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CAPITULO XV

FERROCARRILES, TELEGRAFOS I CORREOS.

L. Corresponde o no al Estado acometer las empresas de ferrocarrilen.--{Quejas contrs
Ia gran diversided de tarifas i sistems de eaplotacion de las compafiias pertioulares
en Alemaniz—Que clase de ferrocarriles hai conveniencia en que permanerean em
manos del Estado.—-gL:os monopolics deben darse al Betado o a compafias particnlares?
TI. Uonstracoiones del Estado i las de las compafiiae—Qpinion de Augusto Chérot.
—Eatudioa de Miguel Chevalier i de Andigarne~-IIT1. Comparacion entra Ias esplo-
taciones del Estado i lon particulares.--~Cosficients de esplotacion., ~Hstudios de Banm
en Alemanip—-Dificultades para hacer una apreciacion exscta de la comparacionm,
—Cpeficiente ds esplotacion econdmicamente satisfactorio.-—Relacion entre las en-
tradas i gastos de los forrooarxiles de varios paises.—IV. Tarifas.-~Juiolo de Migusl
Chevelier sobre las rebejas de tarifae.—V. Situacion actusl de Ios ferrocarriles de
varias nacionee.—VI. Corress.—-Deben ser servidos por el Estado—-VIL yDebs
tener este servicio ol cardoter de un impuesto? —Opinion del jeneral Grant.—Qudl es
In renta liquids estimade com¢ satisfnotorin~—VIII. El gepnypostzge de la gran Bre-
tafia.—Hfeabos bendficos de 1a rebaja de tarifas.—-No estan en armonia oon el rendi-
miento do la renta.—Estudio en Tnglaterra, Béljios, Austris i Franois.—IX, Tarifas
postalea de los principales paises i sus reformae.-—X. Cardoler soolsl i wo fiseal dal
servicio de gorreos.—Relacion de sus gastos ocon sus entradas en ln meyor parte da
las nacionen~—X1. Teldgrafo-—8u esplotacion estd entregada, en parts mui notahle,
a la industriz privada.—Las rebajag o Ing tarifas han correspondido s wa aumento de
rents.-—Relacion entre las entradas i gastos en varias naciones.—Influencis-del tolé-
grafo en los intereses jemersles do la sociedad.~-XII. Cuadro jeneral de los ferro-
carrilos, telégrafos i correos de todss laa nacivnes.

Aun cuando estos ramos forman parte del capitulo
precedente, hemos creido conveniente tratarlos por se-
parado, tomando en cuenta las especiales condiciones de
su administracion o esplotacion.
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Volvemos a encontrarnos aqui conla cuestion de log
trabajos piblicos que deben o pueden ser conveniente-
mente emprendidos i esplotados por el Estado. '

En esta materia hai gran diverjencia de opiniones res.
pecto de los ferrocarriles.

Se ha dicho que alli donde lag vias férreas no pueden
ser construidas sino con el ausilio de subvenciones o ga-
rantias del Estado, seria mas sencillo que éste e encar-
gara de la construccion.

Se ha hecho valer los reclamos de los comerciantes .de
aquellos paises, cuya red de ferrocarriles est4 fracciona-
da en numerosas compafijas. Estas quejas han sido mui
vivas en Alemania, contra la diversidad da tarifas i com-
plicada administracion de las’ setenta compafifas con di-
versos equipos i sistemas de esplotacion.

Aquello, segun Wagner, es una Babel que solo el Es-
tado podria hacer entrar por las vias racmnales de una
esplotacion uniforme,

A estas razones se oponen otras no ménos sélidas, por
los contendores,

Se dice que la misma diversidad de rejimenes, ocasio-
nada indudablemente a inconvenientes, no carece de
ventajas: puede producir la competencia muchas mejo-
ras de que es incapaz el monopolio.

Fuera de este punto de vists, hai consideraciones que
no son de érden administrativo ni econémico, pero si de
cierta importancia politica que parecen ser decisivas res-
pecto de la inconveniencia que entrafia la esplotacion de
todos los ferrocarriles por el Estado. :

Por regla jeneral, debe tenerse presente que es per-
judicial sobrecargar de responsabilidad del Estado, i dar
lugar aun estraordinario acrecentamiento de los emplea-
dos piblicos.

Es mortificante para la administracion piéblica ser el
blanco constante de lag recriminaciones por la falta de
equidad en las tarifas, por el tratamiento de los pasaje-
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ros i mercaderias, por la falta de esmero en el movimiento
do los trenes i en la adquisicion de equipo ielementos de
traveion conforme a los iltimos progresos. Esto da lu-
gar & que aumente el nimero de los descontentos con
la accion del Gobierno, los cuales de por si, sor ordina-
riamente numerosos en aquellos paises, cuya adminis-
tracion obedecs a un sistermna de centralismo, que centra-
liza tambien contrael Gobierno todas las malas voluntades
producidas por la jestion de los intereses locales.

Habria tambien una imprudencia, espiesta a malos
resultados econémicos i politicos en el hecho de aumen-
tar, a tan crecido ndmero, los empleados dependientes
del Gobierno central,

Segin L' Economiste Frangais del 19-de juuio de 1875
los empleados de los ferrocarriles del Reino Unido de la
Gran Bretafia, en esa fecha, dlcanzaban a 274,535. Ea
probable que ahora pasen de trescientos mil.

