, que rodea a la Capital
Federal(*”) y el camino de acceso al aeropuerto Ministro Pista-
rini (%%).

5, N . -

A el Regla de la Ley Nacional de Vialidad (%) cla-
sifica los caminos en:

1) Nacionales. —a) Los que unan provincias y territorios ma-

cionales.

(*) Instituie of World Affairs, “Highway transportation...”, op. cit., pag. 7.

(2 Ley 12134, sancionada l 14 de enero de 1931 L op e we

*) Decreto 12.047/45 (ratificado por la ley 13.895, i -
T o i D! ey sancionada el 30 de sep

(*) Decreto 87.573, del 4 de abril de 1941,
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b) Los de acceso a los paises limitrofes.

¢) Los radiales 2 los puertos.

d) Los que intercomuniquen ciudades y centros de produccién

importantes.

2) Provinciales de copariicipacion federal.—Son los comple-
mentarios de l2 red nacional v se determinan de acuerdo con los
gebiernos loeales.

3} Locales secundarios. — Son aquellos que comunicande centros
de poblacién, de produccién o consumo dentre del territorio de
una misma provincia, no son complementarios de la red nacional y,
en consecuencia, no son suscepiibles de recibir coparticipacion fe-
deral; o los que refinan iguales caracteristicas dentro de un terri-
torio nacional.

4} De cardcter especial. — Los de acceso a estaciones ferroviarias,
los de aecceso a establecimientos de interés nacional, los de interés
exclusivamente militar y aquellos que deban ejecutarse en virtud
de leyes y recursos especiales.

—8—

Hemos visio que los fondos para la construecién v comservacién
de obras viales surgian de la Ley de Vialidad y de la ley 5315.
También dijimos que el articulo 8 de esta dltima caducé en 1947.
Pero, ademis, la ley 12.346 (de la que ya nos hemos ocupado en
el capitulo anterior), en su articulo 5, creé una tasa para la con-
servacion de caminos.

Sobre esta tasa, ha dicho el Ministerio de Hacienda(**) que la
afectacién del producido de la misma debié haber ido a engrosar
el Fondo de Vialidad, opinidén que fué sustentada por la ex Direc-
cién Nacional de Vialidad y adn por el propic Poder Ejecutivo,
quien dispuszo (%'} que dichos fondos se depositaran a la orden del
referido organismo. Pero ni la ley 12.346 ni la 12.625 previeron
nada al respecto, ni atin la 13.504. El Ministerio de Hacienda con-
sideré que para el futuro, previa la correspondiente reforma legal,
parece més apropiado destinar el producido del gravamen en cues-
tién a gastos de los servicios a cargo del Ministerio de Transportes
y no a la conservacién de caminos, ya gque para esto dltimo existe
un régimen legal especial.

{*} Resolucién 400, del 10 de octubre de 1950,

{**) Deerete 100.308/41, articzlo 2, in fine.
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Desde hace ya tiempo se han elaborade proyectos destinados a
modificar la ley 11.658, tal como qued$ después de la sancién de
la ley 12.625. El continue alza experimentado por el costo de cons-
truccién de los caminos, asi como la conservacién de los mismos,
ha obligado a buscar otros recursos destinados a proveer a la Ad-
ministracién General de Vialidad Nacional de los fondos necesa-
rios para cumplir a satisfaccién su cometido. Terminada la segunda
guerra mundial, llega al pais material automotor de gran peso. Los
caminos no estaban preparados para hacer frente, por un ladoe, a
este tipe de automotor, ni por el otro, al intenso trifice que se
originé una vez que los automotores volvieron a afluir en gran can-
tidad (192),

Otros proyectos tratan de equilibrar lo que se considera para las
provincias un tratamiento injusto en cuanto al costo de construc-
cién de caminos en cada una de ellas. Por inercia —se dice— sin
tener en cuenta el esfuerzo efectuado por cada una, las dos terceras
partes del Fondo de Vialidad son absorbides por las provineias
mas ricas(19%), .

Ya en 1939 se confeccions un Plan Vial, llamado “de los 900 mi-
llones”, para la construccién de caminos internacionales en cone-
xién con la red troncal y para caminos de acceso a aeropuertos.

La insuficiencia de los fondos que ingresaban a Vialidad Nacio-
pal motivé en 1943 (1%4) la creacién de un impuesto adicional de
un centavo por litro de combustibles liquidos derivados del petré-
leo. Se estimé que este aumento significaria unos 450 millones de
pesos, desde 1944 a 1953, .

En 1948 (1%5) se facilitaban fondos a Vialidad Nacional para la
reparacién y ensanche de las principales rutas del pais, y al afio
siguiente (*%°) se aprobé un Plan de Caminos de Vinculacién In-
ternacional por 589.500.000 pesos, a cargo de Vialidad Nacional (197),

(**) El Reglamento General de Trinsito dice que el peso admisible de un
camién con o sin acoplado, se obtiene multiplicando por 7 toneladas el nimero
de ejes en comjunte.

Buena parte del material importado desde 1947 estd fuera de las especifica-
ciones del Reglamenio, a menos que vayan a media carga.

(') Lépez Maver, Asorro, “Transportes...”, op. cit., pag. 108,

(**) Deereto 18.410, del 31 de diciembre de 1943.

(**) Decreto 34.044, del 2 de noviembre de 1948.

(**) Decreto 7.991, del 31 de marzo de 1949,

(") La Argentina tiene conexiones camineras con todos los paises limitrofes,
excepto el Uruguay. Por otra parte, existe la Cerretera Panamericana, que
vincula Norte, Centro y Sud América. Desde Méxice a Colombia hay cuatro
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En ese mismo afio{%} se dispuso la modificacién del articulo 29
de la ley 11.658, en el sentide de gue la coparticipacién federal no
excediera del 53¢ por ciento del total invertido en obras y camines
¥ no sobrepasara la suma que le correspondia a cada proviucia de
acuerdo con el prorratec que establece el inciso b) del articulo 25
{articulo 27 del texto ordenadoe). La contribucién por kilémetro no
debia ser mayor que la suma que fijara el Poder Ejecutivo para
cada tipo de camino en funcién del costo promedio de los mismos.

Esta disposicién volvié a ser alterada al afio siguiente(1%): “La
coparticipacién federal no sobrepasara la suma que corresponde a
cada provincia de acuerdo con el prorrateo que establece el inciso
b} del articule 25 (27 del texto ordenade). La contribucién por
kilémetro no excederd de la cantidad que el Poder Ejecutivo fije
para cada tipo de camino en funcién de su costo promedio(11%),
Ademas, el articulo 2 de la ley 14.010 derogé el articulo 33 de la
ley 11.658 (36 del texto ordenade) y el articulo 3 establece que los
recursos que posee aciualmente o perciba en lo sucesivo la Admi-
pistracién General de Vialidad Nacional provenientes de grava-

secciones que faltan construir. Entre Colombia y la Argentina sélo hay dos sin
terminar. La seccién argentina es perfectamente transitable en tode tHempo. Ver
sobre esto Institute of World Affairs, “Highway transportation...”, ep. cit., pig.
48 v sgtes.

Recuérdese ademas el apartado b} del objerive fundamental del Capitalo
XXITI del segunde Plan Quinguenal (*Transportes™).

(**} Ley 13.646, saneionada el 30 de septiembre de 1946,

(¥} Ley 14.010, sanciomada el 30 de septiembre de 1950.

{*°} Por decreto 15572, del 7 de agosto de 1951, se dispone que la contribu-
cién maxima kiloméirica para la construccién de caminos por el sistema de
Coparticipaeién Federal a gue se refiere el articalo 19 de la ley 14.910, no
podrd exceder, para cada Hpo de obra, de los montos gque se especifican a
continuaeién:

a} De §80.000 por kilémetre, para las calzadas natnrales {obras bésicas) sobre

terrenos llanos y ondulados y hasta $200.000 si se trata de caminos a °®

consiruirse en terrenos momntafosos;

b) De 350000 por kilémeiro para la= calzadas mejoradas, sin tratamientes

bitnminesos superficiales;

¢} De $30.000 por kilémetro para los tratamientos bitmminosos superficiales

que deban aplicarse sobre las calzadas mejoradas del grupo precedente.
Igual aporte corresponde a2 las “mejoras progresivas” a ejecutarse sobre
ealzadas bituminosas existentes;

d} De $200.000 por kilémetro para los pavimentos de tipo superior.

Ahora bien; los aportes maximos especificados se aplican separedemente
v en forme acumulativa para cade una de las etapas constructivas indicadas,
no pudlendo unhzarse los saldos provenientes de algunas de ellas para com-
pensar défi en oiras. Asi es de aclarar que quedan excluidos
del edlealo de L;s cuotas kiloméiricas méximas indicadas el costo de los puentes
de 30 o mas metros de luz, como asi también el de los rineles de 50 o mas
metros de longitud.
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menes o de cualquier otro concepto, destinados a la consiruccisn
de caminos y que no figuran enunciados en el articulo 12 del texto
ordenado de la ley 11.658, pasaran, previas las deducciones nece-
sarias para los gastos de administracién, servicios de iitulos y re-
cursos para conservacién de todos los caminos de la red nacional,
a incrementar los fondos a que se refiere el articulo 19 (21 del texto
ordenado). En el articulo 4 se dispone que en los planes que se
preparen para distribuir los fondos a que se refiere el articulo 3,
el Poder Ejecutivo podra prescindir de la aplicacién de los por-
centajes indicados en el articulo 21 del texto ordenado. Finalmente,
en ningin caso la coparticipacién federal que corresponda a las
provincias serd proporcionalmente inferior a la asignada en el afio
1950 en cada uno de los rubros que la integran (art. 5).

En 1951(™!') se dispuso que las empresas productoras, importa-
doras y expendedoras de nafta depositaran con destino al Fondo
Nacional de Vialidad, 8 centavos por litro de nafta elaborada o in-
troducida al pais a partir del 1 de febrero de 1951. Al poco tiem-
po(1?) el Poder Ejecutivo autorizé a Vialidad Nacional a incre-
meniar con los recursos arbitrados de esta manera las asignaciones
fijadas en el plan vigente para obras de la Red Nacional (%),

A fines de 1951(''*) se faculté a la Administracién General de
Vialidad Nacional a refundir los saldos de 1a ley 5315, autorizando-
sela, al mismo tiempo, para utilizar el total asi acumulado en la
ejecucién de obras de acceso a las estaciones ferroviarias, sin suje-
~'én a zonas de influencia de ésios, y de acuerdo con las necesidades
mas imperiosas.

Y ello tiene su explicacién, dado que los saldos disponibles de
la ley 5315 para muchas de las zonas del pais, no permitian, por
su poco monto, ejecutar obras de categoria medianamente acep-
table.

Se ve, pues, una constante preocupacién de suministrar a Vialidad
Nacional, al margen de los recursos establecidos en la ley 11.658, los
fondos necesarios para la prosecucién de sus actividades.

Y aqui es del caso consignar una novedad. A principios de 1952,
Vialidad Nacional llamé a concurso de propuestas para la realiza-
cién de los estudios, proyectos, financiacion, ejecucién de las obras,

(™) Deeretos 7.371/51 y 11.686/51, del 17 de abril y 14 de junio, respective
mente.

(¥2) Decreto 16.091, del 16 de agosto de 1951.

{*?) Se entiende que esto es independiente de los 6 centavos de la ley 11.658
y del cemtavo creado por el decrto 18.410/43.

(4} Decreto 23.106, del 21 de noviembre de 1951.
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conservacion y explot de dos autopistas que uniran la Capi-
tal Federal con Rosario y con Mar del Plata. Las empresas cons-
tructoras tendrin a su cargo la explotacién de las mencionadas au-
topistas, mediante el cobro de una tasa de peaje, que se aplicaria
durante el término de 30 afios a todos los automotores que utilicen
dichas actopistas. Transcurrido ese lapso, las autopistas pasarfan
sin cargo a la Administracién General de Vialidad Nacional, asi
como todas las instalaciones que demandaran su funcionamien-
to(113).

Pero la modificacién de més largo aleance del régimen vial es-
tovo a carge de la ley 13.504, sancionada el 30 de septiembre de
1948.

Esta ley tuvo su origen en un proyecto presentado por el senador
Arcadio Avendafio (%), Enire los argumentos expuestos por su au-
tor en pro de la sancién del referido proyecto, estaban los siguientes:

a) Los impuesios creados por las leyes 11.658 y 12.625 caducan

el 6 de octubre de 1954. Es oportuno, pues, prever tal cir-
canstancia. :

b) El cosio de construeccién de obras viales ha subido de 1, en
1938, a 4, en 1949, v los gastos de conservacién de 1 a 8. Ex-
cluida la coparticipacién federal, todos los fondos que recauda
la Adminisiracién General de Vialidad Nacienal deben afec-
tarse, en un 70 por ciento, a conservacién, personal y otros
gastos. Queda sélo un 30 por ciento para la conmstruccién de
nuevas obras viales, El famoso Plan de “los 900 millones™
(aprobade por decreto 81.301, del 10 de enero de 1941) fra-
casé por esta circunsiancia. Se plantea, entonces, una disyun-
tiva: 1) O aplicar los fondos disponibles a conservar la paric
de la red nacional existente, y en este caso., no se construird
nada; 2) O aplicarlos a obras de construccién de nuevas ca-
rreteras, y en este caso se desiruira lo ya hecho por falta de
conservacién adecuada.

La red nacional tiene 60.000 kilémetros, habiéudose construi-
do obras basicas —algunas de ellas de cardcter precario— en
40.000 kilometros. La parte pavimentada alcanza solamente
a 6.000 kilémetros, es decir, apenas el 10 por ciento del total,
y la de trinsito permanente no excede de 12.000 kilémetros,

N

c

(™) Ya por decreto 11.659, del 23 de abril de 1948, se autorizé a radiearse
en el pais a la empresa Italiana Borsari, que se dedicaria, entre otras cosas, a
obras viales.

Sobre esto téngase presente los objetivos XXIV.G.4, XFIV.G.T ¥ XXIV.G.9.

(") Diario de Sesiones de lu Cémara de Senadores, 24 de iembre de 1948,
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o sea, el 20 por ciento de la red. Lo que falta hacer en este
orden es enorme.

d) Vialidad Nacional necesita, por lo menos, 400 millones de
pesos anuales. De esto, el 30 por cienio se prorratearia em
concepto de coparticipacién federal a las provincias, el 5 por
ciento se destimaria a ejecutar planes de coordinacién de los
transportes fluviales con las carreteras, la red de caminos de
Parques Nacionales y la constitucién de un fondo mévil des-
tinado a afrontar necesidades imprevistas. Con el 65 por cien-
to restante se cubririan los gastos de administracién y de con-
servacién, como asi también el costo de construccién de las
obras de la red macional.

e) Para lograr esto hace falta aumentar los recursos. La ley
11.658 establece una cantidad fija por umidad de producto
consumido. El proyecto del senador Avendafio establecia, en
cambijo, un porcentaje sobre el precio, lo que permitiria ir
acompafiando Jos aumeniocs que se fueran produciendo en el
precio de esos productos. El proyecto creaba dos fondos:
Fondo A (Fondo Gemeral) y fondo B (fondo con destinos
especificos) .

El Fondo A estaria integrado por:

1) 30 por ciento del precic al consumidor por litro de nafta.

2) 30 por ciento del precio al consumidor por litro de los otres
combustibles liquidos destinados a motores.

3) 10 por ciento del precio al consumidor por litre scbre todes
los aceites lubricantes. )

4) 20 por ciento de lo percibido por impuestos internos a la
venta de camaras y cubiertas.

5) 10 por ciento de los derechos de aduana percibidos por in-
troduccién de automeotores.

6) 10 por ciento de los derechos de aduana percibides por ex-
portacién de productos agropecuarios.

7) Derecho a cobrar a cada vehiculo que iransite por puentes y
thineles cuyo costo de construecién haya sido superior a 5 mi-
lones de pesos.

8) Producido de la venta de publicaciones y planos que reali-
zara la Administracién General de Vialidad Nacional.

En cuanto al Fondo B, éste quedaba constituido asi:

1) Con una afectacién adicional de 4 centavos, a deducir del pre-
cio por litro de nafta consumida en la Capital Federal y terri-
torios nacionales. '




) AURELIO GONZALEZ CLIMENT

2) 4 ceniaves adicionales por litro de combustible proveniente
de 1a destilacién del petréleo.

3) Con un minimo de 20 millones de pesos anuales provenientes
de Rentas Generales, que seria afectado exclusivamente a la
construccién de caminos en zonas montafiosas.

4) Con una contribucién del uno por ciento de las entradas bru-
tas de los ferrocarriles, que se aplicaria exclusivamente para
la consiruccién y mantenimiento de los caminos de acceso a
las estaciomes ferroviarias.

5) Con una coniribucién de mejoras sobre propiedades rurales
beneficiadas por caminos en territorios macionales y otras di-
versas fuentes de recursos ya previstos en la ley 11.658.

o
-

Los recursos que destinaran leyes especiales para la coms-
truccién de carreteras.

Con el 10 por ciento del importe percibido en concepto de
patentes de los megocios ubicados sobre carreteras y hasta una
distancia de 50 metros, siempre que estuvieran fuera de los
ejides municipales.

-1
—

El proyecto cambiaba el sistema de adminisiracién de la repar-
ticién (Vialidad Nacional), comsiderando que la actual organiza-
cién es inadecnada. Ademis cambiaba el sistema de la distribu-
cién de los fondos, eliminande asimismo los topes para el aporte
de coparticipacién federal por kilémetro de camino.

El proyecto que venimos estudiando, luego de ser aprobado en
el Senado merecié igual suerte en la Cémara de Diputades(*7),
convirtiéndose en la ley 13.504. Sin embargo, el Poder Ejecuti-
vo{113%) devolvié el proyecto de ley observado, en base a objeciones
formuladas por el Procurador del Tesorc; pero mo presentd em su
lugar nmingfin proyecte que, a su juicio, fuese més viable.

Desde enionces las cosas quedaron tal como estaban. Recién aho-
ra, con lo que inequivocamente dice el objetivo XXIV.E4. (“La
legislacién vigente serd modificada, adaptindola a las necesidades
de la técnica y organizacién viales modernas”) debera establecerse
el nuevo régimen que enirard en vigor en substitucién del que ca-
duca en octubre de 1954. Asi lo anuncié también el titular de Via-
lidad Nacional en octubre de 1952.

(") Diario de Sesiones de la Cémara de Diputados, 30 de septiembre de 1948,
pag. 5183 v sgtes. N
() Decreto 31.911, del 14 de octubre de 1948.
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En su mensaje del 1 de mayo de 1951, el Presidente de la Nacién
expresé que “la obra vial, con tode haber sido intensa, ha debido
atender mas bien a la conservacién de una red caminera que, reali-
zada hace 20 afics, sin prever este enorme despertar nacional, no
ha podido seportar el extraordinario incremento del transporte au-
tomotor de cargas... El organismo especifico se apresta actual-
mente a comstruir las grandes autopistas del litoral Norte y del
litoral Sud, y proseguir las rutas de la red caminera nacional pavi-
mentada, cuya construccion debié ser interrumpida por escasez de
maquinarias, materiales y atin mano de obra, determinada por la
situacién mundial”.

Por su parte, el titular de Vialidad Nacional expresé en octubre
de 1952 que “la accién vial debe afrontar en estos momentos dos
tareas fundamentales: por una parte, la labor comstructiva, que
consiste afio tras afio, en ir aumentando, deniro de las posibilidades
econémicas, el kilometraje de las rutas nacionales. Por otra parte,
la tarea de conservar todo lo existente, que constituye un cuantioso
patrimonio que no puede descuidarse, porque seria dilapidar un
verdadero tesoro, no sé6lo por su costo, sine por lo que significa
para el desnevolvimiento social y econémico de la colectividad.
Este rubro de la comservacién se halla agobiado en los presentes
momentos por la accién desiructiva del tiempo, por un lade, y la
wxcesiva carga de los gigantescos camiones actuales, por otra('°).
Sea porque algunas de ellas han sobrepasado ya su periodo de vida
atil, o porque no fueron disefiadas para los pesos que ahora deben
soportar, su reparacién debe ser encarada continuamente, porque
la falta de los recursos necesarios ha impedido hasta ahora su re-
comstruceién”,

Precisamente estos factores han sido tenidos en cuenta en el apar-
tado b) del objetivo XXIVG.1 y en el apartade a) del objetive
XXIV.G.2.

“No obstante —dice el mismo funcionarie— puede afirmarse que el
io de unos es de kilémetros de caminos ha sido uno de los
frctores concurrentes a la liberacién de nuesira economia”.

Se refiere, sin duda, a la intensificacién del trafico camionero en cumanto a
la conduccién a puerto de los productos que hacen a las exportaciones argentinas.

£




CapiTuro V

TRANSPORTE URBANO

1 — Objetivos especiales en materia de transporte urbano.

2 —La ley 12.311, de creacién de la Corporacién de Tramsportes de la Ciundad
de Buenos Aires, Ulierioridades.

3 — Cuadros estadisticos sobre las actividades de los Transportes en Buenos
Aires. Observaciones. Incorporacién de material nuevo.

4 —El trolebus y el subterrdneo.

—1

Los objetivos especiales fijados en el segundo Plan Quinguenal
en materia de transporte urbano son los siguientes:

XXIII.E.14. — Transportes de Buenos Aires. Red subterrdnea. —
En el quinquenio 1953/57 se realizarin en la'red de subterrineos
de la ciudad de Buenos Aires los siguientes trabajos:

a) Mejora de estaciomes recargadas {Calos Pellegrini, Palermeo
v Constitucién).

b} Continuar la interconexién de vias en Plaza Mayo y trans-
borde Lima.

¢) Ventilacién Hnea “C”, instalaciones sanitarias linea “A”, et-
eétera.

d} Adquisicién y fabricacién en el pais de 95 coches.

XXIII.E.15.— Red trenviaria. — En el quinguenio .1953/57 se
realizardn en el sistema tranviario de la ciudad de Buenos Aires los
signientes trabajos:

a} Renovacién, reconstruccién y comstruccién Je emlaces en 350

kilémetros de vias.
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b) Construccién de 100 unidades y recomstruccién de 60C vehi-
culos en servicio.

XXIII.E.16. — Omnibus. — En el quinquenio 1953/57 se incor-
poraran al transporte automotor de la Capital Federal 500 émnibus
y sus repuestos, para renovar la flota existente y reemplazar pau-
latinamente las unidades denominadas microémnibus.

XXILE.17. — Trolebuiis. — En el quinquenio 1953/57 seran rea-
lizados, para el servicio de trolebuses en la Capital Federal, las
siguientes operaciones y trabajos:

a) Completar la adquisicién de 700 unidades y sus repuestos.
b) Lineas aéreas: 220 kilémetros.
¢) Subusinas de rectificacién: 5.

XXIILE.18. — Servicios complementarios.— En el quinquenio
1953/57 se realizaran los siguientes servicios complementarios para
el transporte en la Capital Federal:

a) 6 garajes para émnibus.

b) 6 estaciones para irolebuses.

¢) Ampliacién taller subterraneo; construccién de un taller de
produccién; construccién de un taller de automotores y otro
para tranvias y irolebuses.

d) Renovacién.parcial del plantel de vehiculos auxiliares y equi-
pos de irabajo.

XXIIIE.22. — Inversiones. — El total de inversiones en los trans-
portes de Buenos Aires llega a 620 millones de pesos, descompuesto
en la siguiente forma:

Red subterramea ................... 55,0
Red tranviaria ..........ccoveivvunnn 130,0
Omnibus .........c0viiiiiiiiiiin. 40,0
Trolebuses ......ccovviiiiiinaiiinns 268,8

Servicios complementarios

Capitulo XVII. — Industria.

XVI1.EA41. — Industria mecdnica. — Material tranviario. — En
1957, la industria de material tranviario deberd abastecer al pais
de sus necesidades en cuanto se refiere a tranmvias, coches subte-
rraneos y irolebuses.
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En chico, se prodajo en la Capital Federal el mismo planteo
que hemos hecho oporunamente en cuanto a la competencia que
el automotor significaba para el ferrocarril. La consigna de la hora
era “salvar al riel”. En el caso de la Capital, el riel era el tranvia.
Y para salvarlo, fué sancionada en 1936 la ley 12.311, de creacién
de 1a Corporacién de Transportes de la Ciudad de Buenos Aires (**).
Aguello fué el fin de una gran cantidad de empresas privadas flo-
recientes, tanto de émnibus cuanto de colectivos. So capa de “coor-
dinacién” del transporte nrbane, nacié otra de las funestas socie-
dades de economia mixta que el pais ha tenido que soportar.

Y los resultados no se hicieron esperar. Desde 1939 hasta 1949. la
C.T.C.B.A. arrojé un déficit de casi 813 millones de pesos. Desde
octubre de 1948, el Gobierno, con la garantia de la Nacién, debié
acordar continuos préstamos a la C.T.C.B.A. con el objeto de hacer
frente a sus necesidades mas apremiantes. En realidad, con el “oxi-
geno” que le iba inyectando, el Gobierno auticipaba el pago de la
transferencia de tode el activo de la Corporacién a su favor.

Déficits abultados, males servicios, estado deplorable del mate-
rial, ete., todo ello impulsé al Poder Ejecutivo a dirigirse al Con-
greso{*!) exponiendo la situacién y pidiendo una selucién legisla-
tiva al problema. En el Senado, el miembro informante, Dr. Saadi,
produjo un informe demeledor, poniendo de relieve todas las taras
que aquejaban a la C.T.C.B.A., desde sus vicios congénitos (abul-
tamiento de capitales, desinteligencias entre quienes estaban a cargo
de su direceidn, ete.) hasta la situacién creada en ese momento (122).

E1 resultado de todo esto fué la caducidad de la ¢ ién otor-

gada a la C.T.C.B.A. y la disolucién de la entidad. Al mismo tier-

{*®) Sobre los antecedentes de esta ley puede conmsultarse SincHEz pE Bus:
Tanmante, Teoporo, “La coordinacién de tramsportes de la ciudad de Buenos
Aires”, en Revista de Ciencias Econémicas (Buemos Aires, 1939) y Barmes.
Francisco, “Transportes en la ciudad y Gran Buenos Aires”, en Boletin de la
Asociacién Permanente del Congreso Papamericano de Ferrocarriles, pig. 15
v sgtes. (Buenos Aires, julio-agosto de 1951). Sobre los problemas financieros
de 1a C.T.C.B.A. véase Camori, R., “La Corporacién de los Transpories de la
Cindad de Buenos Aires”, Tesis (Buenos Aires, 1946).

(%) Digrio de Sesiones de Iz Cémara de Senadores, 29 de jriio de 1948.

(*=) Diario de Sesiones de la Cémara de Senadores, 28 de suptiembre de 1948.
Por su parte, en la Cimara de Diputados informé el Dr. Cooke. Diario de
Sesiones de la Cimara de Diputados, 29 y 30 de septiembre de 1948.

LOS TRANSPORTES, EL CORREO Y LAS TELECOMUNICACIONES Q7

po se procedia a su liquidacién, sacando a licitacién sus biemes y
proponiendo la futura organizacién de los servicios piblicos de
transportes de Buenos Aires sobre la base de la prestacién directa
de dichos servicios por parte del Estado(123),

Hasta ese momento, la C.T.C.B.A. dependia del Ministerio del
Interior. En 1949 (***), la Corporacién pasé a depender del Minis-
terio de Transportes.

En 1951 se aprueba la licitacién publica efectuada por los fidei-
comisarios de la C.T.C.B.A. en cumplimiento de la ley 13.501. Se
aprobé también la adjudicacién de los bienes en favor del Estado
Nacional, iinico oferente, por la suma de 410 millones de pesos por
todo el activo fisico de la Corporacién, compensando estos 410 mi-
llones de pesos, en su mayor parte, con los préstamos que el Go-
bierno Nacional habia hecho a la C.T.C.B.A. por intermedic del
sistema bancario oficial desde el 21 de octubre de 1948(125),

Finalmente, en 1952(1%%) la gerencia gemeral de la C.T.C.B.A.
(en liquidacién) pasa a denominarse Administracién General de los
Transportes de Buenos Aires, como dependencia de la Empresa
Nacional de Transportes.

—

A continuacién, transcribimos algunos cuadros estadisticos, indi-
caiivos de los coches en servicio, personal ocupado, ingresos por
expendio de boletos y pasajeros transportados por cada uno de los

‘sistemas (127) ¢

. () Ley 13.501, sau?ionada el 30 de noviembre de 1948. Por ley 13.567, san-
cion;ada eg 11630(13 septiembre de 1949, se prorrogé por el términe de un afio
el plazo de ias previsto en el articulo 39, inciso d) de la ley 13.
la liquidacién de 1a C.T.C.B.A. ’ ) de v 13501 para

(**) Decreto 20.888, del 29 de agosto de 1949,

(%) Ley 14.065, sancionada el 29 de septiembre de 1951.

{*) Resolucién 83, del 10 de octubre de 1952,

(*) Ministerio de Asuntos Técni “Sintesis Estadistica M al de ia Re-
piblica Argentina”, pag. 654 (Buenos Aires, agosto de 1952).
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dimiento; dispersién de los Iugares de trabajo; variedad de marcas
con el consigniente problema de los repuesios; coches no adaptables
a las necesidades urbanas.

