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Cuestion Juridica

N uestra tradicién constitucional partiendo de los alho
res de la Reptiblica consagra el principio de libertad
absoluta para el comercio y las industrias, La Constitucién vi
gente expresé claramente en su articulo 44, que toda persona po
dia abrazar cualquier oficio u ocupacion honesta sin necesidad de
pertenecer al gremio de maestros o doctores La finica reserva
que establecid tal disposicion es la de que las autoridades inspec
_cioparian las industrias v profesiones en lo relativo a la morali-
dad, la seguridad y la salubridad pdblicas. Esa tradicién, a cu-
yo amparo pudieron organizarse y crecer, anaque trabajosamen-
te, las industrias todas que podian aclimatarse en un pais de or-
ganizacién ecoadmica incipiente, se rompid desgraciadamente en
1907 con la expedicion de la Ley 4a., violatoria a todas luces del
principio constitucional. como hubo de sentenciarlo, mas tarde la
Corte Suprema de Justicia, nues en esa ley se decret la inspeccién
sobre todas las empresas pfiblicas de conducciones y transportes
cou fines distintos de las reservas consignadas en la Constitucion,
" y se las sometié a la ‘aprobacién de sus tarifas y reglameatos,
_quedando de consiguiente bajo la autoridad discrecional del Go-
bierno.
El Art. 5o. dela Ley citada dié la razén de aquella imposi.
cibn expresando que tenia por objeto impedir que aan las
empresas que por contrato u otro titulo cualquiera podian fijar

libremente sus tarifas, cxcedieran las limites de la ejuidad y cons
venirncia piibl.cas.

Mas tarde los legisladores de 1917 comprendieron que no se
podia renovar disposicién semejante por carecer de fuerza consti
tucional y para ello sin duda propusieton la reforma que el aiio si
guiente fué sancionada con &l caréctet de acto legislativo nimero
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primero de 1918, sustitutivo en letra y en espiritu del Art. 44 de
la Constitucién,  La reforma dice asi: «Art. Toda persona po-
dra abrazar cualquier oficio u ocupacién honesta sin pertenecer a
gremios de maestros o doctores. Las autoridades inspecciona-
ran las Industrias y Profasiones en lo relativo a la moralidad, la

seguridad y la salubridad publicas, La |ey po:‘ré or{enar la re
vision y fiscalizaciéu de las tarifas y reglamentos de las empresas
publicas de transportes y conduccionesy.

En desarrollo detal reforma el mismo Congreso de 1918
expidié la Ley nitmero 53 de 23 de Noviembre, cuyo articulo 1°
es copia textual del 5% de la Ley 4* de 1907 v diceasi: “Las ta
rifas y reglamentos de las empresas pablicas de conducciones de-
ben ser sometidas a la aprobacién del Gobierno y no podrén re-
gir sin ella. La aprobacida tienen por objeto impedir que aun
aquellas empresas que por contrato u otro titulo cualquiera pue
dan fijar libremente sus tarifas, excedan los limites de equidad y
conveniencia publicas.”

Adviertese a primera vista que el iegislador reconocié que
por virtud de contratos o de otros titulos (sic) las empresas de
conducciones tenian libertad para sefialar precios a sus servicios,
y se advierte también que la disposicién legal no encaja ni en el
texto ni en el espiritu de la reforma constitucional, cuando im
puso el derecho o la facultad al Gobierno de aprobar tarifas.

La facultad coancedida en el acto legislativo para que €l pu-
diera orlenar la revisién y fiscalizacién de las tarifas y regl amen-
tos no comprende la de aprobarlas, ya por que el significado gra
matical y juridico de aquellas palabras [revisar y fiscalizar] no se
extiende hasta la determinacién de actos esencialmente diversos
en su forma y consecuencias, o ya porque tratdndose de sobrepo-
ner a la conveniencia de las empresas transportadoras la autori-
dad del Gobierno, el texto de la reforma Jo diria claramente sin
necesidad de velar esa anulacion de un derecho con pa
labras que ticneu distinto sentido o por 1o menos no sirven para
justificar una ilimitada inte__rvenciéu oficial en el dominio
privado. '

Cuando la reforma constitucional abrié campo para que por
mandato expreso de la L2y se revisaran y fiscalizaran las taritas
v reglamentos de las empresas piblicas de transportes y con-
ducciones, no sefialé en los términos que lo hizo la ley el objeto
de su mandato, ni podia entrar en tales explicaciones, desde lue-
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go que las palabras_ r.evf’szi:r v f.r'scah"zm } tienen sus significados
propius en el lenguaje juridico, inconfundibles conel de la palabra
aprobar. vy que el de esta altima si contrari « en sus efectos aquella
libertad de industria y de comercio que no coarta en ninguna ma-
nera el acto legislativo nimero primero. Y seria contrario a esa
libertad por la potisima razén de que sometidas las tarifas a la
aprobacion del Gobierno, queda ent_endida 'la posibilidad de la
improbacién, y desde que esto ocarriera, la intervencién oficial en
el manejo de intereses particulares—y no piablicos—y de sus con
veniencias economicas seria absoluta € incontrastable. De hecho
y de derecho el Gobierno se substituiria en el manejo y direccion
de esos intereses a los encargados por sus duefios para adminis-
trarlos y de ahi surgiria viotaciéun expresa de aquel otro principio
constitucional: Articulo 5° del Acto Legislativo néimero 3 de
1910. “'Ea tiempo de paz nadie podra ser privedo de su propie-
dad en todo o en parte, sino por pena o apremio, o indemniza
cién o contribucién general, con arreglo a las leyes. Por graves
motivos de utilidad piblica, definidos por el legislador, podra
haber enagenacién forzosa mediante mandamiento judicial, se
indemnizara el valor de la propiedad antes de verificarse la ex-
propiacién’’. _ .

