
CAPITULO XV 

FERROCARntLES, TELÉGRAFOS I CORREOS. 

I, Cc;,ttesp_onde o no al Estado acometer las empresas de ferrooarriloe.---QueJas contra 
fa gra.n diversidad de tarifas i sistema de esplotaoion de las oompa.fíias particularoH 
en .Á.lemania.-Que clase !le ferrocarriles hai conveniencia en que permanezcan en 
~nos delEsta.do.--¿Los titouopolios deben darse al Estado o a compa.fíiu particulares? 
II~ _Oonah'ucoiones:del Estado i la.s de 1-s oompañias.-Opinion de· Augv.sto -Chérot, 
-Estudios de Miguel Cheva.lier i de Audigarne.-III. Compara.cion entro las esplo­
taciones del Estado i los particulares,--Coeficien te do esplotaoion,· -Estudios de Baum 
en .Alemania..---Difioultades para hacer una apreciaoion exacta ·de la compara.oion. 
- .Coeficiente de esplota.oion eoon6mioamente ~o.tisfactorio.--Rela.oion entre las en­
trklas i gas~os de los ferroc1miles de.va.dos p~isos.-IV. Tarifas,--Juiolo de Miguel 
Chevalier sobre las rebaja.a de tarifas,-V. Situacion a.otual de loa ferrocarriles de 
vari¡r.a nacionea.-VI. Correos.--Deben ser servidos por el Estado.--VII. ¿Debe 
tener este servicio el carácter de un impuesto?-Opinion del jeneral Grant.-Ouiil es 
la. renta líquida estimada como satisfaotoria.-VIII. El periny1101tag~ de la gran Bré­
ta.fí.a.-Efectos benéficos de la rebaja de ta.rifas.--No estan en armonio. oon el rendi­
miento de la reota.-Estudio en Ingla.terra, Béljioa, Austria i Fra.uohr,.-IX. T&rifa1 
postales de los principales palses i sus reformas.-- X. Carácter soci&l i no fiaoal del 
servi<ñc, de oorreos.-Relaoion de sus gastos con sus entrad&s -en la mayor pa.rte de 
las naciones.-XI, Telégra.fo.--Su esplotacion está entregada, en parte mui notable, 
ala. industria privada.-Las rebajas a las tarifas han correspondido a un aumento de 
renta.--Relaoion entre lae entrad&s i gastos en varias naciones.-Influenoia.del tolé­
grafo en los intereses jenerales de la sociedad.--XII. Cuadro jeneral de 101 ftrro­
ca'rriles,· telégrafos i coxreo11· de todas las naciones. 

I 

Aun cuando estos ramos forman parte del capítulo 
precedente, hemos creido conveniente tratarlos por se­
parado, tomando en cuenta las especiales condiciones de 
su administracion o esplotacion. 

23 
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Volvemos a encontrarnos aquí con·Ia cuestion d'e loe 
trabajos públicos que deben o pueden ser conveniente-

. mente emprendidos i esplotados por el Estado. . 
En esta materia hai gran diverjencia de opiniones res. 

pecto de lós ferrocarriles. 
Se ha dicho que allí donde las vías férreas no pue.den 

ser construidas sino con el ausilio de s-ubvenciones o g~­
rantías del Estado; seria mas sencillo que éste se encar-
gara de la construccion. · 

Se ha hecho valer los reclamos de los comerciantes .de 
aquellos paise·e, cuya red de ferrocarriles está fracciona­
da en numerosas compafiías. Estas·quejas han sido mui 
vivas en Alemania, contra la diversidad de tarifas i com­
plicada administracion de las · setenta-:compátíías con di­
versos equipos i sistemas de esplotacion. 

Aquello, segun Wagner, es una Babel que solo el Es­
tado podria hacer entrar por las vías racionales de una 
esplotacion uniforme. 
· A estas razones se oponen otras no ménos s6lidas, por 

los contendorea. · 
Se dice-que la misma diversidad de rejímenes, 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 vista, hai consideracianes que 
no son de 6rden administrativo ni econ6mico, pero sí de 
cierta importancia política qu.e parecen ser decisivas res­
pecto de la inconveniencia que entrafía la esplotacion de 
todos los ferrocarriles por el Estado. 

Por regla. jeneral, debe teneree presente que es per­
judicial sobrecargar de responsabilidad del Estado, i dar 
lugar a un estraordinario acrecentamiento qe los emplea-
dos públicos. · · . 

Es mortificante para la administracion pública ser el 
blanco constante de las recriminaciones por la falta de 
eq.uidad en las tarifas, por el tratamiento de los pasaje-
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ros ¡ ·mercaderías, por la falta de esmero en el movimiento 
de Ida trenes i en la adqursicion de equipo i elementos -de 
traocion conforme a los -6,ltimos progresos. Esto da lu­
gar a, q:ue aumente· ·el número de los deséqntentos con 
la ·accion del Gobierno, los cuales de por sí, ~o.n ordina­
rciamenté . numer<>sos en aquellos paises; cuya· admiriis­
t.racion obedece a un sistema de ·centralismo, que ceri.tra­
lfaa,ta.tnbieri contra·el Gohierno todas las malas voluntades 
produ9ida·s por la. jestion de los intereses loc.ales. 

Habria t-ambien _una. imprudencia, esptiesta a malos 
resu:ltadós económicos i políticos en el hecho de aumen­
tar~ a. tan · crecido ·número, los empleados dependientes 
d¿J Góbierno ·central. 

Segun .L' -Eér;moriúste Fran<;a'Ís del 19 dé junio de 187.5 
los eni.pieado~ de los ferrocarriles del Réino Unido de lii 
Gran 1,lreta:ña, . en esa fecha, ·álcanzaban a 274i535; Es 
probable qué ahora pasen de trescientos mil. 

Hai tambien que tomar en -cuenta que la ~dininistra­
oion de. una esplotacion . escfüsivamente industrial i de 
un·_carácter·técnico, como lo es la de los ferrocarriles,·es­
tá ·mui iéjos de obedecer a un sistema sencillo de servi­
·cios, coy;rio 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 ]os que convenga: ad· 
quirir pp,ra ·formar una red estratéjica que, por BU topó· 
grafía, dé gran facilidad a ]a rapidez de los movimientos 
militares para á.tender a la defen·sa. del territorio nacio­
nal. 