En su mensaje del 1 de mayo de 1952, el general Perén expresé:
“Hs proposito de este gobiermo que la prestacién de los servicios
de microdmnibus de pasajeros sea tomada por auténtices obreros
del volante, ya sea en forma individual o bien agrupados en las dis-
tintas variantes que ofrecen las asociaciones de trabajo, con cuyo
sistema, a la par de cumplir una acertada politica social, se logran
importantes beneficios y economias para la explotacién. Es satis-
factorio sefialar que ya se ha dado comienzo a esa nueva politica,
pues en el curso de 1951 se dispuso la venta de una gran cantidad
de vehicalos radiados del servicio, con el propésito de que sus ad-
quirentes pudiesen reacondicionarlos y pomnerlos en servicio en lu-
gares en que las necesidades del transporte asi lo aconsejaran, de-
biendo sefialarse al respecto que ya pasan de varios centenares los
vehiculos que de esta manera han vuelio a prestar servicios en
diversas lineas del Gran Buenos Aires e inierior del pais”(12%).

Y sigamos con el material. En 1947 ya se habia formalizado la
compra de 1.413 colectivos, 952 émnibus y 130 trolebuses. En ese
mismo afio se habian puesto en circulacién 280 vehiculos nuevos.

En 1951 se incorperaron 489 microémuibus y 60 trolebuses, apar-
te del reacondicionamiento de 350 vehiculos que habian sido radia-
dos. A fines de 1951, “Transportes de Buenos Aires” tenia en acti-
vidad 4.000 vehiculos.

{*5) Por resolucién 1.029, del 31 de mayo de 1951, se autorizé a las empresas
particulares de transporte de pasajeros que prestaban servicios en la ciudad
de Buenes Aires. 2 aumentar su material rodante en la propoerecién en que lo
hiciera necesario la demanda de transporte en las lineas que sirvieran (art. 19}.
Se faculté a las empresas que realizaran servicios imterjurisdiccionales de trans
porte amiomotor de pasajeros en la ciudad de Buenos Aires, con autorizaciones
acordadas en base a las disposiciones de la ley 12.346, a efectmar “sube y baja™
de pasajeres en la ciudad de Buenos Aires (art. 29). Se autorizé a las empresas
de transporte de pasajeros en el Gran Buenos Aires, cuyos servicios terminaran
en los ifmites de la ciudad de Buenos Aires, el acceso a la misma, efectnando
“sube v baja” de pasajeros (art. 39). Se autorizé a los titulares de vehiculos
automotores aptos para el transporte de pasajeros a prestar servicios en la
ciudad de Buenes Aires en las lineas estableeidas por el Ministerio de Trans.
portes {art. 49).

Y todo esto con la sigui dacié: -“LasJ, dencias del Ministerio
de Transportes que deban xmervemr en la ejecucidn prictica de estas medidas
v de t:tmlesqtuera otras que pudieran contribuir a alcanzar analogas finalidades,
ajustarin sus procedimientos a normas sencillas, répidas y expeditivas, que
faciliten el encauzamiento de los esfuerzos destinades a lograr los mismes
prnpmlms .

En el misme sentido, el decreto mumicipal 9.597, del 29 de¢ mayo de 1951.

cisamente, los 700 trolebuses mencionados en el obJetxv
apartado a), pertenecen a esta operacién.

Por otra parte, y como anticipo de lo dicho en
XVILE41, “Transportes de Buenos Aires” terming, :
el tranvia prototipo “El Libertador”, unidad que
en serie con la colaboracién de la industria privada.

En cuanto a las tarifas, las mismas fueron aumentadas en
1949 (*2°) y vueltas a actualizar en 1952(1%°) a fin de hacer frente,
en parte, al aumento de los costos de explotacién.

4

Pasemos a esa rivalidad que se ha planteado entre el subterranec
y el trolebis como solucién ideal para el problema del transporte
urbano.

No hay duda de que el subterraneo es el de mas capacidad, el
mas rapido y, por lo tamio, el de explotacién mas econémica. Su
conira esta en el alto costo de instalacién inicial, que en estos mo-
mentos llega a cantidades de extraordinaria maginitud. Pero jhay
que ver lo que ha significade para Buenos Aires contar, durante
el tiempo que duré la segunda guerra mundial, con un sistema de
lineas subterraneas!

Proyectos de extensiéon de lineas, creacién de oiras muevas e
interconexién de las existentes, los ha habido y de grandes proyee-
viones. En 1948 (1%!) se destiné la suma de cien millones de pesos
para el planeamiento, proyecto, direccién y ejecucién de los traba-
jos de construccién de nuevas lineas subierrdneas y extensién de
las existentes en la Capital Federal. El fundamento principal de
esta medida fué el de comsiderar al subterrineo como “lo mejor,
téenica y econémicamente, para el transporte de pasajeros en los
grandes centros urbanes”.

Sobre la construccién de subterrineos se ocupé también el dipu-
tado Marotta en dos proyectos de declaracién y un proyecto de
ley (132).

(*) Decretos 19.411/49; 20.296/49 y 27.858/49, este tltimo autorizando al
Ministerio de Transportes a modificar las tarifas vigentes para la C.T.CB.A.
vy aplicarlas también a las empresas particulares.

(**) Resolucién 687, del 20 de marzo de 1952. Valida también para las em-
presas particalares.

(*3) Decreto 10.006, del 7 de abril de 1948, El mensaje presidencial del 19
¢ maye de 1949 hablaba de 154 millones destinados a tal fim.

& construida
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Sin embargo, Barres(3®%) se promunciaba por el trolebis, al que
considera, “sin lugar a dudas, el que presta mejores servicios, tanto
en lo que se refiere a su seguridad y rapidez... como por su co-
modidad, pudiendo asegurarse que es hoy el vehiculo del porvenir
en la ciudad y Gran Buenos Aires, en la primera en calles anchas o
avenidas, y en la segunda por la posible implantacién de lineas
hasta determinadas estaciones ferroviarias...”

Y esic estd claramente reflejado en el objetive XXIILE.17, y
més en la parte del objetivo XXTITL.E.2 que se refiere a los trans-
portes de Buenos Aires, donde puede apreciarse que de los 620
millones que se destinan a tal fin, 268,8 millones corresponden al
trolebtis, conira sclamente 55 millones destinados a los subterra
neos, que incluso son superades ampliamente por los tramvias, a
quienes corresponde 130 millones de pesos.

No obstante, considerames, por nuestra parte, que ademis de las
lineas de trolebuses (gue deben instalarse hasta un cierto limite
para no crear oiros problemas, como el de transito), debe encararse
la solucién de fondo ai problema del transporte urbano en base
al subterrineo, ampliando las lineas existentes, interconectandolas
transversalmente y construyendo oiras nuevas. Se dira que el costo
es extraordinariamente alto, pero no es moco de pavo comprar 700
trolebuses e instalar 220 kilémetros mas de lineas aparte de 5 sub-
usinas de rectificacién.

{*¥) Diario de Sesiones de la Cémara de Diputados, 11 de mayo de 1949,
pég‘. i37; 19 de julio de 1949, pig. 1268 y 18 de julio de 1951, pig. 1083, res
pectivamente.

(**) Bamres, Francisco, “Transportes en la ciudad y Gran Buenos Aires”,
op. cit., pag. 24.

Carituro VI

GASODUCTOS Y OLECDUCTOS

1 — Objetivos especiales en materia de gasoductos y oleoductos.
2 —El gasoducto Presidente Perén: Red de gasoductos. Cantidades transportadas.
3 —Les oleoductos existentes en el pais.

—1—

Los objetivos especiales del segundo Plan Quinquenal en materia
de gasoductos y oleoductos son los siguientes:

Capitulo XIII. — Combustibles.

XIIIE.3. — Peiréleo. Oleoductos. —En el quinquenio 1953/57,
Empresas Nacionales de Energia (Yacimientos Petroliferos Fisca-
les) construira los siguientes oleoductos:

a) Salta-San Lorenzo, para desarrollar la explotacién del yaci-

miento Campo Duran. ’ ’

b) Plaza Huincul-Bahia Blanea, a fin de posibilitar la explota-

cién intensiva de las nuevas zonas productivas del yacimiento
de Plaza Huincul.

XIILE.8. — Gas. Gasoducios.— En el quinquenio 1953/57, Em-
presas Nacionales de Energia (Gas del Estado) realizara los siguien-
tes trabajos para transportar gas natural destinado a consumos di-
versos en poblaciones del interior y del Gran Buenos Aires:

a) Completara las instalaciones del gasoducto Presidente Perén

hasta transportar 1.000.000 de metros clibicos por dia.

b) Construira el gasoducto Campo Duréin-Buenos Aires, previsto

para una capacidad total de 7.000.000 de metros ciibicos por
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dia, de la que podréd transporiarse, al finalizar el quinquenio,
un volumen diario del orden de los 3.000.006 de metros cti-
bicos.

—2

La comstruccién del gasoducto Presidente Perén, desde Como-
doro Rivadavia hasta la Capital Federal, es una obra parangonable,
sin desmedro, a oiras realizaciones de gran envergadura en materia
de transporte, como la naciomalizacién de los ferrocarriles, la re-
novacién e incremento de la floia mercante o la creacién de la
aeronavegacién comercial.

Frente al pronunciade déficit que el pais soporta en materia de
combustibles, se producia el hecho aberrante de estar perdiendo dia
tras dia un poder emergético que no se aprovechaba: el gas de los
yacimientos petroliferos de Comodoro Rivadavia.

En 1947 comenzaron los trabajos de comsiruccién del Gasoducto
Presidente Perén, a través de una longitud de 1.813 kilémeiros. La
parte tronecal quedé terminada a mediados de 1949. Y en seguida
se dié comienzo a la consiruccién de otro gasoducto desde Como-
doro Rivadavia a Caleta Olivia(1%¢).

El pais cuenta hoy con una red de gasoducios de alrededor de
2.580 kilémetros de longitud. El Presidente Perén sirve a Buenos
Aires, Avellaneda, 4 de Junio, Lotnas de Zamora, Almirante Brown,
Quilmes, Bernal, Eva Perén, Puerto Madryn, Bahia Blanca, etcé-
tera('®), También fué habilitado otro gasoducto desde Senillosa
a Neuquén. Ademds, en Mendoza se construyé un gasoducto que
va desde los yacimientos de Barrancas hasta la cindad eapital de
la provincia, pasando por Lujin de Cuyo y Maipd. Finalmente, de
Plaza Hunicul sale otro gasoducto que comecta con el Presidente
Perén a la altura de General Conesa (Rio Negro), que fué termi-
nado a fines de 1952. Este gasoducto tiene una extensién de 450
kilometros, Jo que lo hace el mas importante afluente de la red
troncal, al punto de que puede conducir un volumen de 900.000
metros cibicos de gas por dia, una vez gue entren en funciona-

{**) Véanse ofros detalles en nuestro trabajo ior “Gasod y oleod
tos”, en Revista de la Facultad de Ciencias Econémicas, pdg. 229 y sgtes. {Buenos
Aires, abril de 1950}.

(™} El diputado Ricagni presenté en 1950 um proyecto de declaracién por
el que se propiciaba la construccién de un ramal de derivacién del gasoducto
Presidente Perén hacia la zona Norte del Gran Buenos Aires, comprendida
entre la Capital Federal y el partido de Las Conchas. Digric de Sesiones de la
Cdmara de Diputados, 31 de agosto de 1950, pag. 2051.
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miento las restantes plantas de reeompresién. Mientras tanto, el
gasoducto Presidente Perdén esta actualmente habilitado para trans-
portar, a partir de General Conesa, unos 500.000 metros cibicos de
gas por dia, operando con el gas procedente de los yacimientos de
Comodore Rivadavia o de Plaza Huincul indistintamente, o con
ambos a la ver. Por otra parie, el ramal Plaza Huincul-General
Conesa posibilita la implantacién de nuevos servicios en localidades
ubicadas en su zona de influencia, como Cipolletti, General Roca,
Alemn, Villa Regina y Choele-Choel, asi como el refuerzo del abas-
tecimiento de gas matural a la capital de Neugén, que se efectiia
por el gasoducio de 32 kildmetros de longitud comstruido entre
Senillosa y esa localidad.

En 5 afies, el gasoducio Presidente Perén ha transportade
168.235.198 metros cibicos de gas. Ademas, el gasoducto Presidente
Perdén ha posibilitado la extensién de los servicios de gas envasado
al interior del pais,

El segundo Plan Quinquenal, en su objetivo XIILE.§ propicia
la comstruccién de mas gasoductos, por lo que es posible calcular
que, en 1957, los actuales 2.580 kilémetros de extensién se con-
viertan en alrededer de 4.000 kilémetros.

. S

La Argentina cuenta solamente con unos 800 kilémetros de oleo-
ductes, la mayor parte de los cuales son de muy poco didmetro y
atienden Ilas necesidades de los propios yacimientos (**¢). Ha habido
proyectos de consiruir oleoductos (Mendeza-San Lorenzo, Plaza
Huincul-Bahia Blanca, Comodoro Rivadavia-Bahia Blanca, etec.),
pero nada se llevé a la practica.

Nuestro caso dista mucho de parecerse al de Estados Unidos, el
primer productor del mundo de peiréleo, pero es curioso consignar
que las 130,000 millas de oleoductos que existen en ese pais mueven
nada menos que el 75 por ciento del transporte interno de crude,
correspondiendo a los barcos el 20 por ciento y el 5 por ciento a
los ferrocarriles(1%7).

En nuestro pais, en cambio, la mayor parte del crudo se mueve
a través de los barcos, en el trayecto Comodoro Rivadavia-Eva Pe-

(*®) Véanse detalles en Diario de Sesiones de la Cimara de Diputados, 24/25
y 26 de agosto de 1949, pig. 2747 y Hicror Mozo, Savt y Bermeyo, Jarme,
“Transporte del petréleo bruto en el pais”, en Boletin de Informaciones Pe-
troleras, pag. 197 y sgtes. (Buenos Aires, marzo de 1946).

(%) Véase Smire, Rosert C., “Petroleum transportation” (Washington, 1949).
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rén. Desde el punto de vista estratégico (el econdmice esta subor-
dinado a la intensidad del caudal que puede hacerse circular a
través del oleoducto, debiendo tenerse presente que, por el momen-
to, Comodoro Rivadavia es nuestro primer yacimientc), desde el
punto de visia esiraiégico, repetimos, esa sitnacién es swunamente
valnerable. Los Estados Unidos lo saben por experiencia, cuando
durante la segunda guerra mundial se vieron obligados a construir
a toda marcha dos colosales oleoductos desde la zona del Golfo de
México hasta las destilerias del Atlantico, pues la accién de los
submarinos alemanes paralizé, pricticamente, el trifico que se ha-
cia enire esas dos zonas medianie el empleo de barcos petroleres.
:No zeria una medida aconsejable, de prudencia, construir un oleo-
ducto desde Comedoro Rivadavia aunque fuera solamente hasta
Bahia Blanca? Esto, ademads, dejaria libre una cantidad de bede-
gas que podrian ser destinadas a otros itinerarios{1%),

A fines de 1950, comenzé la construccién de un nafteducto enire
Eva Perén (Destileria de Yacimientos Petroliferos Fiscales) y la
Capital Federal, a través del cual se podria bombear 3 millones
de litros diarios de nafta, kerosene, agricol o gas oil. El naftoducte
tiene un didmetro de 203 milimetros, una longitud de 60 kiléme-
tros (lo que lo hace el mas importante de Sudamérica) y ha cos-
tado 10 millones de pesos. Con este naftoducto se evita el irafico
fluvial enire ambos punios.

Con los oleoductos cuya construceién aumspicia el segundo Plan
Quinquenal en el objetivo XITLE.3, la extensién total llegard a
unos 2.000 kilémetros.

{**) Hemos hablado en detalle sobre este asunto en otra oecasién, trayendo
argumentos de técnicos argentinos. Véase “La flota petrolera argexntina”, faseicu-
lo N9 9 del Insittuto de Economia de los Transportes (Bnenos Aires, 1952).

Carituro VII

MARINA MERCANTE

1— Objetivos generales en maieria de marina mercante.

2 — Objetivos especiales en materia de marina mercante.

3 — Otros objetivos especiales referentes a la marina mercante fuera del ca-
pitale XXIII.

4-—El primer Plan Quinquenal y la marina mercante.

5§ — Fl desarrollo de la marina mercante argentina. Estado actual. Comparacién
con las principales flotas del mundo.

6— Lineas de navegacién establecidas. Convenios comerciales y “clausula del
transporte”.

7—FEl comercio exterior del pais y la marina mercante.

8 -—El erecimiento de la marina mercante argentina en funcién de una mayor
participacién en el transporte del comercio exterior del pais. Los barcos
{rigorificos y los petroleros. Las adquisiciones a que se refiere el segundo
Plan Quinquenal.

9 —La organizacié dministrativa de la marina mercante argentina. Defi-
€1encias.

10 —El cabotaje. La Administracién del Transporie Fluvial. Las vias navega-
bles. Los canales. N

11 —La industria naval argentina. Realizaciones.

[

D

Los objetivos generales contenidos en el capitulo XXIII del se-
gundo Plan Quinquenal en materia de marina mercante son los si-
guientes:

XXIIIG.11. — Flote fluvial. —La flota fluvial serd ampliada, a
fin de asegurar en forma conveniente el transporte de la produccién
a los mercados consumidores y puertos de embarque del pais. y con
el objeto de realizar eficientemente los servicios 'de combinacién
feiro-fluvial y camionero-fluvial.
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XX1i1.G.12. — Flota maritima.— La flota mariiima serd incre-
mentada, a fin de:
a) Asegurar el transporte de la produccién mnacional a los mer-
cados de consumo y el consiguiente abastecimiento nacional.
b) Promiover la reactivacién general de todo el litoral maritimo
argentino y sus zonas de influencia mediante servicios per-
manentes adecuados y regulares.
c) Asegurar la participacién del pais en el comercio maritimo
internacional.

2

En cuanto a los objetivos especiales del mismo capitule son los
que siguen:

XXIIE8. — Flota fluvial. Flota de empuje.— La flota de em-
puje sers reforzada en el gquinqguenio 1953/57 con la incorporacién
del siguiente material:

a) Remolcadores de empuje para el servicio de transporte en los

rios Parand y Uruguay: 4 unidades.

b) Barcazas para el servicio de los rios Parani y Uruguay: 40

unidades.

XXIILE.9. — Flota mayor.— La flota mercante de pasajeros se-
ra ampliada en el quinquenio 1953/57 en la siguiente proporeién:
a) Buques de pasajeros. — Los servicios de pasajeros de los rios
Parané y Uruguay serédn desarrollades mediante la incorpo-
racién de tres nuevas unidades.

b) Buques mixtos. — Para el servicio fluvial, duranie el quin-
quenio 1953/37 se adquiriran dos unidades de 1.800 toneladas,
de tipo mixto, para los servicios de carga y pasajeros en el
rio Parana.

¢} Buques de carga. — Serdn consiruidas tres unidades de 200
toneladas, tipo Aguapey, para incrementar el servicio de la
flota fluvial en el Alto Parana.

XXII1.E.10. — Flota menor.— En el quinquenio 1953/57. la flo-
ta menor de iramsporie fluvial serd desarrollada mediante la incor-
poracién de 5 remolcadores de tivo para el servicio de transpories
en el rio Paranad y de 15 lanchas cisternas, de carga, para alije en
puerto y aguateras.
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XXIILE.11. — Flota mercenie de ultramar;
a) Cabotaje maritimo. — Para el servicio de cabotaje maritimo
de la Patagonia sera adquirida una unidad de 5.000 toneladas.
b) Flota de ultramar. — Se transformaran scis buques Victory,
tipo “Buenos Aires” en cargueros de ultramar.

XXIILE.12. — Servicios e instalaciones complementarias. — En el
quinquenio 1953/57 en materia de servicios e instalaciones com-
plementarias para el tramsporte maritime y fluvial, se realizaran
los siguientes trabajos:

a) Instalaciones para combustibles en Puerto Nuevo para la Ad-
ministracién del Transperte Fluvial.

b) Construccién de depésitos para almacenes de la Administra-
cién del Transporte Fluvial, Flota Mercante del Estado y Flo-
ta Argentina de Navegacién de Uliramar,

¢) Equipamiento para la Administracién del Transporie Fluvial
y terminacién del edificio central para la Flota Mercante del
Estado.

XXIIILE.13. — Servicios de reparaciones naveles.— Durante el
quinquenio 1953/57 seran adquiridos tres diques y cuatro grias flo-
tantes para el servicio de reparaciones de la flota mercante y serd
iniciado el montaje de las instalaciones para talleres de reparacién
de barcos.

XXIILE.20. — Explotaciones anexas. Flota pesquera.—En el
quinquenio 1953/57 seran incorporados tres buques pesqueros de
500 toneladas, para reemplazar a los actualmente en servicio.

XXIILE.22. — Inversiones. — El total de las inversiones en marina
mercante suma 662,7 millones de pesos, descompuesto de la siguien-

te forma:

Flota de empuje ................. $ 105.6

Flota mayor .............c.ooonns » 120,2

Flota Menor ......ccocuennennnnnnn . 42,7

" Flota Pesquera .........o.eeeenens » 50,0

Flota mercante de ultramar ....... ,» 64,7
Servicios e instalaciones complemen-

[0 11 SR » 32,3

Servicios de reparaciones
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guientes alusiones a la marina mercante:

a) Capitulo XIII. — Combustibles.
XIIi.E 4. — Petréleo. Flote.— En el quinquenio 1953/57, Em.

presas Nacionales de Energia (Yacimientos Petroliferos Fiscales)
incorporard a su flota petrolera fluvial varias unidades con uma

capacidad total de 18.500 toneladas.

XIil.E.13. — Carbén mineral. Transportes. —En el quinquenio
1653/57, con 1a accién concurrente de los ministerios de Transpor-
tes y de Obras Publicas y Empresas Nacionales de Energia (Com-
bustibles Solidos Minerales), se realizaran los siguientes trabajos
para el transporte de carbén del Yacimiento Presidente Perén:
...¢) Adquisicién de dos buques carboneros.

b) Capitule XVII.— Industria.

XVI1.E.38. — Industria mecdnica. — Astilleros y talleres cenia-
les, — La produccién en astilleros y talleres navales sera auspiciada
e incrementada principalmente en lo que respecta a la construccién
de chatas de carga, barcos pesqueros, lanchas para servicios de puer-
tos, servicios fluviales, barcos para el transporte fluvial, y en lo que
concierne a reparaciones y necesidades generales del mantenimien-
to y carenado.

El Estado, por conducto del Ministeric de Marina y tal como se
establece en el capitulo correspondiente, proseguira la construc-
cién del asiillero de Rio Santiago, a fin de que al término del se-
gunde Plan Quinquenal, cumpla con su misién especifica en orden
a las necesidades de la flota mercante del pais.

XVILES8I — Industria alimentaria. Pesca y derivados.— ... Las
inversiones del Estado para el fomento de la industria pesquera
comprenderan ... la consiruccién de embarcaciones especiales.

¢) Capitulo XXV . — Puertos.

XXV.G.9.— Astilleros, talleres v servicios auxiliares. — A fin de
permitir la reparacién y conservacién de la flota nacional y el ade-
cuado desarrollo de la indusiria naval, el Estado realizara y aus-
piciara:

a) El equipamiento de los astilleros y talleres del Estado.

b) La adecuada distribucién de digues de carena, especialmente

flotanies.
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¢) La implantacién de astilleros paralelamente con el desarrolle
de la industria siderdrgica nacional.

d) ElI desarrollo de la pequefia industria naval, de manera par-

ticular en la cercania de zouas productoras de maderas apro-
piadas.

d) Capitulo XXIX.— Legislacion general.
XXIXE..— Cédigos.—En el quinquenio 1953/57 serin reem-

plazados los cédigos de fondo y de forma vigentes, por otros con-
cordantes con los principios contenidos en la Constitucién Nacio-
nal y con el grado de evolucién alecanzado por el pafs, y seran dic-
tados los nuevos cédigos substantives previstos en el texto comsti-
tucional: ...b) de Comercio.

XXIX.E.1l. — Registro Publico de la Marina. — Seran reguladas
legalmenie las atribuciones y funciones del Registro Publico de Ma-
rina, comprendiendo la publicidad de la propiedad y otros derechos
reales sobre buques, y la relativa al armamento, a fin de que los
terceros comtratantes puedan conocer la calidad de la explotacién.

XXIX.E.12. — Agentes maritimos. — Una ley especial reglard los
derechos y obligaciones de los agentes maritimos.

—h

El primer Plan Quinguenal, parte II, “Defensa Nacional”(159)
establecia entre sus objetivos el de aumentar las lineas de navega-
cién de la Flota Mercante del Estado y adquirir buques para me-
jorar las actuales lineas regulares y para asignarles a las nuevas

lineas de adguella entidad

En la parte III, “Economia”, capitule IV, “Trabajes pablicos v
transportes” (14°) , se decia: “Mejorada la red fluvial por el plan de
referencia, se dotara al servicio de la Flota Fluvial del Estado de 83
embarcaciones y remolcadores, con un total de 77.000 toneladas y
de 106 chatas y barcazas, que representan 60.000 toneladas. Kl mon-
to de dichas adquisiciones se elevard a la cifra de 100 millones de
pesos”.

5

Ferrocarriles, aunque fueran de capital exiranjero, existian en el
pais. El transporte automotor, pese a leyes del tipo de Ia 12.346, se

(*) “Plan de Gobierno 1947/51”, op. cit. Tomo I, pag. 262.
(%) Idem., pag. 353.
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habia desarrollado considerablemente. Pero en materia de marina
mercante de uliramar y de aeronavegacién, la Argentina estaba to-
talmente postergada('*!). Hay que esperar hasta 1941 para que se
produzca la reaccién, con la creacidn, en ese afio, de la Flota Mer-
cante del Estado(1%2). .

Y a partir de 1946(1%%), al calor del primer Plan Quinguenal, los
armadores oficiales y privados emprenden una amplia politica de
incorporacién de unidades modernas y eficientes, hasta culminar
en la magnifica realidad de hoy.

Fsa realidad surge de las cifras que publica la iltima Memoria de
la Chamber of Shipping of the United Kingdom, y que hemos co-
mentade en un trabajo anterior (***):

Miles de tone-

Paises Unidades ladas de regis- % s/total
tro brute

Estados Unidos ........... 3.477 25.769 32,0
Comunidad Britanica ..... ) 3.790 19.625 24.4
THOTUEEA ot erannnnnsecncs 1.098 5.582 6,9
Francii oeeeeveeesnerseres 606 3.122 3.9
Holanda ...... e beeiaen 613 - 3.005 3,7
Tralia coevvreneeiiinnnaenns 546 2.937 3,6
Japbn ..eiiecineeeennenas 813 2.200 2,1
Suecia coicienciiiireienoes 676 2.061 2,6
Dinamarea ..ooevvenanaons 356 1.263 1,6
Grecia ...veienn.n e 264 1.259 1,6
RUSID oreennenennanananens 452 1.192 15
Espafia «.ovvneennnnnnrnens 306 983 1.2
ARGENTINA ............. 195 961 1,2
Alemania ....cveenaeciennn 376 854 1,1
Brasil «..ovvvveiinanneanes 214 669 0,8
China cvvvveenrnnensneenns 232 549 6,7
Finlandia 229 547 0,7
Bélgica oovvienrioiaiiinns 99 462 0,6
Portugal 116 426 0,5
O1ros Pafses +...oeeeorenes 1.532 7.047 8,7

Totales ........ 15.990 0.503 100,0

(') Véase l1a situacién anterior en nuestro trabajo “Una nueva potencia naval:
1a Reptibliea Argentina”, fascicalo N® 5 del Instituto de Economia de los Trans-
portes (Buenos Aires, 1950). ) '

(*2) Véase nuestro trabajo anterior “La Flota Mercante del Estado”, fasciculo
NO 8 del Instituto de Economia de los Transportes (Buenos Aires, 1952).

(*%) Véanse nuestros trabajos anteriores “La marina mercante argentina y el
Plan Quinguenal”, en Revista de Economia Argentina, pig. 49 y sgtes. (Buenos
Aires, febrero de 1947) y “Significacion econémica de la marina mercante”, en
Revista “Marina”, pag. 20 y sgies. (Buenos Aires, marzo de 1949).