Hai tambien que tomar en -cuenta que la administra-
cion de. una esplotacion esclusivamente industrial i de
un cardcter téenico, como lo es la de los ferrocarriles, es-
t4 mui 14jos de obedecer a un sistema sencillo de servi-
cios, como los correos i telégrafos.

Sin entregar en manos del Estado el monopolio de los
ferrocarriles, puede haber conveniencia en que conserve
aquellos que tenga en sus manos i los que convenga ad-
quirir para formar una red estratéjica que, por su topo-
grafia, dé gran facilidad a 1a rapidez de los movimientos
militares para atender a la defensa del territorio nacio-
nal.

II

Cuestion de gran importancia es apreciar si la cons-
trucciou 1 esplotacion de los ferrocarriles imponen mayor
o menor gasto én manos del Estado, que en las de los
particulares,
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Son estas empresas tan complejas, que no sin sérias
dificultades se puede hacer una comparacion rigorosa
entre dos lineas.

Wagner ha observado que en Prusia las construceio-
nes fiscales i lag particulares difieren mui poco en su
costo. Las primeras cuestan 551,970 thalers, 1 las segun-
dos 552,905 la milla alemana, aproximativamente 276
mil fr. por kilémetro, o sea 55,200 pesos.

En Rusia hai quejas del costo de las lineas particula-
res; miéntras tanto se ha alabado el poco costo de los
ferrocarriles fiscales construidos en el sur del Imperio.

Augusto Chérot, en su obra Las grandes compafiias de
Jerrocarriles de 1877, emite el siguiente juicio:

¢Es cierto que los injenieros del Estado no pagan mas
caro el metro ctibico de terraplen, el kilégramo de rieles,
el metro cilbico de albanileria, Pueden aun obtener de
los empresarios, en razon del crédito del Estado, ciertas
concesiones que aquellos no otorgan a los particulares
de una solvencia ménos segura. Pero esto no forma mas
que un elemento secundario en el costo jeneral. El re-
proche que se les hace de construir mui caro, tiene un
significado diferente, mui fundado i que exije algunas
esplicaciones.

«Bi se analizan los elementos del costo de nuestros fe-
rrocarriles, segun el procedimiento oficial de nuestrasofici-
nas de injenieros, se reconocers que han sido arreglados
por el tipo de un programa tradicional que siempre ha
estado encerrado en limites estrechos.

«Liargos alineamientos, curvas de gran rddio, gradien-~
tes inscnsibles, rieles pesados, construcciones conforta-
bles, si no elegantes o de lujo, obras de arte, puentes,
viaductos, tineles que dan cierta celebridad al injeniero.

“Todo esto cuesta mui caro i debe evitarse,i puede
hacerse ficilmente, salvo casos escepcionales, en las cons-
trucciones de ferrocarriles de segunda clase, en los
cuales nada tienen que ver con las grandes velocidades
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los pesados convoyes destinados a recojer las mas pe-
quefias menudencias del trifico i a trasportarlas al mas
bajo precio.

“Los alineamientos rtectos 1mponen amenudo suple-
mentos considerables de terraplenes i obras de arte.

“Ias curvas de gran radio exijen la prolongacion del
trayecto para los terraplenes i la via.

“Las gradientes débiles oblighn la construccion de
considerables terraplenes.

“Los rieles pesados son initiles, cuando los convoyes
no son tan grandes, que exijan locomotoras de gran peso,

‘“Las constracciones para la esplotacion deben suje-
tarse a lo estrictamente necesario. El buen gentido i el
ejemplo de los otros paises lo indican.

“En cuanto a los viaductos, tineles, etc., deben ser
descartados con entusiasmo—Ia palabra no es bastante
espresiva—salvo los casos de necesidad abselutai de
ménos gasto constatado.

“En fin, la cuestion de los trazados donina a todas las
demas. Un trazado mui satisfactorio, bajo el punto de
vista técuico, puede ser detestable bajo el punto de vis-
ta de la esplotacion econémica. La sagacidad del capital
interesado seri siempre—i con mucho—el mejor guia
para hacer una buena eleccion.

t;Puede esperarse de los injenieros del Estado que
introdnzcan tales reformas en un programa oficial, i el
sacrificio de sus tradiciones i de las de la administracion?
I al contrario ¢no estd de manifiesto que es de la inicia-
tiva privada, responsable de la esplotacion, de quien se
puede i debe esperar esas reformas? La construccion res-
ponsable de la esplotaczon. Esta es la llave del problema.
Se puede afirmar enérjicamente que la verdadera solu-
cion de la construccion econémica de un ferrocarril no
puede encontrase, sino en la combinacion que hace el
constructor responsable de la esplotacion e .interesado
en olla. Nos parece que esto salta a la vista,
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“En otra parte hemos hablado del costo exorbitante
de los ferrocarriles de las grandes compafifas garantidag
por el Eatado. La construccion es obra de los injenieros
del Estado. Por otra parte, estas compafiias ¢no estén,
en realidad desinteresadas en el resultado de la esplota-
cion, por el hecho de tener un producto liqguido garan-
tido por el Estado?

“La iniciativa privada, donde ha construido con lealtad,
intelijencia i responsabilidad, lo ha hecho a precios infe-
riores a las construcciones fiscales o de compafiias ga-
rantidas. Asi, el Ministerio de obras piblicas ha presu-
puestado 220,000 fr. por kilémetro (sin comprender el
material sobrante) pars los ferrocarriles rejionales; mien-
tras tanto, la iniciativa privada—siempre con la condi-
cion de ser responsable de la esplotacion—se halla en ap-
titad de construir por 150 a 160,000 fr. el kilémetro.”