II 

C~estion de gran importancia es apreciar si la cons­
truccion ¡, esplotacion de los ferrocarriles imp_onen mayor 
o menor gasto én manos del Estado, que en las de loa 
particulares. 
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Son estas empresas tan complejas, que no sin sérias 
dificultades se puede hacer una comparacion rigorosa 
entre dos líneas. 

W agnor ha observado que en Prusia las construccio­
nes :fiscales i las particulares difieren mui poco en su 
costo. Las primeras cuestan 551,970 thalers, i las segun. 
dos .552,905 la milla alemana, aprnximativamente 276 
mil fr. por kilómetro, o sea 55,200 pesos. 

En Ruáia- ha.i quejas del costo de las líneas particufa,. 
res; miéntras tanto se ha alabado el poco costo de los 
ferrocarriles fiscales construidos en el sur del Imperio. 

Augusto Chérot, en su obra Lri,s grandes compañías de 
ferrocardles de 1877, emite el siguiente juicio: 

«Es cierto que los injenieros del Estado no pagan ma.s 
caro el metro cúbico de terraplen, el kil6gramo de rieles, 
el metro cúbico de albañilería. Pueaen 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. 

«Si se analizan los elementos del costo de nuestros fe. 
rrocarriles, segun el procedimiento o·ficial de nuestras ofici­
nas de injenieros, se 1·econocerá que han sido arreglados 
por el tipo de un programa tradicional que.siempre ha 
estado encerrado en límites estrechos. 

«Largos alineamientos, curvas de gran rádio, gradien­
tes insensibles, rieles pesados, construcciones conforta­
bles, si no elegantes o de lujo, obras de arte, puentes, 
viaductos, túneles que dan cierta celebridad al injeniero. 

"Todo esto cuesta mui caro i debe evitarse, i puede 
hacerse fácilmente, 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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Io.s pesados convoyes destinados a ,:.-ecojer las mas pe­
qµeñ.as menudencias del tráfico i a trasportarlas al mas 
bajo precio. 

"Los alineamientos Tectos imponen amenud<? suple­
mentos considerables de terraplenes i obras de arte~ 

"Las curvas de gran radio ~x:ijen la prolongacion·del 
trayecto para los terraplenes i. la vía. 

"Las gradientes débiles 0bligá.n la construccion de 
con1.,iderables terraplénes. 

"Los rieles pesados son inútilesi cuando los convoyes 
no son tan grandes, que exijan locomotoras de gran pesot 

"Las construcciones para la esplotacion deben suje­
tarse a lo estrictamente necesario. El ·buen sentido i el 
ejemplo de los otros paises lo indican. 

"En cuanto a los viaductos, túI,1eles, -etc., deben ser 
descartados con entusiasmo-la palabra no es b~stante 
espresiva-salvo los casos de nebesidad absoluta i de 
m~nos gasto constatado. 

''En fin, la cuestion de los trazados domina a todas las 
demas. Un trazado mui satisfactorio; bajo el punto de 
vista técnico, puede ser dete~table bajo el punto de vis­
ta de la esplotacion económica. La-sagacidad d~l capital 
interesado será siempre-i con mucho-el mejor guía 
para hacer una buena eleccion. 

"¿Puede esperarse de los injenieros del Estado que 
introduzcan tales reformas en un progra~a oficial, i el 
sacrificio de sus tradiciones i de las de la administracion? 
I al contrario ¿no está de manifiesto que es de la it1icia­
tiva privada, responsable de la esplotacion, de quien se 
puede i debe esperar esas reformas? La const-ruccion res-

' ponsable de la esplotaciori. Esta es la llave del problema. 
Se puede afirmar enérjicamente que la verdadera solu­
cion de la construccion económica de un ferrocarril no 
puede encontrase, 8Íllo en la combinaoion que ha.ce el 
constructor responsable de la esplotacion e .interesado 
en olla. Nos parece que esto salta ai la, vis.ta, 
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''En otra parte hemos hablado del costo exorbitante 
de los ferrocarriles de las grandes compan.íae garantidas 
por el Estado. La conetruccion es obra de loe injenieroe 
del Estado. Por otra parte, estas compaf1Ías ¿no están, 
en realidad desinteresadas en el ·resultado de la esplota­
cion, por el hecho de tener un producto líquido 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 compañías ga­
rantidas. Así, el Ministerio de obras públicas ha presu­
puestado 220,000 fr. por kil6metro (sin comprender el 
material sobrante) para los ferrocarriles rejionales; mien­
tras tanto, la iniciativa privada-siempre con la condi­
cion de ser responsable de la esplotacion-se halla en ap­
titud de construir por 150 a 160,000 fr. el kilómetro.,, 

Cazeneuve dice que el precio de 220,000 fr. por kil6me­
tro corresponde a una doble vía. ( Les Okemi*ns de fer 
fran<;ais, 1877.) 

Las construcciones por las grandes oompafiíae tiene 
tambien sus impugnadores. 

Miguel Cheva.Her refiere que las compafiíae inglesas 
han construido sus ferrocarriles con un costo que, en la 
mayoría de los casos, ha exedido de 800,000 fr. por 
kil6metro, ocasionado por el error de no admitir curvas 
de ménos de 500 metros de radio i de limitar a una cifra 
muí baja el máximum de sus gradientes, lo cual las obli­
g6 a ahondar los valles, perforar las montatias 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 
Estado en Alemania no han costado mas de 200,000 fr. 
por kilómetro, i que las construcciones libres de loe Es­
tados U nidos, a pesar de ser allí el doble mas cara 1a 
obra de mano, no han costado mas de 111,000 fr. por 
kil6metro, término medio. 
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Audignrne cita el caso de) ferrocarril entre L6ndres i 
8irmingham, cuyo presupúesto fué avaluado por el mis:­
mo Jorje Stephenson, en 60 millone~ de francos i ·SU 

costo definitivo fué de 148 millones; i la entrada anual 
calculada solo en 250,000 fr. pas6 de. dos millones i me­

dio. 
Esto indica que la ciencia no puede todavía decir dog-

máticamente que la construccion de los· ferrocarriles, por 
cuenta del Estado, "es un grave error econ6mico." 