(1) “La Memoria de la Chamber of Shipping of the United Kingdom”, en
“El Cronista Naviero”, 31 de octubre de 1952, pig. 2.
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Perc es todavia més interesante el cuadio que demuesira el por-
ciento de crecimiento de las principales marinas mercantes del
munde, comparando el tonelaje que tenian em 1939 con el que fe-
nian en 1951. Las actuales 961.000 toneladas de registro bruto fren-

_ie a las 246.000 toneladas con que el pais contaba en 1939, hacen

que nuestra marina mercante sea la que mas ha crecide poreentual-
mente en ese lapso:

] 3/9/1939 31/12/51 B
Paises . (en miles de toneladas Jo

de registre bruto) de aumento

ARGENTINA ......ovvvvinnnn. 24

Estados Umpidos ................ 8.723 25.325 ?ggf
Portugal wv..v.ovnnnieeieeeins 213 426 1008
Brasil .........c.cc.occoiiinnn 446 669 50,0
Sn’ecfa ......................... 1.442 2.061 42,9
Bélgica .....oounn. 386 462 19,7
N9ruega ........... 4.686 5.582 T191
Dinamarca 1.093 1.263 15,6
Franeia oo..ovvviiiiiieieninnns 2.748 3.122 13,6
Hola{lda ....................... 2.792 3.005 7,6
Espafia . ..covecvoiiniiiinninna, 932 983 5,5
Com. Britinica «............... 18.608 19.625 33

Este aumento considerable de nuestra marina mercante ha side
de repercusiones exiraordinarias para la economia del pais, 2l per-
mitir integrar el comercio exterior argentino em la forma matural

Las'c‘ifras d? la’ (;hamber corresponden al 31 de diciembre de 1951.
Notlc_la.s periodisticas recientes dan cuenta de las cifras correspondientes al
31 de diciembre de 1952, dadas a conocer por el Lloyd Register of Shipping:

ol Miles de
aises toneladas de
registre bruic

Estados Unidos de N. América «....veviovnevierinnnenianinnnnn. 27.245
Comunidad Britinica de Naciones : 20:3]6
NOPUEEA +verierionsensieniosoeeioneareooranrossseonsnssonsosnas 5.906
Francia «.oovveceescciesononncas [ e ein e 3.638
Ttalia : 3.289
Holanda . 31264
Japén 2.787
Suecia 2.332
Rusia 2.261
Alemania ‘ 1.398
Dinamarea 1:391
LT T 1.034
ARGENTINA 1.034

Obse{vense los aumentos impresionantes operados en las marinas mercantes
de Rusia y Alemania.

s
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Y ese aumento no sélo

ia ti i ando.
que desde hacia tiempo se venia reclam ¥

i ino, | ¢ forma
ha sido en cuanto a la cantidad de los barcos sino, |y en que i
idad d ismos.

en la calidad de los m ' ul-

Por otra parte, la formacién de nuestra marma m:fircgme de o

am 5 i uentia las necesidades prop

llevé a cabo teniendo en ¢

g como es palpable comprobarlo en el
145

de nuestro comercio exierior,

s frigorificos (

caso de los barcos frigori " N

He aqui la composicién actual (al dia en que este ltr;baéi:um -

dacta definitivamente, en base al elenco que llevgog ) Illlseladas e
Economia de los Transportes), para barcos de 1. o

146 .
registre bruto en adelante (146) :

Pies cubicos
To I;Tle::isl?oA I onc Pasajeros de. bo:i;g:
Tipo de bateo Unidades brute brato frigorific;
i ltra-
BE;:IC;S yd eciﬁso?a?;osmiiit‘ilmi. 14 141411 99.797 6.142 1.336.824
Ca;g?aejr:s Lr?:ri;i:;?ﬁ; y. Ca 84 445,393 605.947 424 1.470.212
o .
o~ —
Pelﬁiziejzosm::it?xgﬁﬁir Y C . 32 301.430  420.328 682
lira- .
Sub ot ciioiz:;:o:ngxiizxori 130 888.234 1.126.2;% Zg%g 2.803_036
B;:gs yde pasajeros fluviales 10 ggggg 2';:231 2 —
Cargueros flviales ...... }g 25.506 2L 9 -
Petroleros fluviales ...... . X B e -
Sub toial barcos fluviales . 36 74.358 Y 7 ——
Total general . 166 962.592 1.195.672 11.5 .808.
otal ge

trabajos anteriores “Mas bugques fri-

nuest ajos

PR S | PN .

5y Vé etalles, nuesiros :
o e viata. “Marina” 75 17 y sgtes. (Buenos Aires, enero de 1947) ¥
B o e T Marlllna : p{ 5 orifico argentino a Gran Bretafia con carnes
i Ti 1 7Y
e on T ue'ga u“‘lM u('l::” pgé.ty 95. (Buenos Aires, noviembre de 1949)

e o mar do gabera 1 barcos que en muchas oportunidades

(%) Ademas, la marina de guerra posee

son destinados a prestar servicios comerciales:

o B Registro Porte Parsajeros
idades bruto
Tipo de barco Uni bruto

Barcos de pasajeros de uliramar
y cabotaje maritimo,.........
Cargueros de ultramar ¥ cabe-
iaje maritimo .. o R
Petroleros de uliramar y cabo

6 23.484 18.615 600
10 33.000 21.000 —
6 19.789 24.083 —

taje man;n:ol s eereereraenen . e e —
otales coevancenvone
(17} Muchos de ellos tienen didades para 12 p

(18) Muchos de ellos tienen comodidades para hasta 60 pasajeres.
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Las lineas de navegacién argentinas abarcan la mayer parte de
los puertos de uliramar de América, tanto del Atlantico como del
Pacifico; Inglaterra, Alemania, Holanda, Francia, Espafia, Ttalia,
Israel, Iran, India, Australia, Japén, Sud Africa, etc.

A-través de numerosos convenios comerciales firmados desde hace
unos seis afos, la Argentina ha heche jugar como factor de im-
portancia a su marina mercante. En efecto; la Jmada “clinsula del
Iransporte”, cuycs matices hemos estudiado en oira oportuni-
dad (**®), ha estado a la orden del dia en casi todas las tratativas
comerciales de caracter internacional de los dliimes tiempeos. Aparte
de Io ya enumerado en el fasciculo N° 6 del Instituic de Economia

- de los Transportes, pueden agregarse, al dia de hoy, los siguientes

convenios comerciales:
a) Protocolo sobre navegacién maritima firmado con Alemania
Occidental el 22 de octubre de 1951 (100),

b) Convenio comercial y financiero firmado con Ttalia el 25 de

junio de 1952(151),

(**) “La competencia en el mar v la marina mercante argentina”, fascieulo
NO 6 del Instituto de Economia de los Transportes (Buenos Aires, 1951).

(**) Los barcos de cada una de las partes contratanies gozarinm en la ofra
del trato mas favorable para barcos exiranjeros que consientan las respectivas
legislaciones. Pero, a diferencia de lo sucedido en comvenios precedentes, en
éste se define qué es eso del “trato”: “Este trato —se dice— comprende el libre
acceso a los puertos, la utilizacién de las instalaciones portuarias, las tarifas y
tasas, las prestaciones de servicios para los barcos v su abastecimiento, asf como
la facilidad para la carga y descarga de los barcos y Ja salida a tierra de las
tripulaciones” (art. 19).

El Gobierno Argentine se reserva el derecho de tomar, durante la vigemja
de este protocolo, las medidas mecesarias para que el transporte de hasta e
50 por ciento del volumen de mercaderias que se intercambien entre la Ar-
gentina y Alemania, sea realizado preferentemente en barcos de bandera mna-
cional argentina. La aplicacién de las disposiciones que anteceden no deberd
tener por comsecuencia un retardo em la entrega o el encarecimiento de los
productos a transpertar (art. 29).

Los gobiernos argentine y aleman eximirin del impuests a los réditos y de
todos los demés impuestos sobre los beneficios vigentes en ambos paises, a Jos
ingresos provenientes del negocio de transporte maritimo entre Ia
¥ oiros paises efectuado por empresas alemanas que se dediquen 2 tales opera-
ciones, e igualmente, a los del transporte maritimo entre Alemania v otros

paises efectuado por empresas argentinas que asimismo se dedican a tales ope-
raciones (art. 39).

Argentina

(*') Capitulo V. Los gobiernos comtratantes se comprometen, durante la wvi-
gencia de esie convenio, a tomar las medidas periinentes para que el transporte
de las mercaderias que se intercambien Italia vy la Argentina se efectfie en
barces italianos y argentinos en ignaldad de tonelaje, salve que no hubiera
bodega disponible de los paises signatarios. La aplicacién de estas disposiciones
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¢) Convenio comercial firmado con Checoslovaquia el 2 de sep-
tiembre de 1952(%%%).

d) Convenio comercial firmado con Polonia el 29 de octubre de
1952 (1%%).

=

Por supuesto, mientras el volumen de cargas permanezca estable,
la marina mercante argentina estd, en la mayor parie de los casos,

uy por debajo del 50 por ciento, pero trabajando con el méaximo
de intensidad, al punto que eso del “iddle tonnage” es un mal
poco frecuente en nuesiro caso particuiar.

Fs dable apreciar, en este orden de ideas, cual ha sido la parti-
cipacién de nuestra marina mercante en el transporie de los pro-
ductos gque hacen a nuesiro comercio exterior, en relacién con las
principales marinas mercantes del mundo, en el cuadro que irans-
eribimos a continuacién, y que hemos preparado en base a lae cifras
publicadas en la Sintesis Estadistica Mensual de la Republica Ax-
gentina del Ministerio de Asuntos Técnicos de la Nacién (datos

correspondientes al afio 1951):

no podra temer como consecuencia un airaso en 1a entrega o el encarecimiento
de los producies a iramsportar (art. 37). Con el fin de facilitar el almacena-
miento vy manipulacién de los productos de una de las partes coniratantes en
el territorio de la otra ¥ su distribueién en terceros paises, el gobierno italiano
v el gebierno argentine considerarén con la mejor disposicién, de acuerdo con
sus respectivas legislaciones, los pedidos que reciprocamenie se formulen de
concesiones para la organizacién de zenas especiales y depésitos francos de
uno de los dos paises en los puertos maritimos del otro (art. 38).

(*®) Capitulo III. Art. 20: Las partes coniratantes tomaran las medidas per-
tinentes para que el transporie de las mercaderias que durante la vigencia
de este convenio se intercambien las repiiblicas checoslovaca y argentina se
efeciie preferentemente en bugques de bandera argenting.

(*) Los bugues de cada una de las partes coniratantes gozaran en jurisdic-
cién de la otra del irato mis favorable gue consientan sus respectivas legis-
laciones en cumanto al régimen de puertos y a las operaciones -que se verifiquen
en los mismos (art. 23). Los gobiernos contratanies se comprometen, durante
la vigencia de este convenie, a tomar 1as medidas pertinentes para que el trans-
porte de las mercaderias gue se intercambien Polonia y la Argentina se efectie
preferentemente en bugues de bandera nacional polaca y argentina en jgualdad
de tonelaje, salvo gue no Lubiera bodega disponible de los paises signatarios.
Ta aplicacién de estas disposiciones no podrd temer como consecuencia un
atraso en la entrega o el encarecimiento de los productos'a transportar (art. 24).
Con el fin de facilitar el almacenamiento y manipulacién de los productos
argentinoes y su distribucién con destino a lerceros paises, el gobierno polaco
acordara al de la Reptblica Argentina las concesiones v facilidades necesarias
para la orgamizacién de zonas especiales y depésiios francos en puertos de la

Republica de Polonia (art. 25).
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Banderas il [MPORTACION EXPORTACION
!:l*es millones miles mill
tom. o, de $ %, ton. % i ;oges %

ARGENTINA 21160 179
ev. 2,116, A 3.191
EE. UU. de N. A. 1.3974 118 97953 ;

; 1.380,6 24,3 1.183,7 181
Noruega ......... 12754 16,8 526,5 5.
1
2
3

1

5 1987 35 7422 113
1 2378 42 443 65
A 3741 66 6974 186
22295 40 1612 25
7 8760 154 9696 148

>

tl

Holanda . 564,2 4,3

a ...l 5 1.133,
Pax}ama SLRETERES 1.309,9 11,1 227,3 !
Reine Unmido .... 22651 19,2 14075 1

>

2

Com i
I~ olse ve, en los dos aspectos de las importaciones y exporta-
° es, la marina mercante argentina ocupa el primer lugar peor
5 s .
fadmerg V(iiz en la historia del pais, excepto en las toneladas impor-
as, donde es superada por los b itani
s barcos britanicos pero
poco margen. pe e
Y P o
o en culan,to 511 movimiento portuario de los barcos de uliramar
iene el siguiente detalle (miles de toneladas de registro neto)j

Afios Total EE. UU. Noruega R. Unido Holanda Argentina
1947 ooournn...
Todg LU ST 1edes oy amy e oot
1049 ... 8.630.9  1.080, ; i Tobs
eeea. 8630, 0801 5683 221 . X
1950 ........ 04622 101 X Toon  swoa\ Ties
eeen. 0462, 0190 7693 238 ;
950 .. ? . 3809 54
1951 ..veeee..... "9.2458 12646 1078 16736 47223 }%i

L %;tatbn.llante situacién de la marina mercante argentina, y mas
rillante si se tiene en cuent i 9
a el corto tiempo en qu

i e se ha lograd
o : : q grado
guel provecando alergia en el exiranjero. Aparte de lo va dicho
en i i Je Economia de los
o el recordado fasciculo N? 6 del Instituto de Economia de los
o ansportes, hay que mencionar que en junio de 1952, el senador
Magnur 0 :

rob ulsolxil, democl?ata por el Estade de Wiscensin, presenté un
51 l;fegto Ee‘ reso.lucmn al Congreso norteamericane, en el que pedia
. od?r “jecutivo que tratara enérgicamente de eliminar las prée-
icas .1scr1m11_nator1as contra los barcos de bandera norteamericana
eanarlgs.nacmnes, entre las que se mencionaba ala Argentina

ero, jironias de la vida! i i '

oo, L P :}a. El impacto Io acusa el pais que ha he-
cho ' y and fi ty” (iy hasta con multas!) el pivote bisico
- re el que gira toda su politica naviera. Y en este caso e¢s Gran

retafia, en primer lugar, la resentida.

Pero t i A 3
o (lg;iavia hay mas. Segin ya lo hemos demostrado en otra

n (%), los barcos norteamericanos transportaron nada menos
154 6, L

Regv is)ta ‘(‘313:7‘17; se 'tr’a:nsp’ortan las importaciones y exportaciones argentinas”, en
! ecnia”, pag. 19 y sgtes. (Buenos Aires, noviembre de 1952) i
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que el equivalente al 66,5 por ciento de las exporiaciones argenti-
nas destinadas a ese pafs y el 74,3 por ciento de las importaciones

; reenti S gentina aplica
norteamericanas a la Argentina. Menos mal que la Arge T

. . LT o
“medidas discriminatorias”, porque, de lo contrario jqué pasaria!
88—

Fn su mensaje al Congreso del 1 de mayo de 1‘;-3517 el generai
Perén expresé: “Nuestra marina comercial ha seglrndo en 1950 e
impulso extraordinario que exige nuestra economnia. Tenemos ac-
tualmente mas de 150 unidades de ultramar de primer ord’en, que
en pocos viajes pagan su cosio, ¥y valiendo hoy mucho més de lo
que costaron, traen al pais el oro que gastamos en 1946 y 1947 para
;&quirlas, y nos ecomomizan millones de pesos que antes pagaba-
mos por fletes a empresas extranjeras. Expuesta la 1:ea,11dad en va-
lores concretos, quiero seialar cual debe ser el objetivo conecreto
de nuestros futuros esfuerzos en esta materia: debemos llegar en
1955 a eubrir con nuestra flota el 50 por ciento de nuestro comer-
cio externo”. o

En aquella oportunidad, el Presidente de la Bepuhhca fgo ese
objetivo especial para la marina mercante argentina (’hablan' o csn
la terminologia del segundo Plan Quinquenal) ¥ atn anticipado
en dos afios. Al respecio, dijimos en nuestro trabajo de la revista
“Navitecnia” (*%¢) : .

“;Cémo puede llegarse a esta meta? Veamos. En 1951, la marina
mercante argentina de ultramar, representada por 1.200.000 tone-

ladas de porte bruto, trasporté el 19,6 por ciento de nuestro co-
mercio exterior. jA cuénto tendria que llegar aquel t,orfelaje para
poder conducir el cincuenia por ciento de un comercio e::terlor
argentino del orden de los 18 millones de toneladas anuales? Pues
nada menos que a 3 millones de i:onelada§ de porte bruto, lo que
significa duplicar el potencial actual y ain agregar 600..00{.) tone-
ladas més. Si se lograra tal cosa para el abe 1955, ello mgmflca(ll'ia
incorporar anualmente {desde 1951 a 1955) unas 360.000 ta;nelaﬂas
de porte bruio, cosa gue no ha aeontemd.o en ninguno de gs afios
que van desde el de 1946 al de 1950, preclsa'u’xente aquellos .u.rante
los cuales la marina mercante argentina creci6 en forma vertiginesa.
Y suponiendo el costo actual de construccion de cargueros com:l.l-
nes en 80 libras esterlinas la tonelada de porte bruto, el glan e
aumentar nuesira marina en 1.800.000 toneladas para el afio 1955

(**) Idem.
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significa la inversién de 144 millones de libras esterlinas, o sea,
unos 403 millones de délares, Io que equivale a las divisas ahorra.
das en fletes por nuestra marina mercante de ultramar en alrededor
de 8 aiios, teniendo en cuenta, desde luego, que las nuevas incor-
poraciones ya comienzan a “producir” divisas por fletes”.

Pero dejemos eso del “cincuenta por ciento”. Poniéndonos en un
terreno mas modeste —digamos el 25 por ciento—, la marina mer-
cante de ultramar (y siempre suponiendo la estabilidad de las ci-
fras de nuesiro comercio exterior, que por simple gravitacién del
Segundo Plan Quinquenal tendrin que subir forzosamente), ten-
dria que aumentar en 330.000 toneladas de porte bruto, o sea, llegar
a un total de 1.530.000 toneladas.

No obstante, el segundo Plan Quinquenal encasilla todo esto como
objetivo general (XXIIL.G.12). En lo que respecta a los objetivos
especiales, el XXIILE.11 se limita a decir, en el apartado b), que
se transformaran seis bugues “Victory”, tipo Buenos Aires, en car-
gueros de ultramar, y pare de contar. Por afiadidura, dos de esos
cargueres ya hace tiempo dejaron de ser barcos para el transporte
de inmigrantes.

El segundo Plan Quinquenal auspicia un aumento general en la
produccién industrial y agropecuaria. Esto traerd como comsecuen-
cia directa un aumento en las exportaciones, e indirectamente, un
aumento en las importaciones. Y no es cosa de que el incremento
que se produzea en el comercio exterior se lo lleven en su totalidad
barcos que no sean argentinos.

Bien que el mercado de fletes acusa en Ia actualidad una atonia
que muy de tarde en tarde recibe un sacudén hacia el alza. Pero
en nuestro caso especial, no necesitamos barcos para transporiar
el comercio exterior de otros paises(1%), sino que nuestra marina
mercante, y su consiguiente crecimiento, estd ampliamente respal-
dada por nuesiro propio comercio exterior.

Y dentro de ese comercio exterior tiemen especial significacién
dos tipos de barces: el frigorifico(157) y el petrolero. Ambos son de
fundamental importancia y ambos debieron haber recibido un tra-
tamiento, hasta ¢i se quiere rumboso, dentro de las prescripciones
del segundo Plan Quinquenal.

En el caso de los petroleros de ultramar, v segiin lo hemos diche
T (%) Aqui si que esta el peligro de “laid up”, y vaya una muestra: el 40 por

ciento del tonelaje de ultramar sueco hace trafico “foreign to foreign”, o sea, sin
tocar puertos suecos.

(**") Cada vez que los funcionaries argentinos se sientan a discutir un con-
venio de venta de carnes y oiros productos perecederos, se dan cuenta de lo
que para el pais ha significado la posesién de barcos frigorifices.
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en otra oportunidad(*5%}, Yacimientos Petroliferos F%s?a.lias habia
propueste, para el segundo Plan Quinqufmal, la adquisicién de 1?
petroleros de 20.060 toneladas de porte bruio cada uno para las H-
neas de importacién; 2 de 5.500 toneladas y dos de L1500 para el
trafico fluvial. Todo esto representaba 211.000 toneladas de porte
bruto. o sea, unas 40.000 toneladas mas que lo adquirido bajo %o's
auspicios del primer Plan Quinguenal. Sin embarge, el Ob.e‘)tl-
vo XITLE.4 habla solamente de la adquisicién de unidades fluviales
por un total de 18.500 toneladas de porte neto.

No es del caso volver a repetir aqui las consideraciones que efec-
tuamos en el fasciculo N2 9 del Instituto de Economia de los Trans-
pertes sobre lo que significa para nuesire balance de pagos %a pose
sién de una flota petrolera de ultramar de creciente significacién.
En aquel trabajo abundan los ejemplos y los calculos, y a é1 nos
remitimos.

Cabe, eso si, en este lugar, dar una idea de la importancia de la
flota petrolera argentina entre sus similares del mundo, segiin los
datos publicados en la ya mencionada Memoria de la Chamber of
Shipping of the United Kingdom, al 31 de diciem]?re de 1951. y
siempre para barces de 500 o mas toneladas de regisiro Pruto, ex-
cluidas las embarcaciones fluviales, lacustres y de movimiento por-
tuario:

Miles de tone-

Paises Unidades ladas de regis- % s[total
tro brute
. r_ - N 3 6
Comunidad Brianica ....... eenaanens 639 4.388 23,
EE. UU. de N. América ...ooevvvenenns g;}i lé:;gg :le,;
Normega v o g )
T LT T LR 99 687 3,7
Holanda cevervrececrorrvaccssansioane 121 638 3.4
SUECHIA vorevrrrvosorrsassasasosensetes 56 406 22
ey T KRR 93 ' 317 2,2
ARGENTINA 45 ?2)255) %41
Dinamarea 31 s
RISIA eevverarrosonssonnascssssansssns 51 151 X
Espafia 27 150 0.8
Alemania 27 102 0,2
Grecia 16 g?) 3.4
Bélgiea 3 A 0,3
China .co.enee O PO 25 0,3
Brasil voevererescnssrscassssasasenen . 23 gg 0,3
Finlandia «o.veveeceeveons tevesasannes g 3 0,3
Portugal ...eceeenscnrersnasnens ceenan 23 0270 14,7
Otros pajses ...c..... CeieTeeeanerenes 6 . ,
Totales vvoeveevnenes 2.514 18.627 100,0

(%) La flota petrolera argentina”, op. cil., pig. 35.

LOS TRANSPORTES, EL CORREC Y LAS TELECOMUNICACIONES 121

Sin excepeién, todo el material flotante que se decide adguirix
segin los enunciados del segundo Plan Quinquenal, es para el iré-
fico de cabotaje, maritimo o fluvial. El detalle es el que sigue:

a) Cuatro remolcadores de empuje para los servicios fluviales.

b) 40 barcazas para los servicios fluviales.

¢) 3 barcos de pasajeros para los servicios fluviales.

d) 2 barcos mixtes para los servicios fluviales.

e) 3 barces tipo Aguapey para los servicios fluviales.

) 5 remolcadores de tiro para los servicios fluviales.

g) 15 lanchas cisternas de carga para alije en puertos y aguateras.

h) Un barco de 5.000 toneladas (?) para la linea a la Patagonia.

i) Petroleros fluviales por un total de 18.500 toneladas de capa-

cidad” (porte meto).

i) 2 barcos carboneros para el tramsporte del carbén del yaci-
. miento Presidente Perén en Rio Turbio.

k) 3 barces pesqueros de 500 toneladas (?) cada uno.

—9__

Se habra podido apreciar en los enunciados del segundo Plan
Quinguenal que contienen cada uno de los proyectos gue acabamos
de enumerar, una especie de desorden, que no proviene del propic
Plan sino de la deficiente organizacion administrativa de la marina
mercante argentina de propiedad del Estado. Se habla de las bar-
cazas y de los remolcadores de empuje, por un lade, y de los barcos
tipo Aguapey v los remolcadores de tiro, por el otre, como si fueran
aspectos gque estuvieran en las antipodas. Y es que 2 estas alturas,
todo eso de Flota Mercante del Estado, Flota Aregniina de Nave-
gacién de Uliramar. Flota Argentina de Navegacidén Fluvial, Acdui-
nistracién del Transporte Fluvial, etc., ya no tiene razén de ser, ¥
méas que, por ejemplo, unos petfolercs pertenezcan a Y.P.F., otros
a la F.ANU, ete.; que unos trasatlanticos sean de la Flota Mercan-
te del Estado y otros de la F.AN.U,, etc. '

En otras oportunidad ('%°) hemos propuestc un plan de organi-
zacién administrativa de la marina mercante de propiedad del Es-
tado. Actualizando aquellas ideas, se nos ocurre que en esia ma-
teria caben dos temperamentos: a) proceder como en el caso de

(*®) “Plan de organizacién administrativa de la marina mercante de propiedad
del Estado en el Ministerio de Transporie de la Nacién”, en Revista de la Fa-

cultad de Ciencias Econémieas, pag. 1142 y sgtes. (Buenos Aires, noviembre
de 1950).
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“Aerolineas Argentinas”, y unificar bajo una sola Administracién
General dependiente de la Empresa Nacional de Transportes (si
no hay més remedio) todas las entidades armadoras del Estado que
hemos mencionado: b) o tener una Flota Argentina de Navegacién
de Uliramar (con todos los barcos de la Flota Mercante del Estado
y la F.AN.U.) y una Flota Argentina de Navegacién Fluvial (con
todos los barcos de la Administracién del Transporte Fluvial y la
F.ANF.). Cualquiera de las dos soluciones levaria a un estado
de cosas mucho mas racional que lo que actualmente existe.

Y ha llegado también el momenio de fortificar a la Subsecretaria
de Marina Mercante, dotindola de un instrumento legal que fije la
pelitica naviera argemtina en forma definida, dandole, al propio
tiempo, las atribuciones que un organismo de su envergadura debe
tener. Exto, dentro del propio Ministerio de Transportes. Fuera de
é1, debe confiarsele a la Subsecretaria de Marina Mercante una
cantidad de funciones que siguen estando a cargo de la Policia
Maritima (ex Prefectura Nacional Maritima). No era disculpable
que la ex Prefectura tuviera ciertos cometidos referentes a la mari-
pa merecanie cuando dicha repaticién pertenecia al Ministerio de
Marina, jcuanto méas ahora, que la Policia Maritima es una depen-
dencia del Consejo Federal de Seguridad del Ministerio del In-
terior!

Sin embargo, la Policia Maritima continiia ejerciendo funciones
como las que pasamos a enumerar (1%0):

a) Inspeccionar los buques y embarcaciones para verificar si se
cumplen las reglamentaciones maritimas nacionales y las ins-
tituidas por las convenciones internacionales para la seguridad
de la navegacién; :

b) Intervencién en los proyectos de reglamentacién de los con-
venios internacionales para la seguridad de la navegaciénm;

¢) Inspeccién de la indusiria naval asi como también autorizar
e inspeccionar la cemsiruccién, transformacion, modificacidn
y rveparacién de buques y embarcaciones, y periédicamente
los cascos, maquinas, calderas e instalaciones en general, a los
efectos de verificar su seguridad, expidiendo los certificados
correspondientes;

d) Determinar el rol de tripulacién que corresponde a los buques
segtin sus caracteristicas, maquinas, tonelaje, navegacién y ser-
vicies a que estan afectados;

(**) Decreto 8.249, del 9 de octubre de 1952, articulo 59, incisos 25, 26, 27,
28, 29, 31, 36, 37 y 38.
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P

e) Otorgar el uso de bandera a los bugues y embarcaciones ar-
gentinas, y levar el regisiro de matriculas de los mismos, con
su clasificacién

su ol weo v deméas

arer
108, argu ¥ aemas s, ue se nu-

. GHE 8¢ pu

cada
blicaran anualmente como elenco de la marina mercante na-
cional;

f) Llevar el registzo de propiedad y dominic de los buques y
embarcaciones, hipotecas mnavales, inhibiciones, embarges,
abandonos, cese de bandera y, en general, todo lo relative a
la propiedad, crédite naval y sus mutaciones;

g) Acordar privilegios de paguetes postales a los buques argen-
tinos y extranjeros;

h) Atender y administrar el servicio de practicaje;

i) Temer a su cargo las escuelas para la formacién y perfeccio-
namiento del personal de la marina mercante nacional; con-
trolar las escuelas de capacitacién para ese personal y deter-
minar y reglamentar los conocimientos minimos exigibles al
personal naveganie y de los gremios afines.

Es muy facil darse cuenta que todas estas som funciomes propias
de una Subsecretaria de Marina Mercante. O al menos, se nos con-
cedera que esas funciones no corresponden a una reparticién que
estd bajo la urisdiccién del Ministerio del Interior.

— 10—

Recientemente hemos tratado de poner de relieve la importancia
que para la economia del pais tiene el trafico de cabotaje, sea ma-
ritimo o fluvial(1%1). Entre las entidades que tienen a su cargo
estos servicios, y que es un verdadero orgullo para el pais, se desia-
ca, sin lugar a dudas, la Adminisiracién del Transporie Fluvial (192},

Su actuacién puede esquematizarse en pocas cifras. En primer
lugar, el elenco de embarcaciones existentes en 1945 y 1951:

(**) “El cabotaje en la Argentina”, fasciculo N9 10 del Instituto de Economia
de los Transportes (Buenos Aires, 1953).

(**) Sobre la vida de la Administracién del Transporte Fluvial hasta en sus
menores detalles, véase el trabajo de tesis de Cricum, Micuer, “La Adminis
tracién del Transporte Fluvial” (Buenos Aires, 1951).

