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Dos son las condiciones primordiales para un contrato de arrendamiento de
la explotaeion de un ferrocarril: la una que el arrendatario 0 ceeionarlo de la ex­

plotaclon tenga la indispensable competencia, y la otra que las participacionea
reelprocas esten ealculadas de manera que tanto el propietario del ferrocarril
como el cesionarlo de la explotacion queden interesados en el aumento de las
entradas.

Satisfecbas estaa dos condiciones, 10 demas se reduce II establecer las elausu­

las del contrato con toda la precision necesaria para que queden definidas eon cla­

ridad las obligaciones y derechos de ambos contratantes, ya extipular gurantlas
eufleientes para evitar que, merced a una economia inconveniente en losgastosde
conservacion durante un cierto numero de anos, el cesionario pueda interesarse

pOl' abandonar la explotacion.
Se trata ahora solo del estudio de la segunda condiclon, ya que la primera

debe eonsiderarse satisfecba deBde'el momento en que el Estado, propietario del

Ferrocarrtl, entre en negociaciones con la Compania, (Howard Syndicate Limited).
A primera vista, nada mas racional que remunerar al arrendatario con una

cierta cuota del PKODUCTO (.iQulDo de la explotacion; pero, a causa de las diflcul­

tades que implica, este procedimiento no ha iogrado generalizarse en la practiea,
En etecto, ill exige un control rninueioso rle los gastos que da origen a con­

troversias continuas entre el arrendatario y el propietario del ferrocarriL Ese

control es tan molesto para el primero como oneroso para el segundo, Y es muy

problematieo que los resultados compensen los saeriflcioa que impone.
POl' otra parte, sobre el particular se ha observado que el hecbo de partlci­

par del producto liquido de una Empresa implica el derecbo de intervenir en 108
actos que pueden influir sabre el beneficio; y esta intromisi6n, este control en 108

metodos de trabajo, mucho mas dificil y expueato a apreeiaeiones eontradictoriaa



82 ARKENDAllllENT() DE LA EXPLOTACION DEL FC. LONGITUDINAL (SEC. SUR)

que la simple verfflcaeion de la efeetividad de 108 gastos, ea causa de dificultades

eonstderables.

La practica mae general consiste en basar la formula de remuneraeton en

la EIITRADA BKUTA por kilometro. Se encuentran tambien formulas basadas en el

trafieo real de pasajeros y earga, en el recorrido de los trenes, en el precio del

tren-kilomctro, etc., etc.
Una ligera exposicion de las diversas formulas empleadas, ann a titulo sim­

plemente ilustrativo, seni util en el estudio de esta cuestton,

BELGICA.-La Sociedad Nacional de los Ferrocarriles Vecinalea Belgas ba
empleado la fOrmula:

en el eual R es la remuneraeieu del arrendatario, f y t doe conetantes, yy: la en·

trada bruta. Todos estoe valores se refieren al ktlometro lie terrocarril.

EI valor de f ba sido de I f>t)() Fr. y el de t alrededor de 0,30.
JlIas tarde se ba suprimido la constante f; pero garanttzaudose al arrendata­

rio una remuueraeion minima. La formula ba sido pues:

R=t E (2)

EI valor de t ha oscilado al�ededor de 0,60, con un E minimum garantido
de 2000 Fr. 0 de 1 900 Fr.

Una variante de esa formula disminuye el minimum garantido a 1500 Fr.;
pero t ha oscilado entonces inicialmente alrededor de 0,65, disminuyendo de 0,001
POl' eada cien francos de aumento en el valor de E.

Otra variante ba consiatido en suprimir Is cuota garantida, dejando al arren­
datario la totalidad de la entrada basta aleansar el maximum de 2000 Fr. A par­
tiro de este valor se aplica la formula (2), con 0 sin 18 reduecion de t de 0,001 pOI'
cada 100 Fr. de aumento en la entrada.

