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Nuestro Gran Problema

oo

Aparece este tercer cuaderno de . O. R. J. A. .

*uando ya ha sido sancionada la ley de coordina-
216n de los transportes urbanos de la Capital Fe-
deral, y en visperas de la sancion de su correlativa
en el transporte nacional.

Estas sanciones evidencian, en el hecho, la consu-
macién de una, politica de entrega de la economia
argentina a la colonizacién capitalista britanica,
politica denunciada en el manifiesto de F- O, R.
J. A. de Setiembre de 1935.

Durante el proceso seguido para llegar a estns
sanciones, nadie ha sido capaz de denunciar, en su
honda significacion, esta politica. Ni gobdrnantes,
ni partidos, ni la prensa han ido al fondo del

asuntg,
¥

Estamos en presencia de algo tremendo para
la Republica, de una leccion de cosag que mueve
a profundas meditaciones. ;Hasta cuando conti-
nuard intensificindose esta colonizacion que
peutraliza la soberania nacional, expolia al pais
y retrasa su progreso! ;Por qué medios serda po-
sible volver gl sentido emancipador de la Repi-
blica? He aqui dos preguntas que llenan de ans
gustia nuestra conciencia de argentinos.,

——

Estimamos que solo una conciencia nacional,
vigilante, clara, heroica, podra salvarnos de esta
inercia historica de las oligarquias regiminosas,
retomando, asi, el camino de Mayo y los postula-
los fundamentales de la U. C. R., en procura de
los “‘grandes destinos’’ previsto en la hora inicial.

¥

Los hechos han demostrado lamentablemente
que la politica de colaboracion legislativa de los
partidos, no puede conducir sino a la compliei-
dad con el capitalismo colonizador. Solo una mi-
noria, dispuesta a todos los sacrificios, con el
pensamiefito pudsto en la Naeidn, conscielite de
su mision historica, puede laborar tesoneramente
en la formaciéon de la voluntad argentina, tiem-
po mediante, para conquistar el poder publico y,
desde ahi, en funcion de la soberania, emancipar
a la Repiblieca, Taciendo efectivas la soberania
del pueblo y la Nacion Argentina.

F, O, R. J. A, tiene esta significacion trans-
cendental: En este euaderno —como en los an-
teriores— pone al descubierto el gran problema
de la Nacitn. Y en tal empefio se jugard integra-

mente,
LA REDACCION.
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pronunciada por su autor, al inaugurar, el 9

de julio de 1935, el ciclo de conferencias de
F. O. R. J- A. Sin que haya sido posible llegar a
ninguna conclusion, los originales de esa conferen-
cia, que habia sido especialmente reconstruida
para su publicucién, har desaparecido. Compro-
metido, no obstante, a tratar el tema en CUA-
DERNOS DE F. O. R. J., y anunciada esta
adieién, el autor escribe estas lineas, que no se-
euirian el plan originario, porque desde aquella
fecha han variado mucho los factores del pro-
blema v, también, porque los datos expresados,
en aquel momento novedosos, han sido divulga-
dos en gran parte y son, hoy, notorios.

ESTE enaderno debié contener la econferencia

En estas condiciones, v urgido por las circuns.
tancias, el presente cuaderno no serd un estudio
positivo del problema de la coordinacién, en sus
factores concretos, cor reproduccién de datos —
transeripeiones, estadisticas, antecedentes, ete.—

como hubiera sido nuestro deseo. Tas leyes de
coordinacién de lo: transportes nacionales y ur-
banos han sido sancionadas por 1a Cimara de Di-
putados, v en el momento de eseribir estas lineas
tienen ya despachc favorable en la CéAmara de
Senadores, pudiéndose descontar su sancién de-
finitiva por el Congreso, lo que comportari la
promulgacién inmediata por el Poder Ejecutivo
que es quien, en realidad, ha tenido la inieciativa
de este asunto, quien lo ha forzado y quien ha
determinado la oportunidad de su sanecién legal.

Haremos un estudip a grandes rasgos, a mane-
ra de alegato, enfocando el prohlema general que
plantea >ste desge: viad asunto para el porve-
nir inmediato de la economia del pais. Alguna
vez hemos dicho que ]a mejor propaganda con-
.ira esta coordinacién de los transportes consis-
tird en..- dos afios de coordinacién

Al aplicarse los dos -=statutos del transporte.
que inteeran dos monopolios repugnantes a la
soberania argentina, lesivos de la jurisdiceifn
nacional, enormemente periudiciales para la eco-
nomia del pais, se ird teniendo la sensacién cier-
ta de sn total inconveniencia. Mds atn, estima-
mos que, en muchos de sus aspectos, padecerin
insanable inaplicabilidad. ;Es que a este res-
pecto la legislacién que se prepara no ha sido
bien ecalenlada por sus verdaderos autores? No.
Es que, en el afdn de asegurarse privilegios y ven-

tajas para lo sucesivo, han reclamado lo mis, dis-
puestos a ir usufractuando la expoliacién de es-
‘0s servicios piiblicos en la media del aguante del
pais- -Te aqui una terrible verda#l

Dos antecedentes reveladores

A ests respecto, de paso, recojeremos un ante-
cedente que pinta de enerpo entero el espiritu

de los monopolistas londinenses. Recientemente
reoresé a Londres Mr. Ronald T.gslie, prominen-
te personaje ferroviaric. Con tal motivo se I-e
despidié con un barquete, en el enal Mr. Leslie
nronuncié el disenran de rigor- Bstuvo un tanto
fostivo. de mnv huen humor. Traté a los argen-
tinos muy earifinsamente. 3e refirié. desde luego,
a ]la necesidad de enordinar el transnorte. Rem:o-
dujo el permanentc lamento del eapital ferrovia-
rio. Y. al finalizar. reconocié que lns provectos
de eoordinacién eran hastante pasables. Sélo al-
ecuna que otra disposicién le pareéia inconve-
niente. Y cité a ecaso de la exeepeién, que se ha-
ce en el proveeta de coordinacién rural, segilin la
cual no estarin comprendidos en la ley aquellos
que mutilicen eamiones de su propiedad para el
transnorte de sus pronias mereaderias. Esta ex-
cepeién, tan elemental. disensta al capital ferro-
wiario. Qeofin sn eriteric eenfesadn, en este hen-
dito pais no se deberfia mover ni una paja, ni un
pasajero. sin que pase por las ventanillas ferro-
viariags v sin ntilizar servieios que estén someti-
dos a... la Ley General de Ferrocarriles, a la Ley
Mitre v o sns reclamentaciones anejas.

Se dird aue oxajerame:. Véace “La Nacibén'®
de la fech~. aqne ceprodnio e! diseurso del pro-
minente ferroviario,

Otro antecedents experimental que adelanta,
rom 1 alaenenein de Jos hechee edmo serdn apli-
cadas las leyes de coordinacién, lo ha dado efi-
cazmente e] enhernador de la provineia de Bue-
nos Aires, Dr. Fresco. personaje de conocidas
vinenlaciones ferrcviarias, ecomn que debis re-
nuneiar nn pnesto en eSne AmPresas nara hacerse
argo de la gobernacién. Quizd el hébito de ser-
virlas. lo ha llevad: a apliear, en parte la coor-
dinaeién por medio de reglamentaciones. Los co-
lectivos que hacen los servieios a La Plata, Lu-
jan, ete¢, apenas scalen del perimetro de la Ca-
pital Federal, son sometidos a una rigurosa fis-
calizacién con respecto a sus velocidades. Deben
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marchar a 30 kildmetros, mis o menos, por hora,
0 sea, a paso de carveta. Deben marchar de tal
manera t[llu l:tl‘dl'll lnias Jque Ius C{)I‘l'l‘f\[’ltln(lil_']ll(‘.\'
trenes. Se alega que es para evitar accidentes;
que los caminos son muy angostos. ’ero tal ale-
gate se cae de la mano, si se considera que a los
aros particulares - -el del propio gobernador en-
tre ellos—, se les permite ‘‘disparar’’ a riesgo de
cualquier accidente- .El juego estd claro. Esos
servicios inciplentes de coleetivos habfan conse-
guido competir ventajosawente con los trenes ca-
rretas y con las tarifas excesivas. El gobernador
Fresco ha coordinado tales servicios. Los ferro-
carriles deben marchar un poco mias ligero; los
colectivos mucho mis despacio. Les ferrocarriles
han debidg bajar sus tarifas., Y el publico que
abandonaba trenes para utilizar colectivos, aban-
dona ahora los colectivos y vuelve a los trenes.
Que es lo que se deseaba ‘‘eoordinar”.

Téngase en cuenta que el gobernador Fresco
ha coordinado solo un aspecto de este trifico.
Un aspecto de los mil que coordinari después
la ley-

Somos un “gran pais”

L pablico, que se ha mostrado tan indiferente
E en esta materia, indiferencia inconeebible en

las clases productoras que acarrean grandes
cantidades de frutos y de mercaderias —la So-
ciedad Rural, la Unién Industrial Argentina, los
diferentes centros y cAmaras industriales y mex-
cantiles— cuando se apliquen las leyes de coor-
dinacién recién saldrd de tal apatia. Y, enton-
ces, comprobari todo lo que cuesta ser malos
cindadanos y peores empresarios. Es indudable
que si nuestro pueblo hubiese tenido la menor
sensibilidad efvica, la mds elemental compren-
sién de los permanentes intereses de la Republi-
ca, el mas insignificante concepto econémico del
mecanismo de la produceién y del cambio, el
simple anuncié de la coordiracién habria levan-
tado tal reaccién de la conciencia publica, tan
nitidos estados de voluntad nacional, que mo hu-
biese habido ni agentes del capitalismo ferrovia-
rio o tranviario, ni gobernantes, capaces de in-
sinuar el asunto. No ha sucedido asi, y en esto,
como en muchas otras cosas de nuestra vida re-
publicana, es necesario convenir en que es ma-
yor la dosis de irresponsabilidad popular que la
de expoliacién deliberada.

Somos un gran pais- Un subdito de su majes-
tad britéanica lo ha dicho en alguna ocasién., So-
mos un pais tan extraordinario que, aunque nues-
tros gobernantes han hecho lo méds posible para
grruinarlo, no lo han conseguido, porque el pafs
ge sobra hasta en eso. Somos un gran pais. Tan
grande, que resulta inagotable para la voracidad
del capitalismo expoliado y monopolista.

Hace un siglo y cuarto que nos hemos eman-
eipado del vinculo colonial, que somos “una nue-
va y gloriosa nacién”. Y hace un siglo y cuarto
gue Gran Bretara ha puesto en nosotros sus mi-
ras, sus intereses y su dominio capitalista. Cierto
que lo ha hecho para ¥ecivilizarnos’’, para ¢im-

ciroun gran cmporio productor de frutos y mate-
rias primas que le son necesarias para su ccono-
tnia, D’ero, aparte de que en esa accion civila-

dora ha sacado los mis pingiies provechos para
su economia y para su capital, la verdad es que
e misma aceidn ha aplicado a Canadd, Nueva
Zelandia, Australia y otros dominios. Y la ver-
dad es, tambi¢én, que si se descuenta la protec-
cion de la armada britinica, de que no gozamos,
la accién inglesa, entre nosotros, no es menos co-
lonial que en sus dominios. ¥racasaron la pri-
mera y la segunda Invasiones inglesas ante el
empuje repulsivo del pueblo de la colonia. Nos
hemos evitado hablar inglés y vivir bajo las ‘‘sa-
bias leyes inglesas”’, que dijera el general Alvear.
Pero, la tercera Invasién inglesa —la de sus em-
préstitos, la de su diplomacia invisible, la de sus
rieles y vapores, la de sus teléfonos e hipotecas,
eteétera, eteétera, se mantiene y subsiste, triun-
fal y provechosa, incontrarrestable y audaz, fu-
rea y generosa —para con muchos argentinos
eminentes— inteligente, eficaz y eivilizadora.
Hemos hecho un monumento a Espaifia —todavia
sin Inaugurar— a la que tanto, espiritualmente,
le debemos. Corresponderia eregir, para ser jus-
tos, un monumento al capitalismo britdnico, al
que le debemos mds, muchisimo més, aunque esta
deuda no sea espiritual, porque es en contantes
y sonantes libras esterlinas-

Caracteristicas de imperialismo

IGAMOS, para ser leales con nosotros mis«
D mos, que esta influencia de Gran Bretafia en

nuestro pais. que esta permanente e intensi-
ficada penetracion en nuestra economia, no es
un régimen de excepeién, nj un invento britini-
co para ser aplicado exclusivamente en la Ar-
gentina. Es un efecto de la civilizacién aetual,
de la orientacién materialista y utilitaria de sus
culturas, un imperativo de la organizacién econd-
mica de la sociedad, expresada por el imperia-
lismp romano-judio, que caracteriza en general
la evolueién de las nacionalidades. El Estado vi-
ve para la lucha internacional. Debe ofender o
defenderse, bajo pena de desaparecer. Debe con-
quistar a disponerse a repeler la conquista. Por
otros modos, con otrog objetivos y para otras fi-
nalidades civilizadoras, la Humanidad de hoy no
se diferencia mucho de la prehistérica. Entonces,
se atacaban las tribus entre si, con fines de do-
minio econémico. lLa rapina, la depredacién, el
esclavaje eran las finalidades de toda potencia-
lidad popular. oy no se deprenda, no se roba, no
se exclaviza personalmente, como no sea por ex-
cepeion brutal. Pero, al robo ha sucedido la ex«
poliacién; a la depredacién, la penetracién eco-
némica, y a la exclavitud personal, la coloniza-
cibn de las naciones débiles. Quizd en nada se
haya ‘‘socializado’ tanto esta Civilizacién, como
en eso. Antes, la lucha era demasiado individual.
El tirano era un individuo. Se robaba a los indi-
viduos, con el derecho de saqueo de que gozaba
el vendedor, Se hacia, de los prisioneros, escla-
vos. Hoy se deja a los individuos aparentemente

pulsar nuestras riquezas”, para transformarnos en paz y libertad, para llegar a los mismos resul-
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tados eon respecto a las eolectividades juridicas

Cuadernos de F. 0. R. J. A, Pix. B
iard Ja _EH-«".:. fama (e que ZozZal I0S MO GaS
imngleses yosus comedidos y eminentes servidores

que forman, I5s ¢l imperialismo. Dura necesidad
de nuestra civilizacion. Es la politica de pez gran-
de. Y asi estin, no solo el imperio britdnico, sino
todas las demas grandes potencias que aspiran a
compartir con el dominio emergente de Londres,
la. repartija de las riquezas del planeta en bene-
ficio de sus respectivos poderios.

Queremos decir, con esto, que no tendriamos
porque especializarnos con el imperialismo brita-
nico, sino fuera porque el asunto de la coordina-
cion es exclusivamente britinico, De tratarse de
otros problemas, podriamos aplicar idénticos con-
ceptos con referencia al imperialismo del dolar
que es, por lo demds, harto conocido en toda
nuestra desgraciada América, Y, como del inglés
y del yanqui, podriamos hablar del francés y del
aleman, cuyas actividades no se hacen sentir tan-
to en este pais porque, en las distribuciones del
mundo, a ellos les corresponden otras presas,
otras zonas, aunque la Guerra Europea haya des-
equilibrado tales ‘‘status quo’’.

Nuestro propdsito

ERMINAMOS éste, a manera de prdlogo, in-
:[ sistiendo sobreel cardcter de este estudio.

Abandonamos, de exprofeso, todo propdsito
de erudicion, todo aleance téenico, toda probanza
pon datos coneretos, Tomaremos, panordamica-
mente, log grandes rasgos del formidable pro-
blema. E intentaremos dejar estableeido lo mas
claramente posible:

10. — Que no se trata de ‘““coordinar’’, sino de
perfeceionar los moncpolios de hecho que deten-
tan, los capitales tranviario y ferroviario, en
en nuestro pafs,

20. — Que la historia de los respectivos capi-
tales, ferroviario y tranviario, demuestra, gin lu-
gar g dudas, que tiemen un propdsito de expolia-

cion del pais, a la manera tipica del imperialismo -

financiero v plutocritico, .

