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de todos contra todos y la esclavitud de todas las relaciones
naturales; que semejante politica de hacienda era anticris-
tiana, anticivilizadora ¢ irracional;y y contestdndole una voz
de la derecha: «jAnda! jandaly repitié lo dicho: «Sf, sefiores,
lo repito, semejante politica es anticristiana, anticivilizadora
é irracional,»

Bismarck dijo entonces que se disputaba sobre palabras y
no sobre ideas, que el asunto era simplemente andlogo 4 la
fibula de Menenio Agripa, segun la cual los miembros no
qllierian mantener al estémago porque no trabajaba, y hu-
bieron de convencerse al fin de que debian mantenerlo para
no perecer de inanicion. El imperio tenia las llaves de todos
los principales recursos Pecuniarios, dijo Bismarck, solo que
hasta entonces no habia habido acuerdo respecto del modo
de explotar estas fuentes, y la adicion de Franckenstein indi-
caba justamente el medio que se deseaba, mientras los que la
atacaban no sabian presentar otro medio mejor (1). He dicho
antes que era indigno que el imperio viviese 4 expensas de
los diferentes Estados, debiendo ser su procurador prévido
si supiese aprovechar acertadamente las fuentes cuyas llaves
posefa en virtud de la constitucion del imperio, lo cual no se
habia sabido hacer antes; pero aceptando la adicion de
Franckenstein llegard el imperio 4 ser este procurador prévi-
do. Esta adicion no se diferenciaba segun Bismarck de la
proposicion que habia presentado Bennigsen en la comision
si no en que dejaba 4 los diferentes Estados mayor indepen-
dencia en la aplicacion de las sumas que se les habian de
entregar. Si el imperio tuviese que entregar 4 los diferentes
Estados segun su juicio los sobrantes de los derechos, podria
llamarse 4 estos gobiernos ante la comision como ha sucedido
recientemente con la administracion de hacienda de Wurtem-
berg, lo que podria dar lugar ficilmente 4 un sistema en el
cual fuesen sometidos todos los presupuestos, el prusiano lo

mismp que el wurtembergués, 4 un mismo tribunal, y esto
constituiria un unitarismo peligroso y que rechazaria el senti-
miento de independencia de los diferentes pueblos alemanes.
Esto segun Bismarck se evitaria cuando la entrega de los so-
brantes fuera un precepto de la ley y no de la constitucion,

porque_la ley imponia al imperio un gasto permanente para
la provision de los diferentes Estados.

(1) De la primera parte de este discurso merece citarse aqui lo si-
g.uiente: ¢Cuando regresamos de la guerra de 1866, dijo Bismarck,
s§endo mas influyente que hoy, por hallarme entonces en situacion poli-
tica mas reducida que ahora, me habria sido ficil decir, y hasta me ha
cos_tado trabajo no decir: Ahora la Prusia se ha engrandecido; su consti-
tucion no estd desarrollada y es menester rehacerla, es decir, empren-
der la politica de reaccion mas arrojada y trascendental aprovechando
el triunfo de la guerra; pero la cdmara sabe que he hecho lo contrario,
lo.cual me ha valido por primera vez Ia antipatia de una gran parte de
mis anto.riores amigos politicos, y me ha costado durisimas luchas para
conseguir la indemnidad y poder continuar el sistema constitucional.
N_-o quiero parecer mejor de lo que soy y he de declarar que esto no lo
hice por amor al sistema constitucional, No soy adversario ‘de este sis-
tema, al contrario, lo considero la tnica forma de gobierno posible;
pero :%i.hubiese creido que una dictadura, el absolutismo, en Prusia, cra
mas util para conseguir la obra de Ia unidad alemana, lo habria aconse-
jado yo sin ninguna duda. Despues de mucho meditar, y he tenido que
luchar contra influencias gravisimas y queridas, me decidi 4 seguir la
senda del derecho constitucional, segun corresponde tambien pgr otra
parte 4 mi conviccion intima de la posibilidad de nuestra politica en su