Finalmente, se ba aplicado tarnbien la formula (2) con la variaci6n indicada

para t cualquiera que sea la entrada. •

La misma Compallia. ha aplicado tambien la f6rmula:

R= f+t (E-f) (3)

El valor de f ha sido de 1 700, 1 800, I 900 y 2000 Fr. ftuctuando t entre

0,25 y 0,30.
Las formulae (3) y (1).800 equivalentee para un mismo valor de t, a condleion,

de atribuir a f en la (1) el valor f (l-t) de la (3). Asi, la misma remuneraeton

percibe el 'arrendatarie con la formula:

R=1260+0,3E

que con la formula
R= I 800+0,3 (E-l 800)
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La formula (3) con los coeficientes aplieados tlene, como la formula (I), el
inconveniente de no interesar al arrendatario ell el aumento de las entradas, Se

ba tratado de correjir eate de!ecto dando a t el valor de 0,50 y a flo. valores
1 000, 1 300 Y 1 500 Fr. En realidad el d.fecto no queda asi corregido sino sola

mente aminorado. Igual cosa puede decirse de III formula (2).
ITALIA.-Ferrocarril de Novara a Seregno.-EI arrendatario d .. la

explotacion percibe una suma fija de 3000 Fr. mils el 50 % de la entrada bruta

basta 10 000 Fr. Pasada eata Burna percibe, ademas, el 45°Jo del exeeso.

EEta remuneracion obedeee a la formula slguiente:

Para E>10000 Fr .

Para E<lOOtJO Fr .

R= 3 OOO+0,50E
R=8 000+0,41'> (E-IO 000)

EI arrendatario garantiza al propietario del ferrocarril una percepeion mini­

ma de 530 Fr. pOI' Km.
Ferrocarrll de Santhia a Biella.-La rernuneraeion 0 partlelpaeion

del arrendatario obedece a la formula:

R-O,50 E

Ferroearrlles �omplemeDtarlo8.-Lo. gastos totales de explotaeion
de las redes complernentarias, para las relaciones entre el Estado y las eompantas
explotadoras, estan determinados por las formulas:

R=3 000 L + 0,60 E,
R=3 000 L + 0,80 s,

La primera se apJica en las lineas del Continente y la segunda en las de

Sicilia. Pero debe observarse que las companias estan obligadas a hacer correr

dos trenes diarios en cada sentido mientras la entrada no alcance a 6000 lira"

por km. y que por sobre las prescrlpclones de lOB cantratos han predominado con­

sideraciones de otro orden para elevar a t�s el numero de trenes diarios en cada

sentido.
Desde que la entrada de una linea alcanza a 15000 liraa por km. en las

redes del Adriatico y del MeditelTlineo, y de 12000 ltras por krn, en las de Sicilia,
dicba linea se incorpora a la red de ferrocarriles principales reglandoae las par·

ticipaciones, no ya por la formula citada aino por otras dispostcionea del eontrato.

En las formulas aoteriores L representa la longitud virtual determinada en

rason de las dificultades que preseota la llnea para el serviclo de tracci6n.

HOLANOA.-Para nueve ramales afiuentes de la Red de la Compallia de

Ferrocarriles Holandeaes, con uo desarrollo total de 232 kms., se encuentra:
En cuatro de elias al arrendatario toma todas las entradas y paga un canon

lijo por Km. mas el 1O� de la entrada bruta Ion una y el 25"/0 en las otras tres.

En la quinta torna el arrendatario una suma lija mils un tanto por elento de las
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entradas bruras, EI exeeso hasta una suma determinada se destribuye a razon de

3i4 partes para el arrendatario y una euarta parte para el proptetarlo; el sonre­

exceso se distribuye por partes iguales.
En la sexta y septirnu, el arrendatario toma todas las entradas y paga un

arriendo fijo por kil6metro.

En las otras dos lineas, el arrendatario y el propietario SOn asoclados y par­

ticipan de los henefieios en proporeion al aporte de cada uno.

SUIZA. -EI arrendatario 'toma de las entradas la suma necesaria para aatis­

facer los gastos, aurnentados en un 10%.

FRANCIA.-I.inea de Novelle8 a Saint Valery.-Ei arrendatario se

reembolsa de sus gastos reales de explotaci6n y recibe una prima de economia

igual al cincuenta por eiento de la diferencia entre dichos gastos reales y los que
resultarian computandolos a razon de I ,flOFr. por tren -kilometro. Recibe, ademas,
el 250/0 del beneficio Iiquido que exceda de 1 000 Fr. por Km.

Red bretona. -EI arrendatario se reembolsa de sus gastos reales aumen

tados en :; % sin que pueda excederse del total que resultaria a razon de 1,50 Fr.

por tren-kilometro para los trenes previstos, mas 0,70Fr. por tren-e-kllometro para
los otros trenes que el arrendatario establesea. EI 500/0 de la diferencia entre el

gasto real J el calculado segun esa norma 10 percibe el arrendatarlo a titulo de

prima de economla. Ademas, para interesarlo en el aumento del t"sfico, percibe
el 5010 de Ills entradas brutas.

