384 ESTUDICS DE DERECHaS
—

criminal de los indigenas ni a la manera como deban gep®

juzgados.

- Los artfeulos 1 y 42 de laLey 89 de 1890, dicen asfy8

“Art. 1. La legislacién general de la Reptiblica no re-
gird entre los salvajes que vayan reduciéndose a la vida ei-
vilizada por medio de Misiones. En consecuencia, el Go-
bierno de acuerdo con la autoridad eclesiistica, determina-
14 la manera como esas incipientes sociedades deban gep
gobernadas.

“Art. 42. Quedan derogadas todas las leyes y dispos
siciones contrarias a la presente Ley.”

El articulo 2.° de la Ley 72 de 1892, dice:

“El Gobierno reglamentara de acuerdo con la autori- 8
dad eclesiastica todo lo conducente a la buena marcha de
las Misiones y podrd delegar alos misioneros facultades ™8
extraordinarias para ejercer la autoridad civil, penal y ju-'8
dicial sobre los catectimenos, respecto de los cuales se sus- 8
pende la accién de las leyes nacionales hasta que saliendo®

del estado salvaje, a juicio del Poder Ejecutivo, estén en
capacidad de ser gobernados por ellas.”

El artfeulo 320 de la Ley 153 de 1887, se refiri6 a he- 8
chos o condenas anteriores a esa fecha, sin duda porque el ¥
legislador quiso aliviar la triste condicién de los salvajes ™%
que habfan sido penados al ignal de los civilizados ; pero®
ese articulo fue derogado implfcitamente por la Ley 89 ci- 8

tada; y es ésta vigente atin, la que debe tenerse en cuenta
en la solucién del grave asunto de que se trata.
Si otra cosa se resolvié en la causa contra el ind{gena

Tedfilo Sapia, el Tribunal rectifica el error cometido parai

restablecer la doctrina legal.

Pero ni el Sr. Fiscal de esta Corporacién ni el del Juz-3%
gado 12 Superior llegaron en sus exposiciones a la conclu-38
¢idn 16gica que de ella se desprende’; porque si no se han 38
dictado los Decretos o Reglamentos que provean a la ma-'8
nera cémo los indigenas deben ser juzgados y penados, ni 8
se han determinado los casos de delincuencia de log mismos
indfgenas, parece claro que ni el Juez Superior, ni el Jura-=8
do, ni el Tribunal tienen jurisdiccién en la causa contrass

FELICIANO BAILARIN por el delito de homicidio.

De consiguiente, este juicio es nulo por incompetencia 8
de jurisdiccién, conforme al ordinal 1 art. 264 de la Ley 8

57 de 1887.

efﬁftase copia de esta sentencia, de la exposicién fis-

e 104 a 126 y del oficio de fs. 133 a 137, al Con-

Nacional,

veLiNo Acuperno.—Jost S. Escopar.—Raméx Gé-
;I,.-—Jfai'hf?% Gaviria, Srio.

FTERROCARRILES
A lamemoria del Dr. Samuel Velilla.

“La natnraleza odia los monopolios y excep-
ciones, y tieride al oivel de condiciones, a se-
mejanza de las aguas del mar.”

EMERSON,
I

115 de Septiembre de 1830, fue inangurada la primera linea
garriles (1) de traccion de locomotoras (2) entre Liverpool y
hester. Sesenta afios despudés (1890), el mundo civilizado esta-
preado por 150,000 leguas de vias férreas, o sea, 15 veces la
uferencia de la tierra. Condntos millares de pesos oro han sido
eados eun esta gigantesca obra, seria dificil averiguar. La ex-
on de los ferrocarriles principié en Francia en 1828, pero no
anizada con locomotoras hasta 1832. En los Estados Unidos
eiaron los ferrocarriles en 1830, pero fueron poco numerosos
1860. Se calenla en més de 600,000 kilémetros el desenvolvi-

y 0 longitud de las lineas férreas de las 5 partes del mun-

)

L Lia fuerza del vapor, conocida por los griegos hace més de tres

nos, y del cual se servian para abrir automaticamente las
8.de los templos e inspirar al pueblo la idea de que era la di-

d misma quien lo hacia, experimentada mucho tiempo des-
por Papin, tuvo sn aplicacién a los movimientos de transporte
slacion de los cuerpos, merced al progreso intelectual de los
bees, Ly mente americana es acreedora a las dos més grandes
Bligiones el siglo XIX : las aplicaciones del vapor y de la elec-

) FErRocARRIL.—(Del lat. ferrum, hierro, y de carril, earril de hierro).—
C8mino con dos barras de hierro paralelas, en las cuales encajan las ruedas
v8earrnajes. Algunos de estos caminos constan de una sola barra de hierro.

fingre, Aquel en que el tiro o arrastre se verifica por fuerza animal o de

Locomoror, ra.—(Del lat, locus-lugar, y wmotor, el que mueve) adj,
,"(161_&[131.1'%0 ¥ especialmente de la midquina de vapor, que, por contener

1 6] Prigeipio motor y estar montada sobre ruedas, puede trasladarse de un
50-.3_- 0fro, sin auxilio exterior y arrastrar trenes en los ferrocarriles cuando

€rza para ello, (Diccionario de la Academia),

(8) Beguiremos en este estudio, principalmente, las ideas y opiniones de M.,
VTS, Profesor de la Facultad de Derecho de Paris. Cours D'Econo-
YHITIQUR. Troisidme edition, tome quatriéme. Chapitre ILI, Livre I, 1893,
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tricidad a las industrias y a la locomocion. Dstas extiaordinarigg

ereaciones del genio humane han trasformado y segnirdn trasfop. 8
mando las condiciones de la vida del hombre y han abierto una éra B

nueva de progreso indefinido a la actividad econdmica de las na-

ciones. Los nombres de Fulton y Hdison van unidos a los de log

m4s grandes hombres como Gutenberg, Newton, Bacon, Lie]]
Darwin, Spencer, Franklin. Bentham, Pasteur, Buffon, [;:lvuisier’
Cuvier, Morse, Mareoni, Stanton, Farragnt, Nelson y tantos ““‘0'&;
que han buscado la aplicacion practica de las leyes generales de lag
ciencias a las satisfacciones de las necesidades socialas.

La utilidad econémica y social de las diferentes vias de Comu-
nicacion es materia e estudios especiales en Buropa y Norte Amé.
rica, y el examen de sus cualidades respectivas ha dado Ingar a di-
versas opiniones entre los economistas. Desfloraremos en este lugae
uno de los filones inagotables, presentando en sintesis la revolgs.
cién economica que han desarrollado los ferrocarriles en las nacios

nes y explicando consecuencias econémicas y sociales, segin los sig=%

temas empleados para su construceién y explotacion,

Utilidad de las vias férreas.—Los trabajos ptblicos procuran

una utilidad general, porque disminuyen los gastos de transporte
faeilitan la circulacion de los productos, favorecen el transito, ims
pulsan la produceion y el consumo, y, en consecuencia, hacen an:
mentar los baneficios del Fisco o del Tesoro pablico La utilidad de

las vias de comunicacion, por medio de los trabajos piblicos, ha is |
do discutida. La opinién general es que el producto seria el mismos

para el Estado que para Compafifas particulares; no habria, pues,

utilidad sino enando el producto neto representara un provecho
conveniente con relacién al eapital, La opinién contraria tiende a

sostener que las nuevas vias de comunicacién siempre que sean pro-
vechosas para el ptblico deben emprenderse. Leroy-Beauliea dice

que aun cuando el Estado no reportara ning@in producto directo,:

ninguna remuneracion inmediata, tangible y ficilmente calculable,
de los trabajos pablicos en las vias de comunicacién, deberian eni-
prenderse estas obras, La primera tendencia cireunseribe la accion
del Estado, y la seganda abre para éste un camino en el cual pue:
de comprometerse sin limites definidos.

Distinguen los economistas dos clases de ntilidad : la directas
la cual se estima caleulando, segan el trafico anterior, cudl es la
economin total que se obtiene para la circulacion de la riqueza ; ¥
la indirecta, o sea, el desenvolvimiento o vuelo que obtienen la pros
duceién y el eonsumo. La altima encierra una fuente incaleulable
de riquezas para el pais, pero no se puede precisar o calenlar sino
haciendo comparaciones con el desarrollo del trifico en easos anfk-
logos, Combinando estos dos elementos puede el Iistado ejecutar
obras de interés general, si el acrecentamiento probable de la 1
queza es poco més o menos igual al interés de los eapitales sumi-
nistrados, lo cual no puede aplicarse a las compaiiias empresaviasy
pues éstas buscan solamente el laucro y la utilidad directa par®
ellas y serfa muchas veces insuficiente en razén de los gastos que
soporta el capital.