IV 

Cuestion tan importante como la anterior es el parale­
lo entre las esplotaciones. particulares i las fiscales, para 
determinar cual es econ6micamente mas ventajosa. 

A este respecto la estadística 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 prod1Jcto bruto. Esto es lo que 
se ha llamado, en el 1engüaje técnicó de los ferrocarri­
les, el coeficiente de la esplotacion, que no es otra cosa 
sino la relaoion en que están las entradas con los gastos, 
expresado a razon de tanto por ciento. Así, si un ferro­
carril da, en un mes una entrada de $ 300,000 i tiene 
$ 200,000 de . gasto, el coeficiente de su esplotacion será 
66.66 por 100. 

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

Baum, en su estudio comparativo cie los ferrocarriles 
del Estado con los de las Compatiias, en 1877, da los s·i­
gl1ientes datos, 1·especto de los ferrocarriles de Alema­
nia i Austria-Hungria, tomando el coeficiente i el interea 
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medio producido en los siete afl.os contados desde 1867 
a 1872 inclusives. 

FERROCARRILES DEL ESTADO 

NAOIONES 

Alemania ......... . 
Austria-H~gria . 

p. % DE GASTO SOBRE LA! p. % DE INTERES SOBRE 
RENTA BRUTA.. EL OAPITA.L INVERTIDO. 

61.70 
61.30 

4.74 
4.03 

FERROCARRILES PARTICULARES. 

Alemania .......... . 
Austria-Hungría . 

58.50 
40.60 

5.87 
s;o1 

Leroy-Beaulieu dice que, en 1876, las lín~as del E sta­
do en Béljica tuvieron · un gasto (coeficiente de esplotá­
cion) de 63 por ciento, miéntras que el de las líneas pri­
vadas llegó solo a 58,67 por 100. 

Estas cifras no pueden . tomarse como absolutamente 
decis_i-vas, porque son tan complejos los elementos que 
componen cada línea de ferrocarriles, que es mui dificil, 
est~mando solo su produccion, determinar cuál es admi­
nistrado con ha-bi1idad económica, desde que no solo ha 
de tenerse presente el costo de construccion i el del ma­
teriál rodante, sino la importancia de los lugares que 
recorre la línea, las grádientes del camino, la clase de 
carga i pasajeros, la abundancia constante de carga o por 
períodos intermitentes, &. 

J>ara formar una comparacian bien fundada seria I).e­
cesario hacer que la esplotacion de una misma línea pa­
sara sucesivamente de los manos del Estado a las de los 
particulares. 

No se debe echar en olvido que en muchas esplotacio­
nes del Estado no se tome nota en su contabilidad de los 
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empleados civil~s i militares , que viajan sin pagar pasajé 

1 de la gran cantidad de mercaderias fiscales, ·cuyos fieles 

110 aparecen cómo parte de su producoion. 
Por otra parte, los particulares· acometen ordinaria­

mente aquellas empresas que por su condicion dan gar an­
tiaB qe poderse h a9er, siq. · dificultad, una buena ad­
mi'nistracio.ri: económica; mientras que e l 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
menfo de desarrollo para' la riqueza nacional, cruzando 
muchas veces despoblados cuyo porvenir está en la . es­
plotacion a pura pérdida de los ferrocarriles fiscales .. 

Las tarifas de las compañías particulares son jnvaria­
blemen,te caJculadas para sacar el mayor provecho posi­
ble. :No sucede lo mismo con los ferrocarriles del Estado, 
.cuyo propósito especial no es hacer una ganancia, sino 
iínicamente obtener el interes corriente del dinero . con 
su correspondiente amortizacion. Conseguido ésto, se 

--~aj ~n los tarifas para abaratar los acarreos. Tal es lo 
.que pasa en Béljica. 

Debe tenerse presente, ademas, que entre las mismas. 
·esplotaciones de diversos Estados hai diferencias· ·mlJi 
marcadas. El Economzste Franqai's del 12 de diciembre 
de ,1874 di·ce que los ferrocarrilE:is del Imperip Aleman, 
en la A)sacia-Lorena, en 1873, tuviéron un gasto de 90 
por 100; miéntras que el gasto de los ferrocarriles aná­
logos de la Fra~cia no pasó de 60 por 100. 

En la Ing~aterra i Estados Unidos no hai forrocarri· 
les del Estado para hacer una comparacion con los par· 
ticulares. 

Los datof3 que _acabamos de apuntar, son s uficientes pa­
ra forrriarse ,un j uicio dé las dificultades que presenta el 
~omplejo pfob~enia de resolver, de t;1n modo a~soluto, si 
es in~s ven/tajosa la esplotacion partieular: o la tlel Es'ta;t:lo. 

No trepidaríamos un momento en decir que las venta• 

2t 
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jas están de p:ü'te ~e la esplotacion párticuJar, si se·con'.'" 
víniera, en prescindir del sacrificio que ·hacen las esplo:.. 
taciones · d.e1 Estado <le una parte de sus iµtereses o 
COilVe:niencias, para dedicarlas al fomento de ]os ÍntAreses 
jenéralcs del pais, que piden acarreos baratos para lle­
var sus prodúctos, a bajo precio, ,a los mercados mui le-. 
. ;Janos. 

Tanto para. los ferrocarriles particulares como para. los 
fiscales, se estima como satisfactoriamente ventajoso tm 
coeficiente de esp'lotacion que no _exeda de 50 por 100. 

He aquí algunos datos s0bre las entra.das i .gastos · de 
los ferrocarriles en algunos paises: 

RELA CION entre las enb·adas i' los gastos de los 

fe1Toca1Tiles de varios paises. 