Linea de Blois a 8aint Aignan.-I!:I arrendatario se reembolsa de los

gastos reales aumentados en 5%• Si las entradas Bon superiores a los gastos, el

beneficio se reparte en proporeion variable segun el exeeso, correspondiendo al

arrendataric. una cuota que varia del 50 al 3:{ por ciento de dicho beneficio.

Lineas departamentales.-Entre los casos que mencionaremos a con­

tinuacion hay algunos en que no se trata propiamente de arrendamiento sino de

concesi6n de Ierrocarr-lles. Segun estas concestones, los Departamentos garantizan
al concesionario un interes sobre el capital de primer establecimiento y, ademas,
el reembolso de los gastos de explotacion. Estos recrnbolsos estan calculados, ya

sea aegun los gastos reales, limitados a un maximum prefijado, y con participu­
cion en la economia; ya sea segun una formula que indica el monto de Is parte
de las entradas que puede tomar para si el concesionario, correspondiendo el reato

al Departamento.
Aparte de algunos de los casos a que nos refer'iremos, como el de la Sarthe,

en que se trata de arrendamiento de la explotaeion, hay diversos otros del mismo

genero en la Charente inferior, la Vendee, los Deux Sevres, etc., en que el cesio­

nario se ha encargado de la explotacion mediante una formula que tlia la cifra

de la entrada bruta kilornetrica a partir de la cual empieza la participacion del

Departamento en los beneficios. Desgraciadamente, no hemos tenido a la mano

detalles suficientes de esa Iormula.

Departall.ento de Isere.-Para dos lineas concedidas el gasto de explo-
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taclon esta fijado en I 300 Fr. + 0.50 E. Para una tercera la suma 1 300 + 0.50 E

es un maximum; si el gasto es inferior el concesionario percibe el 66"10 de la eco­

nomia,

Si IllS entradas no cubren los gastos, el Departamento aporta el saldo; perc
sin que eata subveneion, agregad. al interes del capital de primer estableeimiento,
pueda exceder en ntngun silo de 2 600 Fr. para 1a primera, de 2000 Fr. para la

segunda y de I 700 para Is tercera.

En otras dOB lineas, coneedidas tarnblen, el gasto maximo esta fijado P,1I

1 400 Fr. + 0.50 E mientras E sea inferior a 6000 Fr., y ell 2400+ 1/3 E desde que
exceda de esa cifra. EI eeaionarlo de 1& explotacton torna el 5()ol0 de la eeonomia

sobre eeos maximos.

Si la entrada es insuficiente, el Departamento aporta el saldo durante los

veinte prtmeros anos, pero sin que esta aubvenelon agregada al interes del capital
de primer establecimiento pueda en ningun ano exceder de 1 700 Fr. pOI' Km.

En otra linea el gasto maximo de explotacion estafijado en 1300 Fr.+O.oOE.
EI cesionario de la explotaelon toma el 00% de la economia sobre ese maximum.

Si la entrada es insuficiente, el Departamento contribuye can el saldo; pero Bin

que esta aubvencion aumentada can el interes del capital de primer estableei­

miento pueda exceder del maximum de 350 Fr. por kilometre en ningun ano.

Departamento de la Sarthe.-EI cesionario de Is explotacion per-
eibe:

� bOO + 0.76 (E - 3 500)

Si la entrada no lIega a 3 bOO Fr. pOI' Km. el saldo Ie sera reembolsado, COil
interes de 5%, con los excedentes de los ejerelcios posteriores, ai se produeen.

Departamento de Indre et LoIre. -Para dos lineas concedidas, los

gastos maximo. de explotaci6n estan fijados en 2000 Fr. + (l.� E, Y para una tel"

cera en 2000 Fr.+lj3 E.
POI' consiguiente, las entrada. que excedan de esos maximos las lorna el

Departamento.
Si las entradas no cubren los gastos reales asi como el interes del 30/0 sobre

el capital de primer .establecimiellto, el Departamento aporta el 900io de la dire­

renela para una de las lineas y la totalidad para las otras dos.

Departamento de Seine et Jlarne.- LaB condiciones son las mismas

que para la tercera linea del Departame.ito de Indre el Loire.

Departamento de la nordogne.- En dos lineas concedidas, el couee­
sionario toma la totalidad de las entradas miemras no pasen de 2 820 Fr. por Km.