Cazeneuve dice que el precio de 220,000 fr. por kiléme-
tro corresponde a una doble via. {Les Chemins do fer
frangas, 18717.)

Las construcciones por las grandes compafifas tiene
tambien sus impugnadores.

Miguel Chevalier refiere que las compafiias inglesas
han construido sus ferrocarriles con un costo que, en la
mayorfa de los casos, ha exedido de 800,000 fr. por
kilémetro, ocasionado por el error de no admitir curvas
de ménos de 500 metros de radio i de limitar a una cifra
moi baja el miximum de sus gradientes, lo cual las obli-
g6 e ahondar los valles, perforar las montafias i cons-
truir viaductos, al lado de los cuales serian miniaturas
los mas afamados de los romanos,

El mismo Chevalier agrega que los ferrocarriles del
FEstado en Alemania no han costado mas de 200,000 fr.
por kildmetro, i que las construcciones libres de los Ea-
tados Unidos, apesar de ser alli el doble mas cara Ia
obra de mano, no han costado mas de 111,000 fr. por
kilémetro, término medio.
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Audigarne cita el caso del foerrocarril entre Léndres i
Birmingham, cuyo presupuesto fué avaluado por el mis-
mo Jorje Stephenson, en 60 millones de francos i su
costo definitivo fué de 148 millones; i la entrada anual
calculada solo en 250,000 fr. pasé de dos millones i me-
dio.

Esto indica que la ciencia no puede todavia decir dog-
méticamente que la construccion de los ferrocarriles, por
cuenta del Estado, *es un grave error econémico.”

IV

Cuestion tan importante como la anterior es el parale-
lo entre las esplotaciones particulares i las fiscales, para
determinar cual es econémicamente mas ventajosa.

A este respecto la estadistica da cifras que precisan
satisfactoriamente la cuestion.

La produccion neta de los ferrocarriles se aprecia or-
dinariamente por dos espresiones numéricas: una que
determina el tanto por ciento producido por el capital
invertido; otra que manifiesta el tanto por ciento de sus
gastos, comparado con el producto bruto. Esto es lo que
se ha llamado, en el lenguaje técnico de los ferrocarri-
les, el coeficiente de la esplotacion, que no es otra cosa
sino la relacion en que estdn las entradas con los gastos,
expresado a razon de tanto por ciento. Asi, si un ferro-
carril da, en un mes una entrada de $ 300,000 i tiene
$ 200,000 de gasto, el coeficiente de su esplotacion serd
66.66 por 100,

Nos bastard tomar en cuenta estos dos datos para
comparar las esplotaciones privadas de las fiscales.

Baum, en su estudio comparativo de los ferrocarriles
del Estado con los de las Compafiias, en 1877, da los si-
guientes datos, respecto de los forrocarriles de Alema-
pia i Austria-Hungria, tomando el coeficients i el interes
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medio producido en los siete afios contados desde 1867
a 1872 inclusives.

FERROCARRILES DEL ESTADO

NACIONES P. % DE GA3TO sOBRE LA| P. ¥ DE INTERES SOBRE
RENTA BRUTA. | EL CAPITAL INVERTIDo.
Alemanig..eesaeess 61.70 4.74
Austria-Hungria . 61.30 4.08

FERROCARRILES PARTICULARES.

Alemenia....eeess.. 58.50 5.87
Austria-Hungria . 40.60 6.01

Leroy-Beaulieu dice que, en 1876, las lineas del Esta-
do en Béljica tuvieron un gasto (coeficiente de esplota-
cton) de 63 por ciento, miéntras que el de las lineas pri-
vadas llegé solo a 58,67 por 100,

Estas cifras no pueden tomarse como absolutamente
decisivas, porque son tan complejos los elementos que
componen cada linea de ferrocatriles, que es mui dificil,
estimando solo su produccion, determinar cuél es admi-
nistrado con habilidad econémica, desde que no solo ha
de tenerse presente el costo de construccion i el del ma-
terial rodante, sino la importancia de los lugares que
recorre la linea, las gradientes del camino, la clase de
carga i pasajeros, la abundancia constante de carga o por
periodos intermitentes, &.

Para formar una comparacian bien fundada seria ne-
cesario hacer que la esplotacion de una misma linea pa-
sara sucesivamente de los manos del Estado a las de los
Pparticulares.

No se debe echar en olyido que en muchas esplotacio-
nes del Estado no se tome nota en su contabilidad de los
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empleados civiles i militares que viajan sin pagar pasajé
{ de la gran cantidad de mercaderias fiscales, cuyos fletes
no aparecen como parte de su produccion,

Por otra parte, los particulares acometen ordinaria-
mente aquellas ompresas que por su condicion dan garan-
tias de poderse hacer, sin dificultad, una buena ad-
ministracion econdémica; mientras que el Estado toma a
su cargo aquellas en que los resultados de la esplotacion
son dudosos i en que mas que el lucro, se busca un ele-
mento de desarrollo parala riqueza nacional, cruzando
muchas veces despoblados cuyo porvenir estd en la es-
plotacion a pura pérdida-de los ferrocarriles fiscales.