~ conjunto.b Respecto de la lucha eclesidstica dijo Bismarck en el mismo
discurso: ¢En este conflicto luché con la viveza que me es propia y que
me §eré. propia toda mi vida en los asuntos donde se trate segun mi con-
viccion del bien de mi patria y de los derechos de mi sobherarw' pero
tambien debo decir que si considero muy meritorio luchar con :-'alor
no soy pa_rtidario de la lucha ciega. Cuando se trata de una institucior;
que se quiere hacer duradera, cuando se ofrecen medios conciliadores
cuyo empleo no compromete el fondo de la cuestion nj sus principios
y cuando se trabaja en union y respetindose mituamente 4 favor de ur;
fin elevado y comun, no me corresponde como ministro negarme a em-
plear los medios conciliadores ni despreciarlos.» ]
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Hecha la ley, ya no habia de vivir el imperio 4 expensas
de los diferentes Estados y podia por el contrario con sus
propios recursos aliviar la penuria de los otros Estados,
sin mezclarse en su administracion ni extralimitarse de
sus atribuciones. El sistema de exigir 4 los diferentes Esta-
dos una cuota correspondiente para el imperio, tenia el in-
conveniente de que el imperio podia impedir que los
diferentes Estados se valieran de los recursos que podian
darles los impuestos indirectos; pero con la nueva ley des-
aparecia la penuria de los diferentes Estados y del imperio,
que fué lo que Bismarck se propuso en toda esta cuestion;y
aunque la penuria no desapareciese de esta manera en su
totalidad, desapareceria muy pronto cuando la reforma tri-
butaria fuese del todo establecida. Mas pronto de lo que creia
Bismarck se cumplié lo que esperaba de la proposicion de
Franckenstein tanto en favor del imperio como en el de los
diversos Estados. ‘Verdad es que en la constitucion no estaba
prevista la entrega de sobrantes de recursos del imperio 4 los
Estados, pero tampoco prohibida. Las cuotas con que los di-
ferentes Estados debian contribuir 4 los gastos del imperio
hasta que éste tuviera recursos propios suficientes, quedaron
vigentes porque no podian ser abolidas, por ser un deber de
todos los miembros del imperio sufragar con sus recursos
propios y 4 prorrata los gastos de la colectividad; pero en
cambio perdid este deber todo lo que tenia de injusto y opre-
sor cuando al fin y al cabo las tales cuotas se cobraban en
calidad de descuentos por el tesorc del imperio de los so-
brantes que el mismo imperio habia de entregar 4 los dife-
rentes Estados, y-asi ha sucedido desde el establecimiento de
la nueva tarifa aduanera y asi serd en adelante.

La adicion de Franckenstein fué aprobada por el parla-
mento en g de julio por 211 votos contra 122, siendo defen-
dida 4 la tercera lectura ¢ por lo menos aceptada como in-
ofensiva por aquellos diputades que primero habian votado
contra ella.

En la sesion del 11 de julio fué aprobado por 178 votos
contra 160 un aumento de derechos sobre el hierro, y en el
mismo dia se resolvié por 186 votos contra 160 duplicar los
derechos sobre los cereales. Entonces se declararon tambien
dispuestos los diputados Volk y Treitschke 4 votar la tota-
lidad delaley, ya que laadicion de Franckenstein figuraba en
ella como articulo octavo. Volk protestd enla sesion del 10 de
julio contra quien dudara de su fidelidad 4los principios que
habia profesado siempre como patriota aleman, diciendo que
habia probado desde el afio 1848 que para él nada habia por
encima del poder y de la grandeza del imperio; que ya en
una época en que era peligroso profesar semejantes princi-
pios, habia tenido el valor de declarar que la Alemania solo
llegaria 4 ser algo si se pusiera la Prusia 4 su cabeza, para
cuya declaracion se necesitaba entonces mucho valor siendo
€l simplemente un pobre candidato 4 empleado del gobier-
no bavaro. Haciéndose cargo de la opinion dominante en
las regiones del gobierno bévaro, refirié que un ministro de
Baviera le dijo una vez que 4 él no se le colocaba porque
era republicano. Volk negd esto en redondo y afadié que
era partidario de un emperador hereditario, 4 lo cual el mi-
nistro repuso: «Peor que peor!y