30. — Que los procedimientos puestos en prie-
tica por ferroviarios y tranviarios, magiier que
Jegalizados, revelan invariablemente, un modus
fraudulento, corruptor. que ha exigido la compli-
cidad de las oligarquias que han detentado el go-
bierno de la Repnblica: complicidad que ha esta-
do muy lejos de ser inocente v honoraria. Por el
rontrario, no ha habidn hasta este asunto del
transporte, gestion encaminada a obtener venta-
jas legales o administrativas, que no fuera am-
pliamente retribuida, va sea en forma piblica
por medio de ricas eanonefas en los direetorios o
agesorins de las empresas, o por ottos procedi-
mientos, no tan phblicos, pero no menos eiertos

arcentlnos.

40. =— Que la coordinacion nacional de trans-
portes, 0 sca, la ferroviaria, no significard nin-
giin compromiso nuevo. ningin sacrificio para 10s
ferrocarriles. en tanto que comportard el somells
miento del transporte antomotor a todas las res-
ticeiones de la legislacion vy reglamentacién fe-
rroviaria aplicadas por analogia. Y, en cuanto a
la vialidad, la coordinacion signifieard persistir
en la permanente politica ferroviaria de restric<
cién al eamino, por los procedimientos de la fa-
mosa Ley Mitre y del famoso “Fondo’’, que dejo
a los caminos de la Repiiblica como estaban en
tiempos de Garay. Es, pues, en substancia, la ley
de eoordinacién ferroviaria, una ley de restric<
cién para el ecamino y pare el trafico automotor,
Estos dos elementos de nuesta cconomia secuirdn
siendo complementos de la expoliacion ferroviae
ria. medio de accesos a la estacion mas proxima.s

50. — Que la coordinacién urbana, no es tal
soordinacién. sino un perfeccionamiento del mo-
nopolio tranviario, herido por la competencia de
é6mnibus y colectivos. Un perfeccionamiento que
substituira la propiedad de los rieles por la pro-
piedad de las calzadas, de tal manera que OGmni«
bus y colectivos pasaran a propiedad del mono«
polio tranviarie, porque en la nueva entidad, pros
pietaria del trafico urbano de la ("apital Federal,
se regird ‘‘sensiblemente” —como dice el proyees<
to— en proporeion al eapital que aporten las ems
presas actuales. Sera como una sociedad anonis
ma ‘‘sui géneris”, cuyo directorio estara contro-
lado por la Anglo Argeutina.

60. — Que estas coordinaciones responden a
un plan general del capitalismo finaneiero, de
gravitaeién britdnica, para ‘‘racionalizar’’ y ““di-
rigir'’ nuestra economia, con un eriterio substans
cialmente colonial, o sea analogo al que se apli-
ca, por las metrdpolfs imperialistas a sus eolonias,

y To. — Que las coordinaciones, en su prepa-
]'aci(m, han ido ovnlncifmandu para Salil‘Sp de 13.
reglacién legal que les corresponderia edmMo es-
tatutos de servicios piiblicos —funcidén jurisdie-
cional del Estado— para constituir estatutos de
trascendencia privada, con la creacion de enti-
dades capaces de contraer deberes y derechos
que no podrian ser derogados sin previa indém-
rizaeién. En realidad son, estas coordinaciones,
leyes contratos, en las que la bilateralidad entre
¢l Bstado —organizador de los servieios piiblicos
—v los capitalistag particulares que los prestas
rin, crea derechos con la caracteristica de la pros
piedad privada que definen v reglamentan nuess
tra Constitucién y nuestros cddigns como inalies
nable, imprescriptible e inconfiscabla.
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I.- Caracteristicas Generales

sino de perfeccionar mounopolios’” existentes.

Vamos a fundar este aserto. Si se tratara de
coordinar, en el significado cierto de tal acep-
¢i6n, gramatical y econémicamente considerado,
debié empezarse po. conocer los Grdenes que de-
berian gdecuarse armonicamente. En tesis gene-
ral, hay dos 6rdenes de trifico encontrados, com-
petitivos, que luchan entre si. Se trataria de eli-
minar esta lucha para conjugarlos en una aeceién
de cooperacién, de solidarizacién de intereses.
Esos 6rdones son el transporte por riel y el trans-
porte por ecamino.

S STENEMOS que “no se trata de coordinar,

Los dos sistemas de transporte

econdémico, industrial y comercial, con largos

anos de experiencia. Es algo que existe, suma-
mente evolucionado, cuyos indices, para su cono-
cimiento exacto, estin, como quien dice, g la ma-
no. Bastari con hacer estadisticas, estados com-
parados, con los datos méis exactos.

El transporte por camino —el automotor, de
camiones, émnibus v colectivos— es algo que na-
ce, sobre lo cual a penas s! se pueden tener pre-
sunciones. Si bien en el fenémeno puramente me-
tropolitano, la evolucién del transporte automo-
tor ha llegado a un alto grado, es esto una ex-
cepeién que no niega su incipiencia. En cambio,
en el transporte rural ¥y urbano del interior prica
ticamente no existe, como no sea en tentativas
esporddicas, que si bien preanuncian una gran
volueién inmediata, de momento, significa poca
cosa, en relacién a lo que pueden ser. Esta ca-
racteristica es explicable. El transporte automo-
tor requiere el camino seguro para el trifico re-
gular y econémico. Requiere el camino pavimen-
tado. La primer comprobacién que podemos se-
nalar es esa: la carencia de caminbs firmes. No
necesitaremos hacer numeros, ni reproducir esta-
disticas para comprobar esta acusadora verdad.
Nos bastard con incitar a nuestrcs lectores a di-
rigir sus miradas hacia cualquier lugar. Porque
los ecaminos no son ‘‘tesis’’. sino cosas. cuya exis-
tencia se comprueba con los ojos y, sobre todo,
con los pies. Miremos para la Capital Federal, el
mayor centro urbano de Sudamérica y uno de los
mayores del mundo. Podemos ir por camino pa-
vimentado hasta Tigre, hasta Lujin, hasta La
Plata y, pricticamente, pirese de contar. A pe-
sar de toda nuestra decantada grandeza, de nues-
tras cacareadas riquezas, de nuestra zarandeada
cultura, no podemos ir por un camino pavimenta-
do hasta Rosario, la segunda capital de la Repii-
blica distante, en linea recta, sigujendo la, costa,

A\

EL transporte por riel tiene un régimen legal

n e § 7 - H § § i
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poco més de doscientos kilémetros; ni a Cérdoba,
desde luego, la tercer ciudad de la Repiblica; nT
4 Dolores, Chivileoy, Pergamino, Junin, ni a nin-
quna de las grandes ciudades bonaerenses, dis-
tantes dentro de un radio no superior a doscien-
tos kilometros. S6lo puede senalarse el caso de
dos grandes ciudades comunicadas: Santa Fe Y
Rosario, y eso solo de unos afios a esta parte.

Lancemos nuestra vista hacia los pueblos “del
interior, hacia las zonas de més intensa produz.
cion, sobre aquellos Ilugares donde abunda la pie-
dra y se fabrica el cemento porland —materia-
les tnicos para la construecion de buenos cami-
nos—, y veremos los puchlos incomunicados ape-
nas llueve mas de 30 milimetros.

»Ahora, pensemos en las naciones civilizadas, en
Francia, en Inglaterra, en Alemania, en Italia, en
Espana, y si no las conocemos de vista, sabemos,
por la relacion de todos los que han viajado, que
las redes de carreteras de estos paises son como
un sistema arterial que intercomunica a todos
los lugares, por pequenos que sean. Son, lo que
deben ser, la red omniprescente, que canaliza to-
da la vida de relacién de un pais, por la que se
mueve esa linfa esencial de las sociedades, que es
la vida humana, en su expresion mds noble, e] tra-
bajo, expresado por riquezas circulantes, en re-
lacién a su utilidad. Nosotros no tenemos eso.
El sistema arterial de la Nacién Argentina es...
inglés

Sistema circulatorio inglés

mos mover, sino dentro de las posibilidades

(que provea el capitalismo britinico. De ahi
nuestra anemia, por tantas partes, por casi todas,
y nuestra congestion por otras, las menos. Esta-
mos enfermos de imperfeccion circulatoria. Te-
nemos partes del cuerpo mnacional atrofiadas,
muertas; otras lamentablemente débiles; la ma-
yor parte paralizadas y renacierdo espasmoédica-
mente, al simple impulso de lag anuales cosechas
0 recolecciones. Seguimos, no con el desierto 16-
gico a nuestro crecimiento, sino algo peor. Tene-
mos la monstruosidad del desierto poblado o se-
mipoblado. Porque los grandes nteleos de po-
blacion provineiana estin privados de vida civi-
lizada —en la construccion de viviendas, en los
sistemas de alimentacién y vestuario, en la difu-
sion de las culturas— porque el sistema britinico
circulatorio las aisla practicamente o las somete
a tarifas de exaceién que paralizan todo comer-
cio, 0 constrifien a producir solamente lo que in-
teresa a los ingleses. De ghi el rancho infecto, el
‘analfabetismo vergonzoso, las plagas aniquilan-

NO tenemos circulacién propia. No nos pode-
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tes, las endemias, la corrupeién familiar y todo
lo qua es fruto de la miseria y la depauperacion.

No existe competencie

ner trafico automotor, Lo que existe, en ca-

miones y 6mnibus, es el prédromo de una ne-
cesidad hondamente sentida por el organismo na-
eional, que se supera angustiosamente ante la ne-
cesidad vital de brotar, de nacer. Pero, nace po-
bre, anémico, raquitico. De tal manera que, cuan-
do se habla de la :ompetencia a los ferrocarriles
por el transporte automotor, se habla de feno-
menos aislados. O, mejor dicho, se habla de una
posibilidad ; no de una realidad actual.

A esto queiramos llegar. No existe competen-
cia efectiva, ni lucha, ni ‘‘desgaste de capitales”
entre los transportes de automotores y ferroca-
rriles. Pero, puede existir. Los ferrocarriles pro-
pugnan angustiosamente por la coordinacién, no
para corregir una situaecién actual, sino previnién-
dose para el futuro. Esta es una luminosa ver-
dad. No quieren coordinar, por tanto, porque no
existe nada que coordinar. Quieren solo evitar Ja
necesidad de coordinar mis adelante. De momen-
to, su propésito. su plan disimulado cuidadosa-
mente, pero no menos visible. es obtener, no una
ley de coordinacién, sino una ley de restriceidon.
Para restringir los eaminos. eon lo eunal no puede
progresar »l transporte automotor. Y pary res-
tringir, aun en la minima proporcién de las posi-
bilidades actpales, la ereacién de nuevas empre-
sas de transnorte autom~tor,

NO tenemos caminos. Por tanto, no podemos te-

Coordinacion, no; restriccion, st

MSUMAMOS: para coordinar, en el transpor-
R te nacional, solo existe el orden del transpor-

te ferroviario. No existe un orden de trans-
porte automotor. ;Como se puede coordinar un
orden existente, eon otro aun en primitiva forma-
rion? No obstante, la coordinacién nacional, la
ley que se sanciona, ‘‘coordina™ solamente... el
transporte automotor. Mis adelante analizare-
mos el texto de las leyes. Coordina lo que no tiene
orden. ;Cémo se puede hacer este milagro?
; Coordinar una cos:;, con i misma, cuando la co-
sa no tiene orden? s muyv sencillo. Porque la
nalabra ‘‘cobrdinar’’ se wusa fraudulentamente,
Ks una mascara que encubre la palabra ‘‘restrin-
gir'’. Y saquemos la conclusién. Se coording so-
lamente —se legisla— para el transporte auto-
motor, porque solamente se quiere restringir el
desarrollo de este orden del transporte.

Monopolio para las calzadas

"WGAMOS que en la Cavital Federal existie-
P =1 dos Grdenes de triafico: el de tranvias y

el de antomotores —6émmnibus v eolectivos—
dnda 1a evolueién ravida de estos. Poncamos,
porane lo que existe no son dos érdenes, sino dos
desordenes. Valga el juego de palabras. El des-
ordenado monovpolio expoliador de la Anglo Ar-

gentina, y el desordenado etimulo de émnibus y
colectivos, desordenado por las actividades ca-
morreras de la Anglo, gue ha impedido
que estas lineas tengan concesiones — subs-
tituidas por permisos precarios que impiden 3zu
implantacién estable; su capitalizacién y admi-
nistracién sistematicas—. Pero, pongamos que
existieran dos 6rdenes de transporte que fuera
necesario coordinar. AfUn asi, no se concibe que
para coordinar, sea necesaric que la Anglo se fa-
gocite a las demis empresas, obligindolas legal-
mente a entrar en una ‘‘eorporacién privada’’,
que sera dirigida por los que tengan més capital,
o sea, por la Anglo. Supongamos realizada la
coordinaciéon para la Capital Federal. Todas las
actuales lineas son absorvidas por la corpora-
eion que erea la ley. Esta corporaciéon es admi-
nistrada por un directorio. En el directorio tiene
mayoria la Anglo. Todas las demis empresas y
particulares., de émnibus y colectivos, suponiendo
que no sean adquiridas por la Anglo, directa o in-
directamente —como esti oeurriendo va antes de
sancionarse la lev— estardr en minoria en ese di-
rectorio. Ya sabemos qu’ es un directorio de una
sociedad andénima, qué significa tener, mediante
el 51 olo del capital el control de la misma. Los
accionistas minoritarios no tienen nada que hacer.
Y dada la legislacién que se aprueba, sus preserip-
ciones expresas,®la absorcién de todas las empre-
sas de émnibus y colectivos, es un hecho cierto a
un plazo relativamente breve. Vale decir, que el
monopolio actual de los rieles de la Anglo se
habra extendido al trifico en las calzadas para,
todo transporte colectivo de pasajeros.

Creemos dejar perfectamente demostrado que
solo se trata de perfeccionar los monopolios ae-
tuales de tranvias y de ferrocarriles.

Expoliacion financiera y plutocratica

OSTENEMOS que, sin lugar a dudas, a Juzs
S gar por la historia de los capitales ferrovia-

rio y tranviario, solo se trata de expoliar al
pais ‘‘a la manera tipica del imperialismo finans
eiero y plutoeratico’’.

;Seria mucho presumir que, si en este pais, el
patriotismo fuera una expresién de contenido na-
cionalista, ¥y no un concepto declamatorio —so-
bre todo para las oligarquias dirigentes—, que
encierra, muchas veces, el propdsito fraudulento
de encubrir las mis fuertes transgresiones a los
principios bidsicos de la Reptblica. de la demos-
cracia v de la Constitucién; si el patriotismo fue-
ra, decimos, el amor a la patria, a 1z historia, a
la geografia ¥ al pueblo de la Nacién, debié empe.
zarse, al estudiar el problema de la coordinacién,
por pensar en !s enortunidad que se presentaba
de emancipar &' Estado argentino de la semicolo-
nizaciéon hritéinize aportunidad contenida en el
progreso téenico del antomotor que funeiona con
dos cosas tan argentinas, en su propiedad total,
ecomo son el eamino v el ecombnstible, por ser éste
derivado del petréleo? e aqui una cuestién ca-
pital que mueve a lag méas hondas reflexiones.
No se trata de hacer beligerancia contra el impes
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rialismo britdnico en nuestra economfa,, ni de fo-
bias o filias fundadas ¢n asertos emergentes del
gusto de cada cunal. Se trata de un fenémeno uni-
versal, histérico, presente en todas partes, reve-
lado, definido, estudiado nitidamente por la
cieneia contemporinea.