Las tarifas de las compaifilas particulares son invaria-
blemente calculadas para sacar el mayor provecho posi-
ble. No sucede lo mismo con los ferrocarriles del Estado,
cuyo propbsito especial no es hacer una ganancia, sino
tinicamente obtener el interes corriente del dinero con
su correspondiente amortizacion. Conseguido ésto, se
bajan los tarifas para abaratar los acarreos. Tal es lo
que pasa en Béljica.

Debo tenerse presente, ademas, que entre las mismas
esplotaciones de diversos Estados hai diferencias mui
marcadas. El Economiste Francais del 12 de diciembre
de 1874 dice que los ferrocarriles del Imperio Aleman,
en la Alsacia-Lorena, en 1873, tuviéron un gasto de 90
por 100; miéntras que el gasto de los ferrocarriles an4-
logos de la Francia no pasé de 60 por 100,

En la Inglaterra i Estados Unidos no hai forrocarri-
les del Estado para hacer una comparacion con los par-
ticulares.

Los datos que acabamos de apuntar, son suficientes pa-
ra formarse un juicio de las dificultades que presenta el
complejo problema de resolver, de un modo absoluto, si
es thas ventajosa la esplotacion particular o la del Estatlo,

No trepidariamos un momento en decir que las venta~
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jas estédn de parte dé la esplotacion particlar, si se con-
viniers on prescindir del sacrificio que hacen las esplo-
taciones del Estado de una parte de sus infereses o
conveniencias, para dedicarlas al fomento de los intereseg
jenérales del pais, que piden acarreos baratos para lle-
var sus productos, a bajo precio, a los mercados mui le-
Jjanos.

Tanto para log ferrocarriles particulares como para los
fiscales, se estima como satisfactoriamente ventajoso un
coeficiente de esplotacion que no exeda de 50 por 100.

He aquf algunos datos sobre las entradas i gastos de
los ferrocarriles en algunos paises:

RELACION entre las entradas ¥ los gastos de Ios
ferracarriles de varios paises.

gl R
2 s
E NaCIONES AN0S| ENTRADAS GASTOS a
' [ =)
O_ ?
= g
1| SUIZA. ceertrnserrrcsnioramniianes 188118 14.000,000($ 6.300,000| 45
2| Paises BajoBicussieannania 18882 750,000)» 870,000, 49
3 Inglaterra FF. 00 pmblcula,-
res. cterstrann ..|18821»346,000,000,2180.000,000{ 52
4} Chile.. verneanns | 1883|2  5.686,000(» 3.047,000| b4
5] Busia, FF bO ﬁscales ......... 1881(» 10.000,000|» 5.500,000| 55
6] BOLICRensrremrrremersens on 1882/> 24.000,000|» 16,000,000| 62
6| Estados Unidos dela Amérma
de} Norte, ferrocarriles par-
_ tienlares civiiiieniienic e :.11881{»725.000,000(»448.000,000| 62
71 Ttaligseieiireniiireninnnnnn eeeee [1883|» 38.000,000|» 27.000,000( 71
8; Rusia, FF.CC. partlculmes 1881 (%150.000,000{2109.000,000| 72
9| Prusit.icevesees ..11883{»180.000,000{> 95.000,000; 78
10 Dlnamarca cerrme-- 18883 8.500,000(3 2.700,000| 77
11| Repiiblica Aljeutma ............. 1883|» 1.357,000|» 1.102,000| 82
12} Brosil siversreriginimsernsniinea |[1881|2 - 6,500,000]»  6.700,000 P‘%’f‘
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V.

Cuestion de mui grave importancia en el servicio do
los ferrocarriles cs la determinacion de las tarifas para
ol valor de fletes i pasajes.

Despucs de mui detenidos estudios, se ha llegado a
adoptar, casi de un modo jeneral en Europa, términos
aproximados a las tarifas siguientes:

PASAJEROS.

Primera clase, [r. 0.10.—Segunda clase, fr. 0.075.—
Torcera clase, fr. 0.055, por kilémetro i por cabeza.

CARGA,

Por kilémetro i tonelada: 1.” clase. fr. 0.16.—2." clase,
fr. 0.14.—3.* claso, {r, 0.10.

La rogls jeneral es que a medida que se alargan las
distancias, lds tarifus (que toman entdnces el nombre de
diferenciales), decrccen por cada quintal méirico ien
cada kilémetro.

Es entendido que estas tarifas son las adoptadas para
la jeneralidad de los ferrocarriles que tienen muchos
puntos de analojia en su esplotacion econémica.

Los que se encuentran en una situacion cspeeial, oxi-
jen tarifas especiales.

Larebaja en las tarifas produce jeneralments un au-
mento en el acarreo, siempre que la cultura i la produc-
cion del pais sean sucoptibles de un aumento en la movi-
lizacion de pasajeros 1 de mereaderias, por el simplo he-
cho de abaratar los acarrcos.
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Bajo este aspecto, un error de apreciacion puede dar
lugar a pérdidas de consideracion,