NACIONES AÑOS EN.TRADAS 

---------------------
1 Suiza .............................. 1881 $ 14.000,000 $ 6.300,000 4$ 
2 .Paises Bajos; ............... ..... 1883 l) 750,000 :i, 870;000 49 
3 Inglaterra FF.OC. particular . . . 

res ....... . ................. . . ... l 882 ))3(6.000,000 » 180.000,000 52 
4- Chile . ............................. 1883 » 5.586,000 » 3.047,000 ·54' 
5 Rusia, FF.00. fiscales ........ . 1881 » 10.000,000 » 5.~00,QOO . 55 
6 Béljica ........................ ; ..• 1882 l) 2-i.000,000 » 15.000,000 62 
6 Estados U nidos de la América · 

del N orlie, f en-ocarriles par- . · 
ticnlares ...................... 1881 1.>725.000,000 1.>448.000,000 62 

7 Italia ...... , ............ .......... 1883 » 88.000,000 » 27.0óO,OOO 71 
8 Rusia, FF.CC. particulares .. 1881 >>150.000,000 :i,109.000,000 12 
9 Prusia.; .. ......................... 1883 »rno.00.0,000 » 95.0oo,ooo 73 

lb Dinamarca ....................... 1883 » 3.500,000 > 2.700,000 77 
U República Arjeutina ............. 1883 l> 1.857,000 » 1.102,000 82 
H' Brnsil ........................ ,;; ... 1881 » 6.500,000 » 6.700,000 PéJ:i· 
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v. 

Cuestion de mui grave importancia en el servicio de 
los ferrocarriles ci:; la. detorminacion de las tarifas para 
+11 valor de fletes i pasajes. 

Despuca de muí detenidos estudios, se ha llegado a 
adoptar, casi de un modo jeneml en Europa, términos 
aproximados a las tarifas siguientes: 

PAHJEROS. 

Primera clase, fr. 0.10.-Segunda, claso, fr. 0.075.­
Tercera clase, fr. 0.055, por kilómetro i por cabeza. 

CARGA. 

Por kilómetro i tonelada: l.ª clase. fr. 0.16.-2.ª clase, 
fr. 0.14.-3."' clase, fr. 0.10. 

La rogla joneral es que a medida que so alargan las 
distancias, la:s ta¡·ifas (que toman entóuces el nombre de 
diferencia.les), decrecen por cada quintal métrico i en 
cada-. kilómetro. 

Es entendido que estas tarifa:s son las adoptadas par~ 
la jeneralidad de loa ferro.carriles que tien.en. :mucho$ 
puntos do an¡i.lojía. en su esplotu~iou e.conómica. 

Los quo se encuentran en una situacion especial, exi­
je.n tarifas especiales. 

La rebaja en las tarifas produce jeneralmento un au­
mento en .el acarreo, siempre qºue la cultura i la produc­
cion del ¡fais s~an sucoptibles de un au:rpento en la movi­
lizacion de pasajerns i de moreaderíus, J)Or el simple he­
~ho de abaratar los acarreos. 
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Bajo este aspecto, un error de apreciacion puede dar 
lugar· a pérdidas de con.sider~cion. 

Muí cuerda estimamos la siguiente opinion de: Miguel 
Chevalier: «Para que la rebaja ~n las tarifas de un ferro­
carril surta el efecto de aumentar el tráfico, ' es necesario 
que se efectúe en un país, cuya - constitucion . social, -sea 
tal, que la clase que puede cmnbi¡:tr frecuentemente de 
residencia,, i que tiene gusto por elló .-¡los . medios para 
verificarlo, sea numerosa; ' r que . una pi'oduccion abun­
dante pueda proporcionar una gran cantidád de objetos 
a las empresas de acarreo. En 1ma palabra, ,la ,· hipótesis 
de que una rebaja en las tarifas 'sea. correspondida por 
un gran áumento de pasajeros i mer9aderías1 110 es· prq­
bable sino en aquellos paises donde exist~ mucha pobla- . 
cion i muchos cap.itales. Si, én efecto, -no ex istiese· una 
gran cantidad de personas con los medios de-.:V-iajar, fue­
ra de las que se sirven del ferrocarril _oonº las 'tarifas vi .. 
jentes, i muchas mercaderías espe;ando una sálida bar:f· 
tá; 0 1 :por lo ménos, si no existen los medios de proq..ucir 
esta clase de mercaderías, ¿cómo podrian los ferrocarriles, 
bajando los precios, aumentar sus acarreos? 

«Para ser mas precisos, dirémos que él éxito en el 
abara,tamiento de las tarifas exij-e, como cond.icion abso­
luta, no solamente una poblacion numerosa/ sino anima~ 
da de ese espíritu de iniciativa que es uno de los atribu­
tos de la libertad. Exije, no solo la existencii de grandes 
capitales ·en la sociedad, sino tambien la reparticion de 
la riqueza, que d-a, a una gran cantidad de je~te, libre 
acceso a cierto bienestar.' ' 

VI. 

El paralelo de fos ferrocarriles con las vías fluviales i 
marítimas de comunicac-ion ha sido un estudio lleno, de 
vivísimo'iuteres en países que tienen grandes canales, cot.. 
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mo en loe Estados Unidos; pero esta materia nos arras­
traria a. un estudio especial, ajeno a los límites que le 
hemos asignado a esta obra. 

Concluirémos el estudio de ]os ferrocarriles con una 
breve noticia de la condiciion en que se encuentra su sis­
tema de e$plotacion en los principales paises, segun 
~puntes to·mados de Ba-uni. · 

En Béljica los. ferrocarriles del Estado constituyen la 
red mas importante del pais. Están comprometidos en la 
lucha cori el «Gran-Central Be]ga1> que pertenece a una 
cp~pafífa privada. 

El gran ducado de Baden i el reino de Wurtemberg no 
p.os~en ferrocarriles del Estado. 

En ,Baviera todos los ferrocarriles pertenecen al Esta­
do. ·Esúrh'a reséatado, hace poco (1877), las líneas de la 
Compañía del Este bávaro, despues de haber sostenido 
durante varios anos, una competencia estrema, obligán­
dolo a. bajar las tarifas, a disminuir su renta líquida~ con 
el objeto de obtener el rescate en condiciones favorables.' 