La fuerza constitucional que pudiera tener el articulo 1° de la
Ley 53 de 1915 dependeria de que la palabta aprobar fuera siné-
nima de revisar, Pero como revisar significa rever y esta pala-
bra juridicamente no se usa sino para expresar gue una causa
se ha visto segunda vez y que por otra parte aprobar es
calificar o dar por bueno y equivale juridicamente a una accién de
superioridad v de imperio, tenzmos que llegar a la conc'usién de
que el error cometido por los legls:lad(_)res de 1918 tiene todos los
caracteres de una violacion constitucional, y que en esa parte no
obliga de un modo absoluto al Gobierno para que limite las ta
rifas, ni siquiera las apruebe, pues ante el conflicto que nace de
dos disposiciones, coastitucional la una y legal la otra, prima la
primera por mandato del articulo 40 del acto legislativo nfime-
ro 3 de 1910

Profundizando un poco mas en el exdmen de la cuestién

constitucional que tfatdAMds, Inquirimos el espiritu que guiara a
los reformadores de 1917 y 1918 aldisponer que la Ley pod:a or-
denar la revisién y fiscalizacion de tarifas y reglamentos. Sila
libertad de industria es un hecho reconocido, o més bien un prin-
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cipio del que nadie ha pretendido hacer tabla rasa, a menos que
no se entronice entre nosotros e funesto socialismo de estado,
y si en recto criterio la revisién de una tarifa no es acto que

determina el derecho a variarla, modihcarla o limitarla gqué‘
objeto tiene la tacultad comnsagrada en el acto legislativo de
1918.? En nuestro concepto no tendria significacion préctica
alguna si se considera aisladamente; pero si se tiene en cuenta
que en la reforma se habla de revisar y fiscalizar, entonces ten

dremos que asociar las dos palabras y las dos ideas que ellas
sugieren y se cae a la cuenta de que el legislador quiso que
mediante una ley, ajustada al principio constitucional, el
Gobierno pudiera fiscalizar e impedir que fueran violzdas las
tarifas por quienes las dictaran. Seria un recurso preventivo
contra posibles especulaciones que afectaran ai piblico, pues
asi como la Constitucion impone que ningidn nuevo impuesto se
debe cobrar antes de seis [6] meses de decretado, de analogo
modo podia cbrar con respecto a empresas particulares que
puedan hacer uso de sus tarifas intempestiva y mafiosamente
lanzadas, para causar perjuicios a los embarcadores. De manera
distinta no es posible penetrar en el espiritu de la disposicién cons
titucional que comentamos, y salirse de esa interpretacién es ir
rectamente al error en que cayeron los legisladores de 1918, que
trocaron lo que apenas es una saludable previsién por la facuitad
imperativa de imponer a los particulares la tasa de remunera

cién de servicios que s2 contratan libremente y que caen bajo el
dominio de las leyes civiles y comerciales, lo cual es como queda
dicho anteriormente, la intromisién oficial contraria a la equidad,
al derecho y a la misma Constitucion.

Pero hay razones de orden aiin mas elevado gue hacen com
prender que acaso no entré en la mente dellegislador imponer la au
toridad del Gobierno en el manejo estrictamente ecrundémico de las
empresas de conducciones y transportes, sobre todo tratdndose
de las que explotan la industria de navegacion en el Rio Magds.
lena y sus afluentes de las cuales vamos a tratar someraments::

La ciencia del Derecho Administrativo es, por desgracia, muy
desconocida en Colombia, especialmente por nuestros legisladores,
De ahi proviene que muchas de nuestras leyes, de nuestros decre-
tos y reglamentos pugnen, abiertamente con principios general-
mente aceptados de derecho administrativo.

Asi por ejemplo, al hablar de empresas piblicas de conduc-
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ciones como lo hace el Art. 1o. de la Ley 53 de 23 de Noviembre
de 1918, sin determinar cuales son estas se presta a abusos, no
solo en aplicacién del mandato legal, si no también a confusio-
nes en la interpretacién del texto y del espiritu de la disposi-
cion.

No todaslas empresas de conducciones que prestan sus servi
cios al pablico, son piibicas Considerdndol4s desde el punto de
vista del Derecho Administrativo, son tan sélo aqucllas gue pres
tan servicios al piiblico mediante concesiones, contratos o privi
legios otorgados por el Estado. .