Mui cuerda estimamos la siguiente opinion de:Miguel
Chevalier: ¢Para que la rebaja en las tarifas de un ferro-
carril sutta el efecto de aumentar el trifico, es necesario
que se efectiio en un pais, cuya constitucion social -sea
tal, que la clase que puede cambiar frecuentemente de
residencia, i que tiene gusto por ello 1los medios para
verificarlo, sea numerosa; i que una produccion abun-
dante pueda proporcionar una gran cantidad de objetos
a las empresas de acarreo. En una palabra, la hipétesis
de que una robaja en las tarifas sea. correspondida por
un gran aumento de pasajeros i mercaderfas, no es pro-
bable sino en aguellos paiscs donde existe mucha pobla-
cion 1 muchos capitales. 8i, en efecto, no existiese una
gran cantidad de personas con los medios de viajar, fue-
ra de las que se sirven del ferrocarril con las tarifas vi-
jentes, i muchas mercaderfas esperando una salida bara-
ta; o, por lo ménos, si no existen los medios de producir
esta clase de mercaderias, jcdmo podrian los ferrocarriles,
bajando los precios, aumentar sus acarreos? :

«Para. ser mas precisos, dirémos que ¢l éxito en el
abaratamiento de las tarifas exije, como condicion abso-
luta, no solamente una poblacion numerosa, sino anima-~
da de ese espiritude iniciativa que es uno de los atribu-
tos de la libertad. Exije, no golo la existencia de grandes
capltales en la sociedad, sino tambien la reparticion de
la riqueza, que da, a una gran cantidad de jente, libre
acceso a cierto bienestar,”

VI

Kl para]elo de los ferrocarriles con las vias fluviales 1
maritimag de comunicacion ha sido un estudio leno de
vivisimo interes en paiges que tienen grandes canales, co-

DR © 2015. Instituto Nacional de Administracién Publica, A. C



Este libro forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www juridicas.unam.mx
https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv

— 189 =

mo en los Estados Unidos; pero esta materia nos arras-
traria & un estudio especial, ajeno a los limites que lo
hemos asignado a esta obra.

Concluirémos el estudio de los ferrocarriles con una
breve noticia de la condicion en que se encuentra su sis-
tema de esplotacion en los principales paises, segun
apuntes tomados de Baum.

En Béljica los.ferrocarriles del Estado constituyen la
red mas importante del pais. Estdn comprometidos en la
lucha con el ¢Grran-Central Belga» que pertenece a una
compafiia privada,

El gran ducado de Badeni el reino de Wurtemberg no
poseen ferrocarrilea del Estado.

En Baviera todos los ferrocarriles pertenecen al Esta-
do. Este ha rescatado, hace poco (1877), las lineas de la
Compaiiia del Este bivaro, despues de haber sostenido
durante varios afios, una competencia estrema, obligén-
dolo a bajar las tarifas, a disminuir su renta liquida, con
ol objeto de obtener el rescate en condiciones favorables.

En la Alemania del Norte los ferrocarriles del Estado
i los de las compaififas particularcs se desenvuelven en
iguales condiciones. Allf tambien la tendencia, no de la
opinion piblica, sino de fa admiristracion, es de precipi-
tar activamente el rescate de las vias férroas existentes
en poder de compafiias particulares.

En Sajonia i en Italia, el rescate por el Estado, de los
ferrocarriles particulares, estéd a la érden del dia, i se ha
dado ya principio & su gjecucion.

Austria poseia, en 1854, una red bastante estensa de
ferrocarriles fiscales que fué vendida, en esa época, a so-
cledades privadas. Desde enténces el Estado, en Austria-
Hungria, hasta estos tiltimos tiempos, no tenia otros que
los de Hungria. En los dltimos afios, 1874, 1875 i 1876
ge han construido algunos por cuenta fiscal.

Holanda posee ferrocarriles del Estado, pero ha esca-
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pado a 1a regla jeneral de foda la Europa, i ha entregado
la esplotacion de sus lineas' a una compafiia particular,

Francia ¢ Inglaterra no han tomado hasta ahora (1877)
nada mas que una parte insignificante en la discusion de
ferrocarriles fiscales 1 particulares, Todas las lineas
pertenecen a particulares. En las discusiones del Con-
greso se ha hablado de que el Estado rescate por su
cuonta las lineas particulares; pero el pais no ha mani-
festado interes en el asunto.

. En Francia, el Ministerio de obras piblicas ha habla-
do'de construir 16,000 kilémetros por cuenta del Estado,
construccion que gravaria al pais con una anualidad de
340 millones de francos, durante. 80 afios.

En ese mismo pais, e] Estado paga anualmente 40 mi-
llones de francos por garantia de intoreses a las compa-
iifas particulares, 1 estd empefiado, respecto de éstas, para
respatar las lineas particulares; para el Estado, por me-
dio de anualidades, en la gruesa suma de 2,325 millones
de francos.

Los Estados Unidos de Norte América no tienen un
centavo, d¢ compromiso con los particulares; i sus lineas
férreas, en el afio 1881, alcanzaban a 150,746 kilémetros;
miéntras que las do la Francia llegaban solo a 27,419,

Tal es la situacion jencral de los ferrocarriles en los
paises mas notables del mundo.

VIL

Al tratar de los correos, la primera cuestion que se nos
presenta es la siguiente:
: ¢Hai conveniencia en que el Estado tenga a su cargo
el servicio de los corteos?
No han faltado economistas que, dominados por el
principio jeneral de la libre concurrencia i de que el Ee-
tado es un mal industrial, hayan sostenide que los co-
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un 1mpueato, destinado & concurrir a los gaabos Jjenerales
del servicio pubhco.