Nos referimos al imperialismo financiero y plu-
toerdtico, fenémeno principal de la economia del
mundo, cuyos origenes, sistemas; regimenes, pro-
positos, actividades, vieios y complicaciones no
puede desconocer ninguna persona, aun semicul-
ta. Si tuviéramos espacio citariamos cien auto-
ves, docenas de hechos, centenares de medidas de
gobierno, multitud de investigaciones que denun-
¢ian, definen y deseriben este capitalismo finan.
ciero y plutocrdtico. Todos los gobiernos de las
naciones cultas —valga esta vez el precedente—
vienen tomando medidas, cada vez mas incisivas,
para defenderse de este capitalismc, Y conste
que no se trata de ‘‘comunistas”, Nos referimos
a gobiernos como el de 8. M. B., como el de
Roosevelt con su ‘“New Deal’’, como el de Mus-
gblini, con sus ‘‘nacionalizaciones’’ de empresas,
etcétera, etcétera

Ferrocarriles y tranvias son tentdculos

tentan, en muchos casos, casi en la totalidad,
sin legitimidad, la representacién publica,
tpueden dejar de lado ese factor de gravitacion
-universal que es el capitalismo financiero y plu-
toeratico, del cual la Anglo Argentina de Tran-
vias es una expresién directa y confesada, por
que pertenece a uno de los sistemas mas repug-
nantes de Europa, ¢! de 1a 8. O. F. I. N. A,
con su empresa ‘‘holder’” la ““Compagnie Gene-
rale de Tranvavs de Buenos Aires’’, de las cuales
la Anclo es s6lo acente, o testaferro? ;Quién se
animaria a contestar afirmativamente esta pre-
gunta? )
Que los ferrocarriles ingleses son un‘tentacu]o
del capitalismo financiero y plutoerdtico de la
. City, queda demostrado palmariamente con una
gola consideracién. Si asi no fuera, los ferrovia-
rios ingleses de aquf se comportarian como los fe-
rroviarios ingleses de la Gran Bretaha. Tratin-|
dose de una misma industria, aplicarian los mis-
mos principios téenicos, financieros e industria-
Jes. a los rieles de la Argentina que a los d? Il_l-
gla'terra. No obstante no es asi. El ferroviario
inglés en Inglaterra no puede explotar al carga-
dor o al pasajero. Se lo prohibe su gobierno con
leves especiales. Debe actuar sin monopolizacl.ones
harmonizando su trifice con el de los caminos,
aun a riesgo de perder en la competencia, porque
ast lo exigen los tiempos. En cambio, el ferrovia-
rio inglés en la Argentina, busca el monbpolio, la
expoliacién, la franquicia, el »egimen de excep-
cién legal, etc. Para el capitalismo ferroviario
inglés, la Argentina es un mercado de]l imperia-
lismo britdnico. Debe actuar en consonancia con
las importaciones y exportaciones necesarias a la
Gran Bretafia, aunque no sean necesarias o aun-
que sean_inconvenientes para nosotros, Bebe co-

NI'I‘ZSTROS hombres de gobierno, los que de-

operar con las bodegas inglesas, econ los puertos
ingleses de la Argentina, con los demas servicios
publicos que detentan los ingleses entre nosotros.
Lias entradag de los ferrocarriles deben ser eré-
ditos de Inglaterra para que su banca especule
con nuestra moneda, ete., ete, Bueno, todo esto
revela nitidamente el modus caracteristico, tipico,
del Imperialismo financiero y plutoeritico que,
puesto al servicio de determinado gobierno, sig-
nifica la colonizacién de una nacién por otra.
i Por qué no han querido pensar en este aspecto
fundamental, regente, de la cuestion, ni gober-
nantes, ni legisladores, ni periodistas, ni politi-
cos, Terrible pregunta que acusa barbaramente.

Un pasado ominoso

bastaria con recorrer a grandes trazos las

historias de los capitales ferroviarios y tran-
viarios entre nosotros; los escindalos de sus con-
cesiones; los propositos encubiertos de toda le-
gislacion y reglamentacién anejas; los métodos
seguidos en sus regimenes de tarifas; las manio-
bras financieras que han realizado con sus dispo-
nibilidades de dinero; la corrupcién y la venali-
dad que han incorporado g las pricticas adminis-
trativas, ete., ete., para comprender que esta-
mos en presencia de sistemas de capital, de pene-
tracion capitalista, del tipo que deseriben todos
los estudiosos al hablar del capitalismo financie-
ro y plutocritico (banguero, armamentista, de la
industria pesada, eléctrica, etc.).

Piénsese, por otro lado, lo que ha sido nuestro
pais, después de Rozas después de la tirania —
jes triste tener que fijar este inicio!—campo pro-
picio para la acciéon de las oligarquias entregado-
ras. Piénsese lo que significa, en nuestro léxico,
la palabra Régimen. Y piénsese que lo que rena-
ci6 el 6 de Setiembre de 1930, como el fénix de
sus cenizas, fué, precisamente, el Régimen con to-
dos sus vicios. Piénsese ¢cOmo fué la entrega de la
tierra publica, de iog ferrocarriles del gobiernb,
de las concesiones de servicios publicos, de la eco-
nomia del pais por medio de empréstitos, y tantas
otrag cosas. Piénsese como... serda esto de la co-
ordinacién. Piénsese edmo se han enriquecido
nuestrag grandes familias de ex gobernantes; de
ex abogados de los ferrocarriles, tranvias, teléfe.
nos, gas, barcos, ete. Piénsese en todv ese pasa-
do ominoso de los ‘‘grandes ladrones publicos’’,
que dijera Alem, y que movieron a casi todo el
pueblo de Buenos Aires a acudir a los cantones
en 1890 Ahora que ha vuelto el juarizmo, el ro-
quismo, el ngartismo, tenia que terminar la solu-
cion de continnidad que abriera la Unién Civiea,
Radical y los ingleses debian, necesariamente,
volver a utilizar a sus amicos los oligarcas,

PERO, sino bastarag con definiciones generales,

Dos leyes de la oligarquia

ARA tener la evidencia de esta continuidad
P histérica, en la complicidad de las oligar-
qufas eon el capitalismo financiero britanico,
bastard con fijar la atencién en un solo antece-

dente: la, ley de coordinacién nacional es, en la

5
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précticd, soio 1a exfenslén de la Ley General de
Ferrocarriles y de la Ley Mitre, al transporte au-
tomotor. Estas dos leyes son frutos tipicos de las
oligarquias entregadoras. Por la primera se crea
le monopolio del riel, redistribuido entre varias
empresas britinicas, con exclusividades determi-
nadas por paralelismo, nor transversalidad, por
superposicién, por razones de influencia, ete. Por
la segunda, con la apariencia de hacer progresar
al pais, se ata todo el progreso del camino a un
“fondo” creado con una contribucion de los fe-
rrocarriles —en substitucion de cantidades diez
veces mavores de impuestos y contribuciones,
que se derogaron— cuyo objeto es construir ca-
minos, puentes, ete. Solo los caminos de
acceso a las estaciones o los puentes que sean ne-
cesarios para llevar carga ., las estaciones.

Pero, se dira, jcémo la aplicacién de leyes que
benefician a los ferrocarriles pueden perjudicar
a los camiones y 6mnibus? Es muy sencillo. Apli-
quese a un hospital las reglamentaciones muni-
cipales para los teatros y se verd lo que ocurre.
Porque son cosas dispares, tan dispares como
pueden ser, econémicamente, la libertad de co-
merciar y el monopolio. El camino es la ‘‘via
phblica”; el riel es ‘‘propiedad privada’’. Y el
sistema administrativo de garantias, controles,
regimenes de tarifas, ete., ete., que se apliquen
a un tren, ni ain por analogia, se pueden aplicar,
no ya a un camién, ni siquiera a una compania
de tranvias, por mis que ambos sistemas trans-
porten pasajeros. Sométase a una linea de tran-
vias de Buenos Aires al régimen de tarifas kilo-
métricas de los ferrocarriles, diferenciales —econ
primera y segunda, etc.— y se verd cémo mar-
cha la cosa.

i Se recuerda aquella humorada de ponerle za-
patos al gato? No podia arafar, jverdad? Fué
aosa del zorro tan travieso siempre. Bueno; apli-
earle, por ana.ogia, las leyes de ferrocarriles a
los émnibus y camiones, serd lo mismo. No po-
dran funcionar mis que cuando al zorro..., jpar-
d6n!. a los ferrocarriles les convenga y como les
convenga, ;

Reajuste de nuestra colonizacion

neg responden a un plan general del capita-
lismo_inglés, que estd reajustando, de acuer-
do con la erisis del mundo, sus instrumentos de
dominio colonial. Para tener la certeza de esta
tremenda verdad. hastard con ligar, en sn subs-
tancia, los propésitos de los pactos de Londres,

H‘MOS dicho también, que estas ecoordinacio-

- Duteh entre nosotros—, et..,
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en los asuntos de las carnes, eon la ereacién dek
Banco Central, del Tustitutc Movilizador, de las
Juntas Regnladoras; con algunas refundiciones
de bancos britdnicos para Sonth America; con la
creciente influencia de la Shell —dérgano de la
ete. Pero, de todo
esto se ocupa en forma brillante e ilevantable el
manifiesto de . O. R. J. A., al que remitimos
a nuestros lect:ves.

Sin embargo. queremos puntualizar las ultimas
derivaciones., Empecemog por sefialar el hecho,
hoy descubierto, de que sin coordinacién no ha-
bria renovacién de' pacto de Londres para el
asunto de las carnes... Agreguemos que, con mo-
tivo de la denuncia v gestiones para su renova-
cién, de tal pacto de Londres, denominado Roca-
Runcimann, se ha puesto en descubierto, seglin
declaraciones formuladas por el embajador Le
Brfeton, que preside tales gestiones, el propdsito
de hacer un tratado general para las relaciones
econdmicas entre la Gran Bretafia y la Argenti-
na, un tratado que contendria siete orandes sec-
ciones. ;Seria maliciar demasiado que el gobierno
britanico, el Down Street y la City, cansados de
arreglar las cosas a puchos, se han decidido, por
fin, a legalizar una especie de estatuto colonial
para la Reptblica Argentina-

Asf nos lo hace pensar un antecedente suma-
mente curioso, que pocas personas parecen haber
anotado, a juzgar por la falta de comentarios pe-
riodisticos. Al denunciarse el tratado Roca-Runs
ciman, se pelearon los algodoneros y carboneros
con los ganaderos britdnicos. Aquéllos culpaban
a éstos de que, por obtener una prima a cuenta de
la importacién de las carnes argentinas, podria
haber represalias que significaran una disminu-
cién de las ventas de carbén y de hilados a la
Argentina. Y, con tal motivo, el “‘Manchester
Guardian’’, érgano serio de la prensa inglesa,
aseguré que la falta de tratado ‘‘favoreceria a la
Argentina’’, asi como que en el asunto de las
carnes se habia estado maniobrando fraudulen-
tamente, poraue las estadisticas del comercio ex-
terior proveidas por los negociadores britanicos
2ran ‘‘adulteradas’’.

Para nosotros es iranspurente —aunque no nos
dispongamos a probarlo méis— que este asunto de
la coordinacién es sélo un aspecto de la inteneién
general que tiene resuelto el capitalismo britani-
co finaneciero, plutoeritico y colonizador, a ‘‘ra-
eionalizar” o ‘“dirijir’’ nuestra economia con un
eriterio andéloen al oue se aplica a los demds do-
minios britdnicos, desde 2! punto de mira econd-
mIGO.; '




II.- La Coordinacién en el Exterior

AS adelante nos ocuparemos de las ideas de
la coorditacién en el exterior. Pero, antes
tenemos necesidad de  adelantar algunos

¢ ceplos generales con el proposito de focalizar
el problema.

Para hacer propagandu en favor de la coordi-
nacién, se ha repetide, do todas las maneras, que
habia que coordinar porque en todos los paises ¢i-
vilizados se coordinaba. Con este tipo de propa-
ganda se ha do psicolegicamente al fondo (e
nuestra idiosineracla. Comos un pais esencial-
mente imitativo, ecmo todo pais nuevo. Y, en
esta caracteristica, hacemos punta. Vestir a “‘la
parisienne”, hacer deporte a la iglesa, construir
rascaclelos a lo yanqui, no son sino algunas de
las manifestacivnes mds caracteristicas de este
atan uuestro. Repetir las “‘boites’’, el * bata-
clan’’, los ‘“*pen eclubs” vy hasta hacer versos
en frances son (osas que colman lo “‘chie’’. Por
otro ladc, volverno: comunistas y adoptar el len
guaje de Mosci, con sus ‘pequenios” y “‘medios”
burgueses, su ‘‘dialéctic: marxista’’, sus ‘' premi-
sas’’, sus ‘etapas’’, que necesariamente han de
*‘superarse’’, etc., asi como fundar ‘‘células” y
- ““penetrar’ partidos, ha resultado todo un ele-
gante snobismo uaiversitario y periodistico. jPa-
ra qué deeir mas? Los monopolios tranviario y
ferroviario nos convcen bien. Debian utilizar es-
ta diosincracia tan criolls, esta psicologia colo-
nial, Por eso, lanzaron la consigna de *‘coordi-
nar, con urgencla, porque ya se habia coordina-
do en los paises civilizados”. _

Adelantemos 1os conelusiones categéricas:

la. — Es absolutamente falso que se haya co-
ordinado el transpbrte ferroviario con el auto-
motor, en forma general, en ninguna parte. Por
el contrario, en las principales naclones se estu-
dias estos problemas cautelosamente, Y solo se
hacen experimentos parciales. Los ejemplos que
podrian aducirse de paise. que viven bajo de.
claradas dictaduras, no nos sirven, porque esas
no han sido, ni pueden llamare asi. coordinacio-
nes, sino medidas impuesta: para defender deter-
minados intereses, mis con objetivos fiscales, que
econdmicos. .

y 2a. — Es absolutamente fals¢ y deliberada
mente fraudulento anunciar que, en ningung »ar-
te se haya pensado en hacer coordinaciones como
la tranviaria —creacion de un monopolio privado
— y ferroviaria —a pura restriccion del trafi
co automotor, sin modificar el régimen legal de
lag empresas ferroviarias— como ocurre entre
nosotros.

Bastaria esta sola caracteristica de  la propa-
ganda en pro dc la coordinacién, para que go.
bernantes y legisladores s¢ pusieran a cubierto de

toda sospecha, estudiand: mejor el asunto, a fin
de enfocar el problema desde el angulo de las
altas conveniencias dc la Nacion, teniendo en
cuenta las caracteristicas Jde su economia, las ne-
cesidades de su Jefensa contra el exterior, las
modalidades de su vida ge relacién, segin su
geogratia y su demogratia,

Precisamente, el contraste de las formas como
cvoluciona el propésito de la coordinacién en
otras partes, con 1a forma. que se adoptan entre
nosotros, pone al descubierto el esedndalo de es"a
asunto, la gravedad del mismo, por los intereses
{ue compromete y por el tiempo que durari este
compromiso, como que se sta a la soberanfa nu-
cional durante méas de medio siglo a leyes-con.

tratos, que no podrin derogarse sin Ingentes in-
demnizaciones

Sttuaciones distintas

AGAMOS una suscinta reseiia de las ideas que
H mueven la coordinacién de los transportes

por rieles y carreteras, en algunas de las na-
zlones mis evolucicnadas en la materia. Pero,
antes tengamos en cuenta que en esas naciones
el oroblema es muy distinto, varia fundamental.
mente, por la muy simple razén de que esas na-
ciones tienen camiros carreteros, en tanto que
nosotros carecemos casi totalmente de ellos, en el
concepto técricc-econdmico. Porque no pueden
llamarse caminos esas vias que estan como cuando
Colén llegé a las Antillas, si se descuentan los
alambrados que los bordean Gue estin peor, por-
(que entonces se podia ir a campo-traviesa, cuando
habia impedimentos —barriales, baches, lagunas,
etcétera, eteétera—, (Cosa que hoy no se puedo
hacer porque los citados alambrados sefialan los
limites de lo infranqueable dado el derecho de
propiedad. Por esos caminog de tierra no puede
marchar el trifico automotor, regularmente, Las
lluvias los ponen jnposibles. Y no solo el trifico
de automotores, ni el de carros. Dise el caso,
precisamente, decl afic en curso, que ha sido llu-
vioso. Las verduras que sc traen a Buenos Aires,
la leche que se lleva g las estaciones ferroviarias

'de los pueblos cercanos a la Capital —vale decir,

el ‘““acceso’’ a esta enorme urbe de casi tres mi-
[lones de habitantes— no han sido posible transpor-
tarlos en carros—-no ya en camlones—porque vol-
caban o se les rompian los ejes. Debi6 arrastrase
las'verduras, cargadas en rastas tiradas por ca-
ballas. Y, en cuantc a la leche, volverse al trans-
porte a caballo. jPuede darse un hecho mas re-
velador de nuestro atraso en materia caminerat
Dejamos, pues, bien sentada la diferencia entre
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nuesfro pafs y las nactones de que hablaremos,
en materia de coordinacién,

Mientras que entre nosotros 10s caminOg carre-
teros estin en la mente, en la imaginacién de 103
proyectistas megalomanos, en los archivos de los
proyectos de los ministerios y direcciones de via-
lidad, en las colecciones de algunos diarios, que
publicaron fantasticas redes a construirse con el
imguesto a la nafta, y hasta en un monumento
phblico inaugurado por el general Justo en la
plaza Lorea —un mapa grabado en una plancha
de mirmol— en Francia, por ejemplo, los cari-
nos carreteros estan en e, territorio francés, cons-
truidos, funcionando y permitiendo que millongs
de vehiculos transpOrten cargas y pasajeros, se-
gtn las necesidades de un pueblo de cuarenta mi-
llones de habitante. Vale decir que, en esas na-
ciones, la compete 2ia entre rieles y automotores
es algo real, efectivo, porque los automotores
pueden andar regularmente. En tanto que,. en-
tre nosotros, la, competencia es algo aleatorio, es-
porddico, incipiente, recién apuntado. En Fran-
cia el automotor es un competidor incuestionable
del riel. Ambog deben luchar en igualdad de con-
diciones. En cambio, entre nosotros. la falta de
caminos transitables siguen creando una situacién
de privilegio a favor del riel, que impide toda
competencia, ha:iendo posible el mantenimiento
del monopolio, Sin embargo, estudiemos, a gran-
des rasgos, las -deas que presiden la evolucién
de las coordinaciones en esas naciones.