En la Alemania del Norte los ferrocarriles del Estado 
i los de las compañías particulares se desenvuelven en 
iguales condiciones. Allí tambien la tendencia.,, no de la 
opinion pública, sino de la administracion, es de precipi­
tar activamente el rescate de las vías férreas existentes 
en poder de compañías particulares. 

En Sajonia i en Italia, el rescate por el Estado, de los 
ferrocarriles particulares, está a la 6rden del dia, i se ha 
dado ya principio a su ejecucion. 

Austria poseia, en 1854, una red bastante estensa de 
ferrocarriles fiscales que fué vendida, en esa época, a so· 
ciedades privadas. Desde entónces el Estado, en Austria­
Hungría, hasta estos últimos tiempos, no tenia otros que 
los de Hungría. En los últimos ailos, 1874, 1875 i 1876 
se ·han construido algunos por cuenta fiscal. 

Holanda posee ferrocarriles del Estado, pero ha esca· 
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pado a fa regla jenerál ·de todá la túropa, i ha entregado 
lá esplotacion de sus líneas: a una conipanía particular. 

Francia e I nglaterra no han tomado hast~ ahora- (1877) 
nada m_as que una pal'te ·insigni~cante entla discusion .do 
ferrocarriles . fiscales · i particulares. '!'odas las _ línea1:1 
pertenécen a particulare!:J. En- las discusiones. del Con­
greso se ha hablado de que el- E~tado rasca.te por a.u. 
cue.nta las -líneas partícula.re~; pero el país no ha mani­
festadb-in:teres en el aeun.to. 
. En Francia, el Ministerio de obras. públicas ha habla-­

do · de construir 16,000 kii6metros por cuenta del Estado, 
c.onstiuccion que graivari~ ~ pa.is .con una. anualid.ad d_e 
340 millones de francos, durante-30 años. 

En. ese mismo pais, eJ Estado paga anualmente 40 mi­
llones de franc~s por gap:mtÍ!l, de intereses a las compa• 
iíías.particulares, i está empeñado, respecto do.éstas, para 
rescatar las· líneas particularés; para. el Estado, por m~­
dio· de anualidades~ en la gruesa suma de 2,325 millone1¡1 
de francos. 

Los· Estados U nidos de Norte América no tienen uu 
centavo, d~ ?ompromiso con los particulares; i sus líneas 
férreas, en el año 1881, alcanzaban n. 150,74.6 ki16met!os; 
miéntr~s que las de la Francia llegaJ:>an solo a 27,419. 

'l'al es la situacion jcneral de los ferrocarriles en los 
países mas notables del murido. 

VIL 

Al tr~tar de los correos., la primera cuestion q'lie se .nos 
presenta es la siguiente: 

: ¿Hai -convonienci~ en que el Estado tenga a su cargo 
el servicio d~ los correos? 

No han faltado economistas que, dominados_por el 
p1·incipio jeneral de la .libre con.currencia i de que ·el Es­
tado es un mal industrial-, hayan. sostenido que los co-
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J!l'8.0S .deben entrega.tea a !B -lD~tlSt·ria -libre. , Pero. ,son 
rmJi: poco~ los que piensan ast 

Eféctivámerrte, ·hai condiciones . necesarias a· un. buen 
servicio de correos1 tales como la -.rapidez, la g·arantfa de1 
Efec:reto i su 'esténsion ·en todo · el territorio, que se es_ca­
pf.l.n -a Ja_s oouven-ienciás- i . ·sogq.i-idad de una esplptacion 
d~·-interes ,¡>rivado: 

Un industrial no tendría: fos medios -ele da-r unida.a al . .. . -. 

~er.v-icio ~ri toda fa 'est~nsión de una gran iiacion, i ·uó 
encont:raria, en-muchos-casós, ·conveniente .a sus intere­
s~·s ~~ntenei' .la éoll?-unicacion postal con péquefíaa po­
bl~ció-nes ·q,tie ~o ~l-ca;nzarian á ·cu bl'it -los gastos . . Este 
seryfoio; a pura p~rdida, solo puede hacerlo el ·Esta:do,. 
~u·scaudo, 110 él'lucto. en cada seccion del p'ais, sino· }Qs. 
medfos de dir elementos ·ao vida a aquellas localidades 
en ·q1:¡e· ]a riqueza pú.-hlfoa no tíené_ ·tm fácil. des.arr-ollo, i 
n:ecesita. de un: auxiliar jeneroso que la empuje eón re:. 
cursos qúe no ~stáo.al alcance de Jás lona]idades. dé · os­
cu~a áctiv.Ídad . 

.Pai'a que la acpion_iq.dividual:plJdiera darle unidad al 
ser-viéio de los éorreos en toda bná nucion;, seria necesa­
rio concederle un monopolio; i e~ cosa c·onsiderada en 
la categorí~ de 1m axi_oma econ6mico, quo, cuando no ·es 
posi'ble Ja.libre concurrencia en tma industria) se hace 
necesario el- -monopolio, es mas conveniente atribuirlo a.l 
Estado, que no a compañías privadas. 

vnr. 

Reconociqa .b conveniencfo. de que el' Estado tenga 
bajo su adtrlinistracion· el servicio. de los-c~rreos, se _pre­
senta-la ~ctiestion de I~- -forma en que debe exijirse ·. del 
p{tb1ico °la·retrihu'cion· de.es'te servioio; l ·SÍ a<paella debo 
limitarse a cubrir loa gastos·~ o debe toniar el caráct~r de 
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un impuésto, destina.<l.o a éoncurrir a. los gastos.jet1e'ral'~s 
del servicio público. · 

Todas las naciones; esceptuando a los Estados Unidos 
de Nort~

1

América, le ha:n dado al servicio de· correos et 
ca1·ácter de un impuesto; i muchas de ellas no sé han 
contentado con obtener un beneficio moderado de· 20 o 
25 ,porciento sobre los gastos/ sino que, segun datos de 
Leroy-Beaulieu, hasti nq há mucho, la Inglaterra i 'la 
Francia obtenian u~ beneficio de 500 a 700 por ciento. 
En 1878 produjo 150 por eie_nto en Inglaterra. 