Si el Gobierno hace sacrificios de dinero para el estublecimion’
to de vias de comunicacién, en compensacién, por la mayor pro

duceién y consumo, aumentan también los impuestos y confriba™ =8

e —

¥

NE DERECTTO

1 Estado, para reembolsar logtintereses de sus eapitales
dos en obras piblicas, cobra pedje, o derecho de trinsito
acehas veces es easi igoal al costo del transporte anterior),
| piblico se aprovecha poco de {:1: nueva \-‘i;; ; pero si.el Esta-
aja el peaje o uo lo (:UlJl'&l? g.l t-ru_[.nrn_ s@ estimula, mlment-ur-]ﬂ_.

duaceion y el consumo y la utilidad indirecta es mayor. (1) Y si
lidad indirecta provieve de la relacion que existe entre la ren-

o la prn{lmrcis‘.n _nm-:imml, departamental o municipal _y_el_ total

; iquesa de la Nacion, del Departamento o del Municipio, 1as
deraciones normales que determinan sl Esfado a emprender
§¢le interés piblico, son relativas al provecho para el Tesoro,
e de otras de que habia Marchal, a saber: “La sociedad favo-
v eatimula el trabajo por medio del establecimiento por parte

i Estado, de los Departamentos o de los Munieipios, de t.1‘:1.b_ujus
flicos propios para emplear brazos desocupades.” iin Suecia se

@a el ejérecito en los trabajos pablicos desde hace muchos
[1__81_0]. En Franecia se ban hecho ensayos sin resultado y lo

mo en obros paises,

‘La economia y utilidad de las vias férreas se estiman desde al
T, por esto: por la economia y rapidez de los transportes. [En
¢1g e ha calculado qne las mercaneias cirenlan y se mueven
ante un precio cuatro o cineo veces menor que el antigno] Ade-
por la regularidad en el servicio de los trenes de los Ferrocarri-
por la comodidad —principalmente para pasajeros y mercaderias

nen algiin valor y busean pronto consumo [pues la demora es
lnetiva]—y por la seguridad. Tenemos en esto la utilidad so-
pmediata. Las facilidades de transito o locomoeién, provoecan
orriente mas activa en las relaciones sociales y comerciales;
la produnccion y al consumo impulso progresivo, cuyo térming

i ficll preverlo ; despiertan la actividad econémiea e industrial
puebles extrafios ; facilitan la administracién pablica ; traen
8igo placeres fisicos y morales o los facilitan ; favorecen las in:
oues que tanto bien han hecho para el progieso de América,

10 las poblaciones pequeiias, los campos y las regiones vir-

& las cindades, de donde, en ondas que recorren la periferia
BITitorio, parten materias primas, luces, conocimientos y valo-
aie llevan civilizacion, Notase, en efecto, que el nimero de via-
amenta en proporcidn simple de la extension de la via, y sin
uscar ejomplos en el exterior, encontramos el hecho en el Fe-
Fril de Amag4d. En Inglaterra circulaban en 1858, en todas
giolies, 150 millones (e pasajeros [en 14,000 kilémetros], y en
€1 6l doble de kilometros [32,500 idem| 820 millones. En Fran-
1875 y 1879, 1424 millones de pasajeros, en 20,900 kilémetros,

9y 1859 no era sino de 414 millones. En 1890, 244 millones

{ iros. En la misma proporeion eireula el nfimero de
glos en algunos de los Ferrocarriles de Colombia, Panam4,
ha, Chile, Méjico, Brasil, Estados Unidos, Paraguay, Boli-
El Ferrocarril de Antioguia, al rebajar ol precio de peaje o flete del azii-
4 panela en este tismpo de erisis econdmica en el Departamento, favorece
aimo del excedento que existo en ol mereado, y abre a la agrienltura del
&lxio Medallin 1a salida del produeto que forma su mayor riqueza, Esfe
nesiro eoncepto, el mejor medio, 8i no es el inico, para que los preeios
a3 y 1a demanda conserven el nivel econémico que impulsa la indus-
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via, efe., siendo de notar que en el Ferrocarril de Amaga el nime
ro de pasajeros hace pensar probablemente, fuéra de la tierruca, en
su poder movilizador. (Bl Mundial, Paris. Boletin de la Unién Pan
Americana, Washington, 1912-1913.)

La grande industria encuentra en el ensanche de los ferrroca-
rriles una utilidad proporcionada a las necesidades nnevas que de-
mandan los articulos manufacturados y los elementos para el ser-
vieio de locomocién por la adquisicién fdcil y barata de materias
primas; la agricultura busea y encuentra en ellos salida para los ar-
ticulos de primera necesidad, formando de Naciones, como la Re-
phablica Argentina, centros de exportaciones poderosas, y ademas,
utiliza tierras enantes improductivas y baldias Ella, la agrienltura,
con las lineas férreas tiende no solo a dar mayor valor a las tierras,
8i que también a que se nivelen los precios a cierta medida, Las
producciones minera y metaldrgica encuentran riquezas abundona.
das y las explotan con grandes rendimientos.

Las generaciones que han visto en estos ultimos anos los bene-
ficios de la locomoeién por medio del vapor, tal vez hau olvidado los
ensayos de Roberto Falton en la aplicacion del vapor a la navega-
eion de los rios; de Eli Wihtney, inventor de la maquinw de des-
motar el algodon, de Mae-Cormick, en el perfeccionamiento de la
maquina de segar el trigo y de obros inveutlores, como se olvidan la
conquista, la guerra, el despotismo, la intolerancia, el aislamiento,
el monopolio, la restriccion, la opresidn delas multitudes, el predo-
minio de clases privilegiadas, el pauperismo, los rengores, la inqui-
gicion, el orgullo, la aristocracia normania, la sombra de los Empe-
radores, el feudsalismo, el celio de Felipe I, las hordas de Atila y
Gengerico, Ivan el Terrible ....., para dirvigir su mirada a la con-
sideracion que trae la ciencia econdomica de que el tonelaje que se
mueve en los ferrocarriles es superior al tonelaje rennido de todas
las sendas ordinarias y de la navegacion interior. 50 afos hace que
las vias principales en los Estados Unidos eran los rios, canales y
lagos, y hoy los ferroearriles absorben ‘as nueve décimas pavtes
del comercio interior y del trafico. En Inglaterra y en Francia el
abandono de la navegaecion interior produjo un anmento artificial
del trafico en los ferrocarriles,

La eirculacion de las mereancias en los ferrocarriles, forma en
Europa el elemento mis poderoso de su explotacion, pues es supe-
rior al movimiento de pasajeros, y el establacimiento e lineas in-
ternacionales ha gontriboido mucho méas gne la libertad comereial,
al deecir de los expositores, al desarrollo de los cambios exteriores y
del transito. La votura del monte Cenis entre Francia e Ltalia, la
apertura de la linea del Saint—Gothar, (qne ha guitado a Francia el
transito entre el Mediterrdneo y el mar del Norte), los taneles del
Simplon y del Mon-Blac (que forman la linea m4s directa entra Eu-
ropa occidental y la Italia); las lineas egipcias a la China oceillental
unidas todas con el Canal de Panamay el de Suez, formardan redes
intercontinentales que estimulardn en dia no lejano el ensueiio de las
Repiiblicas de Sur-América. Entonces se recordarin nuestros Ferro-
carriles como piedras miliarias puestas por una generaci6on que lu-
chapor abrirse camino al través de rocas seculares, como las de “La
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Quiebra” y de cordilleras andinas, degafio de la naturaleza alain-
teligencia humana. (1)

Para suprimir la oscuridad de la noche no hay necesidad de
pensar en detener la marcha del sol. “Tras de las tinieblas viene
juz”, podriamos deeir con Roldan, parafrdsticamente hablando.

Los ferrocarriles son agentes de civilizacion y tienen importan-
gia innegable cuando se-considera su utilidad en lo que haee rela-
eion a la estrategia militar en tiempo de gnerra, a las finanzas del
Estado y al movimiento fiscal.

En 1840 la opinién parecia acentuarse sobre la creencia de gua
el prineipal papel de los ferrocarriles era movilizar tropas o ejérei-
tos en tiempo de guerra. Fue una exageraeion. Su importancia es-
tratégica se noto después de la guerra de secesion de los Estados
Unidos, y en los tiempos actuales, debido a los dltimos conflictos

- enropeos, la rapida concentracion de ejéreitos y de materiales de

guerra, se tienen en cuenta en el ntunero e las razones para el tra-
zo y régimen de las lineas férreas.

La importancia de las vias férveas, como fracciones del dominio
piiblico, hace que no pueda o no deba el Estado abdicar la sobera-
nia que ejerce sobre los ferrocarriles. Asi es que los construye y ex-
plota por su propia cuenta, como sucede en Francia, Bélgica y Ale-
mania con muchag linens, o concede lamayor de éstas a companias
concesionarias o arrendatarias sin abandonarle otra cosa que el go-
ee temporal, para encontrarse al final de las concesiones en pose-
si6n de una fuente importante de rentas. (2) El Gobierno se apro-
vecha, bien de la totalidad del prodacto neto o ya de una pactieipa.
eion, fuéra de otras ventajas, como ser gratuito el transporte de

= despachos, correos, comunicaciones, & ; a precios minimos, o sin va.

lor alguno en el transporte (e elementos de guerra, y eondue¢ion
de efectos de las finanzas, todo lo cual representa sumas considera-
bles en Inglaterra “en donde la industria de las lineas férreas reina
8in participacion con el Estado, y donde éste no se hLa reservado

" ningfn privilegio de transporte para los servicios pihblicos”, (Rap-

port Lombar 1885 Chambre &e.)

El Estado—como ya se ha dicho—por el in¢remento de la pro-
duccion y el consumo, anmenta los impuestos fiscules y es bueno
hacer notar que la construceién y explotacion de los ferrocarriles
por compaifiias, ha dado pretexto al Fisco para crear impunestos in-

. justos muchas veees, por estar fuéra del derecho comiin, (como de-

rechos de patente, de trasmisién, contribuciones prediales o sobire la
renta, sobre las acciones y obligaciones, impuestos de timbre, sobre
pasajeros, sobre gran velocidad &ec. &c., muchos de los cnales pue-
den ser y son criticables.

La extensiéon de las vias férreas permite juzgar de manera
aproximada cudl es la masa de los capitales que ha sido afectada

" en ¢ada nacién con el establecimiento de los ferrocarriles, teniendo

81 en consideracion el poco valor de las tierras, como ha sucedido

(1) Cisneros en sus memorias, no caleculé en nitimeros el costo probable del
tlnel de La Quiebra, y consideraba que la rotura se hacia en corto tiempo. Es-
te era su suello acariciado.

(2) Leyes 104 de 1892 y 61 de 1896. (Colombia).
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en los Estados Unidos, y las expropiaciones que, como en casi” to-
das las naciones, [Francia e Inglaterra| representan un valor ma-
yor muchas veces al costo de los mismos,

Si se prescinde de los forroearriles da la India Britdnica
[28,000 kil6metros| y de algnnos miles de kilometros diseminados
en Asia, Africa y Oceania [30,000], el conjunto de los ferrocarriles
del mundo se divide en dos porciones principales: la Huropa tiene
una red de 225,000 kilémetros; las Américas, 320,000 kilometros;
los BRE. UU., 260,000, mayor a todas las de las naciones ' europeas
reunidas. Por extension: Alemania, 43,000; Francia, 38,427; Ingla-
terra, 32,700; Rusia, 31,000; Austria-Hungria, 27,000, Por razén de
la densidad de poblacion sobre 10,000 habitantes, asi: Suecia y No-
rnega, Dinamarca, Suiza, Francia, Inglaterra, Alemania, Bélgica,
Rusia y Turquia. Por relacién entre la densidad de la poblacion y
las lineas para las necesidades de locomoeion y trafico, o sea, el
desarrollo kilométrico y la superficie del territorio: Bélgiea, 15 ki-
I6metros, por 100 kilometros enadrados; Inglaterra, 9 por 100; Paises
Bajos, 8; Alemania, 7; Suecia, 6-7; Francia, 6-2; Rusia y Turquia,
1 por 200 kilometros cuadrados.