La coordinacion en Francia

N Francia, una comision designada en 1932,
E presidida por ei director de la Compaiia Fe-

rroviaria Paris-Lyon-Mediterraneo, y consti
tuida por representantes de las empresas ferro-
viarias, del transporte caminero, de las organiza-
ciones de cargadores y dc aquellas constituidas
por personas que utilizan los ferrocarriles (ana-
logas a lo que ge hizo en Inglaterra y Estados
Unidos), llegé a esta coneclusién, como prineiplo
gue debe determinar toda coordinacion: “‘la pre-
ferencia debe ser dada al medio de transporte
que, con iguales comodidades, esté en condicio-
nes de efectuarlo mas economicamente’’

Las companias ferroviarias, por esu parte, pro-
pusieron al gobierno francés las sigulentes me-
didas para reducir o evitar el déficit comin en
los ferrocarriles, algunas de las cuales se refieren
a la coordinacidén de los ~istemas de transporte.
- Helas aqui:

1a. — Por medio de la igualdad entre log di-
ferentes medios de transporte desde el punto de
vista fiscal, desde el punto de vista comercial y
desde el punto de vista técnico y administrativo.

92a. — Por la ovrganizacion de los transportes
de puerta a puerta con el concurso de empresa-
rios particulares de transporte o de agrupaciones.

y 30. — Por una reparticién nacional de trafi-
co, en forma transitoria, entre log diferentes me-
dios del transporte.

Francia no ha impuesto legalmente, hasta aho-
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ra, ningin sistema de coordinacién., Por el cons
trarioy subsiste la mayor liberfad para organizar,
crear y trafiéar con seviclos de transpote, por sus
caminos, a pesa de ser gran parte de los ferroca-
rriles del Estado, dar éstos grandes déficits, que
son una de las angustias de los financistas fran<
ceses.

ra coordinacion en Alemania

rrocarriles son del Estado. circunstancia que

hace del riel un instrumento de la soberania,
ya sea con fines de impulsar la riqueza o defen-
der la nacién. Ademis —como lo hace notar el
ingeniero Nicanor Alurralde, jefe de la seceidn
Investigaciopes Técenico-Econémicas de la Diree<
cién Investigaciones Carreteras, (e cuyo estudio,
editado oficialment: por el Ministerio de Obras
Pdblicamos tomamos estos datos—, el poder die<
tatorial del gobierno nazi ha contribuido a que,
en defensa de los ferrocarriles del Estado se tos
men medidas que, si no coordinan el trifico, im-
piden e¢n parte la competencia del camino. Pero,
puede asegurarse que no se enerva el trafico au-
tomotor con fines puramente de monopolio, si no
que se utiliza inteligentemente como servicio
complementeariv dc los ferrocarriles.

VEA}IOS a Alemania, donde casi todos los fes

La coordinacion en Inglaterro

N Tnglaterra (como lo hace notar el ingeniero
Alurralde), por ser nn pais de escaso terris
torio y dé gran poblacidén, las distancias son eors
tas, y esta caracteristica agudiza la competencia
entre el riel v el eamino, !

El principio contrario es iguaimente exacto,
Lo que quiere decit que, entre nosotros, pais de
oran extension territorial v de escasa poblaeién,
donde las distancias son srandes. la competencis
que pueden hacer los caminos al riel es muy re-
lativa. lo que heneficia naturalmente a los ferros
carriles.

Inglaterra, como en tode, ha procedido en ma-
teria de coordinacién, con un ecriterio de sentido
comun. Estudia obijetivamente todos los probles«
mas, objetiva v calmosamente. TLos estudia te«
niendo en cuenta todos los factores concomitans
tes: a las empresas, al Estado, a los cargadores ¥
al pablico en general. dentrn de los proeresos tée-
nicos de la época. Estos estudios enlminan en el
informe que. con e! nombre de Informe Salter,
fué produeido en 1932. |

He agni alennac conelnciones Ae este informe:

““Los ferrocarriles —dice— deben tratar de
acarrear su parte de un comercio que generalmens
te tiende a avmentar. ecomo consecuencia de la
exnansion de la actividad econémica producida
por el aumento de moblacion v nor los cada vez
mavores standards de vida, v pbr nuevas facili-
dades oue ellos mismos pueden ofrecer al pﬁﬁlico.
coordinando el transporte ferroviario con el
transporte caminern, va sea el suvo T)ro'pil;) 0 Mo,

Yy para el restn deben sopertar sus pérdidas en
forma apropiada.”



La coordinacion en Estados Unidos
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N .l‘::slmlus. Unidos, después de una competen-
cla muy enconada entre los cargadores per
_!‘}cl y por camino, en 1933, se designdé uno

comisién mixta para estudiar la coordinacién po-

sible, denominada *'Co.nitee of Railroads and 1li-
ghways Users”, la que se expidié, después de

i ensos estudios y discusiones, con fecha 30 de

Enero del ano citado.

El articulo primero de este informe establece:

‘‘El publico tiene derecho al beneficio de 1o
sistemas de transporte mds econémicos y eficien-
tes, por medio de los dispositivos de transporte
que sean apropiados para satisfacer tal propési
to, no debiendo 2stablecerse ninguna regulacién
que tienda a obstaculizar el desarrollo de cual
quier forma de transporte que sea legitima."’

El derecho del publico a seleccionar el sistem:
de transporte que desea y que halle mas conve
niente, debe ser resptadc.

Esto lo dice una comisién integrada por los in-
tereses ferroviarios, en un pais de 130.000.00C
de habitantes, donde el capitalismo, a pesar de
ser de esencia plutoeriatica, empieza por recono-
cer esa suprema libertad, la del publico. En cam
bio, entrc nosotros, pais de la ‘‘Libertad, Liber-
tad, Libertad”, en ¢' himnc glorioso y de la Cons-
titueién libérrima, se sanciona una ley de coordi-
nacién en contra, evidentemente, de la coneienein
nacional, y por un Congreso que no representa
notoriamente a la mayoria del pais, segun lo es-
tablece la Constitucién, como signo de la repre-
sentacién Puablica. Tan hechos como estéin, los
eruditos abogados de las oligarquias regiminosas,
a citar el ejemplo yanqui, jpor qué no invocan
este ejemplo, que no seri de Maddison, ni de Je-
ferson, pero que es de la més rienrosa fibra yan-
qui y de la mds oportuna actualidad?

Cuadernos de F. 0. R. J. A,

En lineas generales

O seguiremos apuntando antecedentes sobre
N ideas de coordinacion en el exterior, aunque

podriamos llenar piginas y plginas con ejem-
plos ilustrativos que evidencian, hasta no poder
mis, omo en ninguna parte se ha intentado co-
ordinar en la forma que determinan las leyes ar-
entinas en saneion.

En lineas generales pued resumirse que la cos
vdinaciéon la verdadera, la sincera, la que se exis
‘e como una necesidad del progreso técnico y de
s derivaciones de ia produceién de riquezas y su
movilizacion, asi como del transporte de pasaje-
o8, o sea, de la vida de relacion de la coleetivi-
lad, se hace teniendo en cuenta:

10. — Los progresos de ia técnica, con vistas %
1na mayor economia de loc servicios y a su ma-
ror eficacia.

20. — Los intereses fundamentales del Estadb.

30. — Los intereses del publico,

40 — Y recién «p 1ultimo término, 1os intere-
ses de las ecmpresas cargadoras-

Ademis, con mot:vo de la necesidad de la co-
~dinacion, se han practicado en todas partes es-
tndios y se har hecho discusiones que demues-
tran, en forma acabada, lo siguiente:

10. — Que el capitalismo dedicado a los servi-
cios phblicos tiene un modus expoliador y ma-
uivbrero, tendiente al fravde y a la corrupeion.

20. — Que e impone tender a la socializacién
de los servicios publicos. como una necesidad del
Estado contemporaneo

y 30. — Que la racionalizacién de la produc-
cion y del cambio, impuesta pbr la economia con-
temporanea, debe realizarse. en esteé aspecto, con
perjuicio de los ferrocarriles. en cuantn ofr>7can
condiciones Jde atraso técaico, en relacién a otros
sistemas de transporte.
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III.- La Coordinacion en la
Ciudad de Lonares

Ley de Transporte de Pasajeros de Londres,

cuyo analisis pasamos a a hacer:

Por su articulo primero, se crea una ‘“‘autoridad
pablica”, con la denominacion Directorio del Trans-
porte de Pasajeros de Londres, ‘‘compuesta por un
presidentc y seis vocales, nombrvados de tiempo en
tiempo por un cuerpo llamado epn esta ley “Fideico-
misarios de¢ Nombramientos”, compuesto por las =si-
guientes personas:

El Presidente del Conscjo del Condado de Londres.

Un representante de la comision asesora.

El Presidente dp la Comision de Aijustes Bancarlos
de Londres.

El Presidente de 1g Sociedad de, K Abogados.

El Presidente del Instituto de Contadores Piblicos
de Inglaterra y Gales,

y, e el caso de nombr.miento para llenar vacan-
fes en e] Directorio. en cualquier momento después
de la primera constitucion, el Presidente del Direc-
torio o algin otro miembro del mismo, designado por
el Directorio a ese efecto,

"Los nombramiente g hacerse por los Fideicomi-
sarios de Nombramientos, se¢ harin después de con-
gultar a lasg persoag que estime conveniente'

En el inciso segundo sp establece que: ‘“‘El Presi-
dente , demds micmbros del Directorio serin perso-
nas que hayan tenido amplia experiencia v hayan re-
velado capacidad en los asuntos relativos al trans-
porte, & la industria., comercio o finanzas, o en la di-
reccibn de asuntos publicos, v dos de ellos, por lo
menos, serdn personas que havan tenido no menos
de seiz anos de experiencia en autoridad piublica local
dentro de la Zonag do Transporte de Pasajeros de
Londres”.

“Los miembros de la Camara de los Comunes del
Parlamento no podran ser miembros del Directorio”.

Estos membros del Directorio duraran en sus fun-
eionas el tiempo fijado vor los Fideicomisarias y pue-
den hacer renuncia del cargo ante el Ministro de
Transportes, Pueden ser exonerados, reeclegzidos, ete.

El Directrio es una persona juridica y, para los fi-
nes de esta ley, puede adquirir bienes inmuebles a
perpetuidad, sin autorizacién previa,

A continuacion prescribe lo relativo al funciona-
miento del Directorio, que de¢be *“‘ampliar y mejorar
las facilidades del transporte de pasajeros’”, de ma-
nera de proveer a las necesidades del mismo en Ia
forma mas eficaz y conveniente',

Examinemos esta primera parte de la ley de
coordinacion de Londres. En primer lugar, alli
e crea una ‘‘autoridad puablica™, algo asi como
una reparticion autarquica. como son enire nos-
otros, el Banco de la Naeién, los Ferrocarriles
del Estadc, la Direccién de Yacimientos Petroli-
feros. En cambio, por la ley de coordinacion
sancionada en la C. de Diputados para la C. Fede-
ral, se crea una ‘‘personeria privada, o sea, una,
sociedad anénima. La administracion de los trans-
portes del FEstado en Londres serd un verda-
dero servicio publico en la cual desaparece toda
ingerencia del capital privado. En tanto que en

EN 1933, el Parlamento britdnico sancionéd la

Buenos Aires serd una ‘‘concesién’ hecha a una
‘““corporacion’’ constituida casi totalmente por
capital privado, en proporcién al mouto del ca-
pital de los accionistas, La coordinacion argenti-
na sera un ‘‘negocio’’ a favor de los accionistas.
El Directorio londinense no es un negocio, sino
la administracién de un servicio piblico por el
Estado, en cuanto el Directorio realiza funciones
expresamente delegadas, pero no busca ganan-
cias, ni para si, ni para las empresas, sino intere-
ses para los capitales participantes, por el hecho
de que la expropiacién de las anteriores empresas
se ha realizado pagandolas en titulos.

Los directores del Directorio inglés seran fun-
cionarios, a sueldo, puramente técnicos —como
son 1os ministros, los jefes de reparticion, etc.—.
Los miembros del dicectorio de la coordinacion
argentina seran capitalistas, que administraran
sus propios capitales y los de quienes los han ele-
gido. En cambio, por una disposicién expresa —
que no hemos transeripto— de la ley, los miem-
bros del Directoric d¢ Londres no podran tener
ningin titulo de las empresas expropiadas, bajo
riesgo de exhoneracion,

Lo contrario que en Londres

da la difercncia substancial entre la coordi-

naciéon de Londres, que se ecita capeciosamen-
te como ejemplo, y la coordinacién de DBuenos
Aires. A través de los datos transeriptos puede
afirmarse, sin duda posible, que la coordinacién
de Londres es, precisamente, lo contrario de la
de Buenos Aires. Alli se expropié el eapital pri-
vado para nacionalizar el servicio publico del
transporte de pasajercs; aqui se entrega el mo-
nopolio de este servicio publico a una corpora-
cion esencialmente privada en la que priman los
capitalistas extranjeros. Londres ha dado un paso
hacia la nacionalizacion de los servicios publi-
cos, tendencia mneta del Estado contemporaneo.
El Congreso da un paso hacia atras, legalizando
la expoliacién privada de los servicios publicbs,
siguiendo un concepto del Estado que esta en
quiebra, de caracter tipicamente colonial, porque
reduce, niega, obstaculiza a la Nacion, al poder
del Estado- En Londres se haece nacionalismo.
Nuestros ‘‘nacionalistas” de la Coneordancia con-
servadora y regiminosa, siguen haciendo antina-
cionalismo. entregan al imperialismo finaneciero,
o sea, venalizande el poder de la Republica, la

CREEMOS haber dejauo claramente estableci-
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jurisdiccion del Estado Argentino, el imperio do
la Nacién. Esto, jesto. claro?

.Coml)iil'(\se, por otro lado, la elaridad de las
disposiciones de la ley inglesa de la coordinacion
en Londres, con 1y redacején confusa, deliberada-
mente inarticulada, de la ley argentina. sanecio-
nada por Diputados, y sq tendrd otro elemento
de comprobacién para acusar la malicia de los re.
dactores de la ley argentina, porque esa obscu-
rl.q:ld y confusién estin solo destinadas para dar
pié a las argucias judiciales que requerirda su apli-
cacion, contando con el sistema de justicia crio-
lla —recuérdese todo lo que ha ocurrido Jndicial-
mente con la aplicacién de las leyes General de
Ferrocarriles y Mitre

En la ley londinense todv son garantias de ho-
nestidad, de capacidad técnica, de imperio y ju-
risdiccién para el Estade En la Argentina todas
son ‘‘facilidades’’ para que la corporacién que se
crea pueda atender y satisfacer el interés priva-
do de los capitalistas. Alli se busea “ampliar y
mejorar las facilidades de. transporte en forma
eficaz y conveniente’. Aqul, crear todas las di-
ficultades posibles para que los tranvias, medio
s!nnc:uadn. puedan subsistir, dificultando a los
omnibus y colectivos qu¢, evidentemente, son los
mas ‘‘eficaces y convenientes” .