Unidades Unidades

Tipo de barcos en 1945 en 1951
Barcos autopropulsores ...... e e e 6 34
Barcos sin amtopropulisién «.....ce.veiieiaiaiioiiaienn 11 89
Remolcadores de 1iro ......cooviveiiuniaieannnns oo 5 14
Remolcadores de empuje ..........ovvvunn Ceneees — 11
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En cada uno de los aftos 1950 y 1951, los barcos de la Adminis-
tracién del Transporte Fluvial han transpertade un millén de to-
neladas de cargas. En 1945, el balance arrojé un déficit de 826.085.06
pesos. En 1951, se produjo una utilidad neta de 16.114.404,06 pesos.
La Administracién del Transporie Fluvial ha sido un elemento re-
gulador del trafico fluvial, ha combinado sus servicios con el ferro-
carril y el automotor, ha abaraiado el transporie y ha demostrado
a las claras las inmensas posibilidades que ofrece la red fluvial del
pais, implantando ademaés el sistema de empuje, de tan brillantes
resultados (1%3).

De ahi el objetivo XXIIIG.2, que en su apartado b) habla de la
méxima utilizacién de las vias navegables mediante el ordenamiento
progresivo de dragados. En la misma linea, los objetivos XXV.G.1
(apartado a) y XXV.G.4. :

Nos parece muy bier lo de los dragados. Pero ademas hubiera
sido muy convenients la formulacién de un plan de largo alcance
sobre interconexién de vias navegables mediante la construccién
de canales artificiales, asi como la construccién de canales de este
tipo en aquellos sitios en que representa la solucién ideal para el
problema de los desplazamientos de personal y cosas. Al respecto
hay una cantidad de proyectos desde hace mucho tiempo. Gregorio
J. R. Petroni, miembro del Instituto de Economia de los Transpor-

(**) Por resolucién 1.656, del 7 de ociubre de 1952, fué aprobado el Cuerpo
General de Tarifas Fluviales, compuesto de disposiciones gemerales, disposicio-
nes sobre la aplicacién de las tarifas de cargas, disposiciones sobre la aplicacién
de las tarifas de pasajes, clasificador de cargas, tarifas bisicas para cargas, tarifas
basicas para cargas iramo liuzaingé-Puerio Mendes, tarifa de servicios comple:
mentarios del transporte, cuadros de distaneias virtuales, tarifas de pasajes,
tarifas de cargas de trashordo y disposiciones sobre su aplicacién y tarifas de
extraflete para bultos pesados.

Fi fundamento de todo este ordenamiento tarifario estd dado por las tarifas
fluviales anteriores, gue no respondian a un plan de conjunto, lo que llevé
al establecimiento de precios injustes para determinados traficos. Ademas, es-
taban redactadas en forma confusa, lo que las hacia ininteligibles y dificultaban
a veces en forma casi insuperable el aforo seguro. Existian tarifas y condiciop’es
de aplicacién distintas para el transporie de cargas ascendentes con ‘relaclon
a las descendentes, ademas de algunas especiales que regian traficos particulares.

Con el Cuerpo General de Tarifas Fluviales se pone orden en todo esto. En
cambio, se ha dejado para més adelante la revisién de las tarifas de encomi?ndas,
lanchaje, espiaje y sobreestadias, para realizar oportunamente un amplio es-
tadio sobre el particular.

En el nuevo sistema se ha tenido en cuenta la necesidad de coordinar los
servicios, de modo gue los transportes a cortas y medianas distancies se inclinen
por el ferrocarril o el automotor.
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tes, ha hechoc un minucioso inventario de todos esos proyectos. en
un fogoso irabajo que confeccionara hace un par de afios(}%).

|

La industria naval en la Argentina ha dado pruebas de capaci-
dad, particularmente, con la construccién de los petrolerss “Presi-
dente Alcorta” v “General Mosconi”, asi como también la recous-
truccién del trasatlantico “Aurigny”, transformado en el carguerc
“General San Martin”. Ultimamente, dos barcos Viciory destinados
al transporte de inmigrantes, han sido recomvertidos a cargueros.
Igual suerte correrin los cuatro resiantes de este tipo, segin lo
anuncia el segundo Plan Quinquenal, tarea que seguramente sera
Hlevada a cabo en establecimientos mavales argentines. También es
digna de mencién la reconstruceién del petrolero “Marifran” (ex
“San Matias™).

Aparie de estos trabajos de importancia es necesario también
tener en cuenta la construccién del plantel de barcazas de la Ad-
ministracién del Transporte Fluvial, tarea que se llevé a cabo em
establecimientos oficiales y privades, sin olvidar tampoco los barcos
construidos para la marina de guerra.

(***) La limosna de la ley 12.625, en el sentido de destinar § 500.000 anuales
para la construecién de canales y dragado de rios, como compensacién por ¢l
impuesto a los combustibles liguides gue censumen los bareos, no condice con
la importaneia que el asunto tiene.

La Facultad de Ciencias Fisicomatematicas de Eva Perén ha elaborade um
interesante proyecto sobre saneamiento integral del Gran Buenos Ajres. La
parte principal del proyecto radica en la construccién de un canal samitario
que rodearia totalmente al Gran Buenos Aires, aprovechindose, al propio tiem-
po, para la navegacién, descongestionande, de esta forma, el puerto de la Ca-
pital, pues muchas embarcaciones podrian operar em puertos establecides a lo
largo del referido canal, eliminindese asi buema parte del trafico amtomotur
que cruza la Capital desde el puerto hacia los suburbios indusiriales.

En 1949, el profesor mruguaye Enrigue Fabregat propuso a les peritos en
navegacién de las Naciones Unidas, el estudio de un canal para unir los dos
grandes sistemas fluviales de la Amériea del Sud (el Plata'y el Orinoco) como
medio expeditivo para abrir al intercambio comercial y al desarrollo econdémico
las zonas mediterrdneas del Continente.

A principios de 1951, el Ministerio de Indusiria y Comercio apuncié que
personal técnico de Agua y Energia Elécirica, estaba estudiando el trazade de
un canal navegable que, siguiendo el curso de los rios Tercero y Carcarafia,
concluyera en la desembocadura de este Gitimo en el Parana.

Es de Bernaroo CanaL Feiyéo aquel jugoso pensamiente de que en el pais.
la facilitacién de la navegacién fluvial ha ide asoeciada a la idea politica del
federalismo, mientras que el ferrocarril ha sngerido la posicién unitaria. Ver
su “La autenticacién de la historia™, en Revista “Realidad”, pag. 209 (Buenos
Aires, mayo-abril de 1947).
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El crecimiento de nuesira marina mercante ha sido tan prodigicso
que algunos aspectos complemeniarios han quedado rezagados. ¥
uno de esos aspectos complementarios, si, pero fundamentales, o
sea, la industria mnaval, no esi2 ni remotamerie a la aliura de lo
que se necesita para oficiar de respalde de nuestra marina mer-
cante. En otra oporiunidad hemos analizado las diversas medidas
que se han tomado en el pais con el objetc de promover el des-
arrolle de las consirucciones navales en astilleros argentinos('65).
Pero, a estas alturas, es preciso reconocer que poco es lo que se ha
hecho. Bien que, como ya hemos sefialado, buena parte del actual
elenco de la Administracién del Transporte Fluvial ha sido cons-
truido en astilleros argentinos( aunque no el de maés significacién,
como los remolcadores y las motonaves), pero estamos muy, pero
muy lejos, de lo que debe ser nuesira industria naval. Uno de sus
aspecios, las reparaciones, constituye un problema serio, que al pais
le encsta inucho dinero en concepto de divisas que deben transfe-
rirse al exiranjero. Lo precario de nuesiras instalaciones conspira
ianto contra la bondad como contra la rapidez de los trabajos, con
la consiguiente incidencia en.los costos. Porque estd muy bien el
fomentar la ampliacién de nuesira industria naval en el aspecto
de las reparaciones, pero si la falta de eficiencia se traduce en una
demora apreciable en el irabajo, el armador preferird enviar su
barce a astilleres extranjeros aunque la reparacién le salga mas
cara; pero, en compensacion, no deja de percibir fletes por un tiem-
po que puede llegar a ser demasiade prolongado. Trabajos de care-
naje que en nuestro pais llevan meses, se hacen en los astilleros de
la Bethlehem Steel de Sparrow Point en 48 horas. Calcilese lo que
esto significa en fletes devengados... De ahi la importancia del
obejtivo XXIILE.13. Se ha dicho que la aplicacién de este objetivo
importa el ahorro, al finalizar el segunde Plan Quinquenal, de
74.500.000 de pesos en divisas(2%°).

Algunos sintomas de reaccién se venian mnotande. Asi, en primer
Iugar, la creacién de la Direccién General de Comnstrucciones e In-
dustrias Navales como dependencia del Ministerie de Marina (187),
entre cuyas atribuciones figura la de gestionar las medidas necesa-
rias para el fomenio y regulacién de la industria privada nacio-

(*) “El cabotaje en la Argentina”, op. cit.

(**) Diario de Sesiones de la Camara de Diputados, 17 de diciembre de 1952,
pég. 2074

(") Decreto 17.336, del 12 de junio de 1948,
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nal(*%) ; la auterizacién otorgada a favor de una empresa italiana
para radicarse en el pais a fin de instalar un astillere destinade 2 Ia
construccién de barcos mercantes v de guerra(1?) ; la creacién de
un Regisiro de la Indusiria Naval, que se puso a cargo de la Policiz
Maritima, distinguiéndose alli al astillero del taller naval y del
establecimiento de industria maval(1") y el comienzo de la cons-
truccién del gran astillero de Rio Santiago. En el caso especial de
esta cbra, la marcha ha side lenta debido a dificultades propias
del momento, que han ebstaculizado la realizacién de un trabajo
de tal magnitud, en el cual deben Ilevarse a cabo construcciones
monumentales y montarse complicados mecanismos. Perc ya hay
muchas partes importantes toialmente terminadas, v segin hemos
visto, en el objetive XVILE.38 se preceniza que, durante la vigen-
cia del segundo Plan Quinquenal, este astillerc legue a estar to-
talmente terminado para comenzar a colaborar en la tarea de cons-
truir barcos mercantes de cierta importancia.

En el mensaje presidencial del 19 de maye de 1951, el general
Perén expresé: “Nuesira indusétria naval ha crecido también gra-
cias al incremento de nuestra flota mercante... y la industria
naviera argentina debe pensar que desde aguella fecha (se refiere
al afio 1955) mo sélo deberan ser argemtinos por la bandera gque
los proteja (los barces) sino también por la nacionalidad de sus
astilleros. Lo que falta ya no es lo que puede costar mayores sa-
crificios”.

Este es otro de los objetives especiales (pero adelantado en dos
afios) que fij6 en aquel mensaje el Presidente de la Nacién. A ello
tiende, precisamente, el objetive XVII. E. 38. El pais forzosamente
debe contar con una industria maval eficiente gue respalde a su
marina mercante. El asunto tiene las méas insospechadas derivacio-
nes, como lo hemos puesto de relieve em otra oportumidad (17},
Y para contar con una industria maval eficienie, el presupuesio
indispensable es poseer una industria sidertirgica de regular enver-
gadura, crédito a large plazo, reforma del régimen de los privile-

(**) El primer Plan Quinquenal, en Ia parte II, capitulo “Defensa Nacional”,
decia: “Paralelamente a las adquisiciones y construcciones para completar las
fuerzas mavales y sus servicios de abastecimiento, se desarrollarin planes para...
desarrollar las comstrucciones en el pais con el méximo de intervencién de la
industria privada...”. “Plan de Gobierno 1947-51”, op. cit. Tome I, pag. 261.

() Decreto 21.874, del 23 de julio de 1948.

(*) Decreto 5.089, del 14 de marzo de 1951,

(*™) “A propésito del United States™, en Revista “Marina”, pag. 11 y sgtes.
(Buenos Aires, julio de 1952).
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gios del Cédigo de Comercio (recuérdese el objetivo XXIX. E. 1)

y mano de obra especializada, aparte de un sistema aduanero y
cambiario que “cree” —por asi decirlo— la demanda inierna por
barcos fabricades en el pais. -

Ya hemos visto cuiles son Ips barcos que se comsirmiran bajo
el secundo Plan Quingquenal. Muchos de ellos pueden quedar a

cargo de astilleros argentinos.

Carituro VIIL

PUERTOS

1 — Objetive fondamental en materia de puertos.

2 — Objetivos generales en materia de puertos.

3 — Objetivos especiales en materia de puertos.

4 -—FEl primer Plan Quinguenal y los puertos.

5 — La organizacién administrativa de los puertos.

6 — Pelitica portuaria. Diversos aspectos.

7-—Las tasas portuarias.

8 — Las tasas “diferenciales” y la descentralizacién portnaria. Movimiento por-
tuarie.

— 1

El objetivo fundamental del capitulo XXV del segunde Plan
Quinquenal, que se ocupa de los puertos, es el siguiente:

En materia de puertos y vias navegables, Ja accién del Estado
debera satisfacer adecuadamente las necesidades de la distribucicn
interna de la produccién, los movimientos de las cargas de impor-
tacién y los movimientos de pasajeros con la maxima eficiencia
y economia.

9.

Los objetivos generales son los que siguen:

XXV.G.1. — Planificacion vy coordinacién de los puertes y vias
navegables. — Las construcciones y el movimiento portuarios, serin
planificados, como parte del sistema integral de transportes del pafs.
Seran perfeccionadas las vias navegables y habilitadas nuevas vias
interiores, a fin de disponer de un sistema coordinado que permita:

a) Abaratar los transportes, intensificando al maximo el movi-

miento ferrofluvial y caminero fluvial.
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b) Utilisar racional y eficientemente todos los medios de trans
porte, descongestionando el sistema ferroviario, segin con-
venga.

o\ Promover el desarrollo de nuevas zonas econdmicas y la des-
centralizacién indusirial. |

XXV.G.2, — Construcciones portuaries, — Las construcciones por-
tnarias, por su magnitud e importancia, serin realizadas, en gene-
ral. directamente por el Estado. Serd posibilitada su ejecucién por
produectores, industriales o cooperativas, cunando sean destinadas para
uso propio, sin perjuicio de los intereses generales o con beneficio
comun.

XXV.G.3 — Explotacién portuaria. — El Estado tendré a su car-
go la explotacién portuaria, por su carécter de servicio piublico
esencial para la economia del pais, y la considerara como unidad
técnico comercial de empresa para el mejor cumplimiento de sus

fines.

XXV.G.4. — Incremento del transporte fluvial.—El transporte
flovial serd intensificado y fomentado mediante:

a) El incremento de los medios modernos de transporte flavial
—entre ellos el remolque a empuje— a cargo de los organis-
mos del Estado, de las cooperativas y de los particulares, cuya
accién sera facilitada especialmente

b) El establecimiento racional de imstalaciones porinarias ade-
cuadas a las zonas de influencia de los centros de produccién
v/o el perfeccionamiento de la red caminera y ferroviaria
de acceso a puertos ya existentes, segiin convenga.

XXV.G.5. — Redistribucion de la actividad portuaria. — La redis-
iribucion de la actividad portuaria en relacién con la jmportacion
y esportacidn, ¥ hacia los puertos del interior y de la costa atlan-
tiea, sera facilitada mediante: terifas diferenciales, obras, eonve-
nientes en esos puerios y vias navegables, racional regulacion de la
preferencia de vagones eicélera, a fin de descongestionar el movi-
miento ferroviario vy portuario centralizado en la Capital Federal
v contribuir a la descentralizacién econémica del pais.

XXV.G.6. — Racionalizacién de los servicios portuarios. — Los ser-
vicios portuarios serdn racionalizados, elevando su eficiencia me-
diante adecuados frentes de atraque y utilaje, suficiente capacidad
de almacenaje v accesos portuarios, a fin de: disminuir las estadias
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y .lo.s clostos de operacién, beneficiar el iransito de pasajeres y per
;- r 3 *q e e .
miir la maxima utilizacién de los medios de transporte concu-

rrentes.
. X]XV,GJ. —Reglmen' tarifario. — El régimen tavifario integral
¢ los transportes, mediante tarifas diferenciales, combinadas y de
fomento, habra de posibilitar:
a) La reactivacién de los puertos del interior.
b) La racionalizacién de los transpories terresires.

¢) El desarrolle adecuado de los medi
ios de ¥
pecial de cabotaje. ransporte, v en es-

XXV.Q.S. — Dragado y balizamiento de las vias navegables. — La
pr?fundidad de las vias navegables y de los accesos de los mlzerto
asi como la eficiencia de balizamiento, serdn mantenidas en Afunci'%
del volumen del movimiente maximo y en relacién con la com‘.’:‘i

macién natural d‘e los rios y la seguridad de la navegacién, de
acuerdo con las siguientes bases:

a) La profundidad de los rios debera disminuir escalonadamente
de acuerdo con la racional densidad del transito.

b) L?s dragados y balizamientos serdn sistematizados para per-
mitir la eficiente utilizacién de los equipos. !

c) E}I se.rvicio de balizamienio deberi prestarse con maxima efi.
ciencia y economia.

XXVG9 —— Astilleros, talleres y servicios euxiliares.— A fin de
permitir la reparacién y conservacién de la flota nacional y el ade-
c?a'do desarrolic de la industria naval, el Estade realizari v aus.
piciara: T

]:j) El equipamienio de los astilleros v talleres del Estado.

) La adecuada distribucién de diques de carena, especiamente
flotantes.

¢) La lmplantacién de astilleros paralelamente con el desarrolls

de la industria sideriirgica nacional.

d) El desarrollo de la pequefia industria naval, de manera par

tlf:ular en la cercania de zonas productoras de maderas apro-
piadas.

XXV.G.10. — Cooperativas productores-cargadores ¥ transportado-
res.— El Estado promoverd la creacién y el desarrollo de coope-

rativas fie 1?ro{iuctores-cargad(n'es y/o transportadores, prestandoles
asisiencia técnica y ecomdmica.
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5n de estudios v estadisticas integrales gue permitan efec-

et

aar una adecuads racionalizaciéu de las comstrucciones poriuarias
¢ 1a coordinacion eficiente entre la explotacién de los puertos ¥ los

medios de iransporte.

. = soica, es-
XXV.G.12. — Investigaciones, — La inv estigacion ?ecnoio\gca, ‘i‘i
pecialmente Ia hidrauliea v edafeldgica, sera auspiciada y esarro-

k = i aplicar sus r é struceién
Uada por el Estado, a fin de aplicar sus resuitados a 1z con

v explotacion de puertos.

5s objetives especiales son: ) ‘
?‘;{j‘:’a??: Esfjéios.-—ﬁurame el quinquenio 1953/5’{, el Mi-
nisterio de Obras Prblicas proseguird en materia portuaria con la
realizacion de los estudios y proyectos necesarios para ejecutar las
obras que impone el desarrollo del pais.

YY]".E.2. — Obras portuarias.— Durante el quinquenio 1953/57,
XXFEZ I
<o realizaran en materia portuaria las siguientes obras:

a)l Nuevos puerios de Camarones, Formosa, Barranqueras y Po-

bY Prosecucién de las construcciones en ¢l puerto de Comodero
Rivadavia v Puerto Nuevo, la reconsiruceién de muelles ¥
cealizacién de obras nuevas en la cindad Eva Perén y Puerto
Madero. o AN
Ampliacién y terminacién de trabajos Ge COMPBEETH=
neral v obras anexas en Quequén, Mar del Plata, Ce’rnentes,
Rahia Blanca, Concepcién del Uruguay, Gualeguaychi y otras
localidades con itrabajos de memor importancia. )

d) Puerto de Rio Gallegos, segum las determinaciones del obje-

tivo XIILE.13.

oS-
ge

€

¥YV.E.3. — Utilaje portuario. — El Ministerio de Transportes,
T : o . . - . - . . }Q 1131.'
durante el quingquenio 1953/57 incrementara el utilaje de los p
tos mediante: o
Ta rvecomstruceion de 35 kildmetros de vias, adquisicion de
3 3 . s 94 3.
locomotoras, 20 vagones, 23 guinches para 3?1uellea,. 24 un
ades de irsnsporie a cinia y olras para estibas y zorras ¥
cabrestanies en proporcion similar. o )
L) La instalacidn de ecentrales telefdnicas, canalizaciones, instru-

a)

Da U

]
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mental, servicio contra incendios y la incorporacién de mate-
rial para complementar servicios auxiliares.

¢) La complementa i

[ A ¥

a complementgeidn de la capacidad en los talleres existentes

para la atencién de les servicios y movimientos portuarics.

XXV.E4.— Puertos flotantes. — Durante el quinquenic 1953/57
el Ministerio de Obras Ptblicas iniciara la comstruccién de nueves
puertos flotantes en Bella Vista y Pilcomayo.

XXV .E.5.— Estaciones maritimas y fluviales. — En el gquingue-
nic 1953/57 se llevard a cabo la construccién de la gran estacién
maritima del Puerto de la Capital Federal y se iniciardn las obras
de las estaciones fluviales en Darsena Sur y Tigre (Buenos Aires).

Estas obras estaran a carge del Ministerio de Obras Publicas.

XXV.E.6. — Riachuelo. — El Ministerio de Obras Publicas, du-
rante el quinquenio 1953/57, procederd a la comstruccién de obras
de defensa de margen, muelles y rectificacién del Riachuelo.

XXV .E.7.— Edificies y equipamiento. — Durante el gquinquenio
1953/57 el Ministerio de Obras Publicas realizarad la construccidn
v habilitacién de edificios destinados a talleres y demas instalacio-
nes para ampliar y completar el asiillero eentral, el nueve astillero
v los servicios del interior de la Direccién Nacional de Consiruc-
ciones Portuarias y Vias Navegables.

XXV .E.8. — Servicios de balsas. — Duranie el quinquenio 1953/57
seran mejorados los servicios de balsa entre las localidades de Pa-
rani-Santa Fe, Corrientes-Barranqueras y Zarate-Puerte Constanza,
mediante la reduccién de recorridos por la habilitacién de nuevas
rutas de acceso y de nuevos embarcaderos,

Las obras estaran a cargo del Ministerio de Obras Publicas.

XXV.E9. — Vias navegables. — Relevamientos hidrogeogrificos.
— Durante el quinquenio 1953/57, el Ministerio de Obras Piblicas
proseguira con los relevamientos hidrogeograficos en los rios Uru-

guay, Santa Cruz, Rio Gallegos y sistemas hidrogeogrificos del
Ihera.

XXV .E.10. — Dragado. — Durante el quinquenio 1953/57 el Mi-
nisterio de Obras Piblicas realizarad el dragade de nuevas rutas, y
profundizard las rutas y zenas portuarias siguientes:

a) Rio de la Plata y delia del Parana,

b) Rio Parana y afluentes.
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¢) Rio Urnguay v afluentes.
d) Puertos maritimos ¥ accesos.

XXV.E.11. — Astilleros y telleres. — Planteles de dragado y equi-

pos terrestres. — Durante el quinguenio 1953/57 se realizaran:

a) La construecién, armadoe y reacondicionamiento de planteles
de dragado.

b) El equipamiento y aprovisionamiento de materiales destina-
dos a la medificacién, renovacién y reposicién del plantel
flotante y servicios auxiliares.

¢) La renovacién v construccién de maquinarias, dtiles y herra-
mientas, incluso instrumental destinado a mejorar los planteles
v equipos terrestres.

Estos trabajos estards a ecargo del Ministerio de Obras Pablicas.

XXV .E.12. — Inversiones del Estado.— El Estado ajustara sus
inversiones a fin de permitir el cumplimiento de los objetivos fi-
jados en el presente plan de acuerdo con el siguiente detalle:

Obras portuarias «.......c..covevveeevsseeees 3 704.670.000
A cargo del Ministerio de Obras
Pableas ..ooiiiieiiannn ... $ 609.670.000
A ecargo del Ministerio de
Transpories ............... 3 95.000.000
Vias navegables ...vvvieeiiniiiiiieeaeeaee $ 59.700.000
Astilleros y talleres .......c.ooovieiiiiiiones $ 285.630.000
Total ......... $§ 1.050.000.000

XII1.E.13. — Carbén Mineral. -— Transportes. — En el quinguenio
1933/57, con la accién concurrente de los ministerios de Transpor-
tes vy de Obras Ptblicas y Empresas Nacionales de Energia (Com-
bustibles Sélidos Minerales), se realizarin los siguientes trabajos
para el transporte de carbén del Yacimiento Presidente Perén:

b) iniciacién de la construccién del puerto carbonero de Rio
Gallegos.

4 —
El primer Plan Quinquenal también se ocupaba de los puertos

y vias navegables en los siguientes aspectos:
a) Parte II, “Defensa Nacional”, — Obras para la seguridad de
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Ia navegacién. — “Al formular el plan de construcciones terrestres,
ademds de las bases, se han previsto: ... mejoras en los balizamien-
tos de la costa, faros y radiofaros para la seguridad de la navega-
¢ién ... continuar com irabajos hidrogrificos y oceanograficos de
positivo beneficio para la navegacién en general...”(172),

b) Parte III, “Economia”. — Capitulo IV, “Trabajos piiblicos y
transportes”. — “En la rama de navegacién y puertos para facilitar
la navegacién, se intensificardn las obras de dragado y balizamiento,
adquiriendo un nuevo plantel flotante y efectuando las correspon-
dientes obras de desagiies para ampliar los rict navegables de ac-
ceso a los puertos que permitan la expansién econémica del pafs.
A este fin se invertiran durante el quinquenic hasta un total de
200 millones de pesos moneda nacional”. En este mismo capitule
se decia que “las obras de puertos han side planeadas para cons-
truir diez nuevas obras y terminar las ya iniciadas, que ascienden
a ireinta y una, adquiriendo al efecto los equipos indispensables
para modernizar los servicios. Asimismo se ha previsio la necesidad
de proceder a la recuperacién por parte del Estado de los que se
hallan en manos de particulares. La inversién a realizar alcanza
a los 230 millones de pesos para el total de los cinco afios”. Y sobre
canales: “con el fin de proceder al saneamiento y urbanizacién de
zonas importantes cercanas a la Capital Federal, se prevé la con-
tinuacién de las obras de rectificacién del Riachuelo, dotandole de
un tinel subfluvial un nuevo puerto de unién y canal industrial
de diez kilémetros de longitud, inviertiéndose en el tiempo ya
previsto hasta 100 millones de pescs moneda nacional”(*™3).

¢) Parte III, “Economia”. — Capitulo VI, “Comercio exterici”.
— Contenia un proyecto. de ley por el que se medificaba la ley de
Aduanas, en cuya exposicién de motives se leia, entre otres ccu-
ceplos, los siguientes: “. .. pero ademas, y con el shjeto de resolver
la deseada agilitacién de los servicios aduaneros y portuarios, se
reputa necesario unificar en cada aduana o receptoria tales fun-
ciones, bajo la direccién, coordinacién y fiscalizacién de un orga-
nismo ceniral, denominado Administracién General de Aduanas y
Puertos de la Nacién, que substituira a la actual Direccién General
de Aduanas, con mayores atribuciones para el logre del fin indi-
cado. Las razones que se han tenido en cuenta para elaborar el
presente proyecto de ley, son: ...4) Necesidad de unificar en cada
aduana o receptoria los servicios aduaneros y portuarios, confiande

(*®) “Plan de Gobierno 1947-51”, op. cit. Tomo I, pag. 261
(**) Idem, pag. 352.
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su direceidn, coordinacién y coniralor a un organismo central, a
fin de agilizar los trdmites y lograr una economia en los gastos de
la adnunistracién y de los usuarios... 7) Conveniencia de crear
un organismo con mayores facultades que la actual Direccién Ge-
neral de Aduanas, para que pueda cumplirse con eficacia la fina-
lidad de los dos servicios piiblicos de decisiva gravitacién en nues-
tro orden econdmico y fiscal, como son las aduanas y los puertos
habilitados al trdnsito comercial...”.

Y en el provecto de ley, se decfa, en su articulo 2: “La Adminis-
tracién General de Aduanas y Puertos de la Nacién ejercera la
superintendencia y direccién de las Aduanas, receptorias y demas
oficinas de indole aduanera, asi como la de los puertos nacionales
habilitados para el trinsito comercial, e intervendra en todas las
cuestiones que se promuevan en el orden aduanerc y portuario, con
arreglo a las atr'buciones que le acuerdan la presente ley y las que
las leves 5i0 (Ordenanzas de Aduana), 11.281 (Ley de Aduanas)
v demas disposiciones legales y reglamentarias confieren a la Di-
veccion General de Aduanas”™. ' ’

El articulo 3 decia: “Sin perjuicio de lo establecido en el articulo
procedente, competers al organismo que se instituye: a) Reglamen-
tar los servicios de recaudacién de derechos aduaneres y tasas por-
tuarias, fijando las normas con sujecién a las cuales deben apli-
carse las leves que los imponen; b) practicar la revisién de los
documentos aduaneros y portuarios, que las aduanas y receptorias
deberin elevarle una vez cancelados, y formular los cargos que
procedan por las diferemcias que compruebe en la aplicacién de
los derechos y tasas, ya sea por errores de caleulo, liquidacién u
otros que disminuyan la renta, ya por indebida interpretacién de
la ley. Conira dichos cargos no cabra recurso alguno...; h) com-
plementar v armonizar las funciones aduaneras y portuarias en
todas las dependencias mencionadas en el articulo 2. A tal objeto,
serédn transferidos todos los servicios con las instalaciones fiscales
y personal actualmente afectados a cada puerto, quedando incor-
porados a la respectiva aduana o receptoria. Exceptiianse los ser-
vicios de sanidad, inmigracién, dragado, balizamiento y policia de
navegacién, que quedaran a cargo de las autoridades que los atien-
den al presente; i) coordinar el servicio de vigilancia de las costas
maritimas y fluviales, en las aguas jurisdiccionales y en las fronte-
ras terrestres, para la prevencién y represién del contrabando;
j) elevar a comsideracién del Ministerio de Hacienda los proyectos
de obras de ampliacién o construccién, para perfeccionar los servi-
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cios portuarios y adaptarlos a las necesidades futuras, los que luege
de ser aprobados por diche departamento, seran remitidos al Mi-

nisterio de Obras Publi su e i6 ”
nisteric de Obras Publicas para su ejecucién...”.