Lo esencial es tener la nacién lineas que respondan a las nece-
sidades econémicas y al desarrollo del comercio interior y exterior,
aun coando no sea su desenvolyimiento proporcional a la poblacion
o al territorio, y distinguir entre la cireulacién interior y las comu-
nicaciones internacionales. Corolario para el poryvenir

La Gran Bretafia y Franeia tienen casi concluida la obrade sus
lineas interiores, pero la primera, excluida de la solidaridad con las
lineas continentales, busca con sus capitales las lineas egipeias por
la Birmania a la Ohina Ocecidental, Francia, Bélgica y Alemania,
tienen sus redes solidarias con las grandes arterias, lo mismo los
EE. UU, Las Repiiblicas Sur-Americanas parece que buscaran,
por las direcciones de sus Ferrocarriles, alguna arteria interconti-
nental, y nada extrafio seria que el Ferrocarril de Urabd, (1) decla-
rado de utilidad pdblica y en via de establecerse, sirviera de extre-
mo a la magna obra. (Que no sea por desgracia, prineipio del fin el
entusiasmo del Gobierno Nacional, del Congreso de 1913, del Go-
bierno de Antioquia y de los iniciadores de tal proyecto redentor
para nuestras montafias, siendo como es sabido que por causas fi-
sicas, metereolégicas, o hidrolégicas &e, las aguas del rio Magda-
lena disminuyan constantemente de volumen),

Si los ferrocarriles han transformatlo naciones en potencias de
primer orde:, por los servicios que prestan a la industria, al co-
mercio, a las poblaciones y al Estado en general; y si las cuestio-
nes referentes al régimen de las vias férreas son complejas y delica.
das, veamos siquiera en compendio la relacion directa que axiste en-
tre la construceion y la explotacion, econémicamente hablando, pues
todo ttil debe ser aplicado al uso para el eual se destina. Trata-
remos, pues, del establecimiento de los ferrocarriles, sistemas adop-
tados, monopolio y concurrencia, concentracion y division de las
explot aciones; de las Compafifas concesionarias y arrendatarias, del
rescate y de las lineas de interés general, regional y local.

(1) Ley 64 de 12 de Noviembre de 1913,
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T.a construcecion de los ferrocarriles influye podevosamente so-

pre la economia del pafs, sobre su fuerza y su sistema do defensa
militar. En muchas naciones se le recouoce al Estado la iniciativa,

la eleccién de los trazos, la clasificacion de las vias, Si el Gobierno

e limita a conceder privilegios o a otorgar concesiones y aguarda

que las compaiias obren como les parezea conyeniente a sus inte-
reses, es claro que ningln principio presidird a la construceién de
las obras: lo arbitrario prevalecerd sobre lo conveniente, no se uni-
rian las diversas ramas y los intereses locales podrian prevalecer

* sobre los generales, Esto ha sucedido en Inglaterra y los EE. UU.
" pero se ha reconocido la falta, M. Franque ville dice: Si el Gobierno

no ejerce ningiin control sobre la eleccion de los trazos, no consiguo
que las compaliias se encarguen ‘de explotar lineas poco producti-
vas y que favorezean a regiores abandonadas. La utilidad general

“es diferente de la especulacion, fiebre esta que, reprimida en los

EE. UU., produjo quiebras por millones de pesos y desembolsos de
consideracion para el Tesoro.

En Inglaterra, con lineas tan diferentes, no hay relacion entre
1a utilidad de las lineas férreas y el gasto “El mapa de los Ferro-

earriles, decia el Times de 26 de Febrero de 1872, muestra a la sim-

ple vista que no se ha tratado de servir convenientemente el inte-
rés general, ni el provineial, ni los intereses puramente locales; y
un publicista inglés agregaba que muchas moscas untadas de tin-
ta, corriendo sobre un mapa de Inglaterra, habrian disefiado un
conjunto de lineas mejor que las redes inglesas, Después de 1842 se
ha hecho en Francia el trazo convenientemente, poniendo a Paris
en comunicacion directa con las principales ciudades y con las
grandes arterias internacionales.

Tanto en Francia como en Colombia (1) y otras naciones, la
construccion de un Ferrocarril requiere declaracién previa por par-
te del Poder Legislativo (Parlamento o Congreso) de la utilidad y
conveniencia piblica, con la diferencia de que en Francia el esta-
blacimionto de las lineas obedece a un plan general del Estado,
<on su correspondiente clasificacion y el poder central tiene facul-
tad para ordenar los trabajos de construeecién, por el sistema adop-
tado, siendo de notar que el sistema de administracién no encuen-
tra partidarios all4, por la idea de que el Gobierno es mal adminis-
trador, y se prefiere el sistema o régimen de concesiones eventuales:
La mayor parte de los ferrocarriles han sido construidos por gran-

- des Uompaiifas concesionarias. En Inglaterra, la indastria privada

ha sido 1a inica que ha llevado a efecto la construccién de las
lineas
M. Cauwds, cuyas opiniones hemos gegnido y seguiremos, com-

- pendiando sus ensefianzas, afirma que en Inglaterra y en Trancia
" la construcci6n por parte de las companias particulares o concesio-

narias ha sido m4s costosa que la llevada a cabo por el Hstado, y
‘mantione su tesis demostrandola con cifras, con los hechos y por
que las compafifas proceden en sus trabaqui signiendo el mismo ?'3'
gimen que el Gobierno respecto a adquisicion de terrenos, materia-

2 Ies y direccién de las obras. Hablando de los ingenieros, tan eriti-

(1) Leyes 104 de 1892 y 61 de 1806, o
J
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cados como fincionarios del Bstado, agrega que no tienen qne ta-
eharles cuando se emplean en las compaiiias privadas. En ambos
cagos la organizacion de los trabajos y la eleceién previa de los tra-
zos son las principales causas de la buena y rédpida ejecucion. Los
inconvenientes y las ventajas se equilibran, eomo se nota en las
grandes lineas que requieren solidez; pero si se pone de presente
que las compaifiias dan menos garantias de gjecucion y cumplimien-
to, como sucedié con nuestro Ferrocarril de Antioquia en época de
dolorosa recordacién. Regnlarmente las concesiones se hacen por el
Poder Pablico directa v voluntariamente a los interesados, median-
te confratos que regularmente tienen cldusulas que no se cumplen o
86 elude su cumplimientn, para dar logar a interpretaciones que, en
el amplio molde de la legislacion, forma el eorsi y recorsi de que hav
blaba Vieo, sometienilo puntos contenciosos al arbitraje o a la ra.
z06n de la fuerza, mientras que los contratos para trabajos piblicos
5@ verifican por adjudicacion en subasta piblica, Esto parece un
adefesio,

Entre la eonstruceién de las vias férreas y el erédito piblico,
existe también 1 estrecha. Asi las eonstrnceiones por el Hs-
tado traen gastos directos, para los cuales muehas veces o oasi
siempre tiene que ocurriv al erédito o a los impuestos y contribucio-
nes. Bi no quiere ocurrir a préstamos, tiene que suspender los tra-
bajos. que para algunos economistas es el mejor medio de resolyer
el problema, o valerse de las eompafiias. La primera solucion se-
gan Tregauet, no compromete el porvenir de la obra.

Es regla general que una compafiia que consfruye un ferroea-
rril lo explote, pero no sucede esto con las compafiias arrendata
rias o empresas de transporte, las cuales se distinguen de las con-
cesionarias en que éstas cobran peaje o derecho de transito, como
remuneracién de los intereses del capital, y el precio del transpor.

te, porque se presume que tienen derecho a la indemnizacién de to- .

do gasto por el capital inm6vil, mientras que los arrendatarios si co-
bran peaje es s6lo como agentes del Hstado. Proudhon dice: “mien-
tras que una empresa de transportes o una compaififa ofrece sus ser-
vicios a aquellos que los necesitan, iienen qué cobrar un tanto por
renta, otro tanto por interés de capitales y otro para amortizar el
valor del material, para el Estado, que después de haber gastado
20 6 30 millones de franeos qnisiere hacerse pagar la renta por los
particnlares, no trataria sino de empobrecer la nacién y detener
con trabas la industria y el comercio,”

Las ecompafifas concesionarias tienen derecho segiin los pliegos
de condiciones a que el precio del peaje sea fijo durante el tiempo
de la concesion (fixité du peage). Légicamente se desprende esto del
hecho de invertir ellas sus capitales en lag vias férreas, lo cual es
distinto del derecho de peajeique se cobra en caminos ordinarios,
el cual varia segfin el costo de conduceion o pasaje por el servicio
prestado. Es de la naturaleza de las cosas del dominio piblico, co-
mo caminos, calles, &e., que su uso sea gratuito, pero en los ferro-
carriles en que el Gobierno ha invertido grandes sumas, no le es
dable llegar a este resultado, pues seria necesario poder sacar de
las rentas piblicas los gastos de establecimiento, sea el capital o al
menos los intereses del capital industrial, conseguido regularmente
con empréstitos. Bl Estado puede moderar o rebajar el derecho de
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eaje o de transito, facilitando con esto el triafico y estimulando la

& produccion y el consumo, para gompensarse ¢on nejores impuestos,

Bl Estado, salvo en Inglaterra y scocia, paragestimular 1a in-
dustria privada y disminuir el precio de los peajes, presta a las

‘eompaiiias su coneurso con los fondos del Tesoro, y ann en los EE.
& DU, en donde la intervencion del Gobierno, a este respecto, es tan
" discreta, el Tesoro contribuye al fomento de vias férreas con prés-

tamos en dinero, compra de acciones y obligaciones, con concesio-

~ nes en terrenos, &c.