La mayor parte de las naciones se alucinaban con fas 
facilidades de percepcion que ofrece este impuesto, i de,. 
jándose llevar solo por el interes. fiscal, po~iaµ .. en olvido 
los io,tereses de la cultura· moral del pueblo, el desenvolvi­
miento de la riqueza pública i el perfeccionamiento• inté· 
lectual de fa humapidad, cuyo vehículo son las .. comuni­
caciones postales, calificadas por la política progresiva 
del jeneral Grant,, con estas palabras: «Para fa escuel~ 
lipre, el correo es el mas gran instructor delpueblo.J> 

Tan importantes intereses, i especialmente el bienestar 
de las clases menesterosas, exijen que las tarifaE? de co­
rreos sean moderadas, no pas.ando en cosa notable de los 
gastos para cubrir su servicio. 
· En atencion a estas consideraciones, se ha convenido 

jeneralmeute en darle a los correos, ántes que el éarácter 
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, en términos jenerales, que se debe 
estimar como mui satisfactorio para el Estado un bene· 
ficio de 50 por ciento sobre · los gastos del ramo de co­
rreos, tomándo1:1e .en c-uenta que en esos gast0s no se in· 
cluye el interes correspondiente al valor de los e.dificios 
ocup~dos en su servicio, 
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IX. 

~a _gran 'influencia 1:1ocial de .la baratµra de laaJ~rjfá.~ 
Jl()~taf~s podemo$ _estudiarla 'en el ;resµ,lt~do .qu~,. ell\ ,di~ 
Ver~os paises, han ,a11do ias :reform_as de este ~erviQio~· .. 
? Jf~st~ 'el_ año _ts·39 fas . tja,1·t11·s · siínpl~s, de m_edia .onza 
:áé}t:lsoi (1~ gniipo,-~ LmedioJ pag~bt,n;'e~ el.ReiÍi9 tJni~ 
Ao qe .· 1a. Gran Bretañá, 7½ peniq11es ,(l8tiJ30Utavqs).. 
E:n ésa fecha Rowland-Hilf in'ició la reforma . conocida 
oo; ~L-rtoQJ:bre de . p~nnúpostage, por l;~Qer·s~ ·b~iªªº ~ 
~)1 penique la· fa:tri_fa ·de . cada carta. :El resultado p'irai el 
próximo año fué · el ~iguiente: 

~n 1$39_ a 7 ½ peniques ....... ~.. 76 millones de cartas 
En 1840 a . un .penique .......... 169 J> . '» 

. Hasta 18~,4 h tarifa p6stal de Frai:wia ,era de 2Q ·.oén­
i1tnps; En esa fecha se baj'6 a 20 céntimos;· i ,dió el résul-. 
tado siguiente; 

. ,~ 

En 1854 a 25 céntimos .......... 185 millones de cadas En 1s5:s ª 20 céntimas •..•• ~~ .. ,. 233 - ·;, . . · · .. ,, · . 

No puede presenta·rse mas palpable la inmensa inftuen-
cía que las tarífas postales tienen en el desafrollb :de to .. 
dos los ·intereses humanos. ' 
· Pero hai que observar que, en las grandes reb¡1jas de 

esta$· tariffl.s, el in te res fiscal no corre parej,as con ~1 inh,­
res· 'social. Así, en el caso do Inglaterra/el resultado .füé 
el siguiente: 

En 1839.á:ptes de laref01·ma .... -•••• -2;390,763 .í:, 

E~ 1840despues 4~1á reforma ··~··~cL35~i46_6 ,;t· 

D .. · . 
. 1sn1muc1on , , , .•.. • ,, , .. •., . 
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La renta de correos no tom6 ,.el nivel de 1839 sino des~ 
pues de 23 años, dejando en el tes_oro naeional_ una ·dis­
·minucion total de diez i seis millones de libras esterlinas. 

Es.to no quiere decir qu·e-el tesoro . nacional haya· su­
frido efectivamen_te esta _dismint1cion; porque e1 estraor­
dinarió a1t~1ento·d_e -comun.icaciones efectuado por )a re­
baja ·_de t.arifü,- · ha debido producfr un gran acrecent~­
miento de la riqueza públié.ll, que por miles de 1;nedio~ 
indir~Ctos 'concurre a_ aumentar l~s rentas_ na.ci_on~les . . 

Deciµios ~sto _sQ_]amente.como una refere·ncia a aq~e--
11as opiniones que creen, -en absoluto, que toda rebaj ¡3; 

de impuesto significa; un mayor con.súmo, que auménta su: 
producido; lo ctml ~s ciérto, respecto a las rentas fiscale·s,. 
siempre que no se considere ~isladamehte a un fenóme­
no econ6mic9, sino e~_ los efectos . indfrectos de que es 
.s'usceptible ht re1acion arm6nica e11 que . se encuentran es-
labonados todos los intereses . sociá:les. .. 

Estimamos importante el _siguiente estudio _que en el 
Economi'ste F1·arigaú de 1877 ha publicado· M. de Toville, 
respe9to a .la influ:encia . fiscal i e_con6mica que la rebaja 
de tarifa's postales ha producido en diversos países. 

En ·Inglaterraj en 1840, una rebaja de 750· por ciento 
dió, en un áño,- un aul?ento dé -circulacion de 120 por 
100, i una disminucion para. el tesoro de 40 ·por 100~ 
j~~ Béljica, en)87o,· una rebaja de 3~ p9r ioo alimentó 

la circulaéion en 20 por 100 i disminuyó su · renta en 
20 por 100. · 
. En Austria, en 1866, la l'.ebaja de 28 por ciento _au­

mentó la _circÜlacion en 12 por ciento i disminuyó la 1·en­
ta en ·20 por ciento. _ · · · 

-En Franciá, en 1854, una rebaja de 20· por cie.uto_ au­
ment6 la 'circnlacion ~n 17 por ciento i disminuyó la ren-: 
ta' eu(por ciento. . . ' . 