El diputado Treitschke justificé su cambio de opinion
diciendo en la sesion del 12 de julio que para ¢l la causade
la unidad alemana estaba por encima de la forma. La idea
que constituye el fundamento de la ley no era puramente
federalista, sino que el pensamiento era que las partes vivie-
ran y existieran por efecto de la colectividad y no vice-versa.
Dijo que esta idea no se encontraba en ninguna federacion

de la historia sino que era una idea del imperio. En realidad -

esta ley vigorizaba el poder del imperio; los diferentes Esta-
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dos quedarian mas dependientes de €l; pero esta dependen-
cia era sana, pues avivaba mas y mas el sentimiento de co-
munidad entre el imperio y sus miembros. Este progreso

positivo de la idea del imperio merecia muy bien una pe-

quena concesion de pura forma. Afadié que el articulo 8.° adi-
cionado 4 la ley de tarifas no comprometia de ninguna ma-
nera la soberanfa ¢ independencia del tesoro del imperio, y
que los diferentes Estados continuaban siendo lo que habian
sido hasta entonces los recaudadores del imperio de los de-
rechos aduaneros, pues lo que cobraban en derechos perte-
necia al imperio ante todo, correspondiendo 4 ellos solo la
parte que resultara 4 su favor en el balance, segun el ar-
ticulo 8.°, despues que el imperio hubiese descontado lo que
le correspondia por razon de cuotas. Al leer los ataques de
la prensa, que exclamaba que el glorioso imperio aleman
acababa de capitular ante los reyes de la antigua liga rhi-
niana, y que el hombre de Estado que dirigia la politica del
imperio, influido por un espiritu maligno, habia tomado la
resolucion de destruir su propia obra, dijo el orador que se
acordaba de lo que habia dicho el libertador de Inglaterra,
Guillermo ITT de Orange, refiriéndose al pueblo inglés, que
le recompensé con burlas € ingratitud: (Hoy que me hallo
vivo me insultan, pero cuando haya muerto querrdn sacarme
de la tumba con sus ufias.» ¢Este rey tuvo el defecto para
los ingleses de ser extranjero; pero el hombre 4 quien se
acusa hoy de destructor de nuestro nuevo imperio aleman
ha probado hace afios con bastantes hechos que el espiritu
que le aconseja es un espiritu aleman, Alejémonos del pesi-
mismo, que se recrea en las debilidades de nuestra patria.
Por primera vez desde siglos es este pueblo aleman verda-
deramente libre é independiente; y si semejante gigante
empieza ahora 4 sacudir el suefio de sus ojos y 4 estirar sus
poderosos miembros, no hay que admirarse de que observe
que en su casa no estd todo en correcto orden. Conserve-

- mos nuestra fe en la nacion alemana. Sefiores, decid lo que

querais, anunciad vuestros temores y siniestras profecias; la
verdad es que la constelacion del particularismo aleman estd
en su perfodo decadente y 4 pesar de todos los disgustos del
momento saldrd triunfante la idea del imperio, que existe
tambien aunque velada en esta ley.»

En la misma sesion fué aprobaba la ley en su totalidad
por 217 votos contra 117 y en seguida fué cerrado el parla-
mento sin ninguna solemnidad.

En las inmediatas elecciones para el nuevo parlamento,
que se hicieron en 7 de octubre de 1879, el pueblo de Prusia
manifesté por medio de sus electores su opinion respecto de
la nueva politica mercantil aduanera del gobierno, resultan-
do el triunfo decidido de esta politica. En la nueva cimara
de diputados entraron 73 conservadores, 15 conservadores-
liberales, 7 miembros del centro, 63 liberales nacionales y
2q progresistas, y el mismo dia, 7 de octubre de 1879, firmé
el principe de Reuss con el conde de Andrassy, en Viena,
una alianza que une todavia los dos imperios, por fortuna de
ambas naciones y para bien de la paz universal.