Todas las naciones, esceptuando a los Estados Unidos
de Norte América, lo han dado al servicio de correos et
caricter de un impuesto; 1 muchas de ellas no se han
contentado con obtener un beneficio moderado de” 20 o
25 por ciento sobre los gastos, sino que, segun datos de
Leroy-Beaulieu, hasta-no hé" mucho, Ja Inglaterra ila
Francia obtenian un beneficio de 500 a 700 por ciento.
En 1878 produjo 150 por ciento en Inglaterra.

La mayor parte de las naciones se alucinaban con las
facilidades de perc‘epcion que ofrece este impuestb' ide-
jAndose llevar solo por el interes. ﬁsca.l, ponian. en olvido
los intereses do la cultura moral del pueblo, el desenvolvi-
miento de la riqueza piblica i el perfeccionamiento inte-
lectual de la humanidad, cuyo vehiculo son lag comuni-
caciones postales, calificadas porla politica progresiva
del jeneral Grant, con estas palabras: «Para la escuela
libre, el correo es el mas gran instructor del pueblo.»

Tan importantes intereses, i especialmente el bienestar
de las clases menesterosas, exijen que las tarifas de co-
rreos sean moderadas, no pasando en.cosa notable de los
gastos para cubrir su servicio.

En atencion a estas consideraciones, se ha convenido
jeneralmente en darle a los correos, 4ntes que el cardcter
de un impuesto fiscal, mas bien el de un servicio social
de mui vital importancia para los intereses industriales,
para las satisfacciones morales de las familias i para el
cultivo intelectual de la humanidad. ,

Se ha convenido, eu términos jenerales, que se debe
estimar como mul satisfactorio para el Estado un beno-
ficio de 50 por ciento sobre los gastos del ramo de co-
rreos, toméndose en cuenta que en esos gastos no se in-
cluye el interes correspondiente al valor de los edificios
ocupados en su servicio,
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IX,

‘La gran influencia social de la baratura de las tarifas
postales podemos estudiarla en el resultado. que en di-
versos paises, han dado las reformas de este servicio:

Hasta ol afio 1839 las caltas mmples de media onza
de peso, (15 gramos i medlo) pagaban en el Reino Uni-
do de la Gran Bretafia, 7} peniques (18] :centavos),
En esa fecha Rowland-Hill 11111316 la. reforma. conoclda.
con el nombre de penny-postage, por haberse ba]ado a
un penique la tarifa de cada carta. El resultado para el
p_réxuno afid fué el siguiente:

En 1839 a 7§ penfques « sesveies 16 millones:de cartas
En 1840 a un penique ........ 169 > »"

‘Hasta 1854 la ta.r-ifa.‘ pdﬂtal de Francia nera,_de'25_.icé'n-
timos. En esa fecha se bajéa 20 eéntimos; 1.dié el resul-
tado siguiente:

En 1854 2 25 c6ntimos ..eese. .o 185 millones de cartas
En 1855 .a' 20 céntimos srsidNs A 233 -n n-

No puede presentarse mas palpable la inmensa influen-
cia que lag tarifas postales tienen en el desarrollo de to-
dos los intereses humanos.

Pero hal que observar que, en las grandes reba._]as ds
estas tarifas, el interes fiscal no corre parejas con ol inte-
res social. Asi, en el caso da Inglaterra, ol resultado fué
el giguiente:

En 1839 4dntes de la reforma ....v.... 2:390,763 £
En 1840 despues de la reforma, . oerer 1359, 4_66 £

Disminucion vve ses wee ser 1.0’31,297
25
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La renta de correos no tomé el nivel de 1839 sino des-
pues de 23 aflos, dejando en el tesoro nacional una dis-
‘minucion total de diez i seis millones de libras esterlinas,

Esto no quiere decir que el tesoro nacional haya su-
frido efectivamente esta disminucion; porgue el estraor-
dinaric aumento de - comunicaciones efectuado por 14 re-
baja de tarifa, ha debido producir un gran acrecenta-
miento de la riqueza ptiblica, que por miles de medios
indirectos concurre a aumentar las rentas nacionales. -

- Decimos esto solamente como una referencia a aque-
1las opiniones que creen, en absoluto, que toda rebaja
de impuesto significa un mayor consumo, que aumenta su
producido* lo cual es cierto, respecto a las rentas fiscales;
siempre gue no se con51dere aisladamente a un fenéme-
no econémico, sino en los efectos indirectos de que es
susceptible la relacion arménica en que se encuentran es-
labonados todos los intereses sociales.

Estimamos importante el sigutente estudio que en el
Economiste Frarigais de 1877 ha publicado M. de Toville,
respecto & la influencia fiscal i econémica que Ia rebaja
de tarifas postales ha producido en diversos paises.

En Inglaterra, en 1840, una rebaja de 750 por ciento
di6, en un afio, un sumento de circulacion de 120 por
100, i una disminucion para el tesoro de 40 por 100.

En Béljica, en 1870, unaleba_]a. de 33 por 100 aumentd
la circulacion en 20 por 100 idisminuyé su renia en
20 por 100, '

En Austria, en 1866, la rebaJa. de 28 por ciento au-
ment6 la circulacion en 12 por ciento i dlsmmuyé la ren-
ta en 20 por ciento.

En Francia, en 1854, una reba._]a de 20 por ciento au-
mentd la circulacion en 17 por ciento i dlsmmuyé la ren-
ta en 7 por ciento.

.En Francia, en 1878, una rebaja de 40 por ciento di6
un aumento de. circulacmn de 22 por ciento, i una dismi-
nacion de renta de 29 por ciento,
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Estos datos pueden servir de precedentes para hacer
una apreciacion inductiva de los efectos probables de
una reforma en las tarifas postales.