: Eii Francia, en 187 8, _'una · rebája . de 40 .. po'r ci~nto di6 
UD aumento de, ~irct1lacion _ de 22 J>Ol' CÍen'to, Í Una dismi­
Jl11Cl0li de renta-de. 29 por ciento, 
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Estos datos pueden servir de preceq.entes. pam-··.hacer 
una apreciacion inductiva. de Jos efeétes probables ·de 
una ~eforma en las tarifas postales. 

X.-

Vamos a dar una breve noticia,. de 'las reformas opera-
das· en las 'tarifás de los paise.s mas notables; · 

La reforma mas atrevida· ha sido ]a Ilamáda_pen~y-
po-st,age en rnglaterra·. ' ' 

Los antiguos 7 ½ peniques, por carta, se reclnjéron a. 
un peri:zque. Es una réb.aja d_e 7 50 por cien,to. 

Los espléndidos e_füctbs de est3¡ gran rebaja do t~rifas­
tuyié.rorl' una 'infiuencia m'ui benéfica en v~i"i~s 11;:iciones. 

La '.Franói.a, desp~es _de müchas - fluctuac~ones : enh~ 
2Q i 25 _ céntiÍilo~, en 187S_ red1.1jo I_os 2=5 céntimos a15 . . 

En·Alemariia la ta~~ifa es de 12! cénti.mos? 
,En Espn.üa, 24 maravedís (cinco cent.avos). 
En Rusia, 10 copccks (8 centa·vos.) 
Sueci·a; Nm;uega i Di uamarca 'tienen laa tarifas álemanas. 
~n It~lia0.20 d~ lira (4 centavos.) 
En los Es.tados Unidos, tres centavos por una dist.an­

ci_a de 4827, kilómetros, i seis centavos por una distancia 
mas larga, cualquiera que sea. 

1 

XI. 

Materia de importantes estudios es el valor que debe 
alcanzar la esplotacion ecoaómica de los correos. 

·En Inglaterra los gastos son dei 50 por ciento del 
producto h1:uto. Como por cada carta se . coora 2½ centa­
vo&, qu1~re decir. que la condnccion de cada una cuesta 
1! c~mtavos~ 

Esta esplbtacíon se -. consider~ jenerahrtente digna do 
tomátse co,lno norma p.or fas. <lemas :paciones. 

Eri· Fráricia, ántes deJa últiti)a refor~a de·Ia~ tarifofl, 
en 1876,'. el.gasto er~ de. ·44 por ciento, sin contar l~ sub• 
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vencion a· los trasportes marítimos. 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 u~ gran rendimiento del ramo de correos, 
considerándosele siempre bajo el solo aspecto de un im­
puesto fiscal, en el cual la administracion no estaba lla­
mada a manifestar mas habilidad que ]a de aumentar su 
rendimiento para el tesoro nacional. 

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

P-ara la jeneralida·d de las naciones, ha dejado ya de 
ser el correo un mero i:nstrumento de la exac~ion de un 
graváinen, para tomar el elevado. carácter de uno de_ los 
mas poderosos ajentes para hacer entra1~ a todos los in­
tere·ses i sentimientos humanos eu la fecunda actividad 
de la fraternidad de relaciones i del comercio intelectual, 
cultivado por. el cambio constante de ideas, por medio de 
la palabra escrita, lanzada diariamente por todos los 
ámbitos del mundo. 
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RE.LA CIO'f.l entre las entradas 'Í gastos de los c01·1·eos e1~ 
va1·ios pai"ses. 

· o 
d ~ 
-0). 

-~ 

z 

NACIONES. AÑOS ENTRADA.8 GASTOS p. 
el) 

'• 

o 
º · 5 

f1 

$ $ 
1 Inf aterra.......... .. . • • . ... 1883 · 36.000,000 19.000,000 52.7 
~ ]~~é jioa .......... ....... ... ... 1882 2,500,000 1.560,000 62 
8 Francia . . .. . . ....•......... . . 1881 25.000,000 16.000,00ú 64 
~-·P aise_s Bajos . .... .... , ....... 1882 2.300,000 1.600,000 69 
5 España .................. : ..... 1880 2.000,000 1:500;000 . 7!5 
6 .0hile ...... .. .... ............. 1884 420,000 .320,000 76 
ri/ ··A.ustria ... : ... ............. ... 1883 10.000,000 8.000,000 · 80 
8 .Suiza ............ .... ...... ... 1882 8.000,000 2.500,000 83 
9 ·Italia .............. ...... . . 1883 7.000,000 6.000,000 85 

10 _República Arjentina ... . .. 1882 425,000 884,000 90 (1) 
11 ~st. U nidos de América 

del Norte .. ............... 1882 · ·20.900,0ÓO · 20.200,000 96 
Dinamarca ........ . . . .. . 1883 1,000.QOO 1.000,000 ......... 
Noruega .. , ...... ............. :1882 460,000 · 460,000 ......... 
Suecia .... .. . , .. ..... .-. 1883 1.300,000 1.soo,000 ......... 
Brasil .. ... ... .... ........ ... 1882 700,000 850,000 pérdida 

(1) El. pre!upuesto para l 883 asigna al ramo do correos i telégrafos 
$ 900000 de entradas 1 $ 971000 de gastos. Pérdida$ 71000, 

XII. 

El telégrafo es el gran auxiliar ·de las comunicaciones 
postales, i puede decirse que ha llegado a. ser su comple­
mento. obligado. 

Este servicio ha tenido un carácter mas acentuado de 
. 1 

industria .libre, que el de los cbrreos, aun cuando en 
mucho~ :p~i~es constituye un ~nouopolio fiscal. 

En Estádos Unidos el ·ramo telegráfico es una esplota­
cion libre. En Inglaterra tambien lo era; pero por la lei 
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de 31 de ju1iQ de 1868 se ha autorizado al Gobierno para 
comprar todas las Hneas par.ticulares. 