Percibe adem... el 5(JO/o del exceso basta E=4 )l()O. Pasada esta citra su partiei­
pacion se reduce al 40% del exceso sobre :! 820 Fr.

Departamento de Seine et Ohle. =Para uua sola linea coueedida, el
gasto maximo de explotaci6n est:a fijado ell 2 tOO Fr.+O.25 E. Si las entradas son
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inauficientea para cubrlr 108 gaatoa reales, el Departamento contribuye con el saldo;
pero Iimitandoae al maxlmun de I eoo Fr. por Km.

Departameato de OJ.e.-Loa gastos de explotacion estiLn fijadoa, para
una linea eoncedida, en 2000+ 1/3 E. Si hay Ineuflcleacia de entradaa, el Departa­
mento contribuye con el saldo pero solo haata eompletar 3000 Fr. por Km. Para

otras dOB lineas, igualmente concedidaa, los gaatos se fijan en 1400 Fr.+O,o E.

Departamento .e Var.-Dosllneasconeedidas, para las cuales la formula
de explotaeion es de 2000+0.4 E. EI Departamento garantiza una entrada mi­

nima de 4300 Fr. para una de esas lineas. En la segunda limita la subveneion

por insuficiencia de entradas, a 1 100 Fr. por Km.

Departftmf'llto de Cher.-Para una linea concedida, el gasto de explo­
taeion ae ha fijado en 1 SOO+0.25 E, con minimum de 3 200 Fr. para una seceion,
y de 2 500 para otra.

Departameato de la. Boache. d. Bh6ae.-Para la eoneeslon de la

Red Regional, el gasto de explotaeion extipulado ea de 2300+113 E con minimum

de 4300 Fr. Para la coneesion de la Red de Camargue los gaatoa de explotacion
se reembolsan por su valor real sin que puedan exceder de 2000+1/3 E.

Departamento de Ailler.-En dOB grupos de Iineas concedidas, los gas­
tos de explotacion han sido fijados en I 8()()+0.25 E con minimum de ;) 700 Fr.

para el primero, y eu 1 SOO+ 1/3 E, con minimum de 2 SOO Fr., para el segundo.
Departamento de I. Cote D'or.-EI Departamento reembolsa al con­

cesionario, ademlis del 50/0 del capital de primer establecimiento, los gastos reales

de explotacion sin pasar e1 maximo de 2000+1/3 E.

Departameato del JleIl8e.-En dos lineaa concedidas, loa gastos de ex­

plotacion ae han fijado en 2 100+0.3 E Y 1800+0.3 E respectivamente.
Depart.meato de Loire lnf'erlellre.-En una ceston, el gaato maxi

mo previsto ea variable COil la entrada. Obedeee a la formula f+0,15 E aiendo loa

valores de f los siguientes:
Para E. eomprendido entre:

Oy35OO ..

3500y4000 .

4000 Y 5000 .

Mayor de 5 500. . .

f=SOO Fr.

f=700 Fr.

1=600 Fr.
f=5oo Fr.

En otra cesion el gaato se calcula en 2 000+ 1/3 E.

Departamento de Yonne. -A igual formula 2000+1/3 E. obedece el

gasto de una conceslon otorgada por este Departamento. La inaufieieneia de en­

tradas para aaldar este gasto teorico es soportada por dicho Departamento.
DepartameDto de la GiroDda. -LiNEA DE LANDES Y DE BLAYAIS.

- Loa gastos de explotaeion se hall fijado asi:

3786 Fr. para E<o 000 Fr.

4026 Fr. para E comprendido entre 5 000 Y 0000 Fr.
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4 3GO Fr. para E eornprend ido en 5 DOO Y 6000 Fr.

2500+1/3 E para E mayor de 6600 Fr.
Linea de Nizan a Luney.-Ha aido construida con una subvenci6n fija

y sin garantia. EI concesionario toma toda la entrada basta 7 000 Fr. por Km. y el

500/0 del excedente.

Linea de la Teste a L'etang de Casoux.-Construida por elDeparta­
mento y arrendada a un particular, quien percibe:

2307 + 0.5 (E - 923) Fr.

DepartalDento de Flnistere.-En este Departamento se ha aplicado la

siguiente formula estudiada por M. Consldere (1).
R= I 560+0,30 Ep + 0,47 EI +0,00 E.! +0,5:> £3 + (',581'4 + U,65� +0,77

� + o.ss E4 + Es.
En la cual Ep representa las entradas por pasajeros y mereadertas a gran

velocidad y EI, E2 .... Es las entradas por mercaderias a pequena velocidad, co­
rrespondientes a las diversas tarifas.