El imperio y la jurisdiceion del Estado. en Lon-
dres, se asegura cor el cuerpo de Fideicomisarios
electores, que represeutan al Parlamento britdni-
¢o, a la ecomuna de Londwes, a la Banca, a la Ley
—abogados— a la administracén, contadores, a
la téenica. La jurisdiccién y el imperio del Esta-
do argentina, en nuestra coordinacién, son cedi-
dos a la compaiiia ‘‘holder’’ de Bruselas, ‘‘Socie-
té Generales de Tranways de Buenbs Aires’’, que
ni conoce el pais, propietaria de la Anglo Argen-
tina: que es un trusts financiero internacional, es-
peculador de poderosas industrias eléetricas. si-

dertirgicas, ferroviarias y bancarias, caracteristis

co del imperialismo plutocratico y financiero, que
aprime a todas las naciones del tipo de la Argen-
tina, porque son mercados de expoliacién.

Caracteristicas inglesas

dispone lo necesario para expropiar todas las

empresas privadas del transporte de pasaje-
ros, “‘euyo dominio” para al Directorio, o sea, al
Kstado,

Es necesario leer atentamente estas isposicio-
nes —que no transeribimos por su extensién—
para darse cuenta de la prolijidad, la claridad,
econ que se dispone todo lo necesario para que la
legalizacién de las axpropiaciones sea hecha ‘‘ho-
nestamente’’, sin maniobras agiotistas o de espe-
eulacion, Las garanfias que se toman para que,
de ninguna manera, s pueda especular con el
trafico de pasajeros de Londres, son un monu-
mento de la sabiduria britdnica en la materia.
Por ejemplo: para eunalquier discysién, ya sea le-
gal o comercial, con referencia a las expropiacio-
nes, se establece un tribunal arbitral que evita
toda chicana jndicial, ' :

ENn la parte segunda de la Ley (e Londres, se

Nada diremos de,las disposiciones relativas al
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funcionamienfo del servielo ptiblica, ¥enico, fis
nanciero, administrativo, ete. Toda la experiens
cia de los ingleses se ha voleado en un estatuto
administrativo. de primer orden. Las disposicios
nes sobre relaciones jurisdiceionales —de Londres
con los condados vecinos— sobre coordinacion
ron los ferrocarriles fusionados, para las relacio-
nes del trifico central con el suburbano, ete. .,
sobre el régimen de caminos, sobre salarios vy
econdiciones del trabajo, <obre jubilaciones, eteé-
tera, etedétera, preven todo lo atinente con tan
complejos problemas sociales.

Digamos, en general, que la ‘‘coordinacién” en
Londres ha sido hecha racionalmente, disponien.
do de todos los elementos téenmicos, finanocieros,
industriales, juridicos, lesrales, etc. Que ge hizo
previo estudio integral del problema, durante
anos. Que este estudio comvrendié la valuaciéon
—no por capitaleg ‘‘invertidos’’, o por cuentas
‘‘capital’’ aguadas—, sino en la forma técnica co-
rrecta en que se inventarian los bienes comercial-
mente. Que una vez establecido ese inventario —
Hamémoslo asi— gp prepard la financiacidon del
mismo, para la expropiacidn general de todas las
empresas de transporte de pasajeros. Para el pa-
a0 de esta expropiacién se emitieron titulos ade-
cuados a las diferentes empresas, a sus capitales
activos v pasivos, titulos que devengan intereses
—no dividendos— que no son acciones sino titn-
los del Estado, con la garantia eminente del Te-
soro britinico, euyos intereses annales oscilan en-
tre el 4 112 y el 5 olo .

Malicia de los personeros

ON lo dicho queremos dejar establecido, en
C forma indubitable que, cuando los agentes y

personeros de la Anglo Argentina lanzaron
la especie de que debia coordinarse aqui, por-
(que se habia coordinado en Liondres, aduciendo
la similitud de las situaciones, procedieron ¢on-
malicia, con fraude, induciendo a engafno a la
opinién publica. Queremos creer que muchos de
los legisladores que han- dado su voto, o se dispo-
nen a darlo a favor de esta ley de coordinacidn,
ignoran la coordinacion de Londres. Porque, si
no, seria cosa de admitir las mas terribles sospe-
chas. Y no es extraiio que lo ignoren, porque en
este asunto se han desplegado todas las cortinas
de humo posible, desviando la atencion de todo
el mundo, para fijurla solamente en una cosa, en
“la urgencia de la saneién’’., Nada )juicioso ha
podido obtenerse: ni tiempo, ni medios para es-
tudiar con calma un asunto que, cuando menos,
comprometeri el patrimonio de la Reptblica y su
trafico, a reglas que se fijan para mis de medio
siglo. Una cosa tan larga, bien merecia siquiera
meditacion, estudio. Pero, no hay peor sordo que
el que no quiere oir, Y, por lo demés, las compli-
cidades directas e indirectas, pagas o graciosas,
con este asunto de la eoordinacion, no pueden ser
més lamentables, Pongamos este caso de la coor-
dinacion en Londres. La mayor parte de los
diarios que publiean, con toda extensién, cual-
quier alegato interesado en favor de la eoordina-

cidn y de.su urgencia; que , publican ‘“‘reporta-



IV.- El pasado del “Anglo”

N defensa de tres proyectos presentados al
E Concejo Deliberante por el concejal Vicente

R. Rotta, con fecha 26 de octubre de 1926,
con los cuales se intentaba, a purte de rechazar
un convenio celebradc entre la Intendencia Mu-
nicipal y la Compafiia Anglo Argentina —para el
aumento de las tarifas—, crear un régimen. que
permitiese el aporte de la empresa para las ju-
bilaciones, y obtener el levantamiento de los rie-
les en la zona céntricg de la ciudad, a cambio de
una concesion para cl empleo de 6mnibus y cons-
truceién de subterrineos, ete., en el Diario de
Sesiones de esa fecha se registra un interesante
estudio, del que extractamos aquello que con-
tribuye a fundamentar nuestras coneclusiones-
Recordemos, de paso, que en esa época presidia
la Reptblica el Dr. Alvear, la Intendencia esta-
ba a cargc del Dr. Noel y la secretaria de Ha-
cienda del Dr. Ravignani, época que se eca-
racterizé por el escandaloso asunto del aumento
de las tarifas tranviarias, en el cual corrié la
plata que era un gusto.

Digamos que el ex conceja’ Rotta, cuyo nom-
hre no suena en esta ocas’‘n. merece el recono-
cimiento de todo. los hombres honrados y patrio-
tas de este pais. Gracias a su estudio —infor-
mado, imparcial, sesudo— el Diario de Sesiones
del Concejo atesora un caudal de datos que la
Iistoria utilizarid condignamente,

Después de puntualizar las altas influencias
gubernamentales y politicas que trataron de tor-
cer el criterio de los concejales adversos al asun-
to de tarifas, el Sr. Rotta hace una exposicién
sistematica que ccmprende los siguientes capi-

tulos: .

“Régimen Legal de las Concesiones de Tranvias’,
“Concesiones Otorgadas a las Empresas’, ‘““Los Pla-
zos de las Concesiones’, “Las Concesiones de lag Com.
pania Lacroze', ‘‘Cargas de las Concesiones de Tran-
vias", “Los Impuestos de Pavimentacién’, ‘“‘Obliga-
ciones de las Empresas de Levantar las Vias”, “La
Concesion de Subterraneos g la C. de T. Anglo Ar-
gentina’, “El Problema del Trafico”, “La Descen-
tralizaciéon parr Resolverlo”, “Los Subterrineos como

jes”’ espontaneos pwra hacer campafia en contru
del ‘‘horario de Verano”, en beneficio del mono
polio de la luz eléetrica; que publican euantos in-
formes falsos y tendenciosos necesitan Bunge y
Borne Ltda. y demis especuladores, para obliga,
a los chacareros u entregar sus cosechas a vii
precio, que..., no Lan publicado ni una linep d
la coordinacién en Londres, ni de las coordinacio
nes —llaméselas como se quiere— de las grandes
capitales europeas, hechos que evidencias (que e
ninguna parte ni se ha sonado en operar la ‘“‘en-
trega’ que se va a legalizar entra nosotros.,
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Solucién Parcial’’, *“Los Servicios de Omnibus”,
“Otros Aspectos de: Problemg del Trafico”, ‘‘Los
Puntos de Vista de las Empresas en ¢l Asunto Tran-
viario”, “*“Aumento Provisional de Tarifas a Doce Cen-
tavos”, “El Convenio de 1923', “El convenio de
1925, “La Tarifa de los Servicios Plblicos”, ““Cémo
s¢ Reconoce el Capital de las Empresas de Servicios
Puablicos”, ““Cémo Procedi¢ la Intendencia Municipal
en el Reconocimiento de Capitales”, *“Capital de la
Compania de Tranvias Anglo Argentina Ltda.”, *“‘Ac-
ciones”, “Los debentures de la Compafifa Anglo Ar-
gentina’, ‘“‘Objeciones al Capital de la C_ de T. An-
glo Argentina. Costo de las Empresas Fusionadas”,
“Inversiones Extranas al Capital”’, *‘“Las ‘“‘deduccio.

nes"” de la Comisién Técnica’’, ‘‘La Situacién Finan-

ciera de lag Compaiiia Anglo Argentina’, *“La Com-
pafifa General de Tranvics de Buenos Aires’”, ‘“La
Solucién del Problemg de los Transportes'.

Reproducimos integro el sumario de este tra-
bajo para dar una sensacién real de su importan-
cla, y para que la. gentes que atn sienten la in-
quietud del desamparo de nuestro pais ante la co-
lonizaciér. extrana, pueden reconfortar su espi-
ritu leyéndolo; y hacer el bien, divulgédndolo .
De todos estos capitulos deberiamos ocuparnos,
pero razones de espacio nos obligan g ir a lo
esencial. Recuérdese, comv dato de comprensidn,
que en 1926 habia escasos émnibus y no.exis-
tian los colectivos, aunque ya se habia *‘resuel-
to” no dar concesiones, que no fueran precarias,
para nuevas empresas de Omnibus, resolueién
municipal que se tom¢, expresamente, reservan-
do esos servicios para el monopolio tranviario,
con tal de que... pagara los impuestos, hiciera
sus aportes a la Caja de Jubilaciones, construye-
ra los subterrdneos convenidos largo tiempo atras
por contrato bilateral, y levantara algunos rie-
les del ‘““centro’ a fin de facilitar la desconges-

tion del trafico.
E que dos pequeiios ramales, pertenecientes a los
ferrocarriles del Norte y del Sud, anteceden-
te muy importante porque evidencia la génesis
de las empresas tranviarias en el régimen ferro-
viario, cuyo origen sirve para filiar el alecance
de sus concesiones en muchos aspectos que ja-
mds han sido, deliberadamente. reglamentados;
como el término de las concesiones, el régimen de
tarifas, ete. Los ramales eran servicios comple-
mentarios de la req ferroviaria, credndose por
¢llo, la **Ley de Tranvias”’, en jurisdiceidén he la
provinela de Buenos Aires, pues no estaba fede-
deralizada la Capital. Otra ley de 1871, dispone
°l derecho a levantar las vias por razones de inte-
s general. Ambas rigen hasta la federalizacién
de la Capital (1880), que creé la autonomia co-
wunal, en cuya funcién fué saucionada la, orde-
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nanza de 1886, que continué el régimen do las le-
yes provinciales antes citadas. En resumen: es-
tos estatutos preseribian: obligacién de levan-
tar los rieles sin indemnizacién, por razones de
interés piiblico: obligacién de pavimentar, a cos-
ta de las empresas, las vias hasta 50 centimetros
fuera de los costados: conservacidn del pavimen-
to que ellas ocuparan: plazo no mavor de 60
aflos; transferencia sin eargo, a favor de 1a Mu-
nicipalidad, de las explotaciones, vencidos los
plazos: ete.

La obligacién de conservar los pavimentos fué
substituida por ley, con una contribueién del 6 olo
de las entradas hrutas. Y las ordenanzas que au-
torizaron 1a fusién de las companias, al aparecer
la eleetrificacién, modificaron s6lo el régimen
anterior en materia de plazos.

Asi florecieron una serie continuada de con-
cesiones, hasta completar més o menos la doce-
na; todas las cuales, al aplicarse el invento del
““troley”’, o sea al hacer posible 1a intervencién
del capitalismo financiero. fueron “‘fusionadas’’
por una entidad ereada de ex.profeso en Bélgi-
¢a, que actiia hasta la fecha, de 1a cnal la Anglo
Argentina no es sino nna especie de personero
para darle bandera inglesa v, bajo sn proteceidn,
tratar con la Areentina.

El ex concejal Rotta. de cuyo estudio tomamos
s6lo los informes de este comentario, acumula una
serie da datos con los que se deseribe “la evo-
lucién histériea” —decimos nosotros— del mono-
polio tranviario. A través de ellos se nota un pro-
ceso intimo, subrepticio casi siempre, malieioso,
deliberado, con enidadoso esmero, para ir trans-
formando el primitiva réeimen legal en el actual,
que mis que nn régimen es nna ‘“falta de ré-
gimen”’, de modo de poder ex{gir ad libitum to-
do lo que les conviene, Asf, va no existe pric-
ticamente plazo para la expiracién de las conce-
ciones; ni ohligacién de entregar las explotacio-
nes sin indemnizacién o su vencimiento: ni...
nada. como no sean obligaciones para las muni-
cipalidades o el vecindario. Fe evidente, no obs-
tante, que. si fnera posible hablar de honradez
en estas enestiones, al monopolin tranviario de
la Anglo le corresponderfan dns situnciones: o
reconocer que sus concesiones fusionadas surgen
del régimen legal primitivo. en envo easo ‘“ven-
cen’’ v deben ser entregadns Ins exnlotaciones al
dominio de la comuna: o admitir que son ““nue-
vas” concesiones, en envo easo Ja comuna no tie-
ne nor ané reconocerles ol eanital empleado en
la adquisicién de las nrimitivas conecesiones. Y,
como ese ‘“canital”’, aguado hasta duplicarlo ¥
m#és, es la hase. 1a razén, de todas las exicencias
v maniobras, el asunto no tiene solucién co-

rrecta,
Delitos de ln Angle

ERO, vayamos a las ohligaciones del monopo-
P lio tranviario, porque, como es de suponer,
alguna obligacién dobid quedarle para | oder
explotar los servicios. Fstas son, ademis de las
enunciadas en la reglame; tacién primitiva: con-

tribucién del 6 olo de las entradas brutas; con-

™

padres de. 'a patria, los gobernantes y el pueblo. -
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tribucién adiefonal del 12 olo eiiando Tag entra-
das brutas excedieren de limites determinados
pago del impuesto de pavimentacién: contribu-
cibn al fondo de la Caja de Jubilaciones de la
ley 11.110. :

Aseguramos, y huelga la probanza por 1o no-
torio del aserto, que el monopolio tranviario no
ha cumplido con ninguna de estas bbligaciones.
Ha chicaneado, ha maniobrado, ha corrompido,
ha sobornado, ha hecho todo lo imaginable, me-
nos cumplir con su deber. Su denda para con la
Intendencia y la Caja es de decenas de millones.
Se ha alzado contra leve; nacionales, sin que en
esta. gran cgpital de este gran pais, donde hay
intendentes que se incautan de los colectivos a
las primeras de cambio, porque éstos huelgan,
los haya habido para tomar ninguna medida, no
va compulsiva, sino restrictiva, que afirmara la
Jurisdiceién de 1a enorm. comuna.