Finalmente, el articule 13 establecia que “ademas de las funcio-
nes de contralor sobre todas las operaciones de importacién y ex-
poriacién, para percibir los derechos y tasas que procedan, o acordar
las exenciones legales, en su caso, de acuerde con las facultades
que les confieren las leyes 810, 11.281 y demas disposiciones con-
cordantes, las aduanas y receptorias maritimas y fluviales tendran
a su cargo el manejo y conservacién de los guinches para la carga,
descarga y entrega de mercaderias; manipuleo de bultes y conser-
vacién de las maquinas y vagones afectados al tramsito portuario,
inclusive las vias respectivas; aperiura de puenies para el acceso
o salida de embarcaciones de los diques o darsemas; ordenacién
y vigilancia del transito en la zona portuaria; reparacién en sus
propios talleres de los elementos del servicio, a menos que exista
conveniencia en comtratar los trabajes privadamente; proponer a la
Administracién General la reparacién, ampliacién y construccién
de las obras necesarias para que ésta, a su vez, formule los proyecteos
pertinentes v, en general, les competird la intervencién exclusiva
en el orden aduanero y portuario, en todas las actividades que se
relacionan directamente con esos servicios, a excepcién de los de
sanidad, inmigracién, policia, dragado, balizamiento y comstruccio-
nes, los que quedaran a cargo de las autoridades que los atienden
en la actualidad” (™).

S

El proyecto de ley mencionado en el punte anterior se contrade-
cia abiertamente con lo dicho en el capitule V de la parte Il
(“Produccién-Tarifas de Avaltios”) : “Por comnsiguiente, la Direecién
General de Aduanas se circunscribird a la funcidn especifica, emi-
nentemente, fiscal, de recaudacién aduanera...”. Esto ultimo era
lo conveniente, lo que aconsejaba una sana racionalizacién admi-
nistrativa, reaccionando de una vez contra el atavismo de entregar
el manejo de los puertos a la Aduana, quien a su vez impregna toda
su gestién con el consabido tufillo fiscal.

No obstante, el proyecto de ley del primer Plan Quinquenal fué
sancionado por el Congresc, convirtiéndose en la ley 12.964. Pere
1a creacién de la ex Secretaria de Transportes marcé el comienzo

(*) Idem., pag. 365 y sgtes.
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de la reaccién hacia la buena docirina. En 1949 los puertos comer-
ciales pasan a dicha Secretaria, en la cual se ered, al efecte, la Di-
reccién Nacional de Puertos, dejando a la Direccién de Aduanas
1a funcién fiseal y a la Direccién Nacional de Construcciones Por-
tnarias ¥ Vias Navegables del Ministerio de Obras Pablicas tode
o concerniente a la ejecucién de obras portuarias. Incluso la per-
cepeion de las tasas portuarias corria por cuenta de la Direccién
Nacional de Puertos, asi como también la prestacién del servicio
de practicaje.

Todo este procese lo hemos estudiado en detalle en oira oportu-
nidad (1'%}, Solo cabe agregar agui que en 1951(%"%) se dispuso
volver a pasar a la Direccién Nacional de Aduanas los servicios
de almacenaje vy eslingaje en los puertos de la Nacién, el giro de
los buques v la Hguidacién y percepeién de las tasas correspon-
dientes a todos los servicios portuarios. Ademas, en 1952 (") se de-
termind gue quedara a cargo de la Direccién Nacional de Puertos
del Ministerio de Transportes, la conservacién y reparacién de vias
férreas, edificios, calzadas, canalizaciones, desagiies, planteles y uti-
lajes afectados a servicios a su carge, quedando por cuenta de la
Direccién Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables
del Ministerio de Obras Publicas la conservacién y reparacién de
1a totalidad de las estructuras existentes de los muelles fijos, obras
de abrigo, defensas de costas y obras similares. Y como ya se ha
visto, el servicic de practicaje ha vuelto a quedar a cargo de la
Policia Maritima. ;

En general, pues. cabe decir que la explotacién de los puertes
comerciales del pais estd hoy a eargo del Ministerio de Transportes
a través de su Direceién Nacional de Puertos. Aiin podria agregarse
que todavia podria perfeccionarse més la organizacién, unificando
en dicha reparticién una serie de funciones que han quedado en
otras reparticiones, ¥ que tienen relacién direcia con la explotacién
portuaria, mediante la admisién de delegados de dichas reparticio-
nes, que estarian, de esta forma, representadas dentro de la Diree-
cién Nacional de Puertos, o mejor, en la Adminisiracién General
encargada de la gestién comercial de los puertos dentro de la Em-
presa Nacionai de Transportes.

{¥5) “Tos puertos argentinos”, fasciculo N 2 del Instituto de Economia de
los Transportes (Buemos Aires, 1949) y “Los puertos argentinoes y el Ministerio
de Transportes”, en Revista “Marina”, pag. 13 y sgtes. (Buenos Aires, enero de
1950). Ademés estin las referencias concretas a los puertos contenidas en el
faseiculo NO 7. )

(*%) Decreto 3.323, del 20 de febrero de 1951. B

(") Decreto 10.576, del 12 de noviembre de 1952.
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del capitulo XXV, que se refiere a puertos. Cuando més, es admi-
sible que sobre vias navegables se hagan las previsiones dentro de
este capitulo, pero pensamos que lo referente al transporte fluvial
(XXV.G.4.), asi como lo concerniente a astilleros y talleres (XXV.
G.9.) hubieran enconirado ubicacién mas cémoda en el capiiulo
XXMI y en el XIII, respectivamente. Y lo propio se aplica a los
correlativos objetivos especiales.

Pero, de cualquier forma, consideramos muy acertado el criterio
de tomar a los puertos como formando parte de un sistema inte.
grado de tramsportes, y no relegandolos al mero papel de interme-
diarios entre el irafico acuatico y las zonas productoras y consu-
midoras. En materia de puertos, el ferrocarril y el automotor tienen
también su palabra. Y no digamos nada de lo que significa una
buena explotacién del trafico naviero. Precisamente, es éste uno de
los problemas més agudos que se observa en muchos paises: la
extraordinaria incidencia de la lentitud en el “turn around” de
los barcos en los costos de explotacién(1®). Recuérdese que no
hace muchos afios (1947 y 1948) se nos plantes este problema en
forma eritica, al punto que hubo que tomar resoluciones drasticas
frente al aumento de los fletes que las empresas de mnavegacién
imponian a los cargadores por las considerables demoras que tenian
que soportar los barcos en los puertos.

Varias sen las medidas de buena politica portuaria tendientes
a obtener el fin de que los puertos sirvan eficientemente a la Na-
cién. Ya nos hemos ocupado antes del trafico ferro-fluvial y camio-
nero-fluvial. Esto es posibilitade mediante Ia utilizacién de puertos
eficientes, o sea, que cuenten con los elementos técnicos v la orga-
nizacién necesaria para hacer frente al trabajo. En cuanto al ele-
mento técnico, es sabido que duranie la vigencia del primer Plan
Quinquenal se han adquirido cantidad de guinches-y elementos de
traceién portuaria, que nuestros puertos estaban reclamando a gri-
tos. Y ;jqué decir de los accesos portuarios? En 1946 existian 42
dragas, de las cuales sélo 9 habian sido construidas con posteriori-
dad a 1927. Las 33 restantes habian sido consiruidas antes de 1912,
E incluse funcionaban 7 comstruidas en 1884 y 2 en 1882. Vale

("®) Véase a este respecto nmesiro irabajo “La rotacién (“turn arovnd”) de
los ;)arcos en los puertos”, en Revista “Marina”, pag. 23 y sgtes. (Buenos Aires,
noviembre de 1952).
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decir. un plantel completamente imitil para acometer trabajos de
cierta envergadura v de explotacién antieconémica al exigir conii-
nuas reparaciones. Bajo el primer Plan Quinquenal se adquirieron
en el exterior 11 modernas dragas v 56 embarcaciones auxiliaves,
por un total de mds de 130 millones de pesos. Algunas de esas dra-
gas figuran entre las mds poderosas del mundo. Con dos de las mas
grandes se ha podide construir el canal costanero “protegido” (1%},
que vincula al Puerto Nuevo con el Parani de las Palmas, con una
longitud de 30 kildmetros ¥ un calado de 15 pies.

El mensaje presidencial del 1 de maye de 1952 dice que el dra-
gado del acceso a los puertos de Buenos Aires, Eva Perén, Mar del
Plata, Quequén v Bahia Blanca y el del rio Parand ha side inten-
sificado para aleanzar las profundidades requeridas por los calados
cada vez mavores de los barcos. En otro orden de ideas, se dice
que el desarrollo econémico de Misiones y el Norte de Corrientes
estd trabado por la dificultad de navegar el Alto Parand a causa
de los rapidos del Apipé y otros pasos dificiles. La produccién de
esa zona ubérrima tiene que transporiarse por tierra en condicio-
nes antieconémicas respecto de los transportes fluviales. Por eso es
que, desde va, ¥ adn sin disponer todavia del adecuade equipo
mecanico, se estin profundizando esos pasos de 4 a 7 pies, desro-
cando v exiravendo el fondo péireo del rio como primera etapa
para mejorar su navegabilidad.

Todo este aspecto de las construcciones portuarias, reposicién de
utilaje, dragado, etc., es alentado por el segundo Plan Quinguenal
en los objetives XXV.E.2; XXV.E3; XXV.E4; XX.E5; XXV.E.10
v XXV.E.1L Repetimos que lo unico que echamos de menos es un
plan de gran aliento y largo alcance sobre construccién de canales
artificiales navegables que permitan, en la forma mis econémica
posible, aquello de “litoralizar al interior”.

7T

En el va citado fasciculo N®2 del Instituto de Economia de los
Transportes, nos ocupamos ampliamente de todo lo referente a las
tasas portuarias. El sistema anacrénico imperante, divorciado total-
mente de los costos de explotacién y sin perseguir mas fin que el
de asegurar la recaudacién de fondos, sin tener en cuenta que me-

(*) EI canal ha sido trazado paralelo y préximo a la costa, lo que permite
aue los convoyes fluviales y demds embarcaciones naveguen a cubierto de 1058
temporales del rio y con cualquier altura de las aguas. De ahi lo de “protegido™.
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diante las tasas portuarias podia manejarse con ciertos fines el sis.

tema portuario, estos y otros defectos levaron a la medificacion
radical del sistema de tasas en 1950(189

AAUIVEL UTI Saditliiia UT vadads il 170V 3 )’ L\Fnrt11r\1r]nr] en ]Q f‘!‘lﬁ‘i el

Congreso faculté al Poder Ejecutivo para modificar dichas tasas
de servicios portuaries y consulares, teniendo preferentemente en
cuenta los gastos que demandara su prestacién, autorizandosele
a fijar en qué casos dichos servicios se prestarian libres de cargo.

En 1951(38), el Poder Ejecutivo procedié a hacer uso de la fa-
cultad otorgada por el Congreso. En esa ccasién implanté un sis-
tema de tasas portuarias que comenzé a ser zplicado el 1 de emero
de 1952 y por seis meses, a cuyc vencimiento, y en lo sucesivo,
aquellas tasas debian ser reajustadas conforme a los costos de ex-
plotacién. La aplicacién, percepcién y fiscalizacién de las tasas
portuarias quedé a cargo de la Direccién Nacional ‘de Aduanas y
y se determiné que el producido de las mismas debian ingresar a
Rentas Generales. En cambio, tanto la explotacién comercial como
la clasificacién en categorias de los puertos de uliramar y cabotaje,
a los efectos de la aplicacién de las tarifas diferenciales, estaba a
cargo de la Direccién Nacional de Puertos del Ministerio de Trans-
portes.

Las tarifas contempladas en el nuevo sistema son las signientes:

1) Capitulo I(1%%) (Servicios a la navegacidn): entrada, faros y

(**) Ley 13.977, sancionada el 29 de septiembre de 1950.

() Decreto 26.224, del 24 de diciembre de 1951. Decian los considerandos
de este decreto que las tasas portuarias permanecian invariables desde 1923,
época en que fueron sancionadas las leyes 11.243, 11.244, 11.247, 11.248, 11.249
v 11.251. De solo decir que estas leyes regian desde 1923 surgia que tanto las
normas de aplicacién como la modalidad y base numeraria de dichas tarifas
no guardaban actualidad con el impulso y reactivacién econdmica del pais, ni
con la recuperacién y nacionalizacién de los puertos para beneficio del patrimo-
nio nacional. Los constituyentes de 1949, al sancionar la nueva Constitueion
Naecional, han tenido presente el problema enunciado, al suprimir la prohibicién
de establecer iarifas diferenciales en un puerto con relacién a otre. Consecuente
con esa disposicién constitucional, el Congreso Nacional ha facultade al Poder
Ejecutivo para dictar el régimen de tarifas portuarias a los fines de la reali-
zacién inmediata de una poliiira que permita recuperar definitivamente para
la Nacién la explotacién portuaria en beneficio de los intereses nacionales,
contribuyendo al desarrollo de los puertos interiores, fomentando su mevimiento
mediante tarifas diferenciales, de facil aplicacién y adaptacién a las modalida-
des de cada zonma y a su trifico comercial. Igualmente, se procura dar a esias
tarifas el caracter de justa retribucién de servicios que el Esiado sufraga v
ofrece a los usuarios para su aprovechamiento comercial.

(12) A los efectos de la aplicacién de las iorifas de este capitulo, se clasifican
por categorias los puertos de uliramar y cabotaje, de acuerde a la siguientc
distribucién:

a) Puertos de uliramar.— 1% categoria: Buenos Aires. 22 categoria: Rosario,

Bahia Blaneca, Quequén y Eva Perén, 32 categorfa: Santa Fe, San Lorenzo,
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balizas, visita de sanidad, permanencia, muelle, fondeo en rada, uso
permanente de puerio, embarcaciones de servicio regular entre puer-

faa. aneris a8 ntog mi
tos, aperiura 4e puenies y sa“’ataje Iefl‘-}tﬂmlﬁﬂt&‘, ete., a operar

con grias flotantes.

2) Capitulo II (Servicios a las mercaderias) : descarga, descarga
de combustibles liquidos y aceites, carga, operaciones especiales de
guinche, almacenaje en depésitos o plazoletas, permanentes, alma-
eenaje en plazoletas abiertas o tinglados, almacenaje de mercade-
riaas nacionales ¢ nacionalizadas, deposm)s de equipajes en desem-
barcaderos y graas flotantes.

3) Capitulo III. — Tarifas por arrendamiento, derechos de explo-
tacién o inspeccién técmica (arena, piedra y canto rodado, merca-
derias de corralén y generales, actividades comexas y servicios tée-
nico-administratives). :

4) Capitulo IV. — Tarifas por servicios de traccién y transporte
(intercambio, trafico en comdin, trafico intermo, ocupacién y per-
manencia en vias).

5) Capitulo V.— Servieios varios (embarcaderos de hacienda,
griia locomévil, recoleccién de residuos, transportes varios, provi-
sién de agua y habilitacién de instalaciones en horas inhabiles.

88—

Aparte de la racionalizacién y actualizacién que el nuevo sistema
tarifario supone, y de mantenerse las rebajas y exenciones a favor

Campana, Villa Constitucién, Concepcién del Uruguay y San Nicolis.
4% categoria: Diamante, Zarate, San Pedro, Ibicuy y Mar del Plata.

b) Puerios de coabotaje.— 1% categoria: Barrangueras, Corrientes, Formosa,
Parana, Posadas y Comeodoro Rivadavia. 22 categoria: San Isidro, Olivos,
La Paz, Bella Vista, Concordia, Ocampo, Goya, Colén, Hernandarias, Ba-
radero, Ituzaingé, Gualeguaychi y Lavalle.

Esta clasificacién en “Puertos de Ultramar™ y “Puertos de Cabotaje” es a los
efectos tarifarios, sin perjuicio de que los barcos de ultramar gue pudieran
Hegar a estos ultimos, paguen la tarifa correspondiente a la categoria del puerto,
como si fueran barcos de cabotaje.

Los puertos no incluidos en las categonas precedentes se consideran puertos
libres en cuanto al pago de los servicios que por el capitulo I se establecen,
excepto en los puertos en que, conforme al régimen del decreto 10.059/43, se
cobran servicios por cuenta de la Nacién, les que quedan sujetos al pago de
las tarifas del puerto gravado mas préximo del que dependan jurisdiecional-
mente, lo gque serd determinado por la Direccién Nacional de Puertos.

Como en el reglmen anterlor, los barcos de cabotaje de bandera macional
gozan de una serie ‘de exenciones y reducciones de tarifas.

En la mayor parte de los casos, la base para cobrar las tarifas es la tonelada
de régisiro neto, haciéndose ademas las siguientes distinciones:

a) Barcos de ultramar de méis o 4.000 tonelad

b) Barcos de eabotaje nacionales o extranjeros.

LOS TRANSPORTES, EL CORREO Y LAS TELECOMUNICACIONES 143
del caboiaje, la novedad de mas importancia estd dada por la apli-
cacién de tarifas diferencieles, con el objeto de usarlas como ins-
trumento destinado a lograr up mayor equilibric en el movimien-
to portuario del pais, desviando parte del trafico hacia otros puer-
tos, con el objeto de evitar el congestionamiento del puerio de la
Capital. De ahi el objetive XXV.G.7 cuando dice que “el régimen
tarifario integral de los tramsportes (del que mno se excluyen las
tavifas portuarias y mas por estar incluido dicho objetivo dentro
del capiiulo XXV), mediante tarifas diferenciales, combinadas y
de fomento, habra de posibilitar: a) la reactivacién de los puertos
del interior; b) la raciomalizacién de los tramsportes tervesires;
¢) el desarrollo adecuado de los medios de transporte, y en especial
del cabotaje”.

De ahi también el objetivo XXV.G.5: “La redistribucién de la
actividad portuaria en relacién con la importacién y exportacién,
y hacia los puertes del interior y de la costa atlintica, serd facili-
tada mediante: tarifas diferenciales... a fin de descongestionar el
movimiento ferroviario y portuario centralizado en la Capital Fe-
deral y coniribuir a la descentralizacién econémica del pais”. ¥
ello estd facilitado por el hecho de que, tal como lo dice el objetive
XXV.G.3: “El Estado tendra a su cargo la explotacién portuaria,
por su caracter de servicio piiblico esencial para la economia del
pais, v la considerara como unidad téemicocomercial de empresa
para el mejor cumplimientoe de sus fines”.

+Se quiere una justificacién para toda esta politica de tarifas di.
ferenciales y promocién de la descentralizacién del movimienio
portuario? Basta ver el cuadro que sigue:

MOVIMIENTO PORTUARIO

(en miles de toneladas de registro neto)

Yo de
Buenos Bahia  Eva San San
Afios Total B. Aires Aires Blanca Perén Quequén Rosario Lorenzo Nicolds Fe

s/total

1947 84523 5.971,5 71 464,01 3597 230,5 7159 1603 749 446 430.8
1948 9.713,0 7.858,5 81 2515 4550 1599 3754 814 31,9 286 4708
1949 8.630,9 73135 85 1762 5566 89,5 1664 944 51 79 2213
1950 9.462,2 7.677,9 81 259,7 7483 47,1 3040 755 13,0 13,7 3230
1951 9.2458 7.790,4 84 2240 6492 52,8 968 259 17,0 329 3568

Se observa que, salvo el afio 1947, Buenos Aires ha superado siem-
pre ¢l 80 por ciento del movimiento portuarie del pais. Esto signi-
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fica un disloque formidable de las vias naturales del comercio ex-
terior argentino. Los demés puertos han caido apreciablemente en
st movimiento, cosa mds patenie que en uningdn oiro en el caso de
Rosario. El puerto de Eva Perén, por el conirario, y debido al acti-
vo trafice de barcos petroleros, ha ido aumentando sensiblemente su
movimiento, al punto que las instalaciones de este puerto ya son
inadecuadas fremte al trafico que tieme que soporiar. Por eso, el
objetivo XXV.E.2 habla de realizar obras nuevas en dicho puerto.

En este mismo orden de ideas, el mensaje presidencial del 1 de
mayo de 1952 expresaba que “los estudios que culminaron en la
fijacién de las nuevas tarifas portuarias han sido orientades por el
concepto de que a la par que sean retributivas con respecto a los
servicios realmente presiados, aseguren una eficiente y racional
ntilizacién de los mismos. Permiten, ademés, econ una diferencia-
cién equitativa, facilitar el desenvolvimiento de los puertos inte-
riores, tratando de contrarresiar la absorbente centralizacién del
de Buenos Aires y promoviendo las salidas para sus puertos natura-
les a los productos de cada region econémica. Asimismo, se ha pre-
visto, mediante reglamentaciones al efecto, la eliminacién de al-
macenajes absurdos que provocaban falsos abarrotamientos, que
conspiran comira el pormal desenvolvimiento de las eperaciones,
acordando en tal sentido mayores facilidades”.

En cuanto al puerto esclusado de Rio Gallegos debe decirse que
ya en 1951(1%%) fué aprobado el anteproyecio y presupuesios por
123.900.000 pesos la construccién de las obras portuarias e instala-
ciones de embarque de carbén.

(*) Deecreto 13.163, del 4 de julic de 1951,

Carituro IX

LA AERONAVEGACION COMERCIAL

l——-Oh!et%vos generales en materia de aeronavegacién comercial.
g—ObJet{vos especiales en materia de aeromavegacién comercial.
—El primer Plan Quinguenal y la aeronavegacién comercial.

1—Fl d e : N s
8 E:z:;‘x;zl.lo de la aeromavegacién comercial argentina. La Politica Aérea

5——-%&5 s?(;‘ledade‘s‘ de ec’onomia mixta y la aeronavegacién comercial argentina.
reacién de “Aerolineas Argentinas”. El material volante.

6———-puadros_ estadlsticos‘referente a la actividad aérea. Servicios internos e
internacionales. Movimiento operade.

7—1La aeronavegacién comercial argentina y su vinculacién con los organis.
mos internacionales (QACI-IATA). Convenios comerciales. Diferentes ti-

pos de cliusulas que atafien a la aeronavegacié i 6di
e ¢ acién comercial. Ei
Aeronautico. Codieo

8 —La actividad privada y la aeronavegacién comercial en la Argentina
9 -— Los aeropuertos y aerédromos. Realizaciones. ’
10-—La3'tasas retributivas de servicios prestados en aeropuertos y aerédroinos
11 —La industria aeronautica en el pais. Realizaciones. ‘

—_1

Los objetivos generales del segundo Plan Quinguenal en materia
de aeronavegacién comercial son los siguientes:

XXIIi1.G.13. — Transporte aérec. — El transporte aerocomercial
debera asegurar: ‘

a) La intercomunicacién de los principales centros poblades del
pais v en particular de aquellos que carezcan de otros servi-
cios rapidos y eficientes.

b) La vinculacién con los paises limiirofes.

¢) La participacién argentina en el servicio de las rutas inter-
nacionales.
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Los objetivos especiales del mismo capit
siguen:

XXIILE.19. — Transporte aéreo.— En el quinguenio 1953/5"2{ se

realizardu. en materia de iransporie aereo, los siguientes tr%aji?s:

2) Material de vuelo. — Adquisicién de aviones para servicio in-

ternacional de cabotaje mayor y menor de lineas auxiliares, ¥

sus repuestos, 10 unidades. a

b) deropuerto. — Complementacién del Aeropuer{o Na:cmn e

Fzeiza v de la red actnal de aeropuertos del interior, en la

me&ida'que sefiala el objetive de inversiomes. .

¢} Servicios e instalaciones complementarias. — Servicio de aerd-

dromos v transporie de pasajeros, ¥ viviendas para el perso-
nal, especialmente en la Patagonia.

X X7i1.E.22. — Inversiones. — Las inversiones en materia de aero-
naveeacion comercial durante el quinguemio 1953/57 serdn las si-
guientes: ...327,3 millones de pesos.

—8

¥l primer Plan Quingquenal contenia las siguientes previsiones en
i . aeronavegacion: : ] L€
mf}gr;aaiz ail “Def:usa Nacional”.——lndgstria Aerponfiutxca. — hali
?odler Ejecutivo considera gue l.a pr’oiincc}éja‘ jfr?iilin;g 1:12@3; X
es el principal fundamento efectivo dei potencial asres == Yu.lv. ;,0_-
tal sentido. el departamiento de Estado cerres;:o.o’nﬁleme, con la co
laboracién de los demas, fomentara la produccién de ma%ex{as- pr:-
mags nacienales que concurran a tal fin. D?do el e-sta%e mcxiaxefl; :
de la produccién de las mismas, s adoptax:a;t las n}edl g; parz;l o
mar los stocks necesarios para el abastecimiento inme 'aifo, ~absa
tanto la propia produccién satisfaga. las ne.cemdaées Ix}ag}ma:(.)&u‘
estimulard la instalacién de plantas industriales capaces de P o
cir ol material aerondutico necesario para ahastecer‘ las e;la:} s
de las actividades aéreas ya fijadas, sea por sus Organismos olict es,
i i i 184

sociedades mixtas o industria privada (1%4). ) .
b) Parte II (mismeo capitulo).wAemnéunca? comercial. — Por
decreto 17.255/44 se han fijado las rutas aéreas intermas, cuyos ser-

(%) “Plan de Gobierno 1947/517, op. cit. Tomo I, pag. 263.
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vicios deberin estar a carge de sociedades mixtas, conforme a lo
establecido en el decreto 34.662/45 y lo reglamenta el decreto
4.157/46, debiendo complementar lo sefialado en dichos decretos en
el minimo de tiempo posible. El Depariamento a cargo de estas
funciones deberd prever que al término de los cinco afios del pre-
sente Plan, se haya alcanzado un desarrollo de por lo menos el
doble de recorrido que los que fija el decreto 17.255/44. La infra-
estructura correspondiente debe desarrollarse en tal plazo, en con-
cordancia con las actividades previstas para la Argentina(1%7),

¢) Parte III, “Economia”, Capitulo IV: “Trabajos ptblicos y
transportes”. Aeropuertos.— La consiruccién del Aeropuerto Na.
cional de Ezeiza, contiguo a la Capital Federal, se continuari con
ritmo acelerado para dotar a éste de la indispensable base para la
intensificacién actual y futura de los servicios aéreos nacionales e
internacionales. El costo de esta imporiante obra ascenderd, en el
periodo considerado, a 120 millones de pesos moneda nacional('%6),

—d

Como en el caso de la marina mercante de ultramar, la aeroma.
vegacién comercial era una actividad transportista que estaba pos-
tergada en la Argentina. Las vinculaciones internacionales estaban
a cargo de empresas extranjeras en su totalidad, y en lo interno sélo
existian servicios aéreos prestados por una empresa privada —Aerc.’
posta— subsidiada mediante el sistema de sobretasas a la corres-
pondencia, y lo que mas tarde se llamé LADE, entidad militar que,
no obstante, prestaba y presia servicios comerciales.

La creacién de la Secretaria de Aerondutica —actual Ministerio
de Aeroniutica— fué el punto de partida de una extraordinaris
reaccién conira el estado de cosas imperante hasta ese momento.
A la creacién de euatro sociedades de economia mixta (1%}, siguié
la nacionalizacién de las telecomunicaciones aeronauticas, Ia crea.
eién del seguro aerocomercial, la construccién de aerédromes, etc.,
y tantas otras manifestaciones vinculadas a la aeronavegacién.

(**) Idem, pag. 263 y 264.

(*®) Idem, pig. 354.

(**) Todo el procese de organizacién administrativa de la aerondutica comer-
cial lo hemos estudiado en el varias veces mencionado fascicule N° 7 del Ins.
tituto de Economia de los Transportes.

Véase también Secretaria de Aerondutica, “Sociedades mixtas de aeronavega.
cién” (Buenos Aires, 1947). Sobre LADE véase Secretaria de Aerondutica, “La

aerondutica comercial al servicio del pais”, pdg. 175 y sgtes. (Buenos Aires,
1048).
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Todo esto, junto con la incorporacién de material de vuele mo-
derno —aunque muy heterogéneo— fué complementado con la fija-
cién de una Politica Aérea del Estado(*). La norma directriz de
dicha Politica Ardea consistia en que el conjunto de dispesiciones
que la configuraban determinaria la linea sui)sta.nc%al de‘condxl.ci::g
que seguiria el Gobierno de 1a Nacién en materia aérea, sin perjui
cio de amoldar sus principios a la evolucién que la aviacién expe-
rimentara tanto en el orden mundial como nacional, y de proceder
a su paulatina aplicacion segin lo permitieran la.s cirmmstaxfcias.,
en procura de una aviacién nacienal de capacidad siempre creciente
en todes sus aspectos.