CAPITULO IV
LOS FERRO-CARRILES EN PRUSIA

La reforma que el principe de Bismarck se habia propues-
to en la situacion econdmica general de la Prusia y del im-
perio, exigia una reorganizacion de la situacion de los ferro-
carriles en el imperio en general 6 por lo menos en Prusia,
que sustituyera 4 la anarquia existente en este ramo. Para
ello habia encontrado el hombre 4 propdsito en la persona
de Alberto Maybach, nombrado ministro de Comercio el

30 de mayo de 1878 vy jefe del nuévo ministerio de Obras
ptiblicas en 30 de marzo de 1879. Las obligaciones de este
nuevo ministerio fueron explicadas por su mismo jefe en un
discurso que pronuncié en la cimara de diputados en 13 de
febrero de 1879. Contestando 4 una proposicion de la co-
mision de presupuestos que queria prescindir de la adquisi-
cion de ferro-carriles en las circunstancias econémicas domi-
nantes entonces, dijo el nuevo ministro que no podia dete-
nerse la marcha empezada, porque detenerse en este terreno
seria retroceder, y el interés mas urgente de la Prusia era
justamente lo contrario. Empleado desde hacia veinticinco
afios en el ramo de ferro-carriles, la experiencia le habia en-
sefiado que el sistema de ferro-carriles del Estado era preci-
samente el mas acertado para la Prusia. Lo que el gobierno
habia dicho en 1876 4 favor de los ferro-carriles del Estado
debia tenerse presente por el gobierno de Prusia paracom-
pletar este sistema, tanto mas cuanto que no habia sido del
gusto de los gobiernos confederados la ley del imperio del
6 de junio de 1876, respecto de las vias férreas del imperio.
El gobierno estaba ya comprometido en este asunto y se
hallaba 4 la mitad de camino en el sistema de los ferro-
carriles del Estado; sélo que este sistema, por las dificulta-
des que se habian opuesto 4 su ejecucion, no habia dado
hasta entonces ventajas ni al Hstado ni 4 las sociedades.
¢La cdmara di6 4 su tiempo su aprobacion al establecimien-
to de la gran linea de Berlin 4 Wetzlar. Habia una red de
ferro-carriles en el Este de Prusia, otra en el Oeste, redes que
habian quedado robustecidas por los ferro-carriles del Estado
de los pafses incorporados; pero faltaba la union entre las
diferentes redes, y esta union era la que debia efectuar la
linea de Berlin 4 Wetzlar, llamada entonces por lo mismo
el espinazo del sistema. Hay que concluir este espinazo, y
faltan tambien las costillas y quizds la carne. Si los sefiores
diputados examinan el mapa, verdn que entre la red de los
ferro-carriles del Estado del Este y la red del Oeste se en-
cuentra un lamentable blanco en cuanto 4 la division del
movimiento. La union de las dos redes oriental y occidental
estd, pues, recomendada por motivos técnicos, econémicos
y financieros.»