Se ha permitido al explotante 0 coneesionario de la explotacion tomar la to­

talidad de la entrada mientras ella no exceda de 2500 Fr. por Km.

DepartalDento de Ardeones.-En las oonceaiones de explotaci6n de

los ferrocarriles de Rancourt a Vouziersy ramal a Buzancy, de Nousou a Gespun­
sart y Trembloi a Rocroi, la formula de expIotaci6n obedece a Ia de Considere sim

plifieada por Colson (2).
EI ceslonario de la explotaclon se reemboIsa de sus gastos reaIes. EI maxi­

mum de estos gastos esta fijado por Ia expreslcn:

R=IOOO L+O,2fl E+O,OI:l Mk +0,40Tk

.en Ia cual L es la Iongitud de la linea, E Ia entrada bruta total, �h el numero de

toneladas-kil6metros de carga y Tk eI numero de trenes kilometres.
La economta realizada sobre este maximo se divide entre el explotante y el

Departamento, correspondiendo a este �timo el 500'0, si es inferior a 3000 Fr._y
eI 660'0 si es superior a esa citra.

Departamento de Tarn_-En una linea construida por el Departamento
y cedida en explotacion, se ha tijado 91 gasto maximo en 1000+0,70E. Si hay
ecouomia, el arrendatario toma el 750/0 para si.

GRECIA.- EI Estado tiene unos 1 155 kms. entregados ala explotacion par­
ticular.

La formula empleada es: R=4000+0,5 (E-4 ';00).
En eI caso de insuficiencia de entradas, el arrendatario Ia completa tomando

las sumas correapondientes de los exeesos de los anos sigulentes.

(1) Annal.. dee Penta et Chau......-l�92.

(2) AnDDles des Mines.�-J8�t2.
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RUSIA.-La soeieded de ferrocarriles secundarios arrienda la explotacion
de sus Iineas en estas condiciones:

Durante los cinco primeros anos el arrendatario toma un tanto por ciento de

la entrada bruta y durante los diez anos siguientes paga al propietario el equlva­
lente a la amortisacton e interes de 60/. sobre el capital de primer estableeimiento.

EI Eetado adopta las formulas:

R=f+O,2 (E -gl
R=f+O.25 (E-g)

INGLATERRA.-El Great Northen Railway explota por arrendamiento un

grupo de lineae seeundariaa mediante una participacion de flO a 600/0 de las entra­

das brutas,
AUSTRIA Y HUNGRIA.-En las Iineas seeundariaa el sistema de arrenda­

miento de la explotacion so encuentra bastante generalizado; pero no hemos en­

contrado datos precisos sobre las formulas de participacion. En muchos C8S0S el

explotante, arrendatario 0 cesionario de la explotacion se reembolsa de los gastos
reales aumentados en un tanto por ciento: f> a 100/0•

En Hungria el Estado explota cerca de 8000 kms. de ferrocarriles particula­
res sobre la base de un contrato tipo que establecia para el explotante tasaa kllo­

metricas por el transporte efectivo de los pasajeros y la carga, Pero este contrato

ba side modificado despues de establecerse la tarifa pOI' zonae, reservandose el Es.

tado una fracci6n de las entradas brutas.

PORTUGAL.-La Compailia Nacional de ferrocarri!es Portugueses explota
dos !ineas para las cuales los gastos de explotaci6n 0 la remuneraci6n, es el 500/0
de las entradas brutas, con un minimum de 70 coroas (3900 fr.) y un maximum

de 118 eoroas (6600 fr.). EI excedente se reparte por mitad entre el Estado y la

Compa!l.ia.
CHILE.-Ferroearrlles del Estado.-Aun cuando no se trate de un

verdadero caso de arrendamiento, observaremos que el Estado ba entregado sus

ferrocarriles para su explotaci6n, segun la ley 2846 de 29 de Enero de 1914, bajo
lafOrmula R=E.

'

Es decir que la remuneraeion de la Empresa es el total de las entradas brutas.
Fe....oearrll de Caleta Baena.-En la oficina de mi cargo encuentrase

por terminal' el estudio de un proyecto de ley para arrendar a la Cia. de Salitres

y Ferrocarril de Agua Santa la linea de Caleta Buena a Negreiros. Esta linea tor­
rna parte de la red concedida a la mencionada CIa. y pasa a ser propiedad del Es­

tado en Septiembre de 1915.