Hai otros paises en_ que el Gobierno tiene bajo su ad­
ministracion i como propiedad del Estado, Ia-s maa impor­
tan.tes líneas, pe"ro sin constituir monopolio, dejando com­
pleta libertad a la in4~stria privada. 

Este sistema. es el mas cpnveniente, así como lo :es 
f4mbien: en loa ferrocarrile¿. La ,dompetenoia · de los. pa~­
ticrilares· mejora los servicios prestados por el Esta.d~, i 
entrando éste ,en la,li'bre concurrencia, pierde Bll carácter 
de . esplotador pti vilejjado. 
· Se ha. observado en Inglaterra q.ue, despues de adqui­
ridas las líneas pa1·ti'C'ulares, han desaparecido las ga­
~anciaH, 'i que la esplotacion fiscal da mas bien una .'pér­
dida; pero es mui probable que no se haya tomado en 
cuenta el ~vafor correspondiente a los despachos ofici~les. 

L0is rel?aj as de tarifas telegr,ificas han producido fen6-
.menos distintos a las de los correos. 

Hemos vis~o qoe a una baja en las 1*rifas postal~s, ha 
eorres,pondido un aumento decirc1.1laoion i una di~minucion. 
de la renta. En los telégrafos corresponde un autbento de 
circulacion i de renta. 

Así, en Francia, hasta 1877, la tarifa. telegl"'á.fica habi·a 
sido de 1 fr. 40 c. por veinte palabras. En ese afio se 
rebajó 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 !"878, tarifa de chico céntimos .••. •.••• fr. 21.120,000 
En 1877, tarifa de l. fr. 40 c ... ~ .,. ~ ..•.•• " .19.'50,9,000 

Aumento . ••••...••.•• fr. 1.611,Ó00 

.Las entradas i gastos de las prin~ipales naciones, en 
el ramo de télégrafos, ijOn como sigue: 
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RE.LACIO N entre las entradas i gastos de los telégrafos 
de varios pai'ses. 

N.A.CIONES 

r ·Estados Unidos - América 
·del N'orte ................. . 

2 'Austria......... . ........... . • . , ._ ¡ · 

3 Italia ..... , ..... . ....... .. . .. . 
4 Íb.glatetra •.. : ............. .. 

Suiza ...... .,;. .............. . 
BfaSil ... .-1 ............ ......... . 

Bélj~ca-.............. · .......... . 
()hile· ', ....• , ...•.....••..•... 
.Dinamarca ................. .. 
.... _. ·- ·- . 

spana ......... .............. .. 
Francia ....... ... . ..... . ... . 
Noruega ... ................ .. . 
Países Bajos ....... .......... . 
R!}ptiblica .A.rjcntina •.•.... 

1succia .......... .. . .... .... .. 

dos ENTRADAS GASTOS 

1883 
1883 
1883 
1883 
1882 
1881 
1882 
1884 
1883 
1880 
1881 
1883 
1883 
1882 
1883 

XIII 

. 
17.000,000 

2.700,000 
2.100,000· 
8.500,000 _ 

500,000 
350,000 
500,000 
187,000 
200,000 
650,000 

6.000,000 
250,000 
500,000 
215,000 
330,000 

l .000,00()0 58 
l. 700,000 63 
l.80U,080 85 
7 .500,000 88 

440,000 88 
700,000, péi:dida 
700t000 pérdida 
240,000 pérdida 
230,0üO pénlida 

1.000,000 pérdida 
6.400.0QO pérdida 

250,000 ..•.•. ~ .. 
700,00ú pérdida 
217,000 pérd~da 
330,000 •..•••..• 

El servicio .telegráfico, en manos del Estado, no deb~ 
considerarse como una esplotacion con el carácter de un 
impuesto destinado a figurar en las rentas nacionales. 

Su carácter dominante es elde una, de las potencias 
mas vigorosas para empujar el progreso humano. 

Bajo el punto de vista moral, es inmensa BU influencia 
que, con la rapidez del rayo, comunica los mas gran­
des in vtmto.s i las mas adelantadas teorías a todos los 
paises del mundo. 

Bajo el punto de vista econ6mico, acorta las djstancias; 
abarata las comunicaciones; pone en contacto ,inmediato 
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a lae grandes e,apeculacionea 3.l traves de tnilee de le­
guas; ~stablece cierta solidaridad entre los grandes esta­
blecimientos de crédito', i.entre todos los mercados, por 
medio de _la comunicacion diaria, ~e 8~8 operaciones. 

La política i la estratejia militar encuentran en el te­
légrafo el mas precioso ajerite de actividad, para obrar 
con rapidez i concentrar todas las operaciones de un es­
tenso territorio ei;i una sola mano. 

La administr~cion encúentra los medios de_ reu­
nir recursos en mui va.riadas direcciones, en casos de iu.­
céndiot ·de inundacion, de te!Ilpestadés que abra-r~ari una 
grnn zona. ~xicuentra, e~ el" telégrafo, el me.dio -masní­
pido ~-ª persegu{r a los crim1nales, i el -único résorte 
ca_pai; de sobrep:onerse al vapor para goberna.r el movi­
mi~nto de los tr~n:es en los ferrocarriles i de evitar-~ns 
desasti·osos accidentes. 

El teléfono, comunicacion verbal de la palabra, stn in­
termediar signos especiales, es un desarrollo deltelégra­
fo, que hasta ahora tiene uso en distancia,s relativairien" 
te cortas, i del cual hace Uso fa admin.istracion pública, 
hasta hoi, solo para comunicar, dentro dé :Úna rhis~a 
ciudad, los establecimientos· que m~s re~acioties ~ienen 
entre sí. Es de mui notable importancia para la co~uni,.. 
cacion instantánea de los cuarteles de policía; cárceles, 
cuarteles de bomberos. 

XIV 

Vamos _a poner término a este capítulo con un cuadro 
jeneral del número de kil6nietros de ferrócarril '. i líneas 
tolegtáficas i "del numero de oficinas postales'que, haist~ el 
año de 1883, habia en las principales :n~cümes, del ~tjn~ 
do, segun los datos publicados por el almanaque ·Gottá. 
ae 1ss4. · 
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