En el verano de 1879 se procedié de acuerdo con estas
consideraciones, y el Estado adquirié las cuatro lineas de
ferro-carriles siguientes: en 5 de julio la de Magdeburgo-
Halberstadt; en 13 de junio la de Berlin-Stettin; en 8 de ju-
lio la de Hannover-Alterlbeken, y en 27 de agosto y 10 de
octubre la de Colonia-Minden. Todos estos convenios fue-
ron presentados al parlamento prusiano, abierto en 28 de
octubre de 1879, acompanados de un proyecto de ley cuyo
objeto era facilitar los medios de adquisicion de las lineas,
y una memoria sobre la historia y el espiritu de la politica
ferro-carrilera que habia originado estos cuatro tratados. La
ley propuesta autorizaba al gobierno 4 transformar las accio-
nes de preferencia ¢ de la primera serie de las cuatro socie-
dades en titulos de la deuda del cuatro-por ciento hasta la
cantidad de 359.370,000 marcos, y en titulos de la deu-
da del cuatro y medio por ciento hasta la cantidad de
10.357,500 marcos. La memoria demostré lo pernicioso
del sistema que hasta entonces habia dominado en la po-
litica interior, resultando que el paso al sistema exclusi-
vo de los ferro-carriles del Estado era inevitable. Los de-
fensores de la dominante anarqufa ferro-carrilera solo te-
nian como unica arma contra la nueva ley la libertad del
concurso, 6 sea la competencia libre, 4 la cual la escuela de
Manchester atribufa toda clase de efectos milagrosos. Des-
de entonces no habia ya accidente de la vida piblica en la
cual se pudiese emplear la palabra competencia libre sin

que apareciera evidente su cardcter pernicioso, y esto quedé
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probado hasta la evidencia tambien por la citada memoria.
Justamente lo que podia ofrecer de benéfico el juego libre
de las fuerzas econdmicas no lo ofrecian los ferro-carriles de
empresas particulares, y su competencia era precisamente
perjudicial y hasta insoportable. Como establecimientos de
comunicacion publica hubiera sido preciso que los ferro-
carriles tuviesen la condicion de todas las otras vias de co-
municacion terrestre, es decir, la de poder ser utilizados
libremente; condicion que faltaba 4 las vias férreas, pues que
esto hubiera acabado con la seguridad de la explotacion.
Era, pues, indispensable que el propietario de un ferro-carril
tuviese el derecho exclusivo de explotarlo, es decir, el mo-
nopolio, que exclufa de consiguiente toda competencia en la
explptacion de su propiedad. La de los ferro-carriles estaba
destinada, sin embargo, al servicio publico, y el propietario
de una linea férrea se hallaba por lo mismo impulsado 4
completar su monopolio y ensanchar los limites de su do-
minio exclusivo (1); por manera que el propietario de un
ferro-carril no era un comerciante como cualquier otro in-
dustrial con los mismos derechos y deberes, sino que era un
potentado, es decir, una potencia que unia al poder del ca-
pital derechos privilegiados importantisimos, como el de ex-
prcpiacion forzosa si los propietarios no podian convenirse
con la empresa ferro-carrilera para cederle los territorios ne-
cesarios. Tenian este derecho las sociedades ferro-carrileras
en virtud de la ley sobre ferro-carriles del 7 de neviembre
de 1838. Tambien les resulté por la 16gica de las circunstan-
ci_as el derecho de competir para aumentar sus ingresos y
disminuir los de otra compafifa 4 la cual llegaban 4 hacer la
guerra, y los gastos de esta guerra los pagaba el piblico con
incalculables pérdidas de tiempo y de dinero, sin hablar de
]_os peligros y dafios personales 4 que se exponian los via-
jeros,

Mucha_s obras de fibrica yotras de importancia, como puen-
tes, estaciones, etc., que no tenian otro objeto que asegurar4
las empresas existentes su independencia 6 excluir la com-
petencia c:le otras, habian costado cientos de millones, decia
la memoria, y aunque no todas estas obras podian conside-
rarse como estcriles, representaban en todos los casos un
des;_nifarro en alto grado lamentable de capital nacional que
podia ha‘(.)erse empleado en otras obras piiblicas mas dtiles
6 necesarias. Mayor todavfa que este perjuicio directo era el
1rl1d_1recto y perenne & que habian dado origen las obras pre-
cipitadamente ejecutadas, que habian promovido un exceso
de produccion en innumerables ramos de industria relacio-
nados con la construccion y explotacion de ferro-carriles.
«La precipitacion con que se han emprendido obras & favor
d.e la competencia, como Ia adquisicion excesiva de mate-
nal' de exglotacion, ha dado un desarrollo excesivo 4 todas
las mdust'rlas necesarias 4 la construccion y explotacion de
ferro-‘camles, dando lugar 4 empresas verdaderamente locas
que tienen una gran parte de culpa en la actual calamidad