Préstamos directos, suseripcion de acciones, convesion de tie-
rras, subvenciones en trabajos o en dinero y garantias de inl.iam-
ges, son los medios por los enales el Estado ayuda a las companias
goncesionarias, para que éstas no fijen tavifas tan elevadas come
las que sostienen aquellas que no gozan de subvenciones ;

El concurso del KEstado supone racionalmente que sea director
de los trazos y del establecimiento de las vias, para que éstas ress
pondan del interés general y sean del dominio pablico, Bi, pues,

" 1o concede sino un derecho de uso temporal. lste goce equivale

v la renta Ap pxilot: 1. 08 x_'l_t_\_r:ir,

durante el periodo de ¢ : C by !
interés el capital m-

“a una anualidad que comprende, fuéra del

vertido, una prima de amortizacion, la cual debs ser por tiempo lar-

go, para que los afios buenos eompensen los malos en el negocio y
para que el fondo de reserva no reduzea a poco el interés del eapis

" tal. Se sabe que en los primeros tiempos la explotacion de las me-

jores lineas es productiva raras veces,

El BEstado, al otorgar concesiones, parece que se desprendiera
de todo riesgo, pues las compaiiias se aprovechan de los tiempos
buenos en el trafico como asumen el riesgo de los malos, Pero no es
asf realmente, porque las compafiias faltan a sus compromisos, de-
jan en suspenso los trabajos principiados, y entonces el interés pi-
blico exige la intervencion del Hstado, haciendo cesar la explota-
¢ion o asumiendo compromisos de dinero para salvar sus intereses.
Por esto, en algunos paises, como Alemania, se have uso del dere-

' cho de rescate, 0, como en Francia, el Bstado se reserva el derecho

seberano sobre las vias y derecho de expropiacion. De este derecho
de rescate hablaremos mas adelante,

Lo que el Estado invierte en los bienes pablicos es de la Na-
eién y se considera como un anticipo en las snbvenciones a ¢compa-

" fifas, Con esto se evita la formacion de companiias poderosas, espe-

eie de corporaciones investidas de prerrogativas del poder ]'Hlll)]i_CO.‘,-
de aqui los derechos de policia y de control. Las condiciones de ejer-

=~ cicio de estos derechos pueden ser modifieadas por la ley. pero ne
" asi las estipulaciones referentes a las tarifas y division de prodae-

tos. Lo contrario sucede en Alemania en donde por el Imperio se

“tiene la concesién como un acto de la voluntad soberana de la Na.

¢i6n. Alli la ley o al menos una ley general puede modificar los
efectos. Desde 187Y lns compafiias alemanas estan bajo la saticion
del rescate y no subsisten sino a condicién de hacer nn empleo mo-
derado de la garantfa de interés y de adoptar a las tarifas las me.
‘didas tomadas para los ferrocarriles del Estado. El Consejo federal
tiene el derecho no sélo de reglamentar las condiciones de los trans-
portes, sino también de intervenir en la clasificacién de Jas mer-
cancias y de los precios normales,
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Parece un contrasentido que los nombramientos de directores
¥ administradorgs sean aprobados por el Gobierno en el régimen de
las compatiias, pero lo mismo suceds en los. Establecimientos ban-
earios, correos, telégrafos &o. &e.

Prefiriéndose Ia concesion directa a la subasta, la experiencia
respecto a los riesgos de coustruceién por parte de las compaiiias,
exige para ¢l Istado que se provea de garantias positivas para evi-
tar quiebras; y si se adopta el remate, debe estar prevenido contra

los sindicatos que se forman y evitar los peligros de remates exa.
gerados que obiigan a las compaiiias a no poder cumplir.

-Las grandes y pequefias ¢ompafifas que por el eoneurso o ayu-
da que les presta el Estado construyen y explotan bienes piablicos
por tiempo limitado, deben ofrecer garantias particulares, y se dis-
ente por los economistas si conviene que la explotaeion deba con-
seryar la unidail por medio de grandes compafiias o es més conve-
niente la division o sea por pequefias. Los partidarios de lo prime-
To sostienen que la cuestién se reduce a una simple divisién del tra-
bajo, que, bien organizado, quita las difieultades de administracion.
Los que optan por lo segundo, alegan que eon grandes compafiias
ge corre el riesgo de crear nn HEstado en otro Estado, lo enal daria
motivo a colisiones, Ambos extremos son peligrosos, pnes si se apli-
ean |as subvenciones a muchas (més de 900 en Francia), la denda
del Tesoro es enorme y produce trastornos en las finanzas, y si
& compalias precarias, eomo las americanas, consiente el Kstado
sacrificios indebidos, De 1873 a 1876, 196 compaiiias americanas
quebraron o vendieron sus empresas por no haber cumplido. El sis-
tema francés favorece la concentraecion,

Las snbvenciones en tierras, en suseripeion de titulos o en di-
nero, difieren de los préstamos, en que aquéllas son sacrificios he-
chos por el ‘EIstado sin eondicion de reembolso Las en terrenos se
emplean en paises nuevos como América, Africa, Oceania &ec. En
Hrancia no se acostumbran las suscripciones de acciones y si en los
HE. UU , Alemania y Suoeeia, con el fin de halagar los eapitales y
de inspirar confianza al piblico, pero tiene esto el inconveniente de
interesar al Gobierno en la especulacion de los valores comerciales
¥y de que él ejerza presion sobre las compaiiias.

Lios préstamos en dinero se vuelven deuda pesada para el Te.
SOro, como ha sncedido en Francia. Ha habido, pues, necesidad
alld, de que por ley especial se convierta la deuda en anualidades
cubiertas por obligaciones emitidas por el Tesoro, o pagar, valién-
dose de préstamos hechos por las compaiiias a interés més alto
que aquel que podria conseguir ¢l Estado con su erédito, recargdn-
dele a la larga la denda contraida con intereses que con el capital
sobrepasan su erédito.

¢Podra el Hstado en las subvenciones, por ser difieil fijar el
avance, estipularse que se reembolsara parte de los gastos o un va-
lor igual al del material de establecimiento (infraestructure)?, ...

Il sistema de los préstamos parece racional, pero se practica
poco, por razén de que si la compaiiia hace buenas operaciones, el
Hstado puede facilmente entrar en nuevoes anticipos, pero si las ha-
ce malas, el mismo tiene que hacer sacrificios. Se prefiere el siste-
ma de la garantia de inferés. =
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Consiste la garantic de interés en que el Estado se compromete
a completar lu diferencia si el produeto neto, es desir, 1as entradas,
deduccion hecha de la totalidad de los gastos, se sostiene por de-
bajo del nimero fijado para la renta de los portadores de obliga-
ciones. Su objeto es animar en las compafiias a encargarse de la
construceion de lineas cuyo producto es dudoso, asegurando a los
capitales un mfnimo de renta. A diferencia de las subvenciones en
* terrenos o en dinero, que imponen al Estado desembolsos inmediz-
tos muy considerables, las garanting de interés (lo mismo que las
subvenciones por anualidades), reparten el gasto en un nimero de
ailos para que no sea oneroso. Bs un medio de dar vuaelo al esta-
blecimiento de las vias y se favorece nosélo a las generaciones pre-
sentes sino también a las futnras. Bl reembolso se opera antes del
término fijado para la garantia, desde que el minimo fijado sobre-
pase, y los dividendos se reparten cuando existen beneficids eleva.
dos. (1) e '

e

Por lo sucedido en  Austrin en 1854 y an Franecia después de
1859, se ha criticado este sistema: Lia garan/ia e inierés no se limi-
taba a los sacrificios realmente necesnrios; las companias, sin tener
obligacion de subvenir a los gastos y de realizar un producto, care.
eian del aguijon del interds personal, principalmente «i las lineas
eran improductivas indefinidamente, y la tntela del Estadoponiaa
las compafias bajo su dependencia, si ejercia el tutelaje y sino lo
ejercia, por los frandes que podian hacérsele,

Como el Estado, en los casos dichos, asume los riesgos de una
explotacién que no dirige y la de enal no reporta utilidad sino en
condicioneseventuales,lagscompafiias juegan contra él al juego: “ca-
ra, yo gano; sello, Ud. pierde”, segiin dicho de Hadley, No se trata,
pues, sélo de la garantia del interés, sino también de los dividen-
dos.

A proposito de especalacion, Ias compaiiias ¢oncesionarias, eo-
mo en los EX, UU,, no son exponentes muchas veces de rigueza,
pues se forman con débiles capitales en acciones, con el fin de emi-
tir’ bonos y repartir dividendos engafiosos. Las quiebras han sido
considerables, y varios Bstados han puesto cortapisas al derecho de
emitir obligaciones. En Inglaterra ha sucedido lo propio y el Parla-
mento ha exigido garantias para la formaecion e capitales, “La de-
bilidad de capitales-aceiones ha favorecido la fusion de lineas en
poderosos capitalistas, sobre todo en América. En 1891 los Ferro-
carriles pertenecientes a Van der Bilt comprendian 30,750 millas,
En Francia, la constitucion de las compaiiias ha sido anémala, ¥
por la extension de los compromisos son objeto de desconfianza. Por
esta razon se tiene como salvaguavdia el controldel Estado, para
evitar que el capital-acciones sea dirigide por la parte méas débil ”

~

{1} “En las convenriones con el Estado, la palubra Zeneficios tiene nu sentido
diferente de la palabia dividendos y es sinénima de producto neto, Pero en el pun-
to de vista del funcionamiento interior de las compsiias, preducto neto.y benefieros
no significan la misma cosa. El producto neto no se distribuye integramente entre
los accionistus en forma de dividendos. En efecto, es necesarin dejar un fundo de
Teserya para el servicio de los préstamos; los portadores de obligaciones deben ser
pagados primero que los accionistas. Los beneficios o dividendos, con relacion a €s
tog, consisten, pues, en el produneto neto, deduccidn hecha del interés de los capi-
tales dados en préstamo’’, Nota—M. Cauwes .
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CUESTION DEL MONOPOLIO

Las epmpatifas concesionarias tratan de obtener beneficios con-
siderables, y, teniendo el luero por fin, no encuentran otro freno
que el de la aceion administrativa. Ejercen, puede deeirse, un mo-
gopolio econ una industria reglamentada que no estd sometida, co-
mo las industrias particulares, a la ley econémica de la competen-
¢ia, No es propiamente un privilegio de derecho sino de hecho.