X.

Vamos a dar una brove noticia de las reformus opera-
das en las tarifas de los paises mas notables. |

La reforma mas atrevida ha side la llamada penny—
postage en Inglaterra.

Leos antiﬂ'uos"?é peniques, por carta, se redujéron a
un pentque. Es una rebaja de 750 por ciento.

Los espléndldos efectos de esta gran reba_]a de tarifas
tuyiéron una influencia mui benéfica en varias naciones.

La Francia, despues de muchas fluctuaciones entre
20 125 céntimos, en 1878 redujo los 25 céntimos 2 15,

‘En Alemania la tarifa es de 12} céntimos:

En Espaiia, 24 maravedis (cinco centavos).

En Rusia, 10 copecks (8 centavos.)

Suecia, Noruega i Dinatnarca tienen lagtarifus alemanas.

En Ttalia 0.20 de lira (4 centavos.)

En los Estados Unidos, tres centavos por una distan-
cia de 4827 kildmetros, i seis centavos por una distancia
mas larga, cualquiera que sea.

XI.

Materia de importantes estudios es el valor que debe
alcanzar Ja esplotacion econémica de los correos.

En Inglaterra los gastos son del 30 por ciento del
producto bruto. Como por cada carta se cobra 2} centa-
vog, quiere decir que la condnccion do cada una cuesta
1% centavos.

Esta esplotacion e considera jeneralmente digna de
tomarse como norma por las demas nacitones.

En Francm intes de.la Gltima reforma de lag tarifas,
en 1876, el.gasto era de 44 por ciento, sin contar la sub-
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vencion a los trasportes maritimos. Contando ésta, la ci-
fra aumenta a 65 por ciento sobre la produccion en bruto,

En otro tiempo, en la mayor parte de las naciones se
procuraba un gran rendimiento del ramo de correos,
considerindosele siempre bajo el solo aspecto de un im-
puesto fiscal, en el cual la administracion no estaba lla-
mada a manifestar mas habilidad que la de aumentar su
rendimiento para el tesoro nacional.

Hoi se ha comprendido el verdadero rol del Estado, en
esta materia, en un sentido aproximado al que le atribu-
yen los yankees.

Para la jeneralidad de las naciones, ha dejado yade
ger el correo un mero instrumento de Ja exaccion de un
gravimen, para tomar el elevado. cardcter de uno de los
mag poderosos ajentes para hacer entrar a todos los in-
tereses i sentimientos humanos en la fecunda actividad
de la fraternidad de relaciones i del comercio intelectual,
cultivado por. el cambio constante deideas, por medio de
la palabra escrita, lanzada diariamente por todos los
4mbitos del mundo.
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de 31 dejulio de 1868 se ha autorizado al Gobierno para
comprar todas las lineas particulares.

Hai otros paises en que el Gobierno tiene bajo su ad-
ministracion i como propiedad del Estado, las mas impor-
tantes lineas, pero sin constituir monopolio, dejando com-
pleta libertad a la industria privada,

Este sistema es ol mas convenients, asi como lo es
tambien en los ferrocarriles. La competencia de los par-
ticulares mejora los servicios prestados por-ol Estado, i
entrando éste en la libre concurrencia, pierde su carécter
de esplotador privilejiado.

Se ha observado en Inglaterra que, despues de adqui-
ridas las lineas particulares, han desaparecido las ga-
nancias, 1 que la esplotacion fiscal da mas bien una ‘pér-
dida; pero es mui probable que no se haya tomado en
cuenta el valor correspondiente a los despachos oficiales.

Las rebajas de tarifas telegrificas han producido fené-
menos distintos a las de los correos.

Hemos visto que a una baja en las tarifas postales, ha
correspondido un aumentodecirculacioniuna disminucion
de la renta. En los telégrafos corresponde un authento de
circulacion 1 de renta.

Asf, en Francia, hasta 1877, la tarifa telegrifica habia
sido de 1{r. 40 c. por veinte palabras. En ese afio se
rebajé a 5 céntimos por palabra, no debiendo bajar nin-
gun telegrama del precio de 50 céntimos. El resultado
fué el siguiente, con la tarifa reformada:

En 1878, tarifa de cinco ¢éntimos ......... fr. 21.120,000
En 1877, tarifa de 1. fr. 40 c..os vervveneee * 19.509,000

Aumento . .cv v veeeee. fr. 1,611,000

Las entradas i gastos de las principales naciones, en
el ramo de telégrafos, son como sigue:
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RELACION entre las entradas ¢ gastos de los teldgrafos

de varios paises.