Una autoridad en Derecho Administrativo—Profesor Feze
de l1a Universidad de Paris, dice asien sulibro «Les princi
pes generaux du droit adminiscrativer [2me. edition Paris. No.
Giard a Brieri libraires —editeurs, pag 240(241]

<En todos los paises civilizados la administracién tiene por
misién satisfacer las necesidades de interés general...vesde luego
ella no satisface a todas las necesidades de interés geaeral......

«Por otra parte hay necesidades de interés general que la ad-
ministracién se encarga de satisfacer con exclusién de particula
res: justicia, policia, comunicaciones telegraficas, telefonicas,trans
porte de correos etc.

«Hay otras en fic que se satisficen concurrentemente por la
administracién y por los particulares

“Consideramos las necesidades de interés general de las cpa-
les la administracion asume, en un momento dado la satisfaccion,
sea ella sola o sea concurrentemente con los particulares. En-
tonces dos procedimientos se emplean a este respecto:

“Primero: El procedimiento de derecho privado, de! cual
usan los simples particulares caando dan satisfaccién a las nece
sidades de interés general;

“Segundo: El procedimiento de servicio piiblico. Y, se
pregunta el profesor; qué es servicio pitblico? Y responde:
“Hay servicio pfiblico cuando para dar satisfaccién regular

y continua a necesidades de inters general, existe un régimen jie
ridico especial y este régimen puede ser modificado en todos
los izstantes por leyes y reglamentos.”

~ Desde cuando, es el caso de preguntar, establecié o procla=-
mé en forma alguna, el gobierno de Colombia quve la navegacién
de los rios inte:iores era un servicio piblico.? Es perfectainente
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sabido que nunca se ha formulado tal declaracién en la forma
explicita y terminante en que ella debe hacerse.

La industria de cooducciones y transportes por nuestros
rios interiores satisface necesidades del comercio, pero es de aque

Jlas que caen bajo el procedimiento del derscho privado.
Fl Art. 271 de nuestro Cédigo de Comercio define asi lo que son
empresarios particulares y empresarios piiblicos de conducciones:

“Hay empresarios particulares y empresarios piublicos de
conducciones.  Soun empresarios particulares los que. ejerciendo
la industria de conductor, no han ofrecido sus servicios al publi
€O y se encargan libremente de la conduccién de personas o mer-
caderias a precios convenidos.”

‘‘Son empresarios piiblicos los que tienenanunciado y abierto
al piblico un establecimiento de conducciones y las ej:cutan en
los perlodos, por el precio y las condiciones que prefijan sus anun-
cios.’

Es claro y obvio por estas definiciones que no todas las
empresas fluviales de conducciones son piblicas y que aguellas
que han tenido o tienen el cardcter de piblicas pueden pasar a
ser particulares cuando no se los impidan contratos celebradus
con el Gobierno, de complimiento estricto.

El Capltul{) 3% del Codigo de Comercio sobre el transporte
ajustado con empresarios publ:cos aclara vy refuerza mas este
concepto. El articulo 318 dice asi:

“Las disposiciones de este titulo son aplicables a los empre.
Sarios ptlbll(.‘()b de conducciones”

“‘Ellos estan, ademas, quetos a los reglamentos qre se dic-
ten para regalarizar el ejercicio de su industria, determinar su-
relaciones con el (Gobierno y los particulares, evitar los acciden-
tes que comprometan la vida de los pasajeros, y consultar la
conservacion de los caminos pablicos’’.

Las relaciones de un empresario con el Gobierno no pueden
nacer sin6 de contratos o concesiones y cuando esos contratos o
concesiones no existen, los empresarios no pueden ser considera
dos como piiblicos.

La navegacién de nuestros rios interiores tué declarada libre
para nacionales y extranjeros, solemnemente por la Ley de 24 de
Mayo de 1856 expedida por el Senado y la Camara de Represen=
tantes de la Nueva Granada, reunidas en Congreso. Y ann antes
de la expedicién de esta Ley en algunos tratados pablicos fué pac-
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tada coa las otras partes contratantes la libertad de navegacién
de nuestros rios interiores. Ejemplo casi tinico, por cierto, en los
anales del Derecho Internacional pues aunque en principio gene-
ral esté aceptada la libre navegacién de los rios como convenien
te, en su aplicacion no estdn de acuerdo las naciones ni los mas
renombrados tratadistas de la ciencia. [Véase Calvo, Derecho
Internscional ]

Y dice R F. Seijas en su Derecho Internacional Hispano
Americano pédgina 167:

““Las libertades que han venido ccncediendose a la navega-
cién de aguas mediterrdneas, asi de estrechos maritimos como de
aguas flaviales, han tenido origen siempre en tratados Y conven-
ciones, en los cuales aparecen a veces los resultados de la nego -
ciacién, que son los mas con excepcion de las condiciones o con
cesiones que los han equilibrado En cada época y en cada caso,
se encontrardn facilmente, en los protocolos respectivos, las pro-
puestas, réplicas, y contraréplicas, en que expresa o tdcitamen=
te qued iron establecidas compensaciones o probaron un interés
del cedente que sirvio de origen a la concesion”,