En prineipio, la eompetencia no tiene lagar porque perjudica-
ria al interés general en lugar de favorecerlo y porque no podria
ser efectiva. No pueden emplearse para los ferrocarriles las mis-
was reglas que para los eaminos ordinarios ni quitarles a las com-
paiiias el derecho (le peaje. Varios sistemas se han propuesto para
demostrar qie es convenienté la competencia, pero tropiezan con
los inconvenientes de que para formar varias lineas concurrentes
se necesitan grandes ecapitales, las empresas subirian las tarifas, y
los altos precios de los transportes los pagaria el piiblico. La expe-
riencia ha demostrado que es mejor terminar una linea que hacer
varias entre los mismos puntos extremos y que la competencia no
es efectiva por mucho tiempo, de donde el aforismo aquel de que
“la competencia no existe entre aquellos que facilmente pueden
entenderse' (Stephenson), ni ella “se mantiene entre aquellos que
necesariamente deben permanecer rivales,” Las compailias en com-
petencia, en Inglaterra, se hacen guerra de tarifas, gravando a ba-
Jo precio los puntos paralelos de las lineas, ordinariamente los ex-
tremos, y a alto precio los puntos intermedios, En los EE, UU, la
conenrrencia trajo la fusién de muchas lineas: de aqui la fortuna
de Van der Bilt, los Scott y Fuck, Jay Gould y de los sindicatos
{troust.)

Bl ovigen de los trousts viene de la asoeiacién de los competi-
dores. Combinacidn ingeniosa esta que se aplica ecuando la produc-
eion de un articule traspasa los limites de lo que so consume y em-
piezan arebajar los precios de los productos para poner éstos en
poder de un vendedor qune sostenga los precios a un niyvel remuane-
rador—(como sucede actualmente en esta capital para restringir el
exceso de produceidn del azdcar y la panela, por medio de una aso-
giacion amistosa que busca el bien comiin seglin eutendemos para
librar con ello a los més débiles de la ruina), comnbinacién, decimos,
que ha degenerado en un poder formidable de los capitales con el ob-
jeto de dominar los precios en el mercado no s6lo de las Naciones
poderosas sino del mundo entero, Su procedimiento consiste en com-
prar cuando hay abundancia, vender caro cuando no hay oferta,
vender a menos precio cuando otros quieren aprovecharse del alza
¥ envilecer los valores euando pretenden volver a eomprar., Su re-
Sultado es extorsionar a un tiempo al productor y al cousamidor,
sacando al primero parte de su remuneracién y aumentando al se-
gundo el precio del consumo, de suerte que los agentes intermedia-
rios se quedan con gran parte del valor de los productos, Fortunas
-colqsales, en combinaciones de esta espeeie, respecto a productos
agricolas y principalmente en el servicio de ferrocarriles y valor de
su§ acciones, se han formado en los EE. UU, ya en lo que se refie-
re a tarifas diferenciales en favor de una regién con perjuicio de

ESTUDIOS DE DERECHO 397

otra, ya respecto a demoras en el transporte de prodnctes para

~ aprovechar el alto precio, ora diferencias en el peaje o flete, con da-

fio a industrias rivales, &e. &e,

La reunién, pues, de compaiiias privilegiadas, llega a conver-
tirse en nua amenaza, porque ‘el capital sé dirige al monopolio, ¥
por el monopolio a la explotacién del trabajo individual.” Las cla-
ses proletarias ven en los frowsts una superioridad y una opresion
gsemejante al feudalismo de la Edad media, y esto ha originado la
asociacion de las clases obreras en los paises civilizados para lu-
char en organizaciones secrotas primero y pablicas después [huel-
gas|, contra las tendencias opresoras y absorbentes de los grandes
empresarios y de los capitalistas.

Pero es inevitable el monopolio de las vias férreas, y agnardar
1a reforma de la competencia, es una quimera, De la libertad de la
industria de los ferroearriles en Inglaterra, se ha ido més lejos de
lo previsto. Ouando falta a la libertad de la industria la concurren-
gia, es necesaria al monopolio el contrapeso de la reglamentacion
por el Estado, ejerciéndose ésta sobre la explotacion teérica e in-
dustrial y sobre las tarifas.

| %
TARIFAS

En Inglaterra las compafiias las modifican a su voluntad, La
instabilidad de las tarifas es el inconveniente més visible del régi-
men de explotacién por parte de las compaiiias concesionarias. Es-
to unido a la falta de poder para obligarlas a rebajar el precio, les
da eampo para sacar del capital el mayor producte posible aun en
contra de los intereses de la sociedad, En algunas Naciones la ley
regula el maximo para gue dentro de ese limite puedan las compa-
fifas fijar precios a su veluntad, pues no se puede convenir en que
el Gobierno, que no administra, fije los precios. Las compafiias al
empefiar sus capitales se someten a riesgos y no es equitativo que
se impongan sacrificios sin compensacion, El peaje, flete o derecho
de transito,—se sostiene—forma—poco més o menos,—la mitad del
precio total del transporte. Para las compafias, la explotacion es
por su misma naturaleza productiva, direstamente; para el Estado
el producto es directo e indirecto y al rebajar el peaje obtiene com-
pensacion con el anmento de los impuestos, por la actividad econd-
mica en los mercados interiores y exteriores,

La oferta y la demanda en los transportes debe nivelar la des-
igualdad de las tarifas, como en toda mercancia, sostiene M. de la
Gournérie, es decir, se debe pagar no lo que cuesta sino lo que va-
le el transporte. La teoria americana se condensa en la formula de
hacer pagar a la mercancfa todo lo que puede pagar. Algunos opi-
nan que deben determinarse los precios de las tarifas segin el va-
lor de las cosas transportadas.

Ecxisten tarifas diferenciales de grandes compaiiias contra com-
pafiias secundarias principalmente, y tarifas de penetracidn referen-
tes a la importacion, Segin estas Gltimas las mercancias extranje-
ras pagan un precio kilométrico menos que el precio interior, Sa
efecto es disminuir y aun suprimir la proteccién dada a la indus-

- tria nacional por las leyes referentes a las rentas de aduana.
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" %yaban sino 1,700 que fueron rescatados posteriormente. En Alema-
M . nia, en una extension de 43,630 kilémetros, en 1802, 38,700, pertene-

. pian a los diferentes Estados. En Austria-Hungria, en 1891, de
RESCATE (RACHAT)

El Estado, para adquirir la libertad de fijar las tavifas y ejer-
cer los derechos de dominio y soberania sobre las vias férreas, po-
ne fin a las concesiones por medio del rescate. El precio del resca-
te se paga por anualidades que se cuentan desde que se verifica
hasta el término del tiempo fijado a la concesién. L1 precio de la
anualidad se determina en Francia seglin el producto neto medio
del periodo de los tiltimos 7 afios de la explotacién. (Se rebajan los
dos afios de menos producto y se toma en cuenta el producfo neto
medio sobre los 5 restantes a condicién que no sea inferior a la mi-
tad de los iltimos 7 afios). Fuera de esta anualidad, el Estado de-
be reembolsar, segin avalio de peritos, los objetos muebles (ma-
terial rodante, miquinas &e.) que pertenecen o las compafias, Los
pliegos de condiciones contienen el derecho por parte del Estado
(en Francia) para rescatar las vias después de los 15 afios deé la
concesidn, y puede éste entrar en posesion de ellas antes, por me-
dio de expropiacién por causa de utilidad pabliea. Este derecho ha
sido sometido (en Francia) a condiciones, y se ha llegado a tener
como base ‘“‘que el precio total del rescate no debe en ningfin caso
consistir en una suma correspondiente a una anualidad inferior al
monto de la renta reservada a los accionistas, aumentada dicha
anualidad con los gastos del interés y de la amortizacion de los em-
préstitos, lo cual vuelve inofensiva en manos del Estado el arma
de que rehusaba desprenderse.”

Las causas por las cuales se ha reaccionado en las naciones ci-
vilizadas contra el régimen de las concesiones, consiste principal-
mente en los grandes desembolsos que la ayuda del Tesoro a las
Compafifas hace pesar en los presupuestos, en el interés econémico

especto a la réduccién de las tasas de los transportes, y, en algu-
n08 paises, el interés de la defensa nacional.

Las naciones se convencen de que sélo ellas deben ser las due-
fias de las vias de comunicacién y de los ferrocarriles, por ser és
tos uno de los primeros elementos de progreso y una de las fuerzas
més poderosas de la autoridad politica. Allain Targé dice que ‘el
Hstado falta a su deber si abandona las tarifas a cnestiones de di-
videndos.” ;

De 1873 a 1879 principalmente, la Bélgica aumentd considera-
blemente sus vias férreas por medio del rescate a las compaiifas y
ya en 1801 de 4,670 kilémetros, 3,209 pertenecian al Estado. En
Italia han sido rescatadas mis de la mitad de las vias férreas, y en
menor escala se ha ido signiendo el ejemplo por Dinamarea, Ruma-
nia, Suecia, Holanda, Rusia y Portugal. Inglaterra ha realizado el
rescate en el Imperio de las Indias, y donde ha aleanzado mayor
preponderancia ha sido en Alemania y Austria-Hungria, a causa
del caos en que se encontraban las lfneas de 36 HEstados que tenfan
tarifas distintas. El impulso decisivo fue dado en el Imperio Ale-
mén por M. de Bismark. Prusia emprendi6 en 1873 la compra de
todas las lineas férreas de su territorio, y en 1876 autorizé al Go-
bierno para ceder sus ferrocarriles al Imperio Alemén. De 25,100
kilometros existentes on Prusia ¢n 1890, las compafiias no conser-

© 26,700 kilémetros, 11,780 eran del Estado y administraba 5,460 que

afin no habia rescatado,
Cierto es que al rescatar el Estado los ferrocarriles se impone
eargas onerosas, pero debe tenerse presente que el precio debido no

= es exigible en capital, sino pagadero por anualidades fijas segin el

producto neto anterior. Tales anualidades pueden ser reembolsadas
sin ocurrir al empréstito, pues, dicen 10s economistas, que se ha de-
mostrado que Europa aumenta el productoneto después de rescatar

~ Jas lineas térreas el Estado, y sin que aumenten las eargas, y que

ha podido pagar con el producto neto las anualidades, Ademas, en

" previsién del aumento en la explotacién, se ha logrado reducir des-

de un principio el precio de las tarifas sobre los transportes y debi-
do a esto el triafico ha aumentado.