Vamos a referir una anéedota ilustrativa. Me-
nos de cinco afios después de construirse el sub-
terrdneo de la Avenida de Mayo, el gerente de
la Anglo, ingeniero Pedriali (gran tiburén en la
materia, cuya memoria perdurard en las admi-
nistraciones de muchos diarios y en la fortuna
particular de muchas familias de ilustres ‘‘sacri-
fieados servidores del Estado’’) se jactaba de
que habfa ‘“‘sacado limpio” el costo de la cons-
truceién de ese subterrdneo. ;Cémo? Vamos a
verlo. Al obtener la concesién para construirlo, el
““ingeniere’” ge ingenid para introduecir esta “‘ven-
tajita’ : el prodneido del “‘subte”, que tanto nos
civilizaba, no serfa computado a los efectos del
pago del 12 por ciento adieional de contribueién.
Cunando se sancioné la ley 1752, en 1886, al es-
tablecerse que la contribucién adicional del 12
por ciento sobre determinado excedente de las
entradas hrutas, los concesionarioss no ealeula-
ron bien el inerementn de la poblacién y del pro-
areso de 1 Capital Federal. Este superd todo
caleulo. Y, contra las previsiones, el monopolio
debia pagar ese 18 olo. No computadas, como en-
tradas brutas, las del subterrineo. a tales efec-
tos. se pagaba sélo el 6 olo. Tia diferencia entre
el 6 olo y 18 olo, suma la cantidad de pesos subs-
traidos a las arcas municipales, destinados a pa-
vimentacion, aue sirvieron, segiin Ia expresion del
“ingeniere’’ Pedriale para ‘“sacar limpio’’ el cos-
to del subterrineo, o sea para pagarlo. To que
cniere decir que e' subterréineo de 1a Avenida de
Mayo fué eonstruido eon nlata de la eomuna, en
cinco afios. 'Y cue, después de los ecinco afios v
hasta la fecha. con ess exeedente de la maniobri-
ta, se habria juntado lo suficiente parag construir
con esa plata de la comuna todos los subterrédneos
necesarios,

C‘omo esta maniobra. v peores qfie esta, el mo-
nonolio tranviario aa hecho mi', Y lo que se dice
del subterrineo se puede deeir de todas sus explo-
taciones actuales. Tiog capitales originariog han si-
do retirados, por distintos procedimientos, varias
veees, Todss sus explotaciones han sido costeadas
econ plata del pafs. Sin embareo, ‘“‘financieramen-
te’” signen teniendo cerea de 300 millones de pe
sos de ‘““capitales invertidos’’, de capitales que los
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deben eunidar, manfener Indefinidamente y hacer
que rindan pingiie usufructo, atin a riesgo de de-
tener el progreso de la urbe, de anmentar el ex-
polio de los pasajeros y de... eubrirnos de ver-
giienza.

De las demés cargas o servidumbres lezales a
que estd obligado el monopolio de la Anglo, casi
seria mejor no hab'ar, porane su ireumplimiento
nog llena d¢ humillacién. Nunea vencerdn las con-
cesiones y, por tanto, jamas se hard cargo de esos
servieios Jla Municipalidad, sin indemnizacién; v el
alzamiento contra la lev de jubilaciones 11.110
ha quebrado el imperic del Estad, argentino, no
va fraudulentamente, sing mediando eomnivencias
brutales, en las que el prevaricato es Jo menos que
puede acusarse. El ineumplimiento de construir
una red de subterrineos a Retiro, Constitucién,
‘ete., es un capitulo de 13 historia municipal argen-
tina, lleno de peripecias v de brusquedades, de
desenfado v de corrupeién. Ni construyeron esos
subterrdneos, ni dejaron constrnirlo, a otros pro-
ponentes. Y, para que asi fuera. se puso de ma-
nifiesto, en la luchs entre capitalistas de distintas
nacionalidades, que representaban ecapitales eom-
petidores con el monopolin.de la Anglo, de qué
manera y con qué intensidad proveetaba esquil-
marnos este pnlpo anelo... (no argentino) anglo-
belga-francés-alemén, ote., e en Brnselas se llama
“Sarieté Generale de Tranwavs de Buenog Aires”.

El ingeniero Pedriale v Inego el sefior Rongé,
hicieron una “melange’ de ‘““aumento de tarifas”’
de ‘““‘construecién de subterrédneos’’. de ‘‘exclusivi-
dad para la utilizacién de émribus’’, de ‘““no pago
del aporte de las jubilaciones”, de “tarifas de 15,
25 y 30 centavos’’. cte., que enredé tanto la cosa,
tan inextricablemente, que nadie parecia enten-
der, al menos en la Municipalidad v en el Con-

cejo, o .que muchos cimulaban no entenderla pa-

ra estar de narte de la empresa.

El nudo de la enestién era, sin embargo, bien
genci'lo: el monopolio gueria anmentar las tari-
fas y meter dentro del monopolio a los émnibus.
A ese precio, nog construiria subterrdneos, paga-
ria las jubilaciones e impuestos, atrasados, pre-
sentes v venideros, levantaria rieles, ete. Ts deeir,
no a ese precio. sino ‘‘eon’ ese precio. Porque
todo seria pagado con el aumento de las tarifas,
o sea con plata del piiblico ‘‘pagano” y pacien-
te, que mira ‘‘coordinar’’ el transporte, en estos
dias, con la mirada estinida del mnovillo que ob-
serva a quien lo lleva al matadero.

Digamos” —porque los ‘‘forjistas” estamos en
tren de confesion— que le complicidad de gran
parte de las direcciones y representaciones del ra-
dicalismo, en estas maniobras v ‘‘affaires™, egd
a limites escandalosos. En un momento dado, en el
bloque radical del Concejo, por sorpresa, a fin
de ‘“sacar’’ el aumento de las tarifas. se llegd a
girar el nombre del Dr. Yrigoyen. Afortunada-
mente, un concejal desconfié v se fué a la casa de
la -calle Brasil, en consulta. Esta feliz oeurrencia
de no dejarse ‘‘girar” hizec que el gran patricio
tomara cartas en el asunto, con energia y rapidez,
desharatando la maniobra. El héroe de esta jor-
nada, que nos libré de parte de esa ignominia, fué
el senor Ganduldo.
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Historia de la “Fusion”

OSTENEMOS, afrontando todas 'as consecuen-

w
b cias, que la actuacién del monopolio de la An-

glo Argentina de Tranvias, entre mnosotros,
desde el primer momen’), revela un modus delie-
tuoso, fraudulento, corruptor. Es una vergiienza
para el pais que lo ha tolerado y para la Gran
Bretaia, euva bhandera gloriosa ‘‘cubrié y cubre
la memcaderia’’. Y conste que, no sélo lo lamen-
tamos por nosotros, sino también por los ingleses,
a- quienes deseariamos poder agradecer lealmente
la contribueién que han prestado a este pais, en
su engrandecimiento, no po sus capitalistas, casi
siempre deshonestos, sino por su téenica evo'ucio-
nada y por la compenetraciéon de nuestra econo-
mia con la de ellos, haciéndonos proveedores de
frutos para las necesidades elementales de la sub-
sistencia de su pueblo, a ecambio de proveernos de
sus manufacturas, de su combustible y de sus me-
dios de tréafico, que son universales.

A este respecto, donde se ve con mis claridad,
porque es en sus comienzos, la actividad fraudu-
lenta, corruptora, del monopolio tranviario, es con
motivo de ]Ja fusién que s¢ operd hace cerca de 30
anos. Con el mismo ecalor v la misma malicia con
que ahora se habla de “coordinacién’”, en esa épo-
ca se empezd a hablar de ‘‘fusién’’. Era la época
de la Fusién. Fusionar era un verbo novedoso vy
distinguido. Los hombres piiblicos, los téenicos, los
publicistas, eon 'a misma tontera de la hora gze-

~tual, expandian el concepto de ‘‘fusionar” como

una primicia de la civilizacién. de las culturas v
del progreso. Gracias g ese ‘‘tabi’’ estibamos a
punto de incorporarnos al concierto de las nacio
nes cultas. La gran Capital se transformaria en
una gran urbe ‘‘europea” —entonces no se haeian
““espamentos’ con lo ‘‘vanqui” —y asi por el estilo
Fusién, elamaban los periodistas: fusién, hacian eco
las ““gentes bien'’. Fusion, repetian con fruicién
muchos abogados v gestones, en tanto que se les
hacia agua la boea, y agrandaban las billeteras,
pensando en ‘‘macanudos’’ viajes a Paris, para
competir con los ricos-homes estancieros.

Investiguemos, brevemente, el origen de esta
formidable supercheria. Se habfa inventado la
traccion eléetwica. El ‘“troley” hahia aparecido
con enorme ‘‘snceés’’ en las capitales europeas.
La produccién de energia eléetrica se intensifica-
va, abaratindose enormemente. En resumen. ..
Ya no eran necesario log ‘‘matungos’’. los clisi-
c0s mayorales de corneta que ha evocado tan be-
llamente Vacarezza, Esa materia prima nacional
la sangre caballar ¥ el forraje, totalmente erio-
]lqs—-— iba a desaparecer como las earretas. ha-
rridas por el ferrocarril. Mientas los ‘‘“matungos”
A o]. ““maiz”, tan argentinnzos, eran el elemento
hisico del costo de explotacién, econiuntamente
con los mavorales, el capitalismo europeo no po-
dia pensar en el monapolio, 4 pesar del riel, por-
que el riel no es pricticamente un invento, eon
privilegio de patente, v acero habfa en muchas
partes. En cambio, con el “trolev” v la electri-
ficacién, se podia repetir el neg-cio hecho por los
ferrocarriles con las locomotoras. Era cuestién
de ““fusionar”. :1Qué cosa mis simple, no?
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Para fusionar ge hizo un eonsorcio en Bélgica,
consoreio capitalista, con base de una compafia
Anglo Argentina d Tranways existente en Bue-
nos Aires y de capital britinico. Ee consorecio se
ilﬁt‘t{l‘:'» con la alta banea de Béleiea, Alemania,
Gran Bretafia, ete., ademis de algunas indus-
trians afines de estos paises. Se junté un capital,
mis anarente que real, del eunal se repartié una
eantidad de millones en acciones liberadas. vale
decir, que no se integraban en efectivo. Y con
ese anorte, v valiéndose de la Anglo Argentina de
Tranvias existente, que le cambiaron el nombre,
acrezindole solamente la  partieula Ltda., el
eonsoreio, o pulpo, para mejor comprensién, se
Ins entendié con 1. municipalidad de la Capital
v eon los concesionarios existentes de las distine
tas lineas, para acapararlas a todas. imponiendo
el régimen tranviario que ha subsistido hasta la
actnalidad.

Nieamos, a manera de adelanto. que la famosa
vy fantistica “Compagnie Generale de Tranways
de Buenos Aires?’ —npronuneciese en huen franeés,
ane ec més elecante— siendo de tranvias de Bue-
nos Aires, jamds planeé, ni construvd. ni admi-
nistrd ninguna linea de tranviag en ésta. Sus
homhres si conocen Buenos Aires porque tienen
po. tienen reaimenes  excepeionales —intereses
ses ferroviarios, eléetricos, siderireicos. banca-
rine v hasta armamentistas. 8e 1imité a hacer de
emnresa ““patrona™ de Ia Anelo Areentina. Se
I'mitd a erear doe capitales, uno para los zonzos
de ésta —“indiens, avee de plumes’’— otro pa-
ra cllos. TWstos dos eanitales —easi dirfamos que
son tres, noraue hav otro para los aceionistag or-
dinarios de Tnelaterra— son un solo canital, co-
mo la trinidad eristiana. Sélo que ese tinico ca-
pital se ha trinlicado. a los efectos de la conta-
hilizacién, de las tarifas, del usnfrueto, de los
dividendos de Ias aceiones proferenciales. ordi-
narins. de los dehentures, ote. Gastarhn un peso,
rero en Jos lihros nurieron tres. TInn marg el ne-
ciomists, aue puso la vlata. otro nara 1a Anelo
Arcentina v wn tercero para el nulpo fantéstico
da Rrnxelas. Y el neso de ]a Anelo v el del pnl-
N *ieme nrecimenes exeencionales —intereses
fitns ecomo dehentures dividendos en primer tér-
mino v maveres. como aceiones preferencinlog v
liberadas— Ta manera aue. en resumen, »1 ca-
rital invertidn de un neso efectivo. en 1n Aroen-
tina, deba reditvar como =i fueran trex nesos, ga
los efeeths de esta renartiin. maravillacamenta
provertada nor el arte de bigui-birloane de la al-
ta finanea, internacional

Falsificacion de escrituras publicas

ELXAMOS algunos datos concretos contenidos
L cn el citado estudio del ex concejal Rotta.

““El andlisis —dice— de las innumerables
operacibnes que consigna la wvlanilla 4 (Detalle
del capital invertido por la Compaiiia, de Tran-
vias Anglo Argentina Ltda. desde 1887 a 1921)_,
nos demuegtra que el reconocimiento de los capi-
tales de las empresas tranviarias se ha hecho al
margen de toda buena practica financiera, acep-

tindose como inversiones reales (en el concepld
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fijado en el capitulo XIX) infinidad de gastos
que corresponden evidentemente al rubro ‘‘ex-
plotacién’’, que deben saldarse con las cuentas
de ganancias y pérdidas de cada ejercicio).”
Traducido a la vealidad este Gltimo concepto,
quiere decir que los caballos que se le han muer-
to al monopolio, que los muebles desvencijado
que ha arrojado a la basura, ete., siguen snbsis-
tiendo como “‘capital”, a los cfectos de expoliar

al pasajero argentino.

El ex concejal Rotta, que es escribano piblico,
que hizo un viaje a Londres para estudiar en
“situ’ las cosas, agrega lo siguiente -

“Hemos revisado prolijamente a8 escriturag pi-
blicas otorgadas en esta ciudad —se refiere a la ad-
quisicién de las concesiones al fusionarse éstas en
la Anglo— quo sirven de titulo legal para comprobar
las adquisiciones hechas por la Compafifa de Tran.
vias Anglo Argentina Ltda. al incorporar a su pa-
trimonio los hieneg gue constitufan las empresas fu-
sionadas..., hemos lefdo detenidamente los contra-
tos celebrados entre la Anglo Argentina y las fusio-
nadas, que en la informacién general de este asunto
las empresas vy la comisién téenica llaman “‘convenios
protocolizados” —son copiag simples de documentos
tradycidos del inglés— observando respecto a estos
documentos, simples copias' de contratos privades,
ué no reunen los caracteres impuestos por lag leves
argentina e inglesa para que su contenido haga ‘“‘ple-

na fé’ en uny controversia judicial o administra-
tiva.”

“Existen en muchos casos —agrega— entre aqué.
llas y éstos— esrcituras piablicas v ‘“‘convenios proto-
colizados’, diferfencas notabilfsimas, especialmente

eén cuanto se refiere a] monto de las operaciones que
se registran.?”

Téngase en cuenta aue las escrituras publicas
son hechas en la Argentina para engafiar a los
argentinos, y 10s ‘‘convenios protocolizados” en
Londres, revelan la realidad para la verdadera
contabilidad aue ge lleva alli. De ahi las ‘“dife-"
rencias notabilitimas’” en 1o que se refiere al
monto de ambas documentaciones, correspon-
dientes a una misma operacién.

La Compafiia de la Ciudad de Buenos Aires fué
adquirida en 1904 por 891.000 libras, pagaderas
en 80 anos, a razén de 70.800 libras anuales.
(Se debe haber pagado con el producido de la
linea.. En esta operacién se incluveron ‘‘recom-
pensas’’, ete.). La adquisicidn la hizo la Compa-
nia Anglo Argentine de Tranvias, quien sc la
transfirié desonés 4 si misma, al ecambiar de nom-
bre, aerecindose eso de “Titda.”, en 1a suma de
220.000 libras pagaderas en acciones. Bstas ope-
raciones presentan una serie de obsemridades vy
maniobras, aue »l ex conceinl Rotty resnma asi,

seomin el texto de 1n convenio:

“Que la Compafifa General de Bnenns Aires npe-
sefa todas las accioneg emitidas nor la Buenos Aires
Electric Tranway Commnan - (1901). o sean, 220.000
librag integradas’, Y “que la Compaiifa General
vendia a Ia Anglo Argentina todna 1oe hienes v ne-
ciones de la Compafifa de Tranvias. Tléetricos de
Buenog Aires nor el precin de 1.400.000 lihvna esa-
terlinne panenderas en acciones

0O sea, dicho eon 1a eloecunencia de loe nimeorez un
agnamiento de ecanitar de 1.179.000 librag para un
canital real de 220,000,

En otra operacién hay un aguamiento de 250.000
libras.