Los signientes son los puntos principales de la politica aérea del

Estade:

a) Se declara que la Nacién ejevce soberania completa y exclusi-
va sobre el espacio aéreo exisiente sobre su territorio y aguas
territoriales adyacentes al mismo.

L) Se sostieme el principio de que es materia de legislacién ex-

lusivamente nacional todo lo concerniente a la navegacion
adrea internacional e interprovineial.

¢) Las lineas de transporie interno {de eabotaje} asi como toda

" otra actividad aérea remunerada que se ejecuie enteramente

en territorio argentino serdn realizadas, con preferencia, di-

vectamente por el Estado o por medio de empresas de econo-

suia mixta. En este tltimo caso, los Fstatutos de dichas socie-
dades deben contener una previsién en el sentido de que las
aceiones sean nominativas ¥ argeniinos nativos sus tenedores.

L

Las Hineas de transporte internas que extiendan sus servicios

a2 los demds paises vecinos seran objeto de un fomento espe-

cial por parte del Estado.

o) Las lineas de transportes internacionales, asi como toda aero-

navenave de cualquier matricula o bandera, podrin entrar

libremente al pafs o salir de él con tal de hacerlo:

1) Tanto a la llegada como a la salida, por un aeropuerto de
{rontera.

2\ Durante su recorrido a través del pals, navegar por rufas
especiaimente fijadas por el Estado a tal fin.

3) Sin realizar cabotaje ni invadir esferas de accién de em-

4

presas argentinas.

() Decreto 0338, del 27 de abril de 1945, ratificado por la ley 12911, sam-
cionada en el afio 1947,
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4 De acuerdo con la reglamentacién en detalle que se esta-
blezca al efecto(1%9).
La infraestructura sera totalmenie de pertenencia del E
Tanto los aerédromes de diversas categorias como los servieios
de proteccién del vuelo (meteorologia y telecomunicaciones)
seran organizados en forma de permitir a la Nacién el ejer-
cicio de un control permanente y severe de toda la mavega-
cién que se realice en su espacio aéreo en forma similar a la
navegacién de sus aguas territoriales.
2) El Estado fomentara la pariicipacién de sus ciudadanos en las
actividades vinculadas con la aviacién y precurara la forma-
¢ién de una conciencia aérea nacional

Loz}
St

h) En las lineas de transporie internas, el personal serd total
mente argentino. En las internacionales, en la medida que
los convenios lo establezean. ,

i) El Estado dedicard recursos propios y favorecera y encauzara
las actividades privadas para lograr la formacién de una in
dustria aeronautica mnacional.

En un principio(**®) se declaré a Lineas Aéreas del Estado
(LADE) “organismo ejecutivo de la politica aérea internacionat
del Gobierno de la Nacién”, pero ya veremos que esto quedé sin
efecto méas adelante.

—5_

El sistema de economia mixta volvié a fracasar en el caso de la
aeronavegacién comercial (191). Cada empresa era una olla de gri-
Hos, donde se enfrentaban los intereses del Estado con los de los
particulares. En 1949(1%?) se vetira la personeria juridica a las
cuatro sociedades de economia mixta(193).

(**) Bien entendido que las condiciones mencionadas presuponen la recipro-
cidad del pais de origen de las aeronaves. -

(™) Decreio del 31 de diciembre de 1945.

(*™) Véanse los detalles en GonzArez CrivEeNnT, AureLio y Papares, Juiio,
“Las sociedades de economia mixta y la aeronavegacién comercial en la Argen
tina”, en Revisia de Economia Argentina, pag. 205 y sgtes. (Buenos Aires, agosto-
septiembre de 1949).

{(**) Decreto 10.479, del 3 de mayo de 1949.

(**) FAMA (rutas internacionales). Aeroposta (zona sur del pais hasta Pun.
ta Arenas, en Chile); ALFA (nordeste del pais hasta el Paraguay) y ZONDA
{noroeste y conexién aérea enire Mendoza y Sauntiago de Chile).

El capital integrado de FAMA llegaba a los 100 millones de pesos. Las res-
tantes sociedades llegaban a 10 millones de pesos cada una.

En tres afios, las cuatro empresas arrojaron un déficit acumulado de
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Estatizadas las cuatro empresas se plantea una disyuntiva: a) de-
jar a los cuatro organismos que explotaban los servicios aéreos re-
gulares en el interior del pais actuande cada uno en las zonas que
tenfan asignadas; b) agrupar a los cuatro organismes en una sola
empresa. . ’

Se opté por el segundo temperamento y asi macié “Aerolineas
Argentinas”. Se dijo entonces que *“un claro analisis de la realidad
v la misma experiencia recogida por otros paises, como Inglaterra,
Francia y Holanda, por ejemplo, influian para que se mirara hacia
la unificacién total de los servicios como la mejor solucién. Una
explotacién realizada por un solo organismo ejecuior, por elemen-
tales razomes de economia, debe tender a la centralizacién de sus
talleres, depésitos, oficinas y administracién, a la tipificacién de
sus aviones y su unificacién segin los servicios que tuviera que
realizar” (3%). )

Terminada la segunda guerra mundial, el escaso material de vue-
lo que existia en el pais estaba en precarias condiciones de uso
debido al intenso trajin a que fuera sometido. De inmediato, una
empresa particular adquirié en Inglaterra varios poderosos hidro-
aviones, los cuales fueron la base del planiel con que comenzé a
operar ALFA. Se adquieren también avienes Douglas DC4 y en
septiembre de 1948 comienzan a recibirse los primeros Douglas
DC-6 para el trafico internacional. Aparte de esto, en diciembre
de 1949, el Ministerio de Transportes adquiere en los Estados Uni-
dos 5 aparatos Convair Liners, para los servicios internos. Y em
junio de 1951 son adquiridos en Gran Bretafia dos hidroaviones
cuatrimotores Sundrigham de 51 pasajeros, destinados a los ser-
vicios a Asuncién {Paraguay) y Montevides (Uruguay}.

En la actualidad (19%), “Aerolineas Argentinas” posee una flota
de aviones compuesta por 6 Douglas DC-6; 6 Douglas DC-4; 8 hi-
droaviones Sundringham; 20 Douglas DC-3 y 5 Convair Liners.

Hay que convenir en que las previsiones del segundo Plan Quin-
quenal en cuanto a los servicios internacionales son muy pobres,
y atin para los mismos servicios internos. Recuérdese lo dicho en
el objetive XXIILE.19, apartado a), que no cumple en el quinque-
nio 1953/57 lo expresado en el objeiivo XXIIL.G.13, apartado c).

$151.876.356,37, de los que $87.207.561,70 correspondian a FAMA; $14.262.625,52
a Aeroposia; $26.622.480,52 a ALFA y $93.784.188,63 a ZONDA.

(%) Aderolineas Argentinas, “Nacionalizacién y unificacién” (Buenos Aires,
1651). El 19 de noviembre de 1949 fueron umificadas Aeropesta y ZONDA.
ALFA fué agregada a partir del 19 de febrero de 1950.

(*5) IATA, “Bulletin N? 157, pag. 116 (Montreal, junio de 1952).
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En los servicios imternacionales, el Douglas DC-6 ya ha sido supe-
rado por el nuevo modelo de ese mismo avién, el Douglas DC-6B,
aparte de los Constellaiions, Stratecruisers, etc., sin contar con los
exiraordinarios avances de la aeronavegaciéu comercial britanica
en el campo de la retropropulsién (1%). Es menester manienerse a
todo trance en los servicios internacionales, para lo cual nc es sufi-

cienie el “Dinner Froi” ni los buenos vinos.
—6—

A continnacién se transcriben las cifras del movimiento de las
lineas comerciales sobre territorio argentino (1%7):

TOTAL
Pasajeros Tonelaje transportade
transpor- (toneladas)
Afios Kms. recorri- Horas vola- tados (mi-
dos (miles) das (miles) les) Total Carga Correo
1947 ....... 15.633,7 56,3 234.4 1.7371 1.524,7 212,4
1948 ....... 174237 63,4 366,6 2.634,3 2.372,2 262,8
1949 ....... 15.382,2 56,5 435,2 2.645,9 2.296,7 358,2
1950 ....... 17.330,2 61,1 493,4 3.178,3 2.634,0 544,3
1951 ....... 17.783.4 58,1 462,1 3.314,5 2.677,8 636,7

EMPRESAS ARGENTINAS

12.528.8 45,6 112,1 496,4 405,1 91,3
14.834.8 55,2 224.1 1.657,8 15065 151,3
13.456,5 51,1 264.9 1.726,4 1.559.2 1672
14.930.4 54,9 3156 2.298,6 19339 3647
15.267.8 51,7 296,1 2.305,8 19224 4734

EMPRESAS EXTRANJERAS

1947 ....... 3.104,9 10,7 122,3 1.240,7 1.119,6 121,1
1048 ....... 2.588,9 8,2 142,5 9764 8657 116,7
1949 ....... 1.925,7 5.4 170,3 928,5 37,5 1910
1959 ....... 2.390,8 6,2 177,8 879,7 700,1 179,6
1951 ....... 2.515,6 6,4 166,0 918,7 7554 163.3

(**) Brasil ha encargado a The Havilland Airecraft Co. Lid. una flota com-
pleta de aviones Comet de retrepropulsién con capacidad para 58 y 44 pasa-
jeros. Lo mismo ha hecho la Linea Aeropostal Venezolana. “Medern Transpert”,
pég. 9 (Londres, 17 de enero de 1953).

(") Ministerio de Asuntos Técnicos, “Sintesis Estadistica Mensual de la
Reptiblica Argentina”, pag. 656 (Buenos Aires, agosto de 1952).
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Fn el mensaje presidencial del 1 de mayo de 1951, se decia que
en 1946 los aviones argentinos realizaban solo 73 vuelos mensuales
regulares de caracter comercial. En 1950 se cumplian 550 servicios
permanentes por mes, y de ellos, 182 de caracter internacional. Al
4 de junio de 1946, las lineas argentinas cubrian servicios regulares
sobre 5.200 kilémeiros de distancia. Al 31 de diciembre de 1950 lle-
gaban a 52.200 kilémetros, transportando 295.103 pasaejros.

Aparte de los servicios ya existentes, en 1950 se establecen varios
nuevos, con EE.UU. de Norte América, Alemania y Chile. En lo
interno, se establecen nuevas rutas con Mar del Plata, Cérdoba,
Bahia Blanca, Trelew; Comodoro Rivadavia; General Pico; San
Rafael; Mendoza, Santiago del Estero y Tucumaén; Concordia, Re-
sistencia, Paso de los Libres y Posadas; enlace de las rutas Norte y
Litoral con la nueva linea a Tucumin y Roque Séenz Peiia.

Fn 1950 se volaron 52.322:12 horas, con un total de 14.507.882.,0
kilémetros volados, mientras que en 1949 las cifras fueron 48.329:49
v 12.817.082.8 respectivamente. El aumento que se logré de un afio
para otro se debe al mejor aprovechamijento del material de vuelo,
lo que se tradujo en un aumento del promedio diario volado por
avién. Mientras en 1949 dicho promedio ascendié a 1:35 horas, en
1950 se elevé a 3:37 bhoras.

Fsto en cuanto a Aerolineas Argentinas”. Por su parte LADE
realizé en 1950, 397 vuelos, con un total de 665.000 kilémetros re-
corridos y 2.590 horas voladas, transportando 12.346 personas.

En 1651, los aviones de “Aerolineas Argentinas” volaron 14.755.006
kilémetros y transportaron 281.582 pasajeros, lo que significé
291.298.000 pasajeros-kilémetros. Los asientos-kilémetros disponi-
bles fueron 241.025.000(1%%). v

Con los servicios inaugurados en septiembre de 1952, “Aerolineas
Argentinas” incorporé a su red interna 1a totalidad de las provin-
cias, territorios nacionales y gobernaciones militares y maritimas,
totalizando dichas rutas 22.000 kilémeiros('%). Aparte de eso, en
enero de 1953 quedaron establecidos los servicios aéreos regulares
con Bolivia, en base al sistema de reciprocidad entre Aerolineas y
el Lloyd Aéree Boliviano.

Fl esfuerzo realizado en materia de aeronavegacién ha sido ex-

(*) TATA, “Bulletin N° 157, pag. 116 (Montreal, junio de 1952).

(**) Por decreto 26.698, del 18 de diciembre de 1950, es derogado el decreto
17.255, del 10 de julio de 1944, y se establecen las Ruias de Circulacién Aérea
Nacionales, definiéndose como “ruta de cireulacién aérea” tedo el espacio aéreo
sitnado sobre la recta que une los puntos comsiderados y 20 kilémetros a cada
lado de la misma.
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traordinario, como surge de todo lo que acabamos de decir. Pero
ese esfuerzo necesita ser mantenide y superado, no sélo mediante
la racionalizacién técnica y administrativa, sinc también mediante
la incorporacién de material volante a tono con las mecesidades y
las posibilidades actuales. En esto no pueden regir consideracio-
nes de indole crematistica, utilitaria. La aeronavegacién comercial
en el mundo no es negocio, a menos de estar apoyada por el Es-
tado mediante subsidios. Se ha calculado que en 1952, las empresas
asociadas a TATA han tenido un ingreso total de 1.700 millones
de délares. La diferencia entre estos ingresos y los costes direcios
de explotacién ha side de sélo 150 millones. Y sobre ese “pastel”
de 150 millones de délares “todavia tienen que caer muchas bocas
ansiosas de quedarse con la totalidad”(*°?).

—7

La OACI (Organizacién Aérea Civil Internacional, que funciona
como dependencia técnica de las Naciones Unidas), creada en Chi-
cago en 1944, cuenta con la adhesién de la Argentina. Esta entidad
puiblica internacional es la que pone en contacto a los Gobiernos
de los Estados adheridos a fin de encentrar soluciones de conjunto
a problemas de indole internacional en materia de aeronavegacién,
particularmente en todo aquello que pueda afectar a la soberania
politica de cada pais, convenios internacionales, reglamentaciones
aduaneras, infraestruciura, proteccion del vuelo, ete. ().

Existe también la IATA (Internacional Air Traffic Association),
entidad privada internacional, encargada de poner en comiacio a
las diferentes empresas adheridas a su sistema, con el fin de buscar
solucién a problemas que a ellas interesa (boletos combinados, uni-
ficacién de documentacién, tarifas, etc.). La manifesiacién mas pa-
tente de la bondad de la existencia de JATA consiste en el funcio-
namiento de una camara de compensacién en Londres, donde las
empresas liquidan sus créditos y débitos por los boletos combina-
dos, sin necesidad de emplear numerario en gran cantidad. A este
respecto debe consignarse que la compensacién llega con frecuen-

(*) Véase S WiLtiam P. Hiorep, “Direcotr general’s annual report”, en
Boletin de IATA NO 16, pag. 37 (Monireal, diciembre de 1952). Capitulo: “Do
the airlines make profits?”.

(™) Véase “;Qué es la QACI?”, publicacién de la propia QACL (Montreal.
1948). Sobre las cinco libertades, véase el excelente trabaje de MasEFiELD, PETER,
“ICAO five liberties”, en Transport and Communications Review de las Naciones
Unidas (New York, 1950).
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cia a superar el 85 por ciento del monto total de las transacciones,
que durante el afic 1952 han superado los 200 millones de délares.
Aerolineas Argentinas forma parte de TATA (202},

En muchos convenios comerciales que la Argentina ha venido fir-
mande tltimamente, se han incorporado clausulas relacionadas con
los servicios aerocomerciales. Algunos de esos convenios procuran
que, en lo sucesivo, se establezcan relaciones aerocomerciales entre
las partes contratantes, a cuyo efecto se dictarin las normas perti-
nentes (Hungria, Finlandia, Peri, Polenia, etc.). En otros casos,
los convenios sobre aeronavegacién comercial determinan detalla-
damente todas las condiciones a que se sujetaran los servicios esta-
blecidos entre la Argentina y los otros paises (Gran Bretaiia, Chile,
Brasil, etc.). Finalmente, con los EE. UU. de Norte América existe
un “modus operandi” particular(?°%).

En 1947 se creé una Comisién Interministerial con el objeio de
estudiar vy proponer las modificaciones que requirieran las normas
en vigor, tendientes a facilitar los trdmites, simplificar el contraler
v, fundamentalmente, acelerar el diligenciamiento de las actuacio-
nes vinenladas a la aeronavegacién, en cuanio se relacionaran com
la entrada y salida del territorio nacional de aerenaves, pasajeros,
aeropaquetes, material aeronautico y conexos.

« Esta Comisién formulé un proyecto, el que contempla las normas
que requiere el contralor y la facilitacién del tramsporte aéreo in-
ternacional, a la vez que coordina, simplifica y acelera los tramites
de los diversos Ministerios que deben intervenir en tales casos, de

conformidad con sus respectivas competencias. Este proyecto se.

ajusté a las prescripciones contenidas en el Convenio de Aviacién
Civil Internacional firmado en Chicago en 1944, al que la Argen-
tina habia adherido (?%4). )

El referido proyecto eniré en vigor a partir de mayo de 1952(2%%),

Fs de hacer notar que el objetivo XXIX.E.1 habla, enire otros,
de la confeccidn del Cédigo Aeromiutico. Ya en 1938 habia sido
elaborado un anieproyecto de ley de Aeronautica Civil(2%%). Diez
afios méas tarde(?07) fué nombrada una Comisi6n para la confeec-

(™) IATA, “Las tres décadas” (Monireal, 1948).

(™) Véase, para méis detalles, nuesiro trabajo anterior “Las lineas aéreas co-
merciales entre la Argentina y los Estados Unides”, en Revista de la Facultad
de Ciencias Econdémicas”, pdg. 452 y sgtes. (Buenos Aires, 1950). Véase también
Secretaria de Aerondutica, “Acuerdos aerocomerciales” (Buenos Aires, 1946).

(**) Deecreto 15.110/46, ratificado por la ley 13.891.

(*%) Deecreto 10.504, del 28 de mayo de 1952.

(™) Confeccionado por los doctores Gencalvez, Ruiz Moreno y Gareia.

(™) Decrete 39.035, del 23 de diciembre de 1948.
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cién de otro proyecto de esta naturaleza. Hasta que la reforma de

la Constitucién Nacional en 1949 implania la obligacién de redactar
an Codico Aeroniutico (299). En ¢

un Cédige Aeronéutico (%), En tal sentido, el Poder Ejecutive pre-
senta en 1951 un proyecto de Cédigo Aeorniutice que hasta el mo-
mento no ha sido tratado por el Congreso(2%?), por lo que bien hace

el segundo Plan Quinquenal en actualizar la cuestién.

—_—8

No toda la actividad aérea estd en manos del Estado. Ya hemos
visto cual ha sido la evolucién en esta materia: aciividad privada
y estatal —sociedades de economia mixta— prestacién estatal de los
servicios aéreos, em su gran mayoria. Asi existe una entidad (Taxis
Aéreos Argentinos, S. A., o TAASA) que estd subsidiada por el
Estado, el que contribuye con 1,10 pesos por cada kilémetre reco-
rrido (21°), subsidio que fué reforzado mas adelante(®!!).

Aparte de esto, a fines de 1952 fué constitnida la empresa “Aero-
vias”, Rutas Aéreas Mercantes Argentinas, para la explotacién de
servicios de transportes aéreos en el territorio del pais. La mueva
organizacién privada ofrecera servicios adicionales e independien-
tes de los que desarrolla en la actualidad “Aerolineas Argentinas”
en las rutas Buenos Aires-San Carlos de Bariloche, por Carhué;
Buenos Aires-Cérdeba, por Samnta Fe; Bueneos Aires-Mendeza, por
Rufino y Rio Cuarto; Buenos Aires-Mar del Plata y Buenos Aires-
Carmen de Patagones, por Bahia Blanea, lineas que serin servidas
con aviones Lockheed Lodester.

Completariamente, se ofreceran otros servicios en jurisdiceién de
la provincia de Buenos Aires, con maquinas De Havilland Dragen
Rapide, de 8 pasajeros, que umirdn la Capital Federal con San
Nicolis, por Arrecifes y Pergamino; Rufino, por Junin; Pehuajé,
por 9 de Julio, y Tres Arroyos, por Azul.

Esta misma empresa proyecta consiruir un aerédremo en Lomas
de Zamora.

(*%) Véase nuestro trabajo anterior, “La reforma de la Coustitucién Nacio-
nal...”, op. cit., pig. 26. Sobre este mismo asunio véase también un proyecto
de resolucién del diputade Cooke, en Diario de Sesiones de la Cdmara de Dipu-
tados, 15 de junio de 1949, pag. 825.

(**) Digrio de Sesiones de la Cémara de Senadores, 29 de septiembre de
1951, pag. 929 y sgtes.

{#°) Decreto 38.713/48.

(™) Decreto 14.457, del 25 de julic de 1951.
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Los aeropuertos del pais estaban en consomancia, antes del pri-
mer Plan Quinquenal, con el estade de incipiencia de la aeroma-
vegacién comercial argentina. Pero al ampare de ese primer Plan
Quinquenal, se emprendié un vasto plan de consirucciones, una
de cuyas muesiras, el Aeropuerto Nacional de Ezeiza, es motivo
de orgullo para el pafs. La aeronavegacién logré con dicho aero-
puerto lo que todavia no ha logrado la marina mercante: poseer
un terminal moderno con todas las comodidades necesarias. Y esto

" sin contar con el Aeroparque de la Ciudad de Buenos Aires, los
aeropuertos de Mendoza, Cérdoba, ete., y tantas otras realizaciones
en materia de infraestructura(?1?), Solamente la construccién del
aeropuerto de Ezeiza ha insumido hasta el momento la cantidad
de 429 millones de pesos.

Desde 1946 a 1951 se han levade a cabo las siguientes obras de
infraestructura:

(™) Véanse los detalles en Secretaria de Aerondutica, “La aeronautica nacio
nal...”, op. cit., pag. 43 y sgtes.

En cuanio a la organizacién administrativa de los aeropuertos volvemos a
remitir al lector al fasciculo N? 7 del Instituto de Economia de los Transportes;
pero con esia aclaracién: que la Direccién General de Infraestructura era la
que tenia, hasta hace poco tiempo, bajo su conirol, a todos los aerédromos
comerciales del pais, excepto el de Ezeiza, que quedd bajo la jurisdiccién del
Ministeric de Transpories. Pere por resolucién 554, del 5 de marzo de 1952,
se crea una Comisién Permanente, dependiente de los Subsecretarios Técnico
de Transportes y de Aerondutica, denominada “Comisién Permanente de Aero-
puertos”, para resolver en conjunto los problemas vinculados a las actividades
de los aeropuertos, en particular la dependencia administrativa de los mismos.

Por reselucisn EN.T. NO 1.657, del 9 de octubre de 1952, es aprobada, con
cardcter provisoric y “ad referendum” del Poder Ejecutivo, la Reglamentacién
sobre el “Régimen de Funcicnamiento de los Aeropuertos Comerciales”, bajo
jurisdiecién del Ministerio de Transportes.

Esta resolucién fué aprobada, también con caricter provisorio, per el de-
creto 12.020, del 1° de diciembre de 1952, que, al mismo tiempo, dispuso la
transferencia al Ministerio de Transportes de los aeropuertos de Cérdoba, San
Carlos de Bariloche, Santiago del Estero, Resistencia y Tu in, previéndese
asimismo que progresivamente, y a medida que los irabajos de preparacién de
Ia transferencia lo permitieran, pasarian a depender del Ministerio de Trans
portes otros aerédromos cuya principal ectividad esté vinculada al transporte
aerocomercial.

Es conveniente consignar también que por resolucién E.N.T. N® 160, del 13
de junio de 1952, fué creada la Administracién General del Aeropuerto Ministro
Pistarini como dependencia de la Empresa Nacional de Transportes. Por reso.
Jucién 584, del 22 de septiembre de 1952, fué aprobado el reglamento y orga-
nizacién de la mencionada Adminisiracién General.
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Obras Cantidad realizads
Pistas ...covviiiieiienieiiniienna.., 33
Estaciones de pasajeros ............... 23
Usinas ..vvveerenviveenrienennsnennnns 3
Perforaciones ........... ||
Depositos ...vvviiieniiienenennn, coee. 382
Hangares ............. e, 29
Mejorados de pistas ................... 53
10—

Como sucede con los puertos, los aeropuertos tienen su sistema
de tasas retributivas de servicios. La ley 13.041, sancionada en 1947,
fijé los lineamientos generales del sistema de tasas. En 1948 (%)
se comenzé a estudiar ampliamente los problemas vineulados con
la retribucién per uso de los servicics de aerédromos y aeropuertos,
asi como la organizacién administrativa de los mismos. En ese mis-
mo afio (214) se reglamentan las tasas de los aeropuertos y aerédre-
mos, en cumplimiento de la ley 13.041. En este reglamento se defi-
nen cada uno de los servicios vinculades directa o indirectamente
al uso de aeropuertos y aerédromos, servicios de proteccién al vuelo
(subclasificado en servicios de control del tramsito aéreo, servicio
mévil aerondutico, servicio fijo aeronautico y servicio de radioma
vegacién aeronautica) y servicio de trafico administrativo.

En el mismo Reglameuto se define o entiende por aeropuerio
cualquier aerédromo en el que existan facilidades accesibles al pi-
blico para la guarda, servicio o reparacién de aercnaves, asi come
para recibir ¢ despachar pasajeros o carga. En cambio, el aerédro-
mo es un area definida de tierra o de agua que incluye todos los
edificios e instalaciones normalmente usados para permitir las ope-

‘raciones de aeromaves(?'%),

Las principales tasas som:
a) Tasa de aterrizaje-decolaje(*'¢),

(**) Decreto 6.986/48. ,

(=) Decreto 36.287, del 25 de noviembre de 1948, modificado posteriormente
por los decretos 27.009, del 21 de diciembre de 1950 y 6.890, del 12 de abril
de 1951.

(2%) Por decreto 35.269, del 13 de noviembre de 1948, se modifica el decreto
4.141, del 14 de febrero de 1944, y se establece una nueva clasificacién de todos
los aeropuertos y aerédromos del pais en base a las recomendaciones de 0.A.C.L
en la materia.

(7%) Se toma como base el peso de la aeronave con su carga maxima.
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b) Tasa de estacionamiento (37},

¢) Tasa por servicio de proteccién al vuelo. i

d) Tasa por servicio de trafico adminisirative referente a la na-

vegacion aérea.

Estan exentos del pago de estas tasas: 1) Las aeronaves del Es.
tado no comerciales; 2) Las aeromaves de otros Estados no comer-
ciales; 3) Las aeronaves de escuelas de pilotaje.

Las tasas deben aplicarse de acuerdc al principio de que los gua-
rismos relativos deben disminuir en proporcién inversa a la utili-
zacién del aeropuerto o aerédromo por el usuario.

Por su parte, el Aeropuerto Nacional de Ezeiza tiene un sistema
especial de tasas(?18).

11—

La industria aerondutica tiene antecedentes de gran mérito en el
pais. En 1926 es fundada la Fabrica Militar de Aviones, en Cérdoba.
Alli se comenzé con la construceién de aviomes para aprendizaje.
Al poco tiempo comenzaron a ser consiruidos aviones de combate
con patentes extranjeras. Entre 1932 y 1937 se fabricaron aeronaves
bajo disefios argentinos. En 1943(%), la Fibrica Militar de Avio-
nes pasa a llamarse Instituto Aerotécnico. En 1946 el Instituto en-
tregé el primer bimotor concebido y consiruido en el pais: el “Cal-
quin”. Y todo esto culmind eon la construccién del “Pulqui”, avién
de propulsién a chorro, de mas de 1.000 kilémetros de velocidad
horaria(3?°),

Fstas son, sintéticamente, las principales realizaciones de la in-
dusiria serondutica nacional del Estado, la cual ha sido acompa-
fiada por la industria privada, al punte que esta dltima entregé, en
enero de 1949, 10 aviones iipo “El Boyero”, primera enirega de
una serie de 100, consiruides bajo la supervisién del Instituto Aero-
téenico. La industria privada coopera incluso en la reparacién de
los Douglas DCA4.

F1 Estado ha apoyado entusiastamente la consolidacién de la in-
dusiria aeronautica. En 1949(?11) el Poder Ejecutivo presenté un

(=%) Se toma el peso de la aeronave vacia.

(®%) Decreto 10.177, del 20 de mayo de 1950, actualizado por decreto 2.900,
del 12 de febrero de 1953.

(=) Decrete del 20 de octubre de 1943.

(™) Véase Secretaria de Aerondutica, “La aeroniutica naciomal...”, op. ecit.,

pag. 101 y sgtes.
(**) Diario de Sesiones de la Cémara de Diputados, 10 de mayo de 1949,
pag. 58.
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proyecio de ley al Congreso, por el cual se declaraba exentos de
derechos de aduana a las maquinarias, materiales, etc., que se in-
trodujeran al pais con destino a la instalacién y montaje de fabri.
cas y talleres de aviacién, asi como las materias primas que se im-
portaran destinadas a la fabricacién de aviomes y sus piezas de
repuesto.