La formula de arrendamiento, que so basa en el transporte de salitre en todo

la red de la Cia. expresa el canon anual que esta pagara al Estado, como sigue:
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siendo A el canon en pesos oro de 18d., Y q el numero de quintales metricoa de sali­
tre transportados en el alia.

Es este un easo particular en que, mas que el canon de arrendamiento, interesa
al Estado el derecho de exportaci6n de 3,38 $ oro de lSd., par quintal metrtco, La
formula estA ealeulada para estimular la produceion, pues A. patir de un valor de

q muy inferior A la movilizacion actual el canon unitario a par qq. disminuye a

medida que el transporte aumeuta,

Los diversos sistemas a las diversas formulas de explotacicu empleadas pue
den claaiflearae asf:

La remuneracien al explotante se basa:
A. - En las entradas bruta« y se lija:
1.0 l!:n una suma constante mas un tanto per ciento de las entradas a del ex­

eeso de las entradas sabre 180 cuota constante:

R=f+tE;
R = r + t (E-r)

2.0 En un tanto POI' ciento de las entradas: R=tE, siendo t constante 0 dis­

minuyendo a medida que E crece,

3.0 En una suma fija, mas un tanto par ciento de las entradas y mas una sub­
veneion por unidad de transporte, y otra a veces, por el recorrido de los trenes.

EI tanto par ciento de E ha sido igual a distinto para las entradas do la gran
velocidad y para las entradaa de I" pequena velocidad, y esta ultima se ha divi­

dido (Finietere) para las entrndas de mereaderiaa can tanto par ciento distinto

segun las tarlfas,

B..-En et preeio del tren kilOmetro.

C.-En los gastos reale« de explotaeion.
I). EI explotante toms solo los gastos reales de explotacion,
2). La remuneracion es eqnivfllente a los gastos reales de explotaclon Call

maximo fijo para estos gastos y con participaeion en Ia economia si este mAximum

no se alcanza. Dicho maximum se fija:
a) En Iuneion de la entrada bruta, pOI' formulas de alguno de 108 tipos f + tE,

tE a por Ia formula de seis terminos (Ftuistere) 0 de cuatro terminoa (Ardennes).
b) Ell runeion del precio unitario atribuido al tren-kilometro.
En todos los casos existe, ademas, a un minimum por kilometro asegurado

al cesionario, 0 un maximo por kilometro de subvencion del propietario para el
easo de insuticiencia de entradas

Aparte de los cases clasiticados, se encnentran otros en convenciones espe­
etalee como el de las Hneas 7 y 8 citadas al tratar de Rolanda, como los casas de

Rusia, etc., etc.
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Ahora bien, dentro de eata diveraidad de f6l-mulaa eon distint08 eoefieientes

que obedeeen a condiciones distintas relacionadas con el capital de eonetrueeion,
eon la cireunstancia de aportar 0 no el ceatonarto el material rodante, con las
caracterlsncae de la linea y de las regiones atravesadas, con el derecho del propie­
tario de imponer las tarifas, con el numero minimo de trenes tijado, etc., etc.,
parece muy difieil, si no imposible, elegir una de eUas y fijarles los eoefieientes

adecuados,

Entonces, nos ha parecido muy preferible estudiar la euesnon direetamente

para el caso de que SE> trata y deducir la formula por adoptur,
A mi entender, el desideratum es que III f6rmula induzca al arrendatario a

desarrollar sus esfuerzos bacia el aumento creciente del tratieo, 0, como reza la

conclusion adoptada por el Oongreso Internaeional de Ferrocarriles en su reuni6n
de Paris (1889), "If"e tienda a haeer realmente del propietario y del arrendatario d08
asociados interesados en el atlmento continuo de las entradas., conclusion eontirmada
en la reunion de Londres (1890),

En esta misma reunion, entre otras conelustones relativas al arrendatario de
la explotacion, se adpto la siguiente:

4,0 -Una formula que pareee dete dar buenos resultados as la que atribuye
al explotante una fraceien de la entrada bruta, eon 0 sin constante; sea que se

adopte el mismo 0 distinto eoeticiente para las flntradas de pasajeros y las de mer­

caderias, sea que se agregue una remuneraci6n especial pOI' el numero de pasajeros­
kilometres 0 de toneladas-kilometroa-.