En algnunas operaciones entran los dehentures. ti-
tulo de garantfa hinotecaria. Y conviene hacer notar
la existencia de ‘‘debentures con premio”, procedi-
miento que beneficia a loz acreedores, a quien~ -e




V.- Nuestras “leyes” de coordinac:éon

O obstante el apresuramiento con que se san-
N cionan las leyes de coordinacién de los trans-
portes, no existe improvisacién, como algu-
nos ingenuos apuntan, Por el contrario, una lar-
gra premeditacion ha provocado precisamente
esta improvisacion. ;Por qué pensamos asi? Por
dos razones evidentes por si mismas. Primera:
porque las empresas tranviarias y ferroviarias
conocen exactamente estos problemas. Y, siendo
de ellas la iniciativa real y el texto de las leyes,
la improvisacién no puede ser otra cosa que tic-
tica en favor de su monopolios. Y, segunda : por-
(que en un asunto de tanto volumen, tan extenso,
tan complejo, que hiere tan enormes y diferentes
intereses, el estudio reposado de sus aspectos ha-
bria conducido fatalmente a resultados totalmen-
te contrarios con los que se proponen los mono:
polios
Pero, por estas mismas razones, creemos que
las leyes que se sancionan, sino en su totalidad,
en gran parte, seran inaplicables. No se puede
creer que todo un pais, toda su economia —por-
que nada hay en la economia de un pais que es-
cape a la vida de relacién, expresada por el mo-
vimiento de pasajeros y de carga— toda una con-
ciencia nacional, puedan ser arrastradasgpor el
solo interés de dos monopolios extranjeros. A es-
te respecto, presentan caracteristicas distintag la
coordinaciéon nacional v la urbana. Desde luego,
la urbana es mucho méis violenta, mis repugnan-
te a primera vista. Va derecho al monopolin
privado, sin atenunantes; una ‘‘corporacién’’
concesionaria de cardcter privado, sobre el prin-
cipio de la exclusividad, con el control de la An-
@lo. En cambio, la coordinacién nacional, la que
beneficiara a los ferrocarriles es, aparentemente,
mais inocente, mas cauta. No absorve g las demés
empresas de transporte; las restringe, las reduce
a no competir con sus explotaciones, Clonstituye
un monopolio indirecto, valiéndose de las carac-
teristicas del pais, —su eran extensién, su falta
de caminos afirmados. Impidiendo la construec-
cion de eaminos de grandes vias tronecales para-
lelas a las vias ferroviarias, se asecura el trans-
porte de pasajeros y cargas en las direcciones na-
turales del movimiento a jue obliza nuestra geo-
grafia. Para el transporte automotor quedar4
disponible solamente el trifico subsidiario, trans-

les reconoce, a titulo de compensacién por el cambio
deu deudor, un elevado porcentaje sobre el valor no-
minal de sus papeles, procedimiento ‘“‘que se repite
en innumerables operacioneg de esta naturaleza’” —
dice el Sr. Rotta— como lo prueban distintos conve-
nios examinados.

Y asf por el estilo en otros casos.

Digamos, para terminar este aspecto del problema,
que en la Cuenta Capital figuran multitud de inver-
siones, comprobadas por el Sr. Rota, qug correspon-
den a Ganancias y Pérdidas o Gastos de Fxplotacion,
como los de impuestos a log pavimentos, “Gasts le-
gales y Honoraros”, *“Inversiones indeterminadas’,
etc.. ete,
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versal, que conduzea a las estaciones. Y esto «
manera que los caminos parciales que se con

truyan, no puedan sumarse en linea recta, Asi, «

futuro tréfico automotor seri en linea quebrad:.
de modo que para trasladarse de un punto a otro.
en las direcciones generales de nuestra geografia
econémica, haya que realizar un recorrido doble

que por los ferrocarriles.
E imposibilidad de aplicar integralmente las

leyes de coordinacién, sera mucho mayor pa-
ra la coordinacién urbana, que en nuestro pare-
cer fracasari en la prictica. Por lo demais, los
ingleses, lo netamente britinico, no tiene dema-
siado interés en sostener esta coordinacién, por-
que beneficia tanto, sino més, a capitales finan-
cleros que no son britdnicos, porque son belgas y
hasta alemanes. Algo de esto se ha notado en
hechos ciertos y sugerentes. Fué necesario que
los accionistas de la compaiiia ‘‘holder’’ de Bél-
gica, la ‘Generale de Tranways de Buenos Aires’
reclamara la proteccion del gobierno belga, y se
quejase de la falta de atencién del gobierno in-
glés —léanse las actas de sus asambleas de accio-
nistas.

La ley de coordinacion rural es, por lo demis,
una ley de orden puablico. Es una reglamenta-
cion de servicios publicos que no roza la propie-
dad de las empresas. Sélo las somete a regla-
mentacion de funcionamiento, bajo lag dirececién
de una comisién especial. En cambio, la ley de
coordinacién urbana tiene ur doble significado:
es una ley de orden publico, como la anterior,
en cuanto dispone la reglamentacién del trans-
porte de pasajeros en la ciadad de Buenos Aires.
Pero es, ademds, una ley de alcance privado en
cuanto crea una entidad privada, la Coorpora-
cion, llamada a absorver todas las empresas pri-
vadas de transporte. Como ley de orden publico
tiene un imperio que depende de las autorida-
des ejecutivas de la Nacién v de la Comuna. Debe
ser ejecutada haciendo cumplir sus reglamenta-
ciones con cardcter de generalidad. Pero, en
cuanto erea una personeriap privada, la Coorpo-
racion, la cosa variz. Tiene un efecto transitorio:
el de crear la coorporacién. Una vez creada esta
corporacion, ese efecto de la ley desaparece para

continuar en su funciéon de reglar el tréfico.
A de acuerdo con sus disposiciones, el Poder

Ejecutivo deberd designar una comisién con
objeto de organiza- la coorporacién. Es en este
transito donde nosotros ereemos que se hallarin
las mayores dificultades para poner en funecién
la ley. ;Podra la comisi®n cumplir con su come-

tidv, organizando la corporagién, tal como gquie-
reentinas | www.ahira.com.ar!
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Diferencia entre las dos leyes

STAS dos caracteristicas demuestran que Ia

Sera posible coordinar?

HORA bien, por la ley, una vez sanecionada. y

A
™



Pig. 2C

re la Anglo que se organice, manteniendo su
control incontrarrcstable? lis verddad que la ley
ha sido redactada para fucilitar ese proposito de
la Anglo. Se ha redactado inarticuladamente, con
ambigiiedad, con clasticidad, con maleabilidad.
Pero, por lo mismo, las partes interesadas, las
llamadas a constituir la corporacidén, aun acep-
tindola, jaceptardn —-puesto que por tratarse de
una entidad privada tendrin que dar su consen-
timiento— las valuaciones del eapital con que
concurrird la Anglo? Y si no aceptan ese capital,
evidentemente aguado, que nadie ha podido in-
vestigar hasta el presente, pero que tendri que
ser invstigado, puesto que la Cuenta Capital de
la Corporacién deberd tener un estado patrimo-
nial, un inventario, por simple razones de conta-
bilidad, si diseuten el monto y la existencia de
este capital, su disidencia, al obstaculizar la for-
macién de la eorporncidn ;no podrd ser llevida
a los tribunales, puesto cune e trata de conflie-
tog de derechos patrimoniales, dirimibles por el
poder judicial?

IHHe aqui un interesante interrogante que se
abre como una eiperanza, Estimamos, a titulo de
simple conjetura, que la Anglo ya ha pensado
en esto, Y, ante el peligro de que. por redu-
ciones justas en sus capitales aguados, pudiera
quedar con menos del 51 olo del capital, una dis-
posicién de la ley quc se sanciona crea el dere-
cho, para las empresas que tengan concesiones
anteriores a 1934, de continnar existiendo auto-
nomamente, es decir, fuera de la corporacion.
La Anglo tiene concesiones anteriores a 1934.
tHa dejado una puerta de escape abierta?

Bastan estas solag sugerenclas para compren-
der In difieultad que se presentari para harmo-
nizar intereses en la constitueidn de esa entidad

privada que se denomina corporacion.
P sorporacién pnedan obtener el 7 olo anual

que les garantiza la ley, serd necesario au-
mentar las tarifas, ervear lineas y reeorridos con
combinaciones que ohlienen a los pasajeros g gas-
tar mfAs a suprimir las lineag de fomento, oon lo
eual se arrninardn muchos barrios. ete., ete. iEl
piiblico de Buenos Aires aguantara tales exaccio-
nes? +No ofreceri ana oran registencia? ;No da-
rd ello motivo » orandes renovaciones molitico-
gheinles ane modifiauen 1a voluntad de la sobe-
ranfa? sNo producird profundas nerturbaciones
que el Estado debha prevenir, derogando las cau-
ga3? Por eso. sostenemos que esta ley tiene con-
diciones de inaplicabilidad que saltan a simple
vista.

Y, en cuanto a la coordinacién macional jpo-
dri la comisién nacional, que tendri a su cargo
coordinar los transportes, ejercer impunemente
su cometido si éste, estando al servicio de la ex-
polineién ferroviaria suprime servieios, impide la
constraceidn de 2aminos reelamados necesaria-
mente por la vida del pafs, encarece los transpor-

El limite de tolerancia popular

R otro lado, para que los capitales que esta

tes de tal manera que impida el trabajo de la Na-
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oi6n, como ocurre en muchas regiones argenti-
nas desde hac> tantos alos? Una nueva coneien-
cia estd alumbrando al pais, como consccuencia
de las profundas renovaciones sociales del mun-
do, de cardcter téenico-econémico. Y esta nueva
conceiencia, que sigue dos direcciones distintas,
aunque emergentes de le misma caunsa, cada dia
os més adversa, en las orandes potencias, a los
monopolios, g los trusts, 1 los cartels y, en gene-
ral. a lay combinaciones del capital privado; y
eada dfn es mas contraria ol imperinlismo del ca-
pital financiero y plutoeritico que sirve de arma
colonizadora eontra los pafses débiles, La ley de
coordinacion naeional peegard la conciencia ar-
sontina ante esta ovolueién del mundo? Por un
lado, el ejemplo soviético muestra al Estado ab-
sorviendo al capita: privado y creando el capita-
lismo de Estado, Por otrv lado, el ejemplo del
faseismo muestra al Estado creando el mismo ca-
pitalismo, por la misma absorcién del capital pri-
vado, expropiando multitud de empresas. Kl
odio a log judios, como fendmeno nacionalista,
surege de ahi: porque se eree que los judios son
los detentadores de' eap.talismo internacional en
su sutileza financiera, Y ese mismo nacionalismo,
extremo. asi sea Tascista o goviético, con asnecto
paneslavo, combater a las naciones colonizadoras
que pretenden dominar al mando, por medio de
1n colonizacidén plutoerdtico-financiera., Las leyes
de eoordinacidon dictadas en favor de un capita-
lismo {fpicamente finaneiero, plutoeritico y co-
lonizador pnublardin la conciencia argentina? ;La
substracrdn a lag leceiones del mundo y de la his-
toria? No lo creemos. Siempre es presumible
que ¢l pueblo resista In aplicacién de estas leyes
por los procedimientos que la Constitueidn esta-
blece, al definir y reglamentar la soberania.

No se “coordina”’ a los ferrocarriles

ERO, veamos el texto de-la ley de coordina-
P eion noeional, gancionada por In Camara de
Diputados v que tiene despacho favorable
en el Senado. En s1s eatoree articulos, solo uno
go refiere expresamente a los ferrocarriles, el
Go.. en su segundo péarrafo. enando dice: ‘‘Tua Co-
mision Naecional de Coordinacién de ransportes
promoverd ante el Poder Bjecutivo Nacional, o
provineial en su caso, la vebaja de lag tarifas fe-
rroviarins cnando ¢llo sea necesario, a los fines
de la eoordinacion de transportes en las distin-
tag zonns del pais’’. TTe aqui la Unica disposi-
ci6n conereta que en todo el texto de la ley cita
a los ferrocarriles. indirectamente. En las casi
dos mil palabrag ane inte ‘ran su articulado, solo
dos se refieren g los ferracarriles, Fllas son: ‘‘ta-
rifas ferroviarias’’. Todas las demfis, log 14 ar-
ticulos. con todos sus inecisos, hablan exclusiva-
mente del transporte antomotor, por camino,
Suree, a primera vista, Ia perturbadora cabi-
lacién. Si es una ley de coordinacién del Trans-
porte, ipor qué no coordina al transporte ferro-
viario que eonstituye, d¢ momento, casi In tota-
lidad de esta indnstria en el nafs, eomo eargado-
ra tarifada? Juzgando inocentemente el texto de
la ley, surge la evidencia de su falsa denbmina-

/
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cién. No es una ley de coordinacion. Cuando mas
podria ser una ley de reglamentacion del trans-
porte automotor. Mis agdelante veremos las con-
secuencias de esta caracteristica

Por el momento, digamos que la ley que se
sanciona deja intangibles —con una incuestio-
nable intangibilidad— las leyes y reglamentacio-
nes ferroviarias. Nada se modifica, ni se podra
modificar, por el imperio de esta ley, como no
sea peticionando ante el Poder Ejecutivo alguna
modificacion tarifaria. Esta intangibilidad, aun-
aue no se nombre a las empresas ferroviarias,
estd presente en toda la ley. Parece mentira que
se haya podido redactar un estatuto tan claro
con respecto g la intangibilidad de los ferroca-
rriles, sin siquiera citarlos. El art. 4o. prescribe
las condiciones generales del modus coordinato-
torio que serd aplicable. Todo el transporte auto-
motor requiere permiso previo. Sin tal permiso
no podrin circular vehiculos, Y para dar estos
permisosg se tendrar. en cuenta:

a) — ““La posibilidad de ser satisfechos (las
necesidades del servicio) por los acarreadores es-
tablecidos con los medios disponibles”. ‘‘Aca-
rreadores establecidos’’, quiere decir ferrocarri-
les; ‘““medios disponibles’, quiere decir rieles, lo-
comotoas, vagones, ete., Habiendo éstos... ‘‘aca-
rreadores establecidos”. no se concederin permi-
sos (inciso a).

b) — ‘““Lia necesidad de salvaguardar la efica-
cia, presente y futura, de los medios de trans-
porte existentes en la zona (inciso b), ‘‘Medios
de transporte existentes en la zona’’, quiere de-
civ ferrocarriles, Para salvaguardarlos no se
acordardn permisos de transporte automotor. Esta
misma sinonimia se utiliza en el inciso e.

¢) — El inciso d, establece que se ‘‘conside-
raran otros factores econémicos que convenga
consultar, para acordar o denegar los permisos
solicitados’’. Los ‘‘otros factores econémicos”
son los ferrocarriles.

tay, sin embargo, un articulo 6o. —del que ya
hemos hablado— en el cual no se utilizan sinéni-
mos. Se nombra derechamente a los ferrocarriles.
Dice: ‘‘Las tarifas... de toda empresa de trans-
porte, con excepeidén de las ferroviarias, deberin
ser cometidas a la gprobacién de la Comisién Na-
cional’’. En una excepcién de esa naturaleza no
se podian usar ambigliedades, para evitar malas
interpretaciones futuras. La comisidn no puede
t:l;ar, coordinar, las tarifas ferroviarias, Las de-

s, si.

Reégimen de restricciones

A contradiceién que lleva en si misma esta
L ley, no puede ser mis monstruosa. Por el ar-

ticulo primero se crea una comisién nacional
de coordinacién ael transporte, integrada por sie-
te miembros, el presidente a sueldo, los deméas ad-
honérem, directores de importante reparticiones,
cuyo tiempo no podri ser dedicado debidamente
a este organismo que, pricticamente, tendrin que
administrar la vida de capitales que suman més
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de 8.000 millones de pesos. Vale decir, que en la
practica se crea un ‘'Presidente’’, o sea un fun-
cionario, bajo cuya responsabilidad directa esta-
ra todo el teje-maneje de la cuestion. jQué fun-
ciones tiene este presidente? Por la definicién de
la ley, coordinar el transporte nacional. Pero, la
propia ley, por su articulado, substrae de las fun-
clones de este presidente, todo lo que se refiera
a los ferrocarriles. No podra coordinar a los fe-
rrocarriles. j;Se va viendo la contradiccién? Es
barbara. ;Qué podri hacer? Hemos analizado to-
do lo que puede hacer, miméticamente, en favor
de los ‘‘acarrecdores establecidos’ de los ‘‘me-
dios disponibles’’, de los ‘‘medios de transportes
existentes en la zona'’, de ‘‘los otros factores
econémicos’’, ete.. denominaciones distintas, pa-
ra expresar una sola cosz, los ferrocarriles, Sa-
bemos lo que puede hacer en favor, pues, de los

ferrocarriles. Todo el resto del articulado de la ley

preseribe lo que puede hacer en contra de los
camiones y O6mnibues. No hay una sola disposi-
cion que pueda interpretarse a favor de estos sis-
temas de transporte. Hemos leido atentamente el
despacho de la comision del Senado, hemos tra-
tado de hallar entre lineas alguna prescripeion
favorable al trifico caminero, asi como entre lis
neas hallamos las favorables a los rieles ingle-
ses, Inutil intento.

i/n régimen contradictorio

L OS cargadores por automotor deberidn obte-

ner previamente permisos; someterse g re-

glamentaciones sobre capacidad, dimensio-
nes, material rodante, <.:.; los permisos setan
harto precarios, no negociables, ya sean por agua
0 por tierra, no podran superponerse, ni compe-
tir; deberan pagar impuestos, patentes, derechos,
tasas de conservacién de caminos, ete, Deberdn
depositar fuertes garantias, pagar fuertes mul-
tas. El trinsito les costara tasas entre cien y
eunatrocientos pesos anuales por vehiculos. No
podrdn tarifar sus servicios, sino con el benepla-
cito de la comision; ni rebajar estas tarifas, ni
cobrar las fletes al fiado. Estarian sometidos a
todo género de fiscalizaciones. Ni siquiera po-
dran cobrar sus corvicios en cheques, Deberén

admitir, por analogia, la aplicacién de todas las

leyes existentes, ete., ete.