. a libertad de navegacion supone naturalmente la potestad
del estado duefio del rio para reglamentar esta, paraimponer los
impuestos o0 gravamenes por el uso de la via y establecidos para
la conservacidn y mejora de ella pero esa libertad seria nugato-
ria e irrita desde el momento mismo en que el estado entrara a
fijar los precios de transportes de cargas y pasajeros. Libertad
de navegacién no puede entenderse restrictamente en el sentido
de navegar libremente de un punto a otro; libertad de navega-
cién es la del armador o navegante para fijar él mismo, sin in
tervencidn del estado, el precio de los transportes o sea su tarifa
de fletes y pas3jes.

Es pués evidente que si por ley expresa o tratados pdblicos
Colombia establecid Ja libertad de navegacion de sus rins interio‘
res debié existir de parte de ella un interés que la impulsd a ha
cer la concesién. o .

La navegacion de los ri48 ifterisres de Colombia ha sido pues
declarada desde la fundacién de nuestra nacionalidad, industria
libre y n6 servicio piiblico. monopolizado o administrado por el

estado. ) -
Solo cuando éste declare que asume como servicio piblico el

ejercicio de esa industria y se haga €l mismo cargo de explotarla
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o entre en su explotacién conjuntamente con los particulares por
medio de contratos o concesiones, podrad fjar, aprobar o revisar
las tarifas respectivas de fletes y pasajes.

La obligacién impuesta a gquienes eljerzan una industria libre

de someter el p-ecio de los servicios que presta a quienes de ellos
los soliciten en un absurdo juridico, nn atentado no solo contra
1« libertad del industrial, siné también contra la del ciudadano,
pues libre es este para fijar el precio del servicio que solicita de
comfin acuerdo con quien va a prestdrselo
De tal manera que en nuestro concepto las empresas de nave

gacion de los rios interiores de Colombia pueden prestar sus ser
vicios a los par:iculares mediante contratos estrictamente priva*
dos sin sujecién a tarifas, y que en counsecuencia, sobre la validez
e interpretacion de ellos no podrian decidir siné las propias par
tes contratantes o el poder judicialllegado el caso, pero nunca el
poder administrativo.

La obligacién de someter lus tarifas a la autoridad adminis-
trativa nace —fuerza es repetirlo—de una promesa, de una conce*
sion especial, de un privilegio. Declarar que el Gobierno asume
como servicio piiblico las conducciones y transportes por nuestros
rios interiores, o sea que hace de esta industria un monopolio del
estado, debe ser simultdneo con la accién de indemnizar a los
extranjeros y nacionales que en ella comprometieron sus capita
les. Pero si no existe siquiera por mandato del legislador la ins-
titucién de las conducciones y transportes como servicio piiblico,
la reforma constitucional de 1918 que hemos venido comentando
v la Ley del mismo afio, no pueden aplicarse sino a aquellas em
presas que por contratos privilegios o concesiones, son piiblicas
v pueden en estricto derecho llamarse piiblicas.

Nosotros tenemos la conviceién de que sometida esta cues
tion a tribunales Contenciosos Administrativos competent-s
tendria que ser resuelta asi, como lo ha sido en donde guiera que
existe una jurisprudencia administrativa; tan cierto es ello que
aun en el momento actual sobrepasada en Europa la funesta po-
litica del Socialismo de Estado v ésta, francamente orientada ha

1a ¢l comunismo que anula toda iniciativa y toda libertad indi-
vidinzal en el campo del comercio y de las industrias, la interven.
=cn oficial se ha declarado impotente juridicamente para entrar
«= la Gjacion del precio de los servicios y se ha echado por el ca
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mino de las expropiaciones, en forma mis o menos brutal. Asi
lo veremos en la parte de este estudio que tratard el asunto des.
de el punto de vista econémico.

CUESTION ECONOMICA

El estado conserva sobre la industria libre un poder de tute-
la y de policia. Establecida como libre la navegacion de los rios
interiores de Colombia y consecuencialmente industria libre la de
navegacion, a aquel poder de tutela y de policia debe quedar li-
mitada la accion del Gobierno en las empresas privadas y aun
en las pablicas de transportes que no tengan contraida con el es-
tado la obligacién de someter previamente a su revisién y fisca
lizacién sus tarifas, Aun los economistas mas partidarios de Ia
intervencion del estado, reconncen que los servicios piiblicos que
no implican una obligacién para el individuo de hacer uso de
ellos. ni monopolio, no pueden lesionar sino de manera muy in-
directa intereses particulares. Las empresas que explotan esos
servicios no obtienen la confianza del pablico y de su clientela, si
no en la medida de lo que ellas valen.