El rescate siempre promete para el porvenir ventajas ciertas,
afirman los tratadistas de Economia Politica. Segan las condicio-

* nes estipuladas con las compaiiias, el Gobierno, fuéra de las anua-

lidades que reserva del producto neto, tiene que pagar el valor del
material de ezplotacién, los gastos del primer establecimiento, el
precio de trabajos complementarios, salvo las deducciones que se
indiquen, A las annalidades se agregan las cantidades que son ne-
cesarias para el servieio de la garautia del interés en favor de ac-
cionistas y portadores de obligaciones.

El pago del valor del material se fija, como se ha dicho, por
peritos. El reembolso de los gastos del primer establecimiento de
lineas recientes y valor de trabajos complementarios, se hace tam-
bién por anualidades. Este modo de reembolso ha sido eriticado
enando las subvenciones se han hecho bajo garantia de interés.

M., Picard sostiene que el rescate es una operacién conveniente
para el Estado y perfectamente realizable, si se admite que no que-
da deudor sino de anualidades, pues que el Tesoro encontrard en el
porvenir compensacion u sus sacrificios.

Se sostiene en favor del derecho de rescatar por parte del Es.
tado, que el porvenir de las compafiias ofrece més riesgos que el
erédito ptblico; que los accionistas y los portadores de obligacio-
nes nada pierden con esta medida, puesto que se toma por base el
producto del afio anterior y en ningin caso menor que la renta re-
servada o garantizada, y que se paga el valor del material o se
compensa con la deuda de la garantia de interés, el cual valor serd
superior al del material al final de las concesiones, no debiendo te-
merse 8ino a que este valor haya sido afectado por nuevos antici-
pos hechos por el Gobierno,

Los medios de que se vale el Estado pgra explqtn_r las lineas
después de haberlas rescatado, se reducen a dos principales, a sa-
ber: explotacién directa por el Gobierno o por medio de compafifas

" arrendatarias. En Bélgica, algunas lineas las ha construido el Go-

bierno y él mismo las explota directamente, y otras las construye
el Estado y las cede a compafifas arrendatarias. En Italia y Aus-
tria el Gobierno explota algunas lineas concedidas y no rescata-

~das.
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En las naciones civilizadas la esplotacién directa s profer
“Ella favorece la libertad para fijar el precio (e las tarifas; permg
reemplazar cédleulos estrechos, o sea, la ambicion de dividendg;
por la tutela de los intereses generales del pafs, pues Ia explotacig
de los ferrocarriles es obra de interés ptiblico, por no existir en
Nacién nada tan estrechamente ligado como ellos a la fortuna de
misma y a la vida social de los individuos.” Es incompatible con
régimen de las concesiones la libertad para fijar el precio de lag g
rifas y la abdicacién por parte del Estado de sus derechos natneag
les sobre los medios para el aumento de las comunicaciones v pa'
impulsar las fuerzas productoras del pafs: es verdaderamente fi.
nesta. El erédito del Estado, el sontrol de los poderes pfiblicog, Ia
confianza que tal crédito trae para el porvenir en la obra de’]
vias férreas, favorecen el anhelo de la disminucién y simplificacig
del precio de las tarifas de transporte, y como consecuencia, ve
drd para beneficio de los habitantes y del Ilisco el aumento en§
produccion y el consumo. 3

Il rescate conviene no solamente en lo que hace relacién a Ig
finanzas del Estado, Favorece también la unidad nacional, las p
laciones con el Exterior y el interés supremo de la defensa del torph
torio nacional. La unidad de la Nacion exige que en la organizas
cién y funcionamiento de las vias férreas se trate de mantener ug
dos los vinculos de las diferentes partes del territorio; 1a solida
dad nacional requiere que la justicia distributiva presida al estal
blecimiento y explotacion de los ferrocarriles. La direccién por el
Bstado tiene grandes ventajas desde muchos puntos de vista para
la reglamentacién de las relaciones comerciales con otros paise

No solamente no tratarg de sacrificarse la produceién nacional o

tarifas de penctraciin, sino que, cunando los paises vecinos busquen
el modo de restringir las salidas del territorio con medidas prohibi
tivas, el Gobierno tendré el medio de corregir los efectos de esa
medidas, concediendo a las industrias y al comercio tarifas que £
vorezean la exportacién. Hsto en lo referente al comercio inter
cional. En lo que mira al establecimiento de un régimen internaci
nal para los transportes por los ferrocarriles, las relaciones inter
cionales se facilitan estando éstos en poder del Hstado, “En estrig
to derecho, las compaiifas no tienen ninguna obligacién para coms
los transportes internacionales.” -

Los ferrocarriles en las guerras modernas son los principale
agentes para la movilizacién de ejéreitos y de materiales y equipo
de guerra, como para la eoncentracién de fuerzas militares cuand
se trata de la defensa nacional, y en este sentido el rescate de ¢ll0SS
es importante para el Estado, 1

Es dudoso el patriotismo de las compaififas concesionarias;

personal es heterogéneo y muchas veces no es de la Nacion sin
extranjero. Y como elementos extrafios pueden introducirse hastas
en los Consejos de administracién, se cita el ejemplo de un eul

pleado de nacionalidad alemana en Francia, en 1870, quien suilss

nistré al ejéreito invasor sus conocimientos adquiridos al servicios
de una de las compafiias, La direceién de los transportes estr_af:é'_ -
gicos en tiempo de guerra, debe encargarse a una comisiéon militaE
superior que obre de acuerdo con el elemento civil, y se practicas
que entre los miembros de la comisién superior militar figure B
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de las grandes compatias. El Mariscal prus‘ial1oli\-[’nltke,
e 1870; “es evidente que ]a posesion de las lineas fuqregs
e %ta.nées para el Estado es un hecho deseable 1‘J:}rglel mte-_
T.0s ferrocarriles son en nuestro tlmypp lua;qms. rL}lrllilau
opra mas importantes y un transporte 1‘:.1_1:1{1.0}3:5 uno ¢ B. 08
e is de sentido comiin que se simplificaran gran-

43 serios, 1 . il g AR
'QBIJ;.{: eosus cuando en el poryenir tengamos una administra-

Y :
na;'om probado con datos antdénticos que en Europa lag com-
S:h‘acan pagar caros los servicios prestados ca;n l?laI vmsadli
en tiempo de guerra, mediante distancias y tari asl a ::'dsfoc' ‘
woneos ete. ete, y siel Estado toma por su euenta Iast e‘r"% tie
J:regularmente se le obliga a pagar el maximo de la tarifa
F;D:(rlllﬁ'lsarins de la administracion clire:-c‘t:'n .de_las.vms {érll'ctﬁts
earte del Estado, sostienen que su ESL{Ele(HIDiE’-]‘:L? Y Ef};?rg
‘es nna ind pstria como otra cualquiera; que el hhfm}ll 0 638 ‘leg 0
. divigir y alministrar tales obras, pues lqos_{eno(f?;ir:l‘ iy
degeneran en asuntos de administracion 1}111_' u,fg,én‘ :
prevalecur en la explotacion l".‘()Ftllll‘llJI'GS de cqnbr?.; izaci eJl
qpia incompatibles con las exigencias _(10 gqflrctu aezy;hgsﬁ
?éu}; y que la explotacién seria a Ig vez .I_Il(‘il‘i_L.iCT.ll e y.e.‘ S :
-ﬁs:tti.s objeciones—se sostiene por los pzu'tld.luln,s ( L‘il r z;rveﬁ:
mistracion directa—como todas las que se hacen a fm inter i
ol Bistado en las obras piblicas—se lmx'esent-ml. en (}i{n??b' e
poco precisas. Los heebos en Prusia, Alemama,. )ff g‘lqc‘ig-
eia demuestran lo contrario, habiéndose dado en ebtajll.:((; %
3 1o organizacion de los ferrocarriles on régimen analogo &
ado por las companias, :
® eritica, ademds, el monopolio por p;ﬁrteé deI-]iE‘a;.tad:mz:lgslé}e.
eto, pero se contesta, como M. Allain-Targé que ; 08 ! pn'
| Bstado no son menos bien :u]_:mmstrados que Of', oP-{-osr, l:(:l‘
ede con los de tabaco, telégrafos, correos ete. ete. B ;in ]G i-
pporta con menos impaciencia el monopolio que E]ercete ?3'1
D que aquél que se hace en interés ‘pa\‘t‘leular,dpolr i?;iaerrsa
ro el aguijon del Parlamento, del (_:ou_gteso y de 3 U tis.-
Hranecia se condena el monopolio del Gobierno con obn;a. -
iin examen. En Alemania, el culto que se I:Erxde :2.1 EStf“t?. a-
e su desarrollo; en Bélgica hace progresos.” La bamam I.;l.l'l.-—
decia en 1879 que “los ferrocarriles en manos del Es_Latjlo 0{;‘-
la uvidad de accion, la esperanza de todas las mejoras y de
3 Jas economias,” Desconcierta, por otra parte, los c_onl-rarms;
imento que se les presenta de la buena arlmnnstraclé% pori
ido en la mayor parte de las naciomes de los corll'ee? y errrlc;cl -
¥ M. Fourcelle-Seneiul, contra la opinion de M. Leroy-Beu-
lega a sostener que los abusos njlpubados a las administra-
38 industrialos dirigidas por el Gobierno, sé encuentran nata-
nte también en las administraciones de grandes compaififas y
08 problemas précticos son los mismog en ambos ¢asos.