No insistiremos en la tarea ingrata de seguir
analizando esta ley sui-géneris, que escapa g to-
dos los principios juridicos fundamentales al Es-
tado argentino, uno de los cuales es la generali-
dad de la ley. Esta no es una ley. Es un edicto
de tipo pretoriano que, aunque dictado por el
Parlaments argentino, pareciera mas bien la
obra de un general conquistador, improvisando
en tierra de vencidos, para imponer, en arbitrio

del vencedor, con afin de castigo de vindi
de humillacién . i S

La ley de monopolio urbano

EL andlisis de la ley de coordinacién para la

Capital Federal, es atin méis sugestivo. Mien-
tras la ley para el transporte rural es de pu-
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ra resiricein al camino y al antomotor, la ley
}::ara el transporte urbano de pasajeros es, en su
ondo y en su forma, un estatuto de ahsorciénm,

de exclusividad, de monopolio, a favor de una
entidad presunta que debe crear la misma ley,
denominada Corporacién y que, por la misma ley,
auedarf. bajo el control financiero de la Anglo
Argentina, a pesay de las copiosas disposiciones
1parentemente coordenadoras.

Serfa cosa de averiguar quién ha sido el re-
dactor de esta ley para proponerlo al premio na-
cional de literatura. Jamés hemos leido una, cosa
mds humoristica. El choque entre lo trigico y
lo eébmico es de un efecto extraordinario. Hay
un notable manejo del idioma, un exacto conoci-
miento del castellano que, por momentos, ad-
quiere caracteres gongorianos. Tal su coneceptis-
mo. Pongamos algunos ejemplos de lo que la fu-
tura Coorporacién deberi hacer. Coordinar-..
““leit motif”, ‘“‘Inttiles, innecesarias y antieconé-
némicas’’. Con los ferrocarriles, convenir hora-
rios y tarifas —para el pasaje combinado— ‘‘a
fin de evitar concurrencias ilnfitiles y antieconé-
micas’’. FEsto de antiecondémicas es una especie de
““leti motif”, ‘‘Inttiles, innecesarias y antiecono-
micas’’, ;para quién? Eso no lo dice la ley. Y,
sin embargo, ahi estd la cuestién. Porque una ta-
rifa baja resulta muv ‘‘econémica’ para el pu-
blico, pero puede ser ‘‘muy antieconémica’’ para
las empresas. Y vice-versa. Desde luego, se puede
inferir que todo lo que no convenga al nuevo mo-
nopolia serd ‘‘infitil. innecesario y antieconomi-
co''. Como, para citar un caso flagrante, los co-
lectivos son ‘‘innecesarios, inatiles y antiecono-
micos” para las cmupresas tranviarias- Razbn por
la cual 1la Anglo se ha proeurado esta ley de coor-
dinacién, para ‘‘evitar la superposicion de estos
servicios’’ con los de las vias de sus anticuados
tranvias.

La ley de monoyolio arbano consta solamente
de tres articulos. 3ien poca cosa en verdad. En
eambio. abunda en ineisos. Tor el primero, se
erea. comon por sortileeio, una corporacién priva-
da. Fl sortilegin consiste en Ia desaparicién de
log colectivos v de las empresas de émnibus. Por
el secundo, se estatuve el parto de la corpora-
eién, el que estari a cargo de mma comision nom
brada por el Poder Eiecutivo. Y, por el tercero
se resuelve que los gastos que demande la aph-
cacién de la ley. - ., ete., ete. Es este un artieulo
“de eajon”, que se pone en todas las leyes que
demanden eastos. Fs nna disposicién de imputa.
¢itbn. De donde se infiere ane la lev tiene sola-
mente dos artienlitos  Vamos al nrimero

Es una simple concesion

no estamos en nresencia de mna lev. propia-

nente dicha. sinn da una concesién hecha
por la ley, o sea. ma’ hecha En todo caso, aun
admitiendo que pueda haber un atisbo de corree-
cién parlamentaria en este asunto, seria necesa-
rio atenerse a la letra de lo sancionado. Y la le-
tra dice como no podia ser de otra manera: ‘“‘La

ESTTMAMOQ cque. sechin el artienlo primero,

Corporaeién de, Transportes, una vez constituida,

Cuadernos de F. 0. R. J. A.

tendrd a su cargo éon exclusividad Yos servielos
del transporte colectivo de pasajeros’’., Se con-
cede una exclusividad. Es una concesién- Y, pa-
ra que no se crea que generalizamos, més ade-
lante agrega que esta exelusividad la tendrd en
““las condiciones y por el tiempo que le han sido
concedidos’’. Es, pues, sin lugar a dudas, una ley
de concesién. La empresa concesionaria, inexis-
tente, tendri a su cargo la presunta coordinacidny.
1Se puede dar una monstruosidad juridica m
evidente ! '

No hagamog dialéetica- Se puede admitir la
necesidad de coordinay los servicios publicos, co-
mo potestad del Estado, en funeién jurisdiceio-
nal, puesto que se trata de reglar, no solamente
nna indnstria. sino las libertades bésicas de la
Clonstitucién: de trunsitar. de comerciar, ete.
Coordinar, como funcién de Estado, no puede ser
otra cosa que legislar con caricter de orden pi-
blico. Y esto requiere condiciones de generalidad
v de ignaldad para todos los habitantes. El Es-
tado nb puede delegar sus facultades jurisdic-
cionales y menos al arbitrio particular, de empre-
sag privadas, como en este caso serd la futura
Corporaciin.

Par otro lado. probado aue se trata de una con-
cesion —antecedente fundamental— ella no pue-
de derogar concesiones anteriores, como no sea
mediando expropiacién por razones de utilidad
niihlica. Y aunque esta condicién se preestable-
ce, a Jos eofeetos de eliminar los eoleetivos, se fi-
ian proeedimientae de execepeibn, indirectamente,
en los que caerdn los colectivos a penas consien-
tan en ciertos aspectos de la ley, que se han re-
dactado eomo una verdadera trampa. Este pro-
cedimiento de excepecién se refiere a la Consti-
tuecion de un 4rbitro, que substraeria el caso a
sus jueces naturales.

El cardcter de concesi6n resulta inereiblemen-
te lato. Por lo genevnl se concede algo existente,
definido, determinado. Se concede una linea de
ferrocarril., un servieio telefdnico, la provisién de
agnas corrientes, ete. Fn este caso se concede de
nna manera indefirida, indeterminada. Se conce-
de todo lo existente y lo que pueda existir. Se
ronceden los servicios por encima y por debajo
de tierra; con tranvias. con émnibus y colectivos.
Pero se concede también todo lo que pueda idear-
ce para Iv sucesivo, inclusive el transporte por
‘“levitacion’’. ‘‘Crear —dice la ley— los nuevos
cprvieios que se reputen necesario para lo futu-
ro”. ““Creari en lo futuro. mientras subsista el
réoimen de esta ley, todos los servicios de trans-
norte colectivo de pasajeros que la Comisiém de
Jontrol considere necesarios. sea por los medios
actnalmente conocidos o por los que en adelante
e inventen’’. ;Puede ser esta una ley. una regla
Ao orden pihlico. nn prodneto de 1a potestad par-
lamentaria. nn estatute saneionado por uno de
lns poderes de la Naeién, euyo sunremo interés
Aoha sor o] de la Nacién misma. el del pueblo ar-
centino ?

No indistiremos m#s scbre la caracteristica hi-
brida de esta llamada ley de coordinacién, con el
solo objetc de encubrir el propdsito antisocial

antieconémico, de perfeccionar el monopolio



ha venido ejerciendo 1a Anelo hasta la implanta-
cion del transporte automcotor. Y los lideres de
este aborto sostienen- .. que no hay monopolio.
Efectivamente, en el mundo, como no sea para
paises salvajes, jami:. ha habido un monopolio
de esta muturaleza, que comporta la entrega de
las calzadas, de! subsuelo de una ciudad de casi
tres millones de habitantes a una empresa priva-
da, para que durante mis de medio siglo, no sdlo
explote lo que se le ha concedido de inmediato,
sino todo lo que pueda incluir con el tiempo en la
concesién, al ritmo del progreso técnico de la Hu-
manidad. En rcalidad, y dicho con simpleza, se
le han concedido las calzadas de Buenos Aires. A
los habitantes de la Capital les queda un solo de-
recho de transito, sin someterse g la tarifa del
monopolio: andar a pic o adquir un Roll Royce.
Y, luego, todos PADRES de la patria aseguran
que legislan para el pueblo...

Hay, no obstante, una excepeién en esta exclu-
sividad concedida: los ferrocarriles. Estos, cunan-
do por sus medios intervengan en el trifico ur-
bano de pasajeros, no serdn ‘‘coordinados™ al ar
bitrio de la corporacion. Para vencer al monopo-
lio tranviaron inglés, hacia falta una potestad
inglesa similar, como es el monopolio de los fea
rrocarriles

- .
Cxcepciones repugnantes
N otro sentido, el artieulo primero que esta-
E mos analizando, establece dos regimenes
principales de ‘‘coordinar’’: uno para los co-
lectivos y émnibus, 4 pura ‘‘fusion’’ o expropia-
¢ién; otre muy cautamente expresado, sin objeto
conereto aparente, que establece antonomia para
algunas empresas. ‘‘La Corporacién de Trans-
portes —dice en su ineise b)— se formara por la
“spordinacion bajo regimenes auténomos’’, de
‘las empresas de transporte de pasajeros, o por la
fusién de todas o de parte de ellas, bajo una mis-
ma direceién financiera, administrativa y teée-
nica. respetando la autonomia de las no fusiona-
das”. ;Cuiles pueden ser las no fusionadas? La
ley establece solamente las que se pueden fusio-
nar por distintos modos de absoreién-

“El régimen auténomo —agrega— se recono-
ceri a aquellas empresas concesionarias que lo
solieiten, siempre que Sus concesiones sean ante-
riores a 1934"°, Ile aqui el secreto del asunto.
Los émnibus v los eolectivos no pertenecen a con-
cesionarios, sino a permisionarios. No pueden,
pues, solicitar el régimen autonémico. Ademis,
ninguna concesion se ha dado después del ano 34.
jPor qué se fija ese limite, entonces? Vamos a
decirlo, revelando unc de los aspectos mds repug-
nantes de esta “‘ley”. Sus redactores e inspira-
dores, tuvieron miedo de una renovacién del Con-
cejo Deliberante, como la que se ha producido,
con mayoria popular,

Y pusieron esta anterioridad a 1934, por si al
Concejo, en defensa de la jurisdicciéon municipal,
se le ocurria transformar los permisos precarios
que tienen Omnibus y colectivos, en concesiones
permanentes. Los de la Angle y sus agentes no
dan puntada sin hilo, anque el hilo, en ocaslones,

cueste carisimo,

R
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;Qué coneesionarios pueden solicitar el régi-
men agutonomo? Vamos ha decirlor Pero, antes,
recordemos un dicho popular: ‘‘entre bueyes no
hay cornada’’. En esas condiciones estin la Cha-
dopif v la Lacroze, que se han asegurado contra
la voracidad de la Anglo. -

La formacion de la Corporacién sera hecha, se-
oin la ley, guardando todas las garantias para
que la Anglo pueda asegurarse su capital de contra-
lor, con todos los aguamientos que lo han dupli-
cado v mis, jPara qué vamos a analizar este as-
pecto del asunto? E| directorio de la Corpora-
cibn a crearse se constituird con representantes
del gobierno nacional y municipal y con repre-
sentantes de los capitalistas en proporeién al ca-
pital de participacién. Esti dicho todo.

Del control, que se réserva para una comision

~creada al efecto, mejor es, también, no hablar.

Si no se ha podido controiar a la Anglo hasta
ahora, en sus manejos para sacar esta ley, ;como
s8¢ la va a controlar después? Si fuera necesario.
se procuraria una ley... para mandar fusilar a
los miembros de la comisién de control. No oeu-
rrira eso. Hay otros medios, menos violentos, pa-
ra tratar a los controladores en este pais

Agreguemos a este comentario que se compli-
ca al poder del Estado, con una participacion da
capital —deseontando ‘‘clavos’ e impuestos fu-
turos—. aque el monopolic no pagari ninglin im-
puesto, tasa o contribucién. ereado o a ecrearse,
qué &e¢ asegura un interés, por medio de aumen-
tos en las tarifas, del 7 olo para sus capitales,
amén de lo necesario para crear fondos y amor-
tizar los inventarios; que la ‘‘eoordinacién’’ du-
rard H6 ainos; que no podra ser fiscalizada ]la con-
tabilidad. sino a los solos efectos de ‘‘comprobar
las entradas”, etc., etec.

Broche de oro

mente para el final ecomo broche de oro. Al

ecumplirse los 56 afios de monopolio, la Mu-
nicipalidad de la Capital, que ahora no tuvo pite
que tocar ‘en el asunto, pasari-a ser propietaria
de todas las explotaciones de la corporacidn, sin
pagar nada, salvo... los bienes incorporados en
los tltimos 20 afios. Estos serdn pagados, indem-
nizados. En expiotaciones de esta naturaleza
tqué bieneg duran veinte anos? Rieles, material
rodante, ete., tc~. ‘‘debe ser incorporado’ emn
los ultimos veinte afios. Y sino, a los efectos de
‘“jorobar” a la Municipalidad, bastarian wunos
asientos en los libres, para revenderse a si mis-
mos todos losg bienes del inventarie de la corpe-
racién...., jcosas que sabe hacer la Anglo per-
fectamente!

Ademas —este ademas vale un Peru— segun
el mecanismo de la ley, las tarifas deben aumen-
tarse de tal manera que se puedan forar ‘‘fondes
de renovacion del material’’, en la medida de le
necesario. Resumamos: el material serd pagado
por el publico y, ademds, el incorporado durante
los 1ltimos 20 afios de concesién, por la Muniei-
palidad. Doblete.

Buenos Aires, Setiembre 28 de 1936.

PERO. hay un dato que guardamos euidadosa-

—
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CUADERNO No. 2:
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CUADERNO No. 3:
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Dirijase la correspondencia a nombre del Secretario de Redaccion de
“CUADERNOS DE F.O.R.J.A.”

PRECIO DEL EJEMPLAR: 10 CENTAVOS

Precio por paquetes de 10, 20 o mis ejemplares, a 5 centavos el ejemplar, porte
pago. — Remitanse los pagos del interior por giro postal o en estampillas.

Pida ejemplares ae “CUADERNOS DE F.0.R.J.A.”, en todos
los kioskos y librerias de la Capital y del Interior. — Reser-
vense paquetes para las edicicnes giguientes, con objeto de
ajustar las tiradas.
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A LOS FORJISTAS:

Pare los forjistas, no basta con leer “CUADERNOS DE F.O.R.J.A." Es necesario

qu< los hagan circular profusamente A ese efecto, se ha dispuesto la venta en

paquetes de diez y veinte ejemplares, a precio reducido, con cuya adquisicion

y distribucién, cada forjista en el circulo de sus relaciones podria hacer la mas

eficaz propaganda, Cumplir con este deber es un imperativo civico de las cir-

cunstancias, porque Ii buena nueva de F.O.R.J A. debe llegar instantineamente
a todos los ambitos de la Repiblica.
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