Las leyes, decretos y reglamentos que se dictaron en Colom-
bia antes de mil novecientos siete [1907] sobre navegacién de los
rios interiores se limitan a ese poder de tutela y de policia y a-
tendieron s6lo a la seguridad de los tripulantes y pasajeros y de
los cargamentos que transportan las empresas de conducciones.
pero antes de mil novecientos siete [1907] jamas se le ocarrié al
legislador estorbar la libertad de la industria de navegacién se-
fialando, que a ello equivale la facultad de aprobar o dejar de a-
probar tarifas, precio a los servicios el industrial y el primer pa-
so que en este camino se di6 fue la iniciativa de la intervencién
arbitraria del estado en la industria de transportes por el rio
Magdalena y no era exético en un sistema de gobierno y de ad-
ministracion que no se caracteriz6 precisamente por el respeto a
las libertades piiblicas y a la libertad econémica. La ley 4* de
mil novecientos siete {1907] fué inspirada por un régimen de go
bierno paternal,qlze aspifaba a que lps ciudadanos se habituaran
n contar para todo con €l y que le miraran como a una providen
cia. Tan cierto es ello que aquella ley fué expedida caando a con.
secuencia de una competencia llevada al extremo las empresas de
navegacion del rio Magdalena, teuian las tarifas més bajas de
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que hubiera entonces memoria Y el celebre memorandum de
Apulo fué inspirado tambien en el paternal deseo de que tales Em
presas ne fueran a la ruina continuando en la lucha.

Bl concepto economice de la libertad de industria v comercio
es indesligable de la responsabilidad; el individuo o la sociedad
que explotan una industria, no pueden declinar la responsabili
dad que tienen en el manejo de sus propios intereses o de los aje’
nos cuya administracién se les ha encomendado.

Ser4 infitil buscar un antecedente de que algiin estado se haya
reservado la potestad de aprobar o improbar las tarifas de las
empresas de conducciones por rios interiores, salvo que hayan
obtenido subvencién o auxilio oficial o concesién especial. Si se
estudia en Economia Politica las atribuciones del estado en lo
que concierne a los medios de transportes, no se epcuentra nin-
ghn tratadista, ni aun entre los mas acérrimos partidarios del
etatismo, que cite un caso semejante. El control como dice P.
Cauwes del estado sobre las tarifas se limita a las de ferrocarri-
les, por que para construir un fetrocarril se necesita permiso y
concesion especiai del estado y la ayuda de este en una u otra
torma. Para navegar por un rio o por un canal basta cumplir
con los reglamentos de policia que se hayan dictado o que se dic~
ten en lo futuro.

Los rios son de uso piblico y los estados pueden fijar los im-
puestos de pesaje que consideran convenientes para manten r en
ellos una facil y segura navegacidn, impuestos que pueden variar
en cualquier tiempo. Ellos repercuten naturalmente sobre las
tarifas, pero asi como el empresario sabe que en cualquier mo-
mento el estado puede aumentar los impuestos y que estd en la
~ obligacion de pagarlos en compeasacion sila industria que ex-
plota es libre lo sera para fijar el precio o la tarifa de los trans-
portes.

El régimen fiscal de navegacién de los rios que atraviesan
mas de un estado se regula por medio de convenios internacio-
nales. pero tampocou hay antecedentes de que sean materia de
ellos las tarifas de las empresas de conducciones. Recientemen-
tela comision Europea del Bajo Danubio ha hecho saber que al
partir del 1o. de Julio del presente afno cobrard sobre la nave
gacién de los vapuores que circulan en el bzjo Danubio impuestos
triples de aquellos que estaban en vigor desde mil novecientos
ocho [1908]. La prensa rumana se muestra muy descontenta
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por el aumento y dice que pasara sobre los fletes del petréleo ¥
de los viveres, pues consecuencialmente traera el alza de las tari-
fas que estaban cobrando las empresas de transportes.

Pero aun tratandose de tarifas ferroviarias la intervencién o
el control del estzdo sobre ellas ha resultado en la experiencia
contra producente. La ola de huelgas que ha pasado sobre el
mundo entero ha venido a demostrarlo. La creciente alza de los
salarios motivada en gran parte por la carestia de la vida ha si-
d o, justo es reconocerlo, ha sido la causa inmediata de casi todas
las huelgas y éstas han podido preveerse oportunamente con el
aumento de salarios o han cesado cnando el aumento se ha conse-
guido. Y las empresas ferroviarias no han podido proceder li
bremente en ese sentido y de acuerdo con las circunstancias, pues
a su vez les ha faltado la libertad de alzar sus tarifas De ahique en
casi todas las naciones europeas se estudie en estos momentos un
régimen nuevo para los fe:rocarriles; se trata de una reorganiza-
cion fundamental de lo existente. En Francia, por e¢jemplo, el par
lamento estudia dos proyezctes: el de la Confederacion General de
Trabajos y ¢l del diputado Le Trocqueur, inspirados de tenden-
cias y doctrinas absolutamente distintos, pero ambos a dos
coinciden en este punto: quitar al Gobierno exclusivamente el
control de las tarifas.