Y en cuanto a los talleres de reparaciones, desde 1950 se pro-
pende a la formacién y desarrollo de los mismos(222), El 8 de di-
ciembre de 1950 fueron inaugurados en Ezeiza los talleres aeroniu-
ticos mayores de Sudamérica, construides y montados por personal
argentino. .

En su mensaje del 1 de mayo de 1951, el Presidente de la Na-
cién expresé que “por decreto 24.914/50 hemos establecido las
bases de organmizacién, instalacién y funcionamiento de una nueva
fabrica de aviones. Con ella y con la solucién del problema del
aluminio, que también ha sido prevista, el pafs contari dentro de
algunos afios con aeromaves civiles, comerciales y militares exclu-
sivamente construidas en el pais por obra exclusiva de técnicos y
operarios argentines”.

En marzo de 1952(22%), el Instituto Aerotéenico pasa a ser Em-
presa del Estado, con la denominacién de “Industrias Aeronauticas
y Mecénicas del Estade” (JAME).

El segundo Plan Quinquenal se ocupa ampliamente de lo que se
ha dado en Hamar “la indusiria paralela a cada medio de transpor-
te”. Y asi nos habla de los astilleros, de las construcciones ferrovia-
rias, de las construcciones tranviarias, ete. Incluso el IAME es el
Hamado a ccoperar en la comstruccién de automotores en el pais.
Pero nada se dice de la construccién de aeronaves, omisién inexpli-

oahla £ % 1 . inantes manifectaciona 3
cable frente a las terminantes manifestaciones del presidente de la

Nacién en el mensaje ya citado del 1° de mayo de 1951,

(**) Decreto 4.544, del 12 de marzo de 1950.
(**) Decreto 6.191, del 28 de marze de 1952. El Estatuto Organico del LAJM.E.
fué aprobade por decrete 7.915, del 3 de octubre de 1952.




CariturLo X

CORREOS Y TELECOMUNICACIONES

1— Objetivo fundamental en materia de correos y telecomunicaciones.

2 — Objetivos generales en materia de correos y telecomunicaciones.

3 — Objetivos especiales en materias de correos y telecomunicaciones.

4 — Owos objetivos especiales referentes al correo v las telecomunicaciones fue-
ra del capiiulo XXVI.

5 —FEl correo. Organizacién administrativa. Mejora de los servicios. Movimiento
operado.

6 Los teléfonos. Nacionalizacién., E.M.T.A. Fracaso de esta sociedad de eco-
nomia mixta. Teléfonos del Estado. Actualizacidn de las tarifas telefémicas.
Mejoramiento y ampliacién de los servicios telefénicos. Resuliados finan-
cieros. La industria de los materiales telefénicos en el pais.

7—La telegrafia en la Argentina. Realizaciones,

8 — La radiodifusién en la Argentina. Realizaciones.

9 —La televisién en la Argentina.

7

El capitulo XXVI del segundo Plan Quinquenal se refiere a las
“comunicaciones”. El objetivo fundamental en esta materia es el de:
" Disponer de un sistema orginico y racional de comunicacionss
que posibilite la adecuada vinculacidn interna y exterma del pais
y que asegure:

a) La elevacién del mivel cultural de la poblacién.

b) La promocién y el desarrollo econdmico.

¢) Su adaptacién a las necesidades de la seguridad interna y de-

fensa macional. ‘

—D e

En cuanto a los objetivos generales, cllos son los siguientes:
XXV1.G.1.— Funcién social de las comunicaciones,— La exten-
sién y el mejoramiento de los servicios de comunicaciones estim
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primordialmente destinados a consolidar la unidad social del pue-
blo y mejorar su nivel caltural.

XXVILG.2. — Planificacién de los servicios de comunicaciones. —
Los servicios de comunicaciones serin planificados en general, y
particularmente, en cuanto se relaciona con sus instalaciones, a fin
de obtener la méaxima eficiencia de los mismos y segin las siguien-
tes bases:

a) Integracién de los servicios de comumnicaciones como una uni-
dad funcional que facilite su utilizacién integral.

b) Adecuacién de las comunicaciones a los fines de la promo-
cién econémica del pais y en particular de las economias re-.
gionales.

¢) Prevision de las futuras exigencias del pais mediante la in-
corporacién de todos los adelantos de la técnica. .

d) Ordenamiento segin las necesidades de la seguridad interior
v la defensa macional.

XXVI.G.3. — Conduccién de los servicios de comunicaciones. —
La conduccién de los servicios de comunicaciones serd realizada
por la Nacién en orden al eumplimiento de la prescripcién del
articulo 40 de la Comnstitucién Nacional.

XXVI.G.4.— Servicio Nacional de Radiodifusion.— El Servicio
Nacional de Radiodifusién, conducido por el Estado, seré extendi-
do a toda la Nacién como expresién de la soberania del pais, en
orden a la seguridad y la defensa nacional y para elevar la cultura
general de la poblacién mediante:

a) La extensién adecuada de la Red Oficial de Radiodifusién.

b) La instalacién de radioemisoras privadas que autorice con
asistencia técnica y crediticia del Estado.

¢) La orientacién adecuada de las transmisiones internacionales
especiales del organismo estatal especifico, a fin de hacer co-
nocer la vida cultural del pueblo argentino, sus realizaciones
como aporte a la cultura universal y su doctrina nacional.

XXVLG.5. — Televisién. — El servicio de televisién sera auspi-
ciado por el Estado a fin de que goce del mismo el mayor 1}1’111‘1ero
posible de habitantes del pais y en las mejores condiciones técnicas.

La legislacién pertinente habra de prever los inconvenientes que
pueda acarrear el cumplimiento de este objetivo a cievtos medios
de expresién culiural (teatro, cinematografia, deportes, ete.).
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XXV1.G.6.— Fomento de la radicaficion. — La instalacién de
equipos de radioaficionados sera fomentada por el Estado, cuyos or-

ganismos especificos coordinaran y reglamentaran esia actividad.

El Estado apoyara la radioaficién come actividad deportiva uiil,
mediante su asistencia técnica y econémica, con el objeto ulterior
de posibilitar la formacién de personal especializado y para dis-
poner al misme tiempo de un adecuado servicio de comunicaciones

de emergencia.

XXVI.G.7. — Mecanizacion vy automatizacion. — Los servicios pos-
tales, telegraficos y telefénicos, seran mecanizados mediante la ins-
talacién de maquinarias y equipos adecuados de alto rendimiento,
a fin de disminuir los costos y elevar la eficiencia de los servicios.

XXV1.G.8. — Ensefianza general y técnicoprofesional. — La ense-
fianza general hara conocer, en todos sus ciclos, las normas destina-
das a promover una racional utilizacién de los servicios de comu-
nicaciones. )

La ensefianza técnicoprofesional promoverd la formacién de pro-
fesionales, técnicos y mano de obra especializada, a {in de contar
con personal capacitado para la instalacién y funcionamienio de
los servicios de comunicaciones.

XXVI.G.9. — Investigaciones cieniificas y técnicas. — El Estado

_ auspiciara, estimuliandolas o realizandolas directamente, las inves-

tigaciones cientificas y tecnolégicas mnecesarias para mantener al
pais a tono con los adelantos del progreso imternacional y elevar
la eficiencia de los servicios nacionales de comunicaciones.

XXV1.G.10. — Industrias especializadas. — El Estado fomentara el
desarrollo de las industrias especializadas en la construecién de
materiales, elementos y equipos necesarios para los servicios nacio-
nales de comunicaciones, y lo hara mediante su ayuda téemica y
econdmica.

XXV1.G.11. — Relacién internacional de los servicics.— El Es.
tado, mediante acuerdos y convenios internacionales y por conducto
de su representacién ante la organizacién mundial especifica, ase-
gurara la adecuada vinculacién de la Repiiblica con todos los paises
del mundo, sin perjuicio de la defensa de los intereses nacionales
en la materia.

XXVI1.G.12. — Legislacién. — La legislacién vigente en materia de
comunicaciones sera actualizada y complementada en concordancia
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con el progreso téenico y con la nueva situacién del pais en esta
esfera, determinada por la nacionalizacién de los servicios publices

de comunicaciones.

N

Los objetivos especiales son los que siguen:

XXVI.E.l.— Servicio postal:

a)

Sucursales. — Se construiran los edificios correspondientes a
4l oficinas mixtas distribuidas en iodo el pais.

Mecanizacién de servicios, — Se instalaran durante el quin-
quenio 1953/57: 2 clasificadores automaticos, 100 maquinas
obliteradoras y 30 atadoras, y sera complementada la dotacién
de vehiculos necesarios para el transporte de correspondencia.
Tuversion. — El Estado invertird en su accién directa para los
servicios postales la suma de 154.490.000 pesos durante el

quinguenio.

XXVLE.2. — Servicio Oficial de Rodiodifusidén:

a)

b)

c)

Estaciones. — En el quinquenio 1953/57 se habilitaran 14. es-
taciones radiodifusoras, con lo que se elevard a 16 el total de
las mismas. El area servida serd aumentada en un 178 por
ciento con respecto a 1952.

Servicio monitor. — El servicio monitor para el controi de las
transmisiones del exterior serd incrementado y complemen-
tado.

Servicio internacional.— El servicio internaciomal, cuyo al-
cance actual estd limitado a América y Europa Occidental,
cerd extendido a todo el mundo, mediante la incorporacién
de ires nuevos equipos transmisores.

Inversién. — E1 Estado invertira en su accién directa para el
Servicio Oficial de Radiodifusién, la suma de 46.437.000 pesos

durante el quinquenio.

XXVI.E.3. — Servicio telegrdfico;

a)

Red radioelécirica. — La red radioeléctrica sera desarrollada
a fin de aumentar la capacidad y estabilidad de la red actual
y establecer un sistema de emergencia que complemente la
red alambrica.
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b)

c)

d)

e)

Fis
A

g)

El total de las estaciones fijas y méviles de la red radie-
eléctrica sera elevado a 128 mediante la instalacidn de 75 es-
taciones fijas y 20 méviles.

La potencia de antena vy la de grupos elecirégenos sera in-
crementada en 725 por cienio y 3.500 por ciento. respectiva-
mente, con relacién a la potencia actual.

La capacidad de los servicios sera aumentada de 3.000 a
20.000 telegramas-hora y la demora de la red de radio entre
aparatos serd 15 veces menor que la actual.

Servicio radiotelefénico privado. — En e! quinquenio 1953/57
sera establecido un servicio radiotelefénico privado especial
que enlazara la Capital Federal con las capitales de provin-
cias y territorios, y cuyo uso serd exclusivamente oficial e in-
dependiente de la red alambrica telefénica.

Servicio rural radiotelegrafico telefémico.— Sera establecido
un servicio rural radiotelegrafico telefénico mediante la ins-
talacién de 12 estaciones cenirales, 55 estaciones subsidiarias
y 20 estaciones méviles. .

Servicio mévil maritimo. — El servicio mévil maritimo sera
instituido mediante la instalacién de 11 estaciones marftimas
y.7 estaciones fluviales, con una petencia total de 76,5 kilo-
vatios.

Servicio internacional y de prensa.— El servicio™ internacio-
nal y de prensa para Sudamérica y Europa serd desarrollado
mediante la instalacién de 15 tramsmisores, con una potencia
total de 365 kilovatios. ‘
Auitomatizacién del Gran Buenos Aires. — Las instalaciones
telegraficas comprendidas deniro del Gran Buenos Aires se-
ran automatizadas a fin de agilizar el servicic y disminuir los
costos de explotacién.

Seran instalados 541 teletipos de operacién automatica, con
dos centrales de 400 lineas cada umna.

La capacidad de trafico sera aumentada de 4.000 a 17.000
telegramas-hora y la demora actual entre aparatos de 80 mi-
nutos se reducira a 2 minutos.

Se establecera una red de abonados privados (telex) com
una central automatica de 200 lineas.

Red alambrica. — Se instalaran 350 oficinas telegraficas

Se construiran 3.700 kilémetros de circuitos de linea de co-
bre, cantidad que representa un incremente del 300 por ciento
con respecto a la actual, y se instalaran 170 teleimpresores.
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h) Inversién. — El Estado invertird en su accién directa para los
servicios telegraficos la suma de 281.073.000 pesos para el Mi-
nisterio de Comunicaciones y 48.100.600 pesos para las obras

a carge del Ministerio del Interior.

XXVI.E 4. — Servicie telefénico;

a) Serviecio urbano.— Durante el quinquenio seran instalades
660.000 aparatos telefénicos y se convertiran al sistema auto-
matico 130.000 aparatos. El incremento de aparatos en fun-
cionamienio con respecto a 1952 sera del 85 por cienio.

Seran instalades 2.750.000 kildmetros de conductores de ca-
bles con cubierta de plomo.

b) Servicie interurbane:

1} Redes alambricas. — En las redes alambricas serdn coms-
truidos y ampliados rutas y civcunitos tromcales en alambre
desnudo y cables con pares simétricos por un total de 45.000
kilémetros.

Seran instalados 1.100 kilémetros de cables con 6 con-
ductores coaxiles para servicio general de telefonia y tele-
grafia de larga distancia y para la transmisién de progra-
mas de radiodifusién y de television entre las ciudades de
Buenos Aires, Mar del Plata, Rosario, Cafiada de Gémesz,
Santa Fe y Chivileoy.

2) Redes inalambricas. — En el interior del pais serdn ims-
talados 18 sistemas de microondas con una capacidad ma-
xima de 24 canales cada uno.

Para el servicio internacional con los paises vecinos y
para el servicio entre las ciudades de Santa Fe y Parana
se instalarian dos sistemas de 180 canales cada uno, como
prolongacién de la red de cables coaxiles.

3) Equipos para telefonia multiple. —En ¢l quinquenio
1953/57 seran instalados 200 equipos para telefonia mdl-
tiples con un total de 1.800 canales telefénicos, cantidad
que representa un incremento del 200 por cienio con res-
pecto a la actual

4) Equipos de conmutacién. — Seran instaladas 1.200 posicio-
nes de conmutacién para los servicios interurbanos y espe-
peciales, automatizande y modernizando las instalaciones
existentes.

Los dispositivos para el discado a larﬂa distancia de ope-
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rador a abomado seran ampliados substancialmente v se
implantard en gran escala el discado de abomado a abo-
nado para las comunicaciones interurbanas de corta dis-
tancia.

5) Volumen del trafico. — Las instalaciones programadas pa-
ra el servicio interurbanc posibilitaran un volumen de
trafico de 75.000.000 de comunicaciones de larga distancia
por afio para 1957, cantidad que representa un incremento
del 150 por ciento con respecto a 1952.

¢) Edificios. — En el quinquenio 1953/57 las nuevas comstruc-
ciones para el servicio telefénico del Estado cubrirén un total
de 305.900 meiros cuadrados de superficie, cifra que repre-
senta un incremento de 124 por cienio con respectc a la aciual
en funciones.

d) Inversidn. — El Estado invertira en su accién directa para el
servicio telefénico 1.684.900.000 pesos, de los cuales 500.000.000
de pesos corresponden al aporte en titulos y el remanente 2 la
gestién comercial de la empresa. Se prevé un incremento de
3.300 millones de pesos durante el quinguenio, mediante la
aplicacién por Teléfonos del Estado del régimen propic de
autofinanciacién de los servicios a su cargo.

— 4

Otras referencias a las telecomunicaciones fuera del capitu-

lo XXVI:

a) .Capitulo V.— Culture.

V.E.5. — Cultura ariistica. — La cultura artistica serd desarrolla-

da mediante: ...c) Reglamentacién adecuada de los distinios me-
) g
dios de difusién de cuanio constituyan manifestaciones de cultura
artistica: ...radio ... televisién, etcétera, a fin de que tales medios,
s ) q

que contribuyen a la formacién de la conciencia artistica nacional,
permitan elevar la cultura secial

b) Capitule XVII. — Indusirias.

XVII.E.52. — Industria eléctrica. — Materiales para telecormuni-
caciones. — La produccién de materiales para telecomunicaciones
sera incrementada a fin de obtener en 1957 la produccién:
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a) De valvulas elecirdnicas en una cantidad que se estima en
3.000.000 unidades por afo.

b) De los demds elementos constitutivos de los aparates de trans-
misién y recepeién hasta satisfacer las necesidades del mer-
cade.

Asimismo se prevé la iniciacién de los trabajos de fabrica-
cion de los elementos constitutivos de las centrales telefénicas
y accesorios de lineas telefonicas.

5.

Creada la Secretaria de Comunicaciones, la anterior Administra-
cién General de Correos y Telecomunicaciones pasé a depender de
ella, como Direccién General de Correos y Telecomunicaciones. En
1951 se aprueba provisionalmente y “ad referendum” del Poder
Ejecutivo, el Reglamento de dicha reparticién(?**). A la Direccién
General de Correos y Telecomunicaciones corresponde, segiin dicho
Reglamento, la realizacién de los servicios propios de su denomi-
nacidn, asi como también ejercer el contralor permanente y directo
de los servicios piblicos de telecomunicaciones de caricter nacio-
nal, estando, en particular, dentro de sus facultades:

1) Ampliar o medificar los servicios existentes, crear otros nue-
vos y fijar las tarifas respectivas, previa aprobacién del Po-
der Ejecutivo, como asi también suspender total o parcial-

mente la prestacién de aquellos que estime necesarios (art. 2
ine. 1).

2) Proponer la celebracién de eonvenios internacionales en ma-
teria postal(**%) y de telecomunicaciones, y suseribir acuerdos
de caricter administrativo con las administraciones extran-

jeras, sujetos a la aprobacién del Poder Ejecutivo (art. 2,
ine. 6).

(™) Resolucién 2.019, del 26 de julio de 1951.

(™) La Argentina ests adherida a la Unién Postal Universal y a la Unién
Postal de las Américas y Espafia. Ambas instituciones.de caricter internacional
convocan reuniones donde los paises interesados discuten problemas de carcter
econémico y técnico que luego son adoptades por la legislacién interna de cada
uno de esos paises. Algunos de esos convenios son puestos en vigencia “admi.
nistrativa”, hasta tanto el Congreso Nacional preste su ratificacién.

Sobre la Unién Postal Universal véase A. Muri, “The origin, development
and activities of the Universal Postal Union”, en Transport and Communieations
Review, pag. 22 (New York, julio-septiembre de 1948).
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Este Reglamento fué confirmado mas adelante por el Poder Eje-
cutivo (#%%),

Cou el objeto de facilitar la gestion administrativa, el Congress
faculté al Poder Ejecutivo en 1548(%?7) para establecer las tasas y
derechos por la prestacién de servicios postales y de telecomuniea-
ciones, fijando las tarifas respectivas. De esta atribucién ha hecho
uso el Poder Ejecutivo en varias aportunidades. La primera, en
enero de 1949 (228), que rigié tanto para los servicios postales y de
telecomunicaciones, como para el franqueo de correspondencia para
el exterior (%2%), Se alegé como fundamente de esta medida en aque-
lla oportunidad el desequilibrio existente enire el costo de los ser-
vicios y las tasas que por ellos se percibian. Lo misme vuelve a
suceder en marzo de 1951(2%), fundindose la medida en que los
aumentos habidos en enero de 1949 habian dejado de guardar rela-
cién con el costo de explotacién de los servicios, cuyo progresive
ineremento ha exigido y exige el correlativo aumento de personal,
instalaciones y demés elementos afectados a los mismos, para poder
atenderlos sin menguna de su eficiencia. A pesar de estos aumentos,
el Presidente de Ia Republica dijo en el mensaje del 1 de mayo
de 1951, que nuestras tarifas postales son las més bajas del mundo.
El @ltimo aumento de las tarifas postales y de telecomunicaciones
se ha operado en marzo de 1952(%1).

El mensaje presidencial del 1 de mayo de 1952 sefialaba que se
presta especial atencién a los problemas que obstaculizan la mayor
celeridad en el curse de la correspondencia (recoleccién de buzo-
nes; operaciones de carga y descarga; incrementos de los medios
de transporte; intercambio entre oficinas; red de tubos neumaticos;
obliterado de la correspondencia a alta velocidad). En 1951 se mo-
vieron 1.334 millones de piezas de correspondencia simple; 8 milic-
nes de piezas de encomiendas; 750.000 de valores declarados. Lo
significativo estd en el mimero de piezas ya que, como es sabido,
esto refléja con fidelidad el estado econémico de un pueblo. En
épocas de desocupacién y miseria, el trafico postal decrece en ra-
zén mismo de la gravedad de la crisis, en tanto que, a la inversa,

(®¢) Decreto 1.119, del 25 de junio de 1952.

(®) Ley. 13.476, sancionada el 29 de septiembre de 1948.

(%) Decreto 1. 864 del 20 de enero de 1949. Ver Worrenson, Enrique, “Nue-
vas tarifas en los servicios de Correos y Telecomunicaciones”, en Revista de la
Facultad de Ciencias Econdémicas, pag. 236 (Buenos Aires, abril de 1949).

() Decreto 1.866, del 25 de enero de 1949.

(**) Decretos 6.398 y 6.399, del 5 de abril de 1951.

(**) Decreto 3.478, del 18 de marzo de 1952.
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cuando las naciones atraviesan periodos de grandeza, ese indice se
eleva verticalmente,

He aqui un enadro comparative con la actividad postal en 1046
¥ 1951:
Cenceptos 1946 1951

Correspondencia simple ................... 1.251.000.000

Corres;}ondencia eertificada ............... 41.000:000 1333833333
EDCi)ﬁllenda§ 11.000.006 8.000.000

¥ Eﬁores declarados .... 711.000 750.000
Giros expedxdoi . . 6.169.164 6.892.044
Importes en m3n. de los giros ............ 368.904.761 027.167.546

—6—

El caso de los teléfonos es otro de los grandes galardones con que

adorna su gesiién el Gobierno que se hizo cargo de la cosa piblica

a partir de 1946.

Con anterioridad, los teléfonos estaban en manos de empresas de
capital exiranjero. Ya se ha visto que del Ministerio del Interior
dependia la Administracién General de Correos y Telecomunica-
ciones, bajo cuya jurisdiccién se encontraban, entre otros, los servi-
cios telefénicos, cuya explotacién —repetimos— estaba en manos
de empresas extranjeras(232),

Las negociaciones entabladas por representantes del Gobierno con
empresas extranjeras fructificaron en 1946. En septiembre de dicho
afio (*#%), el Congreso Nacional aprobé los contratos suscriptos sobre
iuiguisiciénL de la Compafiia Unién Telefénica del Rio de la Plata
itda., y sobre asesoramiento y suministro de materiales. El precio
de adquisicién fué fijado en 94.991.364,42 délares, que al cambio
de $ 335,82 los 100 délares, equivalia a un total de alrededor de
319 millones de pesos. En aquella oportunidad, aparte de edificios,
instalaciones, eis., pasaron a poder del Estado 517.000 aparatos te-
lefénicos en funcionamiento.

(**) Sobre el desarrollo de las actividades telefénicas en el pais, véase SANCHEZ
bE BusTaMANTE, TEODORO, “Los servicios publicos de teléfonos en ia Argentina”,
volumen N? 8 del Instituto de Economia de los Transportes (Buenos Aires’
19,42)’ v Plgcxmm, Roporro, “Consideraciones sobre el régimen de los servicio;
texefo?{cos , en Revista de la Faculiad de Ciencias Econémicas, Comerciales
y P‘gsl\meas de Ia Universidad del Litoral, pig. 229 y sgtes. (Rosario, 1942).

(*) Ley 12.864, sancionada el 30 de septiembre de 1946. Esta ley ratificé el
decre.to 9.180, del 3 de septiembre del mismo afio. Toda la operacién esta
ampliamente detallada en el Boletin del Ministerio de Hacienda NO 30, del
19 de octubre de 1946. Alli figura incluso la discusién parlamentaria. ’
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Se planteé enseguida el problema de la organizacién administra-
tiva de esta nueva actividad que el Estado acababa de nacionalizar.
El 3 de octubre de 1946, el Ministro de Hacienda(?**) presenté al
Poder Ejecutivo un informe en el cual, al hablar sobre la natu-
raleza y el caracter de la entidad que deberia tomar a su carge el
servicio telefénico, se decia que “la compaiiia(?) que se forme
a tales efectos, debe ser totalmente macional, sin participacisn al-
guna de capitales privados. Esta opinién se funda, entre otras cosas,
en el hecho de que tratandose de un servicio intimamente vinculado
a la defensa macional, su manejo y politica a seguir deben respon-
der tinicamente a aquella finalidad —defensa nacional— tesis que
concuerda con los concepios vertidos por S. E. el sefior Ministro
de Guerra en el Honorable Senado, quien al respecto, y en ocasién
de discutirse la adquisicién de la empresa, expres6 textualmente
lo siguiente: “Es un asunto que tiene importancia capital desde el
punto de vista de la defensa nacional de cualquier pais, tanto en
tiempo de paz como en tiempo de guerra. Es una cuestién de sobe-
rania. En tiempos pasados hemos tenido muchas dificultades para
las comunicaciones internas entre el Gobierno Ceniral y los de pro-
vincias, porque era un servicio que no estaba bajo su contrel. Si
eso pasa en tiempos de paz, comprendan los sefiores senadores lo
que significaria en tiempos de guerra, en que esos servicios deben
ser movilizados. Por eso, el deseo de las autoridades militares es
que el personal a cargo de ellos, pueda ser movilizado en sus fun-
ciones en tiempos de paz; pero para ir incorporindolo bajo el ré-
gimen militar, es necesario que sea personal seguro, es decir, na-
cional. Por ese motive es indispensable que los servicios estén bajo
contralor pure y exclusivo del Estado, en la misma forma que lo
estdn los de Correos y Telecomunicaciones. En cuanto al régimen
a que estarin sometidos los servicios, no puedo adelantar opinidm,
porque es asunto que se estd estudiando. Probablemente seré una
direccién andloga a la de Correos ¥ Telecomunicaciones”. Expresio-
nes analogas a la transcripta fueron vertidas por miembros de la
Honorable Camara de Dipuiadlos en la sesién que aprobé los con-
venios a que me he venido refiriendo. Darle otro cardcter implicaria
volver, total o parcialmente, al régimen que se ha querido hacer
caducar con la nacionalizacion”.

(***) Boletin del Ministeric de Hacienda N© 30, pag. 2701. Téngase presente
que por decreto 3.348, del 2 de febrero de 1946, se habia establecido que, en
adelante, seria Correos y Telecomunicaciones quien otorgaria los permisos de
ampliacién, instalacién y modificacién de redes relacionadas con el servicio
telefénico piblico.
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Pero a pesar de todas estas manifestaciones, se impuso el criterio
que estaba en aquel entonces predominando en materia de servi-

. L1 1s .r .
cios prihlicos: Ia cracidn de una soeiedad de econam

pubiicos: cracion de una sociedad de economia mixta. Y
aparecié asi la Empresa Mixta Telefénica Argentina (E. M. T.
A} (*%), la cual es mas adelante declarada persona juridica de
derecho piblice (%), aparte de establecerse que E. M. T. A. paga-
ria al fisco nacional, como contribucién tinica, una suma igual al
dos por ciento de las entradas brutas de la explotacién del servicio
que correspondiera a la empresa. Ese impuesto substituia a todo
oiro impuesto nacional, provinecial o municipal, ereado o a crearse,
¥ toda otra centribucién, reiribuecidén o tasa nacional, provincial
o municipal, cen las siguientes excepciones: a) contribuciones o
tasas correspondientes a la provisién efectiva de agua corriente
y cloacas, alumbrado, barrido y limpieza; b) contribucién de pa-
vimentos (237). ' :

Més adelante se dispuso que el Poder Ejecutivo ejerceria la
superintendencia que le competia sobre la E. M. T. A. por conducto
del Ministerio del Interior, a través de la Adminisiraciéon General
de Correos vy Telecomunicaciones (258},

Quedaban en el pafs muchas otras empresas telefénicas que no
Hegaban, claro estd, a la envergadura de la Unién Telefénica. En
el mismo informe del Ministerio de Hacienda que hemos mencio-
nado, ya se sefialaba que la compra de la méds importante compaiia
de teléfonos del pais, hacia necesaric y conveniente proceder de
inmediato a la adquisicién de las restantes empresas de teléfonos
que aun existian en la Argentina, a efectos de lograr la nacionali-
zacién total del servicio telefénico. De esas compaiiias, la Telefénica
Argentina S. A., y la Telegrafico Telefénica Comercial S. A., eran
propiedad de la Internacional Telephone and Telegraph Corpora-
tion, y ésta habfa manifestado estar dispuesta a concretar la venta
de aguellas dos empresas. Por ese entonces existia también la Com-
pafiia Internacional de Teléfonos S. A., bajo la dependencia de la
Comisién Interventora de la Junta de Vigilancia y Disposicién Final
de }a Propiedad Enemiga, cuya adquisicién no presentaba incon-
venientes.