P 1
5 .
° NACIONES ANOs | ENTRADAS | GABTOS &
2 2
LN -1
7 P
1|Estados Unidos - Amdrica : )
del Nort.e ...... resrrsinaens 1883 | 17.000,000| 1.000,0000| 58
2(Aunstria.. verrease wseo| 1883 2.700,000] 1.700,000| 863
3 Itaha seses e 1888 2.100,000} 1.80u,060| B85
4 Ingiaterra . | 1883 | 8.500,000f7 7.500,000! &8
SUIGRnensersrrnse snaeee v o ner | 1882 500,000]  440,000f 88
Brasil ....-'..... ceeracannn e | 1881 350,000 700,000 |pérdida
BElJioa wovsersanearianseraeees| 1882 500,000 700,000 |pérdida
Chile ceneerveans| 1884 187,000 240,000 | pérdida
Dmam_arca teeresencesasneas| 1883 200,000 230,000]pérdida
 Bapafin...cccnsiavinveeaiaiied | 1880 650,000  1.000,000{pérdida
Francia coeeeesviie sernnns e 1881 6.000,000|  6.400.000|pérdida
Nornega... 1883 266,000 2560,000(......
Patses Ba,]os - 1883 500,000 700,000 |pérdida
Repub]ma Al jonbma 1882 215,000 217,000 pérdlda
BUECif rurenvsarars s renarans. | 1883 330,000 330,000(-..sennss
XIII

El servicio telegrafico, en manos del Estado, no debe
considerarse como una esplotacion con el cardcter de un
impuesto destinado a figurar en las rentas nacionales,

Su.cardcter dominante ¢s el de una de las potencias
mas vigorosas para empujar el progreso humano,
Bajo el punto de vista moral, es inmensa su influencia
que, con la rapidez del rayo, comunica los mas gran-
des inventog i las mas adelantadas teorfas a todos los
paises del muado.
Bajo el punto de vista econbémico, acorta las distancias;
abarata las comunicaciones; pone en contacto inmediato
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a las grandes especulaciones al traves de miles de Je-
guas; establece cterta solidaridad entre los grandes esta-
blecimientos de crédito, i entre todos los mercados, por
medio de la comunicacion diaria.de sus operaciones,

La politica i la estrate_jla mrhtar encuentran en el te-
1égrafo el mas precioso ajente de actw1da.d, para obrar
con rapidez i concentrar todas las operaciones de un es-
tenso territorio en una sola mano.

La administracion encuentra los medios de reu-
nir recursos en mui variadas direcciones, en cagos de in-
cendio, de inundacion, de tempestades que abrazan una
gran zona, Encuentra, en el te]égrafo, el medio maa ré-
pido de perseguir a los criminales, i el dnico resorte
capaz de sobreponerse al vapor para gobernar el movi-
miento de los trénes en los ferrocarrilesi de evitar sus
desastrosos accidentes.

El teléfono, comunicacion verbal de la palabra, sin in-
termediar signos especiales, es un degarrollo del telégra-
fo, que hasta ahora tiene uso en distancias relativamen-
te cortas, 1 del cual hace uso la administracion pablica,
hasta hoi, solo para comunicar, dentro de una misma
ciudad, los establecimientos que mas relaciones tienen
entre si. Es de mui notable importancia para la comuni-
cacion instantinea de los cuarteles de policia, cérceles,
cuarteles de bomberos.

X1V

Vamos a poner término a este capitulo con un cuadro
jeneral del nimero de kilémetros de ferrocarril i lineas

telegréficas i del ntimero de oficinas poatales que, hasta el
afio de 1883, habia en las principales naciones del mun-
do, segun los datos publicados por él almanaque Gotta
de 1884,
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ZELACION de los ferrocarriles, felégrafos & nimero de ofivinas de cor-
reos en las principales naciones del munds,

FERRQ- .

CARRILES TELEGRATOS| CORREOS

NACIONES A%os 5 2 o rg-?‘?.

g | ©F £ B

£s | £ | 84

M i &

Almanla‘ot PR ks vAN AR A RAER b RAN R 82 1 € e] 500 74,313 12,548
Austrla-Hquna ...... ] B2 18,785 38,114 | 6,848
Beljica .iieiiviiriiiinierinin 82 4 233 5,831 872
Dinamarca........ e enenasee. el 82 1, 770 3,653 184
Bspafia . ceereveennnn. Crerranana 82 9 810 - 16,687 | 2,635
Francia . .covevenenen, ievereeeen| 82 28 804 75,091 6,324
Gran Bretafia viv..overremrenns] 82| 29 619 42,961 | 15,406
Gl‘ﬂﬂia_n-'-u'......--.....‘I--n- 82' ‘ 73 4 667 213
Ttalia. . covervaciriiearerernennan.] - B2 . 8,775 27 613 3,540
Noroega. covvvvavsinn.ns frrarens . 82 1,524 7,574 963
Paisgé's'Bajos_ S I -1 2022 4,132 | 1,250
Porfugal ..c.ooverirnirinniieani 82 1, 673 4,670 | 974
Busia frewenenin, e reereens 82 22 890 4,750 | 93,981
Suecia ..,...... itsesrens e annent 82 6 305 8 373 1,867
Snlzal LR LA L LR ERL R YN FevsmLERER 82 2’682 6 744 : 804
América del Norte (B, T.)...| 82 |188,677 230 375 | 46,281
ArJentma. Griressgerarastanena " 83 2,811 10, 7"2 ......

Bolivig. . icvinreeccciiiionnin...] 82 ? 290 CF
Brasil 82 4,865 7,419 1,610
Chile ...vvrerreiiivivineranennind| 82 1,855 8,943 370

Colombit cevsriivesrarsraccnen,,,| 82 ©1T4 2, 1960 ?
MEJico cinvarararinn, Cebarnaeians 83 4,654 19,746 836
Perth . ooviiciineniiicniny cienann] 78, 2,510 2,211 300
Targquia «.ovviivincnininrene..| 82 1,438 27,497 429

Ching ceasesrsrersas s vesiermenres| 81 ? 1,510 | ?
JBPOL e vertereivrrmsesiarennes| 82 2171 6,328 5,169
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