Segun 10 expresa claramente M_ Colson en su .Cours d'Eeonomie Polltlque»,
ya sea que se trate departicipar de las utilidades provenientes de la explotaei6n de
buenas IIneas, ya sea que se trate de atenuar las perdidaa de las malas, el problema
se presents bajo una rnisma forma desde el punto de vista de repartir equitativa­
mente las beneficios 0 de proporcionar las subvencionea a las necesidades que
resultan de la insuflciencla de las entradas, Dos son los medios empleados para
proporcionar esas subvenciones, y solamente dOB: la garantla de intereses y la par
ticipaci6n en los beneficios, Si la autori¥d no desea invertir mas que la suma que
Be reconozca neeesaria para asegurar al capital un minimum de remuneracion,
garantiza el capital a un cierto interes; sl, por el contrario, comenzando por in,

vertir sumas que representan el maximum de su sacrificlo, quiere obtener una

cierta compensacion cuando las entradas Bean tales que Is totalidad sobrepase la

subvenelon necesaria, estipula una partieipaci6n a 8U favor en el producto de la

explotacion. Per... seria imprudente, dice Colson, estipular que todo el producto neto

Be tome para reembolsar las sumas invertidas por la autoridad a titulo de garantia
en el primer case, 0 para reembolsar parcialmente el capitat inverttdo por ella, en
el segundo caso.

Esta norma que Colson llama imprudente, y con raz6n, puesto que desinte­

resa a la Companla en la marcha del negoeio, es la prevista por el contra to de 13
de Mayo de 1910 con e1Howard Syndicate, Segtin este contrato el Estado garantiza
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el f).!. de Interes y abona el 2<'!. de amortisaelon sobre el capital de eonsrrueelen

o de primer establecimiento (Art 7.0), y si la explotaeion produce beneflcioa, TODAS
las utilidades IIquidas se destinan a reembolsar al Gobierno las sumas pagadas
por in teres y amortizacion (Art. 9.0) Si aun quedara exceso, participa con el 500/•.

Como la companla no divisa la esperanza de obtener utilidades suficientea

para empesar a participar del f)Oojo del beneficio en exceso de la explotacion, 110

es extrano que no haya podido encontrar tarifas que satisfagan la doble condicion

estipulada en el articulo 9.0

Ademils, estiL limitada a explotar las seecioues de lineae construidas por ella

puesto que, descartando la circunstancia de haber hecho uso el Estado del derecho

que Ie acuerda el articulo 23, inciso ultimo, interesa a la compania no recibir las

lineas alsladaa si no es pam realizar beneficios con la eouatruccion de lao obras de

mejoramiento que el!as requieren para redueir el gasto de su explotacion (1).
EI contrnto constltuye, pues, una verdadera CONCESION CON GARANTiA DE

INTERESES.-La subvencion es igual ala cuota de interes y amornsaeion t C sobre

eJ capital de primer estableeimiento, disminuida de la utilidad (E-G), si Be produ­
ce; y puesto que el aumento de este producto neto no tiene otro efecto que redu­

eir la carga del Estado, la Compania queda completamente desinteresada del reo

sultado de la exploracton.
Se ex plica, entonces, que el Sindicato baya propuesto transformar esta conce­

sion en un contrato de arrendamiento de la explotacion de un conjunto de lineas

que constituya una red comercialmente explotable, en grade tan ventajoso como

Ie sea posible obtcner, quedando, desde el punto de vista de la construccicn de las

secciones de lineas estipuladas en el contrato primitive, en las condiciones de un

acreedor a quien se Ie amortiza una deuda ul cinco por ciento de interes y dos

por ciento de amortizacion aeurnulativa.

EI arrendarniento de Ia explotaclon estaria basado en partieipaciones reeipro­
cas en Iuncion de la entrada bruta y no del beneficio liquido. ESLO tiene, en principle,
sus inconvenientes, ya que retrae a la Compallia de realizar mejoramientos que
aporten una entrada inferior a 108 gatt09 que ellos exigen aumentados de la euota

de participacion que eorresponde al Estado. Para aminorar este inconveniente bay
que establecer que el tanto por ciento de E que curresponda a la Cornpanta debe

ser bastante elevado. Esto debe aceptarse si el proposito del Estado se traduce,
menos en pretender un reembolso mas inmediato, 0 de mayor amplitud, del eapi­
tal invertido, que en facilitar el mejoramiento de Ia explotacicn y, por consiguien­
te, estimular el desarrollo de la region servida por el ferrocarril. Pero este tanto

(1) EI incise 3.' del articulo 22 del contrato de 1910 dice:
eEl sobrante que dejaren las Hueas que son materia del arrendamiento, deepuee de cubier­

« toe los gastoa ordinarios de eaplotaeion y de rebejeree el eanon.se aplicera en la forma que
« estableee el articulo 9 •.