0 es de recibo tampoco la objecién de que la explomtgzlmén por
o es m#s costosa que la verificada por las compaiiias, pues
| emplean los mismos medios. Partiendo del principio de que(a5

desea saber qué rentas producen las vias férreas, sino qu

e S at— ————
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servicios prestan, el Estado, tratando de dar satisfaceion a los in.
tereses generales del pais, persigue un ideal muy distinto al que se
proponen las compafiias, las euales ambicionan repartir dividendos
al mayor nivel posible; aquél no vaeila en hacer los gastos necesa-
rios para realizar los perfeccionamientos nuevos que lleva consige
la explotacién, y el personal de las compaiiias y del Hstado para
las obras, es el mismo o semejante.

Se alega, como tesis general, para sostenor lo s cara que re-
sulta la explotacién directu, que la proporcién entre los gastos de
explotacién y las entradas en bruto son més elevados en las lineas
férreas del Estado que en las de las compafiiay, y se citan
el ejemplo de Bélgica, Dinamarca y Noruega, donde el coeficiente
de explotacién es superior en las lineas del Estado, y las estadisti-
cas de lo que sucede en Alemania y Austria- Hungria (que dan el
mismo resultado); pero contra estas aseveraciones 8e contesta que
lo contrario acontece en Italia, y que no es regla segnra el coefi-
ciente de explotacién, pues la diferencia se nota cuando las compa-
nfas explotan las lineas més productivas y el Estado las que dan
menos rendimiento. Fuera de esto, hay en apoyo del Bstado, ¢l he-
cho de que ¢l tiene en mira favorecer ol bien general, y las compa-
nias tratan de mantener los dividendos al més elov
les sea posible,

Entre las objeciones no econémicas sino politicas, se cuenta
aquella de que la explotacién por el Gobierno es una doctring so-
cialista, manifestacion del socialismo de Bstado, A esto se opone
que debe considerarse como manifestacién socialista también, la
administracién de los Correos y Telégrafos por parte del Gobieruo.
Los socialistas pretenden suprimir la coneurrencia, la cual conside.
ran como un desorden econdémico, y en el caso presente existe el
monopolio, y querer que éste exista para el Estado o para las com-
pafifas, es hacer causa comifin con los socialistas. Voild toud.

Otra objecion politica consiste en sostener que los partidos po-
liticos se valen de los empleos para formar nécleos poderosos a su
favor. Allain-Targé pregunta a este respecto: ;No es la misma co-
Sa ser agenfe del Gobierno o de un Sr. feadal (grandes compaiflias)?
Ciertamente, es deplorable la intervencién de la politica en el per.
sonal’de los ferrocarriles, pero los empleados no son funcionarios
politicos en realidad, y la ley debe protegerles coutra revocaciones.
arbitrarias de sus facultades.

El Estado, al regular los puestos, al poner garantias anslogas.
a las adoptadas para el ejéreito o para otros servicios generales; al
fortificar la organizacion respetando las tradiciones y los servicios.
técnicos, evita huelgas como en Francia en 1891, y los conflictos,
colisiones sangrientas y actos de salvajismo, ocasionados por la po-
litica entre los agentes del Gobierno ¥ las compaiiias, ¢como ha su-
cedido en los Estados Unidos (1891;, y en Inglaterra (1913) en los:
altimos tiempos.

ado nivel que

Lias compafifas pesan sobre las opiniones politicas en tiempos
anormales, como en elecciones, y a falta de garantias contra este
mal, debe tenerse en cuenta las costambres téenicas, puesla opi-
ni6én piblica no consicnte que un partido politico, investido de au-
toridad, trate de ejercer presién arbitraria o despdtica sobre agen-
tes de servicios extrafios a la politica. Cuando esto Gltimo sucede,
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la: conciencia piiblica se subleva, y hace atestignar sa reprobac¢ion
gon imponentes manifestaciones populares.

La responsabilidad en caso de aceidentes es la misma para las

B compaiiias que para el Hstado, segan la ley.

El poder extensivo que da al Gobierno la diveccién de los fe.

& rrocarriles; la imposibilidad para los particulares de sustraerse

‘80 aceion tirdnica y hacer valer sus derechos y quejas contra . [esge
& poder, son visibles y ocurren también con respecto a 1]9}8 c(;mpa,_u (?e.
i Bl Gobierno, dice Picard, debe proteger la imparcialidad e il’ll e
~ pendencia de las compafiias, sin olvidar que “no puede sospechar-

. se de la mujer del Oésar”. (Techos como el negociado de Panamé,

L revelan corrupceién politica. Debe, pues, en las leyes, como P{I)]()E(‘;a;lj-
. ¢ia, protegerse a los agentes contra los :Lhnfm_s |art. I,Ii .'bi.
b francés. Ley de 27 de Diciembre de 1891], admitiendo una polm :
* lidad de reclamacion y de indemnizacién cuando no se cumple e
& contrato por una de las partes [C. Q. nacional].

V1
COMPANIAS ARRENDATARIAS

Bstas conecilian el derecho del Estado sobre la direecion de las

{ ’ .\_1’ L ) ',( 2
% tarifas con la explotacién de las compafifas privadas, Puoestas en

" practica en los Paises Bajos, Sicilia, Venecia, Italia, &e., tlleneln Eil.l
* exponente de importancia en el Imperio de la .[Lul‘i;z, e.nI dont 21_;
" antigua compaififa concesionaria, East Indie, despuds del rescate,

‘tom6 a-su cargo la explotacién como arrendataria. El Gobierno

~ ejerce en ella un poder absoluto de control, hace respetar la via, da

= seguaridades para el transporte y reserva un tanto por ciento de las

utilidades. No se éncuentran en ninguna otra parte derechos tan

 amplios para el Estado, ni ventajas tan considerables para el tré.

fico,

Se diferencian estas compaiias de las concesionarias en que no

& cobran peaje. Bl Bstado puede cobrarlo por medio de Ag_er;l:esdg
& waliéndose de las mismas compaifiias. No son empresas mixtas

& construceion y explotacién, sino una simple industria de transpor-

tes que recibe una indemnizacién por la traceién propiamente di-
¢ha,

VII
CLASIFICACION DR LAS ViAS FERREAS

Seghn la distincion més simple, se comprenden en esta clasifi-

b caci6n las lineas de interés general y lineas de interés local. Las

i a s ias ionales y departamenta:
" primeras, que corresponden a las vias nacions y

& les, podrian subdividirse en lineas nacionales y lineas regionales.
B les,

i i @ ] forman la vecindad de las vias férreas y
Tas vias de interés loeal forman ol
pueden ser incorporadas en la red g{?neral, sea porqtllie el tr{ﬁf::;oef;%e
mente o porque la unién de'retazos forme una gra:n b_énea, itas ie
‘easo las condiciones del reseate se arreglan por arbitrament
- Francia.
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No se pueden definir con precisién las diferentoes lineas. Como
regla ordinaria, son de interés general las internacionales, las fti-
les a la defensa nacional del territorio, y aquellas que acercan al
sistema prineipal de las lineas, centros comerciales o administrati-
vos de alguna importaneia,

Las lineas de interés general ciertamente deberian ser cons-
truidas y explotadas por el Estado, o de la manera m4s convenien-
te a satisfacer los intereses generales del pais. Las grandes arte-
rias estratégicas y comerciales, las vias principales del comercio in-
ternacional, constituyen el primer grupo, -y ellas deben estar en po-
sesion del Gobierno, porque el juego en el precio de las tarifas in.
teresa mas directamente a la industria nacional, Hstas deben ser
ferrocarriles de doble via para la seguridad, construidas sin miras
de estricta economia, eon rectificaciéon de curvas, rednceién de pen-
dientes, trabajos de arte costosos, tineles, &e. Las vias seeundarias
forman redes regionales de un interés politico y c¢omercial meonor,
Basta en éstas una sola via, proyectos simples, supresion en trazosy
perfiles y de combinaciones téenicas costosas. También es de interés
piblico que el Gobierno conserve la posesion de estas lineas. Y
como las regionales interesan a uno o mas Departamentos mas bien
que a la Nacion, es equitativo que ellos contribuyan a su eonstroe-
eidén, -

Las vias locales comprenden las construidas expresaments pa-
ra ferrocarriles en los veeindarios de las lineas férreas principales,
y carriles sobre caminos pablicos. Para establecer las primeras se
requiere expropiacion, no asi para las segunddas,

En Naciones como Colombia, Franecia, Bélgica, &e., las vias
férreas sou de interés pablico, y se requiere fijar las diferencias
que hemos anotado. No sucede lo propio en Inglaterrd, donde las
lineas soun de propiedad particular de las compiuiiias,

Por Ia misina naturaleza de las vias se comprende gque el Hs-
tado debe prestar mas atencién a las generales, en interés scond-
mico, politico y comercial,

En Francia, en donde el Gobierno se reserva el derecho de de-
elarar de utilidad y necesidad piiblicas las iineas férreas que se pro- .
yectan, se hace la clasificacion de éstas y las existentes, siguiendo
la importancia politiea ¥ comercial. En Colombia, en doade suce-
de lo propio, deberia hacerse Ia reparticién de las lineas mediante
una clasificacion que no sea designal y arbitraria, estableciendo en
¢lla las diferencias del ¢aso, y, en las nuevas vias, fijaudo en la ley
sobre declaracion de utilidad ¥ necesidad piblicas y concesion co-
rrespondiente, la clasificacion que les corresponda en.el cuadro o

mapa que debe formarse o se forma en ol Ministerio de Obras Pa.-
~ blicas [1].

La Ley 104 de 1892 [de 26 de Diciembre] y la Ley 61 de 1896
[de 3 de Noviembre], adicional de aquélla, autorizan al Gobierno
para eontratar la construccién de las vias férreas que estime con-
veuniento establecer, mediante las condiciones en ellas detalladas.