El proyecto de la C. G. T. tiende naturalmente a nacionali -
zar todas las vias férreas, pero la direccién téenica y econémica
no pasa al Gobierno, sino a una organizacién central constitui-
da por una asamblea general compuesta de delegados de las
asambleas regionales, de federaciones obreras de las industrias,
de federaciones de técnicos, de grupos sindicales, indastrias y
agricolas, de Camaras de Comercio, de la Federacién Nacional de
Cooperativas, de la Confederacién de trabajadores intelectuales

de un Consejo Central compuesto de delegados de la federacién
de ferroviarios. de la organizacién de técnicos de ferrocarriles de
la Confederacién general de la produccién. de la Federacién Na-
cional de las Cooperativas, del *“Touring Club’’ y de los Comisa-
rios del estado ete,—El mecanismo como se comprende es muy
complicado. pero la idea dominantz es la de privar al estalo del
control absoluto en la direccion econémica de las empresas que

antes ejercia por miedis 42 14 improbacisn da eAHfAL! pues los fe-
rroviarios se han convencido de que la negativa del estado a au.
torizar el alza de cllas es en primer término la causa de que sus
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salarios no vayan aumentandose en relacién con la carestia de
la vida.

En el proyecto de Le Trocqueur se propone: obtener el maxi
mun de rendimientos establecer una buena gestidén, y asegurar

por el alza de Ias tarifas Ia participacion del personal en Jos be.
ueficios. Todas las disposiciones priacipales del proyecto tienden
a este altimo, dejando a las Compaiiias en libertad de fijar sus ta
rifas de acuerdo con un Concejo Superior de Ferrocarriles y don-
de tendran asiento: los representantes de las Compaiias, repre

sentantes del personal y representantes de los intereses generales
de la nacién, [Industria, Comercio y Agricultura]. Ese Conce
jo Superior tendré facultades absolutas para regular las cnestio
nes comerciales y financieras.

En Ja exposicién de motivos del proyecto se hace el anélisis
critico de un sistema como el actual en que el Gobizrno solo tie-
ne la facultad de aprobar o de improbar tarifas desatendiendo
los legitimos intereses de los accionistas de las compaiifas, de
sus empleados. del comercio y de la agricultura, que ni aun su-
poniendo dotados a los Gobiernos de una enorme sapiencia, ni
de un deseo vehemente de arimonizar todeg los intereses. se conci-
be que tengan en sugAnanos los medios de‘lograr esto altimo por
la sola virtud de agiel deseo.

_ Elnegocio de ttaasportes—asi mari timos cowo fluviales y fe-
rroviarios—se ha resgrnitido como es natural de la crisis econémi-
ca universal. Todas 1%s empresas de transportes aumentaron en
lo més grave de esa crisis sus tarifas. Cuando el estado, tratdn

dose de empresas a quienes tenia el derecho de fijarles la tasa-
cion de aquellas se negaba a autorizar el aumento sob -eve

nian las huelgas de los empleados que a su turno solicitaban
de las empresasel justo aumento de sus salarios. Para
no citar siné casos concretos, diremos que la compafiia de
Ferrocarriles del Norte de Espafia ha podido comprobar con
el exdmen de sus libros que en los afios de 1917 y 1918, por
haberse negado el Gobierno a autorizar un aumento en las ta-
rifas tuvo pérdidas efectivas de 664 687 y 19 250.447 pesetas
respectivamente, porque no pudo desatender el clamor de los em-
pleados que solicitaban el alza de salarios, al mismo tiempo que
el carbén y todas las otras materias que entran en la explotacién
de una empresa ferrocarrilera subian de precio. Han demostra-
do las comparfiias ferrocarrileras de Espafia que la elevacién de
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las tarifas no repercute sobre los beneficios permanentes de ellas,
puesto que hoy reparten a sus accionistas dividendos menores de
los que repartian antes de la guerra de las naciones, cuando las
tarifas eran més bajas.

Concretandonos al caso particular de las empresas de nave.
gacién fluvial en el rio Magdalena y sus afluentes vamos a de-
mostrar que las tarifas actualmente en vigencia, con la aproba-
cion del Gobierno son las mismas que han regido desde hace 30
afios, con solo un aumento de un 20% que no compensa el au-
meato dc los gastos de aquellas empresas:

ANOS SUBIDA BAJADA
1890 $17.16
1895 20.60
1900 14.42
1904 23.17
1905 10.50
1908 10.50

I.a Tarita de 1908 fué acordada con el Gobierno Nacional
con motivo a una intervencion dictatorial que tomé entonces el
sefior Presidente de la Repiblica, quien lanzo al Pablico el céle-
bre Memorandum de Apulo, enel cual se ordenaba vender las
Compaiiias Fluviales al sedior don Luis Gieseken. En esta época
dictatorial se tuvo respeto por el derecho de propiedad, porque
para disponer de las Empresas se hizo primero e:fuerzo para com
prarlas y luégo, como esto no se logré de un todo, para poder
intervenir el Gobierno en el precio de sus servicios, se celebré un
contrato por el cual se Jas subvencioné en cambio de que es-
tablecieran rebajas considerables ean sus tarifas.