(1) Respecto de esto anduvo errada
fn_erm-caniles del 3 de noviembre de 1838
tia del principio de ¢que el ferro-carril co
para usa general,» con lo cual justifics |
expropiacion. En el articulo 26 se concedid 4 l1a sociedad el derecho de
transporte exclusivo y de fijar los precios, segun su juicio, tanto de las
pers?nas como de las mercancias solo durante los tres pril;eros afios, v
el pdrrafo 27 decia: ¢ Concluidos eslos primeros tres afios pocﬂ‘in Qt;i
garse otras concesiones para hacer transportes por la }fneja. mediante el
pago co;respondienteé la indemnizacion que se fijard si el ministeric de
Com_cmo da la autorizacion, despues de examinadas todas las circuns
t:‘mcms.» Esta disposicion result completamente irrealiza]ﬂc‘ y lo cu-
rioso es que el derecho de expropiacion que corresponde solo E:.l gobier

1o habl.a sido concedldo_ Por €14 las sociedades ferro-carrileras en Pru-
sia, porque la ley suponia la posibilidad
medio de transporte.

la ley sobre las empresas de
» porque en el articulo 8 par-
mo via publica pudiera servir
a conveniencia del derecho de

de que se valieran otros de este

econémica y que habrian costade mucho mas caras 4 la in-
dustria del pafs, si el gobierno no hubiese intervenido con
los medies que circunstancias felices habian puesto 4 su dis-
posicion para dar recursos 4 la industria aumentando los
ferro carriles del Estado.» Esta era una forma de la guerra
que se hacian las sociedades ferro-carrileras entre si; la otra
consistia en la lucha constante entre las direcciones diversas,
que resultaba naturalmente de la division y confusion de los
diferentes dominios de las administraciones. En estas dos
formas de guerrra tomaba tambien parte el Estado forzosa-
mente como competidor, si bien le correspondia en este ter-
reno mas que en ningun otro el papel de juez para imponer
4 los contendientes la paz en nombre del bien piblice. En
Prusia existian en 1877 nada menos que cincuenta direccio-
nes de ferro-carril independientes y cuarenta y cinco conse-
jos de vigilancia de sociedades por acciones; y ninguno de
estos cincuenta ferro-carriles constitufa un organismo perfec-
tamente limitado con su dominio de comercio independien-
te y unido. Las vias férreas en diferentes trechos se cruza-
ban y se extendian paralelamente en confusion. Las dife-
rentes direcciones ocupaban 8,518 empleados y obreros con
un sueldo total de 16.212,385 marcos; consistiendo la ope-
racion principal de este formidable ejército de funcionarios
en el trabajo inmenso que resultaba de la multiplicidad y
soberania de estas direcciones, en sus constantes guerras y
en la necesidad incesante de negociar entre si para terminar
las inevitables disputas. «Apenas son creibles, dice la me-
moria, la extension de la correspondencia y la multitud de
conferencias que exige el arreglo del comercio de tantas
administraciones entre si. Las deliberaciones relativas 4 las
tarifas y otras disposiciones de comercio, las discusiones de
quejas originadas por asociaciones mercantiles, los acuerdos
sobre el uso de los diferentes depésitos de carruajes, la ex-
plotacion y administracion en las diferentes estaciones de
trdnsito 6 de otros intereses comunes, la fijacion de las ho-
ras de salida y llegada de los trenes, las disputas originadas
por los diferentes trechos competidores, los acuerdos relati-
vos 4 las direcciones mercantiles exigen un gasto que podria
muy bien ahorrarse si se unificase la administracion de los
ferro-carriles y se encomendasen 4 un solo centro las decisio-
nes necesarias.» Todo esto estaba minuciosamente expuesto
con perfecto conocimiento prictico del asunto en la memo-
ria. En ella se referia entre otras cosas el hecho curioso de
que entre los muchos miles de carruajes de mercancias que
habian circulado en 1877 por los diferentes ferro-carriles de