(1) Véause las Leyes 104 de 1892 ¥ 61 de 1296,
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3 i - io eriti as
No siendo nuestro fnimo entrar en un estudio eritico de ess

Bleyes a la luz de los progresos modernos, como habiamos pensado

S igposiciones ac dad: nestro es-
‘hacerlo, por parecernos sus digposiciones acomodadas a n

& tado incipiente de civilizacion, sicreemos (:Dnvemenﬁ [1“311-).]'1(?;2:
F autorizadas nos mostraran las cansas de tdntos eontratos ‘111‘1151 o
b para el Tesoro de la Reptiblica, celebrados con las compafiias co

S gesionarias ¢
4 %esilﬂg?*esns.J Como dato de informacion hemos consultado yd(i’{;il'lld‘:g;
& do algunos de ellos, pero nos reservamos opiniones que ?io-icu::'iaheu
b infitiles, innecesarias y de poco valor, por nuestra llnsu ic s
L esos asuntos. Citaremos estos: Uunl';‘rat() de 14 de F‘L‘b?e}o [S B
" firmado por los Sres, Recaredo de Villa, AE)mha.m '(JMIG”H Fienﬂa.
& 'rio de Gobierno; Luis M, Mejia Alvarez, b1ecret-ar10 de I'abAmn’-
® aprobatorio del contrato celebrada‘ por el Sr. 1\{??(‘:01Agl.?’;?;mo.de
e go, Secretario en el l)eﬂnucpn de I u_men‘l'._o tle‘l lun_\t‘.:u' ci u.ﬂr.a *'o;mtruc-
& Antioquia, con el Sr, Francisco Javier Cisneros, ‘sobre cons

y de algunes de los cuales se han oceupado los dltimos

7 : 3 @ Rrge - 1Y
" eién y explotacién de un eamino de carriles, de hierro, &, &e.

' amero 03, cele-
& (Repertorio Oficial namero 624). Contrato nufnmorz de l:j.)}_, {Teleen
- brado por el Ministro (e Fomento con el Sr. William Eedley, e

- : _ T (I
& su caracter de apoderadn dela Sociedad inglesa dGIIOIlJ]ITJ mli}u ; EtT:'ES
& chard, Mec Taggart, Lowther & Company”, aprobatorio de ot

= contratos [ntmero 8 de 1893, de 24 de Septiembre de 1892], Keper:

; ; 0 Marzo dae 1893 Jontrato nlumero
& forio Oficial nGmero 1,492 [10 de Marzo de 15893]. Contra

& 6 de 1893 [9 de Enero], sobre pago de intereses, aclaratorio de los

i 30, 81 y 8 9, fir 5 en Medellin, el 24
& eontratos nameros 80, 81 y 82 de }893, Iutnad_o:a‘fan . My Shies
& de Septiembre de 189‘1’; en Bogota, el 7 de hm-u:n_mbi? de I‘Ib_s].’fb.}
" todos aprobados el 10 de Noviembre del mismo afio. Eepertorio Ofi~
f cial ntimero 1,492 [10 de Marzo de 1893).

Contrato ntmero 93 de 27 de Julio de 1801, sobre ferrocarril

-::_ de Medellin a Amags, prorrogado el 15 de Julio de 1893, entre los

I Sres. Ospina Hermanos y el Gobierno de Antioquia. Eepertorio

& Oficial nameros 1,619 y 1,620 [1° de Agosto de 1893].

Contrato del Ferroearril de Girardot a la Sabana. Ley 86 de

- 1892 [13 de Diciembre]. Repertorio Oficial ntmero 1,497 [Marzo de

- 1893]. ;
' Leyes 36 y 41 de 1896, referentes a los Ferrocarriles de Ocalia
L ¥ Buenaventura a Manizales,

: Leyes 104 de 1892 y 61 de 1896,

Ley nfimero 26 de 1907, sobre construccion del Ferrocarril de
" Amags.
Anales de la Asamblea Departamental, Caducidad t‘lpl contm!;o
= del Ferrocarril de Antioquia con log Sres. Punchard, Me Taggart,
Lowther & Company—1594. .

- ) a “Memoria sobre la consltruci-.lén_ de un ferrocarril 51{_3
s 'Puer?{?B]e:-rio\a Barbosa, por IFrancisco Javier Ols‘neros, L (IJ.-’
S [1880], se encuentran los estudios hechos por él y por otros,‘ de %s

eas de Medellin a Puerto Berrio y de Medellin al Departall:;ataltlI (i
el Qauca, por los rios San Juan y Risaralda y por el Valle de
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¢ Oauca, como también lo siguiente: Sus explicaciones sobre los con-
t]rag:-s de 14 de Fef)rgm de 1874, del 4 de Mayo del mismo afio y
de.5 de JIPI;IIO de 1876; Ley 18, de 4 de Mayo de 1874; 46, de 1875;
287, de 15 de Septiembre de 1875; Decreto ntimero 875, de 28 de
Diciembre de 1875; contrato de 6 de Diciembre de 1877; ,Ley de 30
de Noviembre de 1878; contrato de 20 de Agosto de 18’79' dos ma-
pas y un plano. Sobre sus estudios en aquella época, en p’unt-(m re-
latl\«:qs a nuestras industrias y la situacién actual financiera y eco-
némica, nos prometemos hacer algunas reminiscencias y compara-
ciones, siquiera sea como apuntamientos, ' I

WwArt, 56. Si en caso de no haber habido opo-
sicidn, el denuneiante de una mina no OCUrTiers &
pedir posesién de ella, dentro de Ios sesenta dias si-
guientes a aquel en que expira el término de la fij a-
cidn del cartel, o a recibirla el dia sefialado por el
funcionario para darla, sin justa ecausa legalmente
L ; comprobada, perderd el dereeho a que se Ie dé tal
En el folleto publieado en esta cindad en 1803, titulado “De. posesion, ¥ la mina quedard desierta para los efec-
fen.sa dg los (:(131t1_‘atr13”--"Responsﬂbilidzu]@s”, hemos repasado los for du ete e
documentos mas interesantes sobre las discusiones entre el Depar-
tam.euto‘;la Antioquia y la Sociedad Punchard, Mec Taggart, Low:
ther & €, y lo referente a la cadueidad de los contratos déclar't-
da por la Asamblea el 23 de Octubre de 1893. ; ¢ '

Esta disposicién que se encuentra en el Capitalo 52 del Cédigo

. del Ramo, que se refiere a las minas de nuevo descubrimiento, es
* aplicable a las de antiguo por ministerio (el articulo 360 del mismo.
; 4 Cuando de minas de antigno deseubrimiento se trata, entre las
En el periodi M By - - s ~ diligencias previas a la de posesién, se encnentra la de citar a los
la Asanab{gla.? HIJ :]]Lfgiif; E;: ;?E{t’g? ilﬁg 4 nltwqulm -Vl o ]."S Anales de * qltinios poseedores, ya en la forma indicada en el articulo 356, cuan-
plotacién del Ferrocarril, y Juzgado sobre la direceidny ex- & do el nombre, vecindad y residencia de los que deban citarse fueren
b conocidos, ya en la determinada por el articulo 31 de la Ley 292 de

& 1875, cuando todas o alguna de tales eircunstancias se ignoraren.,
& En este filtimo caso, se fija un edioto, se pregona por banda an dos
b dias de concurso, se desfija cuando se entienda hecha la notificacion,
& 0 lo que es lo mismo, una vez transeurridos treinta dias contados a
& partir del segundo pregén. Los citados pueden opouerse no soblo
b durante el término de la fijacién sino también en los treinta dias
& posteriores a aquel en que el referido edicto se desfija. (Véase a
b este respecto el articulo 359 del Oddigo y la Resolucion del Minis-

a ]{é?t&;ll(_;ﬂ, 1];:11-:1 terminar por hoy, agregar que en el ¢“Censo

reneral de la Repablic: } ia nt 0 arz

Al enﬂmlr:"-il ' I_L de ColombiaY, lavantado el 5 de Marzo de
i 10 amos sino estos datos sobre ferrocarriles:

N - -
b Iu.rl Antioquia, dos en construccién: el de Antioquia, con 137
1iometros, y ‘el de, Amag4, con 24 kilémetros.

In el Atldntico, 17 millas de ferrocarril.

En Bolivar, un ferrocarril de Oartagena a Calamar,

En el Oanea, Ferrocarril del Pacifico.

En Cundinamarea: el del Norte, 62 kilémetros; el de la Saba-
nay 40 kilometros; el del Sar, 30 kilometros; el de Girardot, 132 ki-
I6metros, i

_En el Norte de Santander, 543 kilometros, de Cheunta a Puer-
to Villamizar, y 17 a San Antonio,

En el Tolima, 5 kilémetros. ,
&35 Seria de desearse que en el censo que haya de formarse, se pu.
siera una reseiia, si no historiea, al menos estadistica, sobre cada
una de las lineas y sus prolongaciones, con explicacion de prinei-
pales, secundarias, nacionales,. departamentales, locales, &e, t4l
como hemos dicho se practica en Francia, Alemania, Bélg‘iea,’ dic,

&e. (1)
Medellin, 28 de Marzo de 1914,
LizAro LonpoRo B.

(1) Yéase ntimeros del periédico ‘‘La Montafia”, 34, 35, 36 y siguientes.

terio de Obras Pablicas de 18 de Septiembre retroproximo).
3 De modo pues, que siendo esa citacién previa a la diligencia de
" posesi6n, ésta no debe llevarse a eabo mientras aquélla no_se haya
hecho y mientras no hayan transearrido todos los términos de que

gozan los citados para oponerse.
: Generalmente el término de 60 dias dentro del cual debe pedirse

B la posesion, segiin el artfculo 56 arriba transcrito, expira mucho an-
B tes de que venzan los plazos de que se ha hablado, relativos a la

* citacion de altimos poseedores.
. Como para rehuir la sancion devengada por no haber soliei-
ado la posesién oportunamente o por no haber concurrido a reeci-
" birla el dia sefialado para darla, es preciso comprobar una justa
§ eansa que impidio al denunciante o interesado ejecutar tales actos,
L S presenta la siguiente cuestion :
&, Serd justacausa el no haberse hecho la citacidn o haberse efec-
tuado imperfectamente? En otros términos: j Podria argiiir dicho
inferesado, que al tratarse de las minas de antiguno descubrimiento,
o8 sesenta dfas para pedir la posesién empiezan a correr desde
aquel en que concluyen todos los términos de que gozau los citados
. para oponerse ? 3
Hacen los que sostienen que la posesién ha de pedirse forzosa-
mente en el perentorio término fijado en el articulo 56, una distin-
én entre los dos casos que ese articulo contempla. Dicen asi:
_ Si entre las diligencias previas a 'la posesién de una mina de an-
liguo descubrimiento figura la de citar los filtimos poseedores; es