Lstas mismas Tarifas de 1908, o sea de $ 14.00 para la su-

bida y de $10 50 para la bajada. con un aumento de 20% rig:e-
ron desde Noviembre de 1919 hasta la fecha. Hacia pués once
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afios que no se habian variado dichas tarifas, excepcién hecha
de algunos periodos de competencia en los cuales han estado a
punto de arruinarse las Empresas. Lo mismo podemos decir

respecto al Alte Magdalsua,  En edta scccidn, en 1907 valian

los fletes lo mismo que valen hoy.

Ahora, comparemos cuales eran los precios de los articulos
de consumo y el valor de los sueldos y salarios entounces. con re.
lacién a estos mismos valores hoy, para ver si sera justo que las
Empresas se sometan a cobrar estas mismas tarifas, con un
20% de aumento, o si consulta los limites de la equidad y conve -
niencias piblicas el alza de dichas Tarifas tal y conforme han si-
do presentadas al Gobierno para su aprobacién.

En 1908 valia unjornal S E] T80 s i s i $ 0.50

y hoy vale... PO T Y PR R =SNG O 3 |
con tendencla al alza

TR ERpItEn ZRBADN.....uidre sonmassirrsssimmssnsunl - 19000

y se elevd después a.......cooenenneeeee. RN ST 165,00

S D BRI PRIBRIL & v i aw s e o A R WA $ 60,00

90,00

FOLECIEUO B.-rvcronirnres sl cmesanas voinommenone
y asi sucesivamente todo el personal de abordo y de las oficinas:

y sin embargo de esta alza, hoy este personal clama por aumento
de sus sueldos, anteponiendo como razdén para ello el encareci-
miento de los elementos de la subsistencia que conmgo ha traido
la anormal situacién creada por la guerra. mundial,

Un buque gastaba entonces en un viaje redondo, al rededor

de $ 400 OO en lefia, yhoy gasta.................... $ 1.700,00
la lista de provisiones de un buque costaba entonces al rededor
de $ 500,00, y hoycuesta........ccovviivernoannnn $ 2.000,00

un novlllo de 10 arrobas costaba entonces de § 10,00 a $ 12,00
y hoy vale $ 50.00 con tendencia al alza; un tubo de caldera cos
taba § 2.00, y hoy Caemta .« cowpnivs d e S S s $ 15,00
v asi podnamos seguir enumerando cosa por cosa, hasta llegar
a la conclusién de un alza general de todos los articulos y del
trabajo, o lo que es lo mismo, a la disminucién del valor adqui-
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sitivo de la moneda. Para consultar Jos limites de la equidad y
la conveniencia publica seria necesario constituir un tribunal
compuesto de personas honorables, competeates y donde no fal-
tara la representacion del gremio de los transportadores. para
que dicho tribunal diga qué “tanto por ciento juzga ha disminui
do en Colombia el poder adquisitivo de la moneda en relacién
con el mayor valor de las cosas y del trabajo; para luégo aplicar
ese porcientaje de aumento a las tarifas de los servicios que al
piblico presten las empresas fluviales. 351 no se procede de esta
manera no se estard obrando dentro de los limites de la equidad
y de la justicia, porque se obligard a las empresas a ir a la rui-
na en beneficio del piabiico y esto seria una enorme injusticia tra-
tdndose de capitales particulares invertidos en aquellas al am
paro de la libertad que consagra el estatuto constitucional de
Colombia.

O seria necesario que éste fuera modificado en el sentido de
poder disponer libremente la fijacion del precio de todas las co-
sas, para que al decretar la limitacién del precio de los sernw
cios reglamentara también el de las cosas, de manera que si las
tarifas fluviales se dejaran al mismo precio que en 1908 con so-
lo un 20% de aumento, las empresas pudieran obtener por de-
creto del Gobierno todas las cosas, materiales, provisiones y
servicios del personal al mismo precio que se obtentan entonces
con el mismo aumento del 20%.

O que, si se desea disponer de la propiedad en beneficio del
pfiblico—puesto que disponer del precio del servicio de una cosa
es disponer de ella misma—deberia entonces el Estado tomar las
medidas conducentes para librar el capital particular que fue in-
vertido en dichas empresas, sin mis limitaciones para disponer
ellas libremente del valor de sus servicios al piblico, que aque=
llas que la libre concurrencia consagra para la libertad de indus-
tria bien entendida, con las finicas restricciones inherentes a la
moralidad, la salubridad y la seguridad piblicas.