Prusia, una tercera parte no habia llevado ninguna carga 4
consecuencia de la multiplicidad de las administraciones.
Entre las muchas consecuencias del desarrollo del movi-
miento ferro-carrilero, que no habia previsto nadie en 1838,
figuraba tambien la influencia incontrastable que los ferro-
carriles ejercian por medio de sus tarifas sobre el precio de
las mercancfas que transportaban y de consiguiente sobre
toda la vida mercantil de la nacion. Ya hemos dicho que
el egoismo de las sociedades ferro-carrileras, con sus tarifas
diferenciales, facilitaba al extranjero la importacion de sus
productos en perjuicio de la industria del interior; la memo-
ria del ministro Maybach confirmaba esta verdad, y afiadié
4 esta acusacion otra nueva que habia de dar el golpe de
gracia al abuso de los ferro-carriles particulares, revelando
ademds la impotencia completa de la vigilancia del Estado.
En efecto, la citada memoria demostraba que convenia al
interés de las empresas ferro-carrileras conceder mayores ven-
tajas 4 los transportes grandes que 4 los pequefios, y quitar
4 las lineas competidoras los transportes mas importantes por
medio de concesiones preferentes 4 favor de expedicionarios
determinados. Todo esto era ficil de ocultar 4 la vigilancia
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del Estado, la cual venia 4 resultar enteramente ilusoria. Por
ejemplo, una direccion de ferro-carril podia restituir parte
del precio de tarifa pagado por transportes valiéndose de
cualquier medio indirecto, 6 de agentes ¢ de administracio-
nes extranjeras interesadas, de condescendencia en casos de
reclamaciones fingidas 6 mal justificadas, etc. Habia tambien
el medio de conceder facilidades de transporte y de depd-
sitos, de acceder 4 multitud de deseos de los expedidores y
hasta de otorgar la libertad de circulacion para las personas
favorecidas, mientras el expedidor pequefio sucumbia ante
las disposiciones de tarifa aplicadas rigidamente. Cuanto
mas concesiones hacian las administraciones 4 los grandes
expedidores, tanto mas florecia el sistema de favores encu-
biertos y tanto mas trascendentales eran éstos: cuando los
grandes expedidores tenian sus establecimientos y almace-
nes inmediatos 4 la via férrea de que se servian para sus
transportes y cuando sus duefios llegaban 4 entrar en la ad-
ministracion 6 direccion de las lineas con su crédito en la
bolsa, podian prestarles proteccion. La organizacion de las
sociedades por acciones no se oponia de ningun modo 4
que la direccion de un ferro-carril llegara 4 ser enteramente
dependiente de otras empresas industriales y aun los mismos
presidentes de los consejos de ferro-carriles solian tener parte
en muchas otras empresas relacionadas con la misma via;
pudiendo suceder que los directores de un ferro-carril estu-
viesen dirigidos 4 su vez por intereses de empresas distintas
y aun completamente contrarias. En semejantes condiciones
solia quedar la opinion piblica enteramente extraviada por
las personas que encllo tenian interés, resultando impotente
el gobierno para ejercer su influencia y hacer prevalecer el
principio de la igualdad del piblico respecto de los trans-
portes de ferro-carril, igualdad que quedaba reducida 4 una
mera apariencia.)

Este es un pequefio resimen de los motivos irrefutables
en que la memoria fundaba la opinion de que la situacion de
los ferro-carriles en Prusia exigia la adquisicion de todos ellos
por ¢l Estado. Conocidos ya los inconvenientes de la existen-
cia de un gran niimero de empresas ferro-carrileras particula-
res, resultaron evidentes las ventajas de la unidad de explo-
tacion y administracion de todo un sistema de ferro-carriles
por el Estado, ventajas que excedian 4 los supuestos benefi-
cios de la competencia. Era al fin indispensable esta unidad
si no habia de perjudicarse gravemente todo el pafs.