El total de teléfonos correspondientes a las compafifas cuya na-
cionalizacién estaba pendiente ascendia a 63.000, contra 517.000

4 (2;59)46835 estatutos fueron aprobades por decreto 18.885, del 19 de noviembre
e 1946.

(*®) Ley 12.971, sancionada el 2 de marzo de 1947.

(*) Ley 12.959, sancionada el 12 de marzo de 1947,

(*) Decreto 3.044, del 3 de febrero de 1948.

\
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adquiridos a la Compafiia Unién Telefénica del Ric de la Plata

Ltda. El informe del Ministro de Hacienda decia al respecto: “Te-

niendo en cuenta el valor término medic pagado por cada aparato
en funcionamiento, con sus accesorios, al adquirir la empresa lti-
mamente citada, que es de $ 826,70, se tiene que el valor méximo
que, a mi juicio, corresponde abonar es de $ 52.100.000. Estimo que
esta cifra puede ser afin menor, puesto que las compaiiias no nacio-
palizadas, que prestan servicios en el interior del pais, poseen un
sistema que es preferentementie a magneto y bateria, y de un costo
inferior que los automaticos que posee la Compaiiia Telefénica del
Rio de la Plata Lida.”.

En 1948, el Ministerio de Hacienda es autorizado para convenir,
“ad referendum” del Poder Ejecutivo, la adquisicién de todas las
restantes empresas telefénicas de capital privado existentes en el
pais(23). Y asf pasaron a poder del Estado, entre otras, las signien-

() Y no solamente cinco empresas, como dijo el diputado Roche en el
debate del segundo Plan Quinquenal. Decreto 3.571, del 6 de febrero de 1948.
tes empresas: Compafiia Internacional de Teléfonos, Compaiiia Te-
lefénica Argentina, Compafiia Telegrifico Telefénica Internacional,
Compaiifa Telegrafico Telefénica del Plata, FEmpresa Telefénica
Rio Colorado, Empresa Telefénica Colonia 16 de Octubre, Coope-
rativa de Luz y Fuerza e Industrias Anexas de Ingeniero Jacobacci
Lida., la Argentina Telefénica S. R. L., Empresa Telefénica de Rio
Gallegos, Compaiiia Telefénica Neuquén y Rio Negro 3. A., Empresa
Telefonica de San Antonio QOeste, Empresa Telefénica el Turbio,
Empresa Telefénica Deseado, Empresa Telefénica del Sud, Empresa
Telefénica Miguel de San Martin, Empresa Telefénica Choele-Choel,
Teléfonos de Jujuy, etc: Todavia en 1953 se siguen incorporande

al patrimonio del Estado las dliimas empresas teleféni
que quedaban.

E. M. T. A. no fué excepcién, ni mucho menos, a la regla casi
invariable del fracaso del sistema de economia mixia en el pais. En
marzo de 1948 (24%) se la incorpora al Estado y se le retira la perso-
neria juridica. Se dispuso en aquella oportunidad que el Ministerio
del Interior, por intermedio de la Adminisiracién General de Co-
rreos y Telecomunicaciones, tomaria a su cargo: a) La adminisira-
cién y explotacién del servicio publico telefénico; b) su activo y
pasivo; c¢) los contratos complementarios aprobados por la ley
12.864 (asesoramiento y suministros).

imas empresas e:eiGnicas pr}vadas

(2°) Decreto 8.104, del 18 de marzo de 1948. El diputado Roche da a en-
tender que no hubo solucién de continuidad entre la Unién Telefénica y Te.
1éfonos del Estade.
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La causa invocada por el Poder Ejecutivo para tomar la decisién
que estamos comentando fué que en el articule 7 de los Estatutos
de E. M. T. A,, se establecia que las ocho primeras series del eapital
de la entidad deberian ser por un total de § 400 millones, debiendo
ser suscriptas por mitades por el Estado naciomal y los accionistas
particulares. ¥ se agregaba: “No habiéndose dado cumplimiento
al requisito fijado en el articulo 7 citado, no es posible continuar
reconociendo a aquél una participacién en la administracién y di-
reccidn de un servicio piiblico de tanta importancia”. Hubo ademas
otras causas menos aparentes pero no menos convincentes para Ile-
gar a la supresion de la E. M. T. A.

Volviamos a “fojas uno” en materia de orgamizacién administra.
tiva de los servicios telefénicos. En ese mismo afio (2¢!), el Adminis.
trader General de Correos y Telecomunicaciones designé una Comi-
sion, presidida por el Secretario General de esa reparticién, para
estudiar el plan definitivo de organizacién de la ex “E. M. T. A.”.
Al poco tiempo{**?) se decide que la entidad que se hard cargo
del servicio telefénico se llamara “Teléfonos del Estado”, cuyas
facultades y airibuciones aparecen recién en junio de 1949(243), En
aquella oportunidad, ademas de la organizacién y realizacién de
sus propios servicios, Teléfonos del Estado intervendria en el com-
tralor permanente y directo de los servicios telefénicos piiblicos
cuya ejecucién hubiese sido encomendada a particulares o empresas
por concesicnes, permisos o autorizaciones, interviniende en la de-
terminacién y aplicacién de tarifas y demds condiciones atinentes
a la explotacién de dichos servicios. Ademas resolveria, en ejercicio
de aquella facultad, conforme a las normas de dicha reparticiém,
las cuestiones que se suscitarin entrve los usuarios o terceros v los
particulares o empresas realizadoras de los servicios, y en todas las
que se plantearan como consecuencia de la utilizacién de los mismos.

Vale decir que la misma reparticién que prestaba directamente
servicios telefdnicos tenia a su cargo el contralor de las empresas
que ejercian también esa clase de actividades. Claro estd que esta
anomalia ha ido perdiendo su caricter de tal a medida que las em-
presas telefénicas de capital privado iban pasando, una a una, a
poder del Estado.

También en el caso de los teléfonos, era dable observar el des-
equilibrio, en continue aumento, entre los ingresos de explotacién

(**') Resolucién 3.235/48.
(**) Resolucién 298, del 17 de junio de 1949.
(**) Ya dentro de la jurisdiccién de la ex “Secretaria de Comunicaciones”.
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y el cosio de los servicios. Vino en 1949 el primer aumentio de las
tarifas telefénicas(?**). El segundo aumento se operé a partir del
16 de abril de 1951(**%) por las mismas razemes, vale decir, que
los ingresos no guardaban relacién con el costo de los servicios. Ello
provenia del hecho de haberse registrado aumentos semsibles en
relacién al mayor precio a que debian adquirirse diversos y nume-
rosos materiales ¢ implementos que, indispensablemente, debian em-
plearse y renovarse, y mas en lo tocante a aquellos elementos que
habian de traerse del exiranjero, aparte del aumenio en las vetri-
buciones del personal y el afin de proseguir con la politica de
aumentar continuamente los servicios(246).

No hay dudas de que la accién cumplida por Teléfonos del Es-
tado ha sido de amplitud extraordinaria. En 1950 llegé a instalar
72.000 aparatos nuevos. En 1939, la empresa privada hahia llegado
a su maximo anual con 26.000 aparatcs. Al 1 de octubre de 1946
se habian incorperado al patrimonic de la Nacién 517.000 aparatos.
A los cuairo afios de nacionalizados los servicios existian 719.000
aparatos. Las comunicaciones interurbanas aumentaron, entre 1946
y 1950, en un 40 por ciento, pero esto se logré sin un auments pro-
porcional en la capacidad de los circuitos, ya que éstos solo anmen-
taron en un 25 por ciento. Todo esto aparte de los grandes edificios
construidos. En 1950 se registra también la novedad de la instalacién
de los teléfonos con moneders, que dejaron en dicho afio una en-
trada de $ 885.000.

En febrero de 1951, Teléfonos del Estade poseia 877 oficinas y
255.000 kilémeiros de lineas telefémicas. Las obras realizadas en
1950 llegaron a insumir la cantidad de $ 244- millones, conira
$ 156 millones en 1949. Decia el Presidente de la Nacién en su
mensaje del 1° de mayo de 1951: “Peroc hay mas todavia. Los ser-

(**) Decreto 1.863, del 25 de enero de 1949.

(**) Decreto 7.027, del 13 de abril de 1951.

(®*¢%) Es de hacer notar que el decreto 7.027/51, en su articulo 29, tiene un
parrafo que dice: “... hasta tanto se establezca el régimen de servicio medi-
do...”. Esto da a entender que el sistema de comunicaciones ilimitadas en los
servicios urbanos imperante hasta ahora, fuera precario, vy se estuviera pensando
en implantar el sistema del “servicio medido”.

En verdad, el decreto 7.027/51 no sélo se ocupa de las tarifas, de los servicios
v demds, sino que es, al propio tiempo, un verdadero reglamento de Teléfonos
del Estado, particularmente en sus relaciones con los usuarios. Ademads, por su
articule 45, se autorizé a la Direccién General de Teléfonos del Estado para
extender el régimen tarifario de dicho decreto a las empresas que lo solicitaran,
cuando a su juicio correspondiera. Quedaba igualmente autorizada para impo-
nerlo en los casos en que lo estimara comveniente, atin cuando no hubiera
mediado. de parte de las empresas pedido alguno.
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vicios normales de Teléfonos del Estado no cuestan a la Nacién un
solo centavo. Los ingresos que, sumaron en 1950 aproximadamente
$ 240 millones, superaron con algin margen los gasios de explota-
cién ... Como en el caso de las tarifas postales, debo informar que
las tarifas telefémicas —contando los tltimos aumentos— son las
menores del mundo. En cuanto a los servicios familiares urbanos, la
relacién es de 1 a 2,4 sobre Brasil; 1 a 3,2 con respecto a Inglaterra;
1 a 6,5 con respecto a Francia; 1 a 7 con respecto a Estados Unidos.
Y en los servicios eomerciales urbanos la relacién es de 1 a 2,7 con
respecto a Inglaterra; 1 a 4,9 sobre Francia; 1 a 8,1 con respecto
a Estados Unidos ete.”. )

En el afio 1951 se instalaron 51.600 teléfonos, funcionando, al fin
de ese afio, 770.700 aparatos. En cinco afios, el incremento fué de
48,6 por ciento, lo que colocaba a la Argentina en aquel entonces
en el décimotercer lugar en el mundo y en el primerec de América
Latina. Pero todavia habia 322.000 pedidos pendientes de ser satis-
fechos. En ese afio habia 88 centrales automaticas y 666 manuales.
Los edificios construidos en 1951 insumieron $ 272.500.000, contira
§ 244 millones en 1950. Los gastos de explotacién ascendieron em
1951 a 347 millones de pesos, cantidad cubierta integramente con
los ingresos propios de la reparticién. Al 31 de diciembre de 1951
habia instalados 4.700 teléfonos monederos. En 1951 se cursaron
2.626 millones de comunicaciones urbanas, mas de 30 millones de
comunicaciones interurbanas y 590.000 de cardcter internacional.
Al 31 de diciembre de ese afio trabajaban en Teléfonos del Estado
24,000 personas, que cobraron 210 millones de pesos en concepto
de sueldos.

El mensaje presidencial del 1% de mayo de 1952 indicé que Te-
1éfonos del Estado instalé 250.220 aparatos nuevos en cinco afios,
lo que daba un toial en servicio, a esa fecha, de 780.452 aparatos,

mientras gue en 1946 habia 530.232. El aumento fué del orden de’

47,2 por ciento. En un 14 % aumentaron las centrales telefénicas;
754 en 1951 contra 633 en 1946. Ademas de la creacién de esas
nuevas cenirales, se efectuaron trabajos de ampliacién en los equi-
pos de otras 24, y se convirtieron al sistema automatico 2 centrales
manuales.

El notable aumento de aparatos exigié para su comexién a las
respectivas centrales adecuadas facilidades en las redes urbanas sub-
terrdneas y aéreas. Los trabajos de ampliacién a que fueron some-
tidos se tradujeron en un aumento de 249.530 kilémetros de conduc-
tores subterraneos y aéreos. En 1946, esas redes disponian de

3
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2.983.138 kilémetros de conductores, que las sucesivas ampliaciones
llevaron a la cifra de 4.472.800 kilémetros.

‘De primordial imporiancia para el sistema de comunicaciones
telefonicas es la red de larga distancia, por cuye motive su desarro-
llo y constante mejoramiento ha sido motivo de especial preocupa-
cién. En cinco afios se concreié la habilitacién de 138 nuevos cir-
cuitos, donde se incluyen 43 circuitos a onda poriadora, contandose
entre ellos dos sistemas de 12 canales, que prestan servicios enire
Buenos Aires y Mar del Plata.

Merece mencién aparte, por su particular importancia, la insta-
lacién de un cable subterraneo de 50 kilémetros de lengitud —el
mis largo de Sudamérica— entre Buenos Aires y Eva Perdn, ver-
dadero alarde de la técmica telefénica moderna, que provee 207
circuitos de transmisién de alta calidad.

La longitud total de los circuitos de larga distancia alcamza a
283.304 kilémetros, que marcan un aumento de 146.565 kilémetros
sobre los 141.39 habilitados en 1946. De ellos, 34.745 corresponden
al afio 1951

Los sistemas a onda portadora, de mayor eficiencia y fidelidad
en la transmisién de la voz humana, fuerom motivo de preferente
atencién, ya que se instalaron en los dliimos cinco afios 15 sistemas
de distinto nimero de canales, que hicieron ascender el iotal en
ervicio a 198 sistemas, con 443 canales, cifra gque supera en mucheo
a la de 90 sistemas y 148 canales que funcionaban en 1946.

El volumen notoriamente elevado de comunicaciones cursadas en
afios anieriores, fué superado en 1951, poniends en evideneia el
ritmo siempre creciente en que la poblacién del pafs utiliza los
servicios telefémicos, hecho que confirma el aumento del potencial
vital de la Republica. Las 2.983.153.000 comunicaciones urbanae es-
tablecidas son harto elocuentes. A ellas deben agregarse 34.731.898
comunicaciones interurbanas, 275.235 internacionales y 68.366 ra-
diotelefénicas, para formar un total de 3.018.228.499 comunicaciones
establecidas en 1951, que superan en 919.216.993 las de 1946 y en
397.799.201 las de 1950.

También en 1951 los ingresos, que totalizaron $ 404.932.623,04,

\ superaron las erogaciones, lo que significa que Teléfonos del Estado
no representa uma carga publica.

En sintesis, he aqui una comparacién de la actividad telefénieca

en 1946 y 1951:
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APARATOS EN FUNCIONAMIENTO

Conceptos 1946 1951
Auntomaéti e ereeen et eraasaaasann oo 388.859 615.341
B:tg?: c‘;gxstral ............................ 93.539 102.691
MEENEIO oivvenronirevernsnannrnaeiainans 47.834 62.420
530.232 780.452

CENTRALES TELEFONICAS
Antomateas woievrveieiiieiinaians e 67 88
Bateria ecentral ....... . i.en P— m— 38 39
Magneto ... T - I . 0 I Y 558 627
663 754
REDES URBANAS
Kms. de cables instalados ..........cooeln. 2.983.138 4472,800
CIRCUITOS INTERURBANOS
1 1 SRR . 1.563 2.306
s L 141739 280,349
SISTEMAS A ONDA PORTADGRA
De un canal ........ RN 61 1%;
De tres esnales ...oieinennn beeneraeens even 29 s
De doce €anales o.oveeeerrnrnsessernsronan —_
90 198
COMUNICACIONES CURSADAS

TEBANIAS ¢ vrevrcnanneerninnaneieranaaeins 2.872.305.000 2.983.153.000
gﬁﬁgaxxas .............................. 21.339.441 34.731.898
Internacionales ...oovniiicinaiins vee 201.684. 273322

Radiotelefénicas eooveevenvnveerisns . 16.623 68.
2.093.862.718 3.018.228.499

PERSONAL

tidad coeverenianns IO SO 15.218 25.243
gs:l&o: pagados c.viieiiiiieiiiiionann 40.100.000 226.837.000
Alumnos concurrentes a eseuela téeniea .... 322 2.870

Todavia podemos agregar que en 1952 se instalaron 73.300 apa-
ratos, lo que lleva el total en funcionamiento a 854.360 aparatos.
Esto reprcsenta un aumento del 65,3 por ciento con respecto a sep-
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tiembre de 1946. En ese mismo afio se registraron 2.633.266.000
comunicaciones urbanas, 29.570.000 interurbanas v 640.900 interna-
cionales. El activo fisico pasé de $ 1.327.900.00 a $ 1.652.000.000.
Los ingresos ascendieron, en 1652, a $ 552 millones vy los egresocs
a 492 millones de pesos, lo que significa una utilidad de $ 60 mi-

Hones, debiendo aclararse que denire de los egresos estam incluidas

las reservas para amortizacién de los servicios financieros e intere-

ses. El personal sumé, en 1952, 27.500 trabajadores, abonindose, en
ese aiio, en concepto de sueldos, $ 340.600.000.

Como se ha visto, en el objetive XXVLE.4., el nimero de apara-
tos sera aumentado en el gquinguenio 1953/57 en 660.000 unidades,
con una serie de mejoramientos técnicos que alli se detallan.

Pricticamente, todos los elementos que usaba la industria telefé-
nica en el pais eran de procedencia extranjera. Cuando se naciona-
liz6 el sistema telefénico, uno de los contratos que se firmé con la
empresa vendedora se referia a la provisién de elementos teleféni-
cos. Se buscé de esta forma asegurarse el suministro regular de los
materiales necesarios. El Presidente de 1a Nacién, sin embargs, ha
podido decir en su mensaje del 1? de mayo de 1951, que solamente
en 1950, Teléfonos del Estado adquirié en el pafs materiales por
valor de 30 millones de pesos, que antes debian traerse del exiran-
jero. “Dia llegara —decia el general Perén— en que todos los ele-
mentos que necesitan los servicios piblicos sean realizados en el
pais y a eso tienden todos nuesiros esfuerzos”.

En junio de 1952(*7), el Poder Ejecutive envié al Congrese un
proyecto de ley por el cual se solicitaba Ia ratificacién de un con-
venio (“*%) que el Gobierno Nacional celebrara con las compafias

International and Telegraph Corporation y Standard Electric Argen-

tina S. A,, por el que se rescmdlan los counvenios complementanw
de asesoramiento y de suministro de materiales, aprobados por de-
creto 9.180, del 3 de septiembre de 1946, y ratificado por la ley
12.664.

En su mensaje, el Poder Ejecutivo expresaba que los objetivos
que perseguian aquellos convenios han side cumplidos. El de aseso-
ramiento, porque el personal argentino estd ya suficientemente ea-
pacitado. En cuanto al de suministro de elementos, todavia hay que
recibir unas 200.000 nuevas lineas entre 1952 y 1956. De esto, 100,000
lineas deben ser comstruidas por la Standard Eleciric en la fabrica

(*') Diario de Sesiones de la Cémare de Diputados, 5 de junio de 1952, pa-
gina 161.

(*%) Previamente aprobado per decreto 9.589, del 15 de mayo de 1952.
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que estd instalando en San Isidro, lo que es el primer paso para
que los elementos necesarios se produzcan integramente en el pais,
aparte de que Teléfonos del Estado puede proveerse siempre en
las fuentes que mejor convenga a sus intereses, eliminindose asi la
exclusividad en la provisién. Se dice textualmente en ese mensaje
que “la libre concurrencia estimulari el incremento de la industria
slefénica local y ohrard como factor eminente para que se radiquen
en el pafs otras empresas que se dediquen a la elaboracién, en todo
o en parte, de materiales necesarios para el uso de la telefonia
¥ sus anexos inmediatos”.

Este provecto fué convertido en la ley 14.157, sancionada el 30
de septiembre de 1952. ]

Recuérdese, por otra parte, lo dicho en los objetivos XVILE.52,,
vy XXVLG.10.

.

Como en el caso del correo, y por la propia indole de las teleco-
municaciones, el Ministerio del ramo estd vinculado permanente-
mente con las principales organizaciones de caracter internacional
que se ocupan de todos los asuntos vineulados a la telegrafia, radio-
telefonia ete. ’

Una de las méas importantes conferencias realizada en los dliimos
tiempos fué la de Atlantic City, en 1947. El Poder Ejecutive (#4%)
aprobé los documentos alli suscriptos referentes a los asuntos ad-
ministrativos, con ciertas reservas.

Es sabido que las transmisiones telegrificas estan a cargo del
Ministerio de Comunicaciones y de varias empresas privadas. En
lo que se refiere a la actividad oficial, consignamos, a continuacién,
los datos comparativos de los afios 1946.

(29) Decreto 26.984, del 7 de septiembre de 1948, ratificade por ley 13.528,
sanejonada el 6 de julio de 1949. Ver Diaric de Sesiones de la Cimara de Dipu-
iados, 6 v 1 de julio de 1949, pdg. 1387 y sgtes. y WOLFENSON, EnrIQuE, “Confe-
rencias Internacionales de Telecomunicaciones™, en Revista de la Facultad de
Ciencias Fconémicas, pag. 1307 y sgtes. (Buenos Aires, diciembre de 1948).

Aparte de esto, por decreto 13.339/50, se aprobé y se declaré6 en vigeneia
a partir del 19 de julio de 1950, el Reglamento Telegrafico anexo al Convenio
Tnternacional de Telecomunicaeiones de Atlantie City (1947), revisado por la
Confereneia Administrativa Telegrafico-Telefénica de Paris, realizada en el afio
1549,
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Conceptos 1946 1951
Telegramas expedidos ......covvviivnnnniinnnn. 14.865.504 21.008.442
Telegramas recibidos .........c.ooiiiiiiiiiian, 16.510.105 27.056.931
Telegramas retransmitidos ......ovcivvnveninenss 8.891.546 13.254.324
Radiotelegramas «.ooovvvvereaeinnaneieiineirnnns 798.658 2.549.381
Extension en kms. ...... oo 49.135 50,043
Desarrollo em Kms. «cvoveureinnionneniinianeanes 138.592 148.485

Lo mismo gue en el caso de las tasas postaies y telefonicas, las
tasas telegraficas debieron ser aumentadas a efectos de ponerlas a
tono con los mayores costos de los servicios. Por otra parte, en 1951,
fué designada una Comisién de funcionarios del Ministerio de Ha.
cienda (*°) para estudiar los costos de explotacién y los resultades
financieros de todas las empresas telegraficas y radioeléctricas per-
misionarias de servicios internacionales en el pais, para comprobar
si correspondia proceder al reajusie de sus tarifas. Ese aumento fué
autorizado, a partir del 1° de enero de 1952(*"'), luego de efectma-
das las comprobaciones del caso.

El mensaje presidencial del 1? de mayo de 1951 decia que, du-
rante 1950, se construyeron gran cantidad de muevas lineas telegra-
fico-telefénicas, sin contar com los grandes tramos reconstruidos
sobre trazados que podian comsiderarse inamovibles, en upa exten-
sién efectiva de 828 kilémetros, con un desarrollo de conductores

“equivalentes a 4.377 kilémetros. Correlativamente se procedié al

repliegue de las lineas reemplazadas, cuya extensién comprendié
844, kilémetros, con un desarrollo de conductores de 4.492 kiléme-
tros, permitiendo esa labor la recuperacién de mucho material apto
para el desenvolvimiento_de estos planes de trabajo. Deben agre-
garse las conexiones de las centrales locales con las estaciones radio-
eléctricas para la recepcién directa y oiros muchos ramales para
la habilitacién de nuevas oficinss. La accién desarrcllada puede
concretarse en 767 kilémetros de extensién de lineas construidas,
reconstruidas y aumento de conductores, con un desarrollo de 4.072
kilémetros; 91 kilémetros de extensién de ramales construidos y
aumento de conductores, con un desarrollo de 430 kilémetros. El
repliegue de lineas y conductores alcanzé a 827 kilémetres con un
desarrollo de 4.560 kilémetros.
Téngase presente lo dicho en el objetivo XVLE.3.

(**) Decreto 27.269, del 26 de diciembre de 1950, dejado sin efecto, mds ade-
lanie, por el decreto 7.424, del 18 de abril de 1951.
(®') Decreto 25.465, del 14 de diciembre de 1951.
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La radiedifusién en el pais también muesira la coexistencia de la
aecién estatal y de Ia actividad privada, aunque hay una tendencia
en el sentido de que predomine la primera(*?). Incluso se ha pro-
ducido el casoe de la absorcién de una estacién municipal por parte
de Radio del Estado(**®), o més propiamente diche, del Servicio
Oficial de Radiodifusién. ~ ‘

He aqui algunos datos ilustrativos respecto a las actividades de
las radioemisoras en el pais:

Ceneeptlos 1943 1951
Estaciones .v.eeeeseennenncanesns eeeieeaeee 55 97
Potencia de antena en KW ......... IR 553 1.152
Energia eldetriea consumida en KW-h ....... 795.431.914 2.251.279.800
Tiempo total heras de transmisién .......... 304.227 541.173
Programas grabados (en minuios) ..,....... 116.860 98.550
Programas vives (en minutos) ......cevvvenen 248.200 266.450
Personal artistieo .. vvvviiierinninenernennnns 6.177 12.813

Es de advertir que en 1950, el Ministerio de Comunicaciones
inanguré un moderno transmisor de 100 kilovatics en ondar cortas,
en la central radiotelefénica de General Pacheco, librado al servicio
de radiodifusién internacional. Esta unidad es la més potente de
Ia América del Sur, y estd capacitada para operar en seis frecuen-
cias diferentes. Puede llegar practicamente a todos los rincones del
mundo,

En el mensaje presidencial del 1° de mayo de 1952, se dijo que
en el quinquenio 1946/51 se tuvo atencién preferente en lo que se
refiere a las actividades de la radiodifusién, consideradas “como
el vehiculo mas efectivo para el fomento integral de la cultura, base
espiritual que afirmaré los sentimientos de argentinidad, para lo
cual se ha seguido un plan orginico tendiente a modernizar los
servicios. Las necesidades técnicas y operativas para conseguir un
servicie de radiodifusién que-esté en consonancia con la época, fue-

(%%} Sobre el desarrollo de la radiodifusién en el pais véase SAncHEZ DE Bus-
taMAN, Teoporo, “La radiodifusién en la Argentina”, Volumen N© 9 del Ins-
tituio de Economia de los Transportes (Buenos Aires, 1944).

(%) Deereto 20.525, del 28 de septiembre de 1950 y decreto 8.299, del 26 de
abril de 1951, que aprueba la resolucién N? 1 del 6 de enero de 1951 del Mi-
nisterio de Comunicaciones y el decreto municipal N? 900, del 17 de enero
del mismo afie, por el que se aprobé el inventario y valuacién del activo fisico
de la emisora LS.1 Radio Municipal en §$ 627.896,59.
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ron contempladas en forma tal que el dmbito fisice del territerio
del pais se halla cubierto por las ondas irradiadas desde las antenas
de las emisoras oficiales. Tal propésito se viene cumpliends por
etapas; come ejemplo, puede citarse que se ha finalizado la trami-
tacién para incorporar a la red oficial la radiodifusora LVS Radie
Salta. Asimismo, se di6 fin a la instalacién del conirol central de
las emisoras, controles parciales, aparatos reproductores y amplifi-
cadores, .conscla' y equipos de control central. Se construyeron &
estudios de transmisién, cuyo costo total ascendié a la suma de
$ 633.818. Por otra parte, se acordé autorizacién para el funciona-
miento de nuevas estaciones radioemisoras en las localidades de
Paso de los Libres, Concepcién del Urugunay, Necochea, Rio Cuarto
y Salta”.

— 9.

El 17 de octubre de 1951 quedé inaugurada oficialmente la pri-
mera estacién de televisién en el pais (Radic Belgranoc TV). Pese
a las biliosidades literarias de algnunos (25¢) ello ha importado un
considerable adelamto para la Argentina, que posee una de las ins-
talaciones mas modernas del mundo.

Se calcula que el mimero de aparatos receptores em uso actual-
mente en la Capital Federal y sus alrededores, supera los 7.000, Io
que equivale a unos 60.000 teleespectadores (*5%).

(5%) Por ejemplo, Mac Donacu, “El simio progresista y Ia televisién”, en Re-
vista “Dinadmica Social”, pig. 23 (Buenos Aires, noviembre de 1951).

Antecedentes sobre la televisién pueden leerse en WoLrensoN, EnriQue, “La
televisién”, en Informativo del Tramsporte, pag. 251 (Buenes Aires, agosto de
1950).

(%) Como dato ilustrativo, cabe decir gque en los Estades Unidos existen
146 estaciomes emisoras de televisién repartidas en 65 cindades diferentes y que
transmiten programas variados 12 é 14 horas por dia. Los poseedores de aparatos
receptores alcanzan a 17 millones y se estima en mas de 50 millones los tele-
espectadores que signen mas o menos regularmente las emisiones. Véase, Cra-
vigr, Josh JoreE, “Politica y televisién”, en Revista “Dinidmica Soeial”, pag. 23
(Buenos Aires, febrero de 1953).




POST SCRIPTUM

Luego de redactado este irabajo se han producido en el pais
importantes acontecimientos vinculados a las realizaciones practicas
de objetivos del segundo Plan Quinquenal en materia de iranspor-
tes v telecomunicaciones.

Ello puede ser consultado en las “Resefias mensuales” preparadas
por el Instituto de Economia de los Transportes de la Facultad
de Ciencias Econémicas a partir de enero de 1953.
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