El siguiente cuadro demuestra el alza de los articulos de pri-
mera necesidad en el cual han basado los empleados el aumento
de sus sueldos:
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Marzo Abril  M4s 12% desde
Por 1918 1919 1920 19.0 1918
Carne Beefsteak aumento 15.10 e {3 .24 .28 150%
fillete 14-18 .22 30 .32 o
Huevos €. 1 .03 .04 207 1 07 133 5,
Arroz 1b. .10 .14 .20 20 100 ,,
Azhcar % .10 12~ .14 .16 6o ,,
Papas 5 .07 .07 09 JYO 44 2
Manteca 53 .23 .30 .34 .40 %
Café o .24 .30 .24 .28 T
Leche botella .04 - — —
Sal 1b. .05 ‘05 05.08 .05
Harina o .15 15 .15 .16 7%
Pan (pieza pequeiia),, .05 .05 .05  .0§
Pollos c. . .45 45 -80 1.70 300%
Mantequilla (mesa) Ib, .65 .80 I.00 I 50 T30
= (cceinar) |, .60 1.00 66 ,,
Carbén 2 sacos 50 lbs. .70 .80 300 3.00 THE -
Cerveza Caja 7.50 8.50 1200 12.00 6o ,,
Vestido Dril i 1 6.50 10.00  I3.00 13.00 100 ,,
,, Palm Beach g.c0 13.00 16,00 16.00 T
Zapatos blancos canvas 4.50 5.00 6.00 %.50 66 ,,
,y cuerg 5.00 9.00 8o ,,
Renta (casa pequefia) 20.00 mes 40.00 100 ,,
(casa mediana) 40.00 ,, go.00 120 ,,
(Actualmente sus duefios esrdn pidiendo hasta 120.00 200 ,,
Ladrillos 1000 7.50 10.50 23.00 208 ,;
Madera Ppara construccién .08 .20 .20 150 ,,
Hoteles 3,00 5 0o 5.00 66 ,,

Apesar de que las tarifas de las empresas fluviales no eran so-
metidas antes a la aprobacién del gobierno y que eran fijadas li-
bremente, no puede decirse que el negocio de transportes en el rio
Magdalena haya sido en ningana época excepcionalmente prove:
choso y de que a su sombra se hayan alcanzado enormes utilida-
des, sea por el estado malo del rio que demanda una reparacién
constante de las naves, sea por el escaso volumen de nuestro co-
mercio, lo clerto es que nadie en Colombia puede ufanarse de ha-
ber ganado enormes capitales en la industria de navegacion.

Como negocio este no resiste comparacién con el de la in-
troduccién y venta de mercancias extrapjeras, con el de ciertas
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explotaciones agricolas y aun con el mismo de explotacidén de
ciertas vias férreas privilegiadas con conseciones liberales otor-
gadas por el Gobierno.

Debe pensarse en el porvenir incierto que se prepara a las
empresas de navegacion, que se dedican exclusivamente a explo-
tar esta industria, st continfian sometidas a la tutela del gobier-
no en la fijacién de las tarifas. El volumen del comercio del pais
va aumentando y es notorio que los medios de transportes son
insaficientes, pero las empresas no podrdn construir nuevos vehi
culos porque las escasas atilidades que obtienen no les permiten
siquiera distribuir un dividendo halagador para sus accionistas.
Exceptuamos de esa triste perspectiva a las compafilas que ten-
gan la industiia de navegacién como un auxiliar indirecto de
otros negocios mas lucrativos y a las que persiguen el propésito
de arruinar a sus competidores para poder ejercer asi de hecho un
monopelio en la navegacién del rio Magdalena.

Quedaria demostrada asi la tesis que sostiene la exposicién
de motivos presentado a la Cadmara de Diputados de Francia
por Le Trocqueur en el proyecto de que hemos hablado arriba:
Cuando los gobiernos se sustituyen en la fijacién de tarifas a
lus administradores de las empresas de trasportes, preparan
el régimen de la fusién de empresas competidoras por la elimina--
cién de las menos capaces en capital y en organizacién y enton-

ces es realmente cuando queda el piblico a merced de las mas
fuertes.

Adviértase el absurdo, no sélo juridico si n6 también econd-
mico de que las empresas de transportes no tengan ni siquiera la
libertad de rebajar sus tarifas cuando las circunstancias se lo per-
mitan, o cuando el derecho de la defensa comercial se los indique.
De manera que el Gobierno aparece en cierto modo como protec-
tor de las tarifas altas que en un momento dado se hayan podi.
do obtener de la condescendencia de un Ministro o de circunstan -

cias transitorias provocadas por una crisis como la que ahora ¢

atraviesa.

Porque s1 desaparecidas las causas que hoy justihcan un alza
de tarifas alguna de las empresas de navegacién fluvial quisiera
vebajar las suyas posiblemente no encontraria buena voluntad
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en las otras en el sentido de coadyuvar a una solicitud que hicie:
ra ante el Gobierno con ese objeto y quedaria asi demostrada
otra de las tesis que sostiene en su exposicién de motivos el pro

yecto de Le Trocqueur La intervencidn del estado en la ﬂjacmn
del precio de los servicios que prestan las empresas de transpor-
tes tiende a centralizar intereses financiercs y pugna abierta-
mente con la libre concurrencia, solidarizando empresas e indus
trias que por su constitucién y sus fines pueden y deben entrar
en un momento dado en lucha franca, ofreciendo sus servicios en
competencia de precios, de seguridad, de rapidez, etc.

Barranquilla, 10 de septiembre de 1920,
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