El 11 de noviembre de 1879 empezé en la cdmara de di-
putados la lucha sobre la cuestion ferro-carrilera, y el primer
orador de la oposicion, el diputado Virchow, que tomé la
palabra para impugnar el proyecto de ley, confesd su creencia
de que el gobierno triunfaria, como sucedié en efecto, por
cuya razon bastard exponer aqui sélo algunos datos de las
deliberaciones para justificar la necesidad de este proyecto de
ley. El ministro Maybach en su discurso del 8 de noviembre
al presentar el proyecto, dijo que no eran fundadas las que-
jas relativas 4 lo insuficiente del producto de los ferro-carriles
del Estado, pues que aun en las condiciones de entonces
habian producido un sobrante de 63 millones, mientras
los intereses de la deuda total del Estado importaban sélo
59.758,000 marcos. Ademds que en estos asuntos no impor-
taba la 7enfa, porque tampoco se preguntaba la que producen
al Estado los canales y calzadas, que tambien se habian
hecho para utilidad del pafs. «La diferencia entre los que
sblo tienen en cuenta la renta y el gobierno de un Estado
consiste en que para los primeros un ferro-carril es un esta-
blecimiento industrial, del cual se espera un beneficio met4-
lico, como de cualquier otro establecimiento fabril ¢ indus-
trial, mientras en el concepto de Estado, los ferro-carriles

pafs ante todo y tener la importancia correspondiente para
defensa de la patria. El beneficio ¢ renta es lo principal para
la industria privada; mas para el Estado, la renta de los ferro-
carriles es el fin secundario. Los ferro-carriles de propiedad
particular son, en concepto de sus defensores, empresas defi-
nitivas; pero en concepto del gobierno, son tinicamente em-
presas temporales que desde un principio estdn destinadas
4 caducar como empresas particulares en tiempo convenien-
te (1).» En otro discurso que pronuncié en la sesion del 1z
de noviembre demostré el error en que estaban los que se
fundaban en el ejemplo de Inglaterra y Francia; porque en
ambos paises se habia descubierto justamente por el afio 1870
que la llamada competencia de los ferro-carriles de empresa

Alberto Maybach (segun fotografia)

particular habia engendrado simplemente una tiranfa de las
empresas sobre el ptiblico y aun sobre la legislacion del pafs,
conforme habia probado respecto de Inglaterra Gustavo
Cohn (2). Respecto de Francia, una comision de treinta di-
putados de la cdmara de aquel pais habia recomendado la
adquisicion y explotacion por el Estado de todas las vias
férreas despues de haber tenido que soportar el peso opresor
del dominio de sus grandes sociedades de ferro-carril. Res-
pecto de los servicios militares en la guerrade 1870y 1871,
confesé que tanto los ferro-carriles de propiedad privada
como del Estado cumplieron con su deber; pero sostuvo, lo
que nadie por lo demds negaré, que de haber estado reuni-
dos todos los ferro-carriles en una sola mano, habrian presta-
do servicios mayores, conforme serd menester que los presten
en adelante, Un organismo tan complicado como los ferro-
carriles se manejard mucho mejor si se puede montar ya en
tiempo de paz para las necesidades de la guerra, que si se tu-
viera quedisponer para esteservicio en el momento necesario.

(1) El articulo 42 de la ley de ferro-carriles del 3 de noviembre
de 1838 decia: ¢El gobierno se reserva adquirir el ferro-carril en pro-
piedad con todos sus accesorios mediante la indemnizacion compleia._»
Ya en el afio 1848 habia proyectado el ministro Hansemann la adqui-
sicion por el Estado de todos los ferro-carriles particulares. .

(2) Véase su obra: /nvestigaciones sobre la politica ferrvo-carvilera

deben ser empresas destinadas 4 fomentar la prosperidad del

inglesa, tomos I y II, Leipzig, 1874y 1875.