Es d�ir que diebo exeeeo no podria tomerle Ja Compaiila para incrementar Jas entradas
de las lineas cODstruldaa por ella.
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por clento de E atribuldo a la Oompanla no puede tampoco IIevarse demasiado

lejoa, pues ae anularia el beneficio que eL Eatado puede eaperar del ..umento de
entradas que se producen por el solo eteeto deL aumento de la riquesa publica,
sin que la Compania 0 cesionario de La explotacion teuga que desarrollar ninglin
esfuerzo para provoearlo,

Las concluslones adoptadas por el Oongreso Internacional de Ferrocarriles
y las observaciones que preceden, seran los puntos principales de mira que tendre­
mOB en vista en el estudio de la formula de explotacil>n.

Las formulas propuestas por el Howard Syndicate concuerdan, en principio,
con las condiciones enunciadas; pero la partieipaelen 0 euota de E reservada a la

Companla ha aido un tanto exagerada. sobre todo ai toma en cuenta que el Estado

entrega las diversas Iineas equipadaa con sus instalaciones, material rodante, etc.,
y que la Oompanla no requiere, por consiguiente, sino un eseaso cap tal de explo
tacion. EI beneficio liquido despuea de loa primeros anOR repreaenta entonces un

porcentaje excesivamente alto con respecto a dicho capital de explotaeion, S la

partieipaeion del Estado queda demasiado baja para aprovechar en minima parte
loa beneficios del aumento de la riqueza publica, estimulada con la eonstruceien
del ferrocarrii.

Primitivamente, en Diciembre de 1913, el Sindicato babla propuesto tomar

Ia red Calera-Toledo con 18s formulas siguientes:

Para E menor de $ 3 000 .

Para E comprendido entre 3 OUO Y 4000.

Para E • • 4000 Y 0000.
Para E • • 0000 y 6000.
Para E mayor de 6000 .

R=2000+ 'I, E
R = 3 000+ 0,80 (E-3 (00)
R=3 800+0,70 (E-4000)
R=4 000+0,60 (E-o (00)
R=o 100+0,00 (E-6 000)

En estas formulas E es la entra� bruta por kilemetro y R la participaelon
de la Compania 0 so remuneracien; todo expres..do en pesos oro de l8d.

Puesto que el minimum exigido por el Siudicato para el valor de R es de

3000, mientras E no alcanzare este valor et Eatado debla subvencionarlo. Se exigia
como aubveneion una suma igual a 'I, (3 OOO-E); de manera que para E menor de

3000 la fOrmula babria sido:

R=E+'I, (3000-E)

en la cual el segundo termino representa la aubvenelon que habria pagado el

Estado.

Posteriormente, 26 de Mayo de 1914, propuso tomar la Red Calera-Toledo
con las formulas siguientes:
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Para E menor 0 igual a $ 3600 .

Para E comprendido entre 3 600 Y 4000 ..

Para E comprendido entre 4 400 Y 1> 000 ..

Para E comprendido entre 1> 000 Y 6000.

Para E mayor de 6000 .

93

R= 1800+0,1> E
R=3 600+0,80 (E-3 600)
R=3 920+0,70 (E-4 (00)
R=4 620+ 0,60 (E-Ii (00)
R=o 220+0,00 (E-6000)

EI minimo exigido ahora para R es de $ 3 600 oro de ISd. pOI' Km. y el Es·

tado debla subvenctonar a In Compallia, mientras E no alcanzare ese valor, con
una suma igual a 0,00 (3 600 - E).

Pam E menor de 3600 la formula habriu sido:

R=E+O,oO (3600-E)
ell la cual el segundo termino representa la subvencion que le habrla abonado el

Estado.
Para el caso en que tornara tambien a 8U cargo el ferrocarril de Ooplapo, es

decir que la Red incluyera todos los Ierroearrtles comprendidos entre Calera y
Chulo, proponla el minimum de $ 3 400. Las formulas habrlan sido:

Para E menor 0 igual a 3400 .

Para E comprendido entre 3 400 Y 4 000 .

Para E » • 4 UOO Y Ii 000 .

Para E » • 5 000 Y 6 000 .

Para E mayor de 6 (XJ() ••••..••.

R=1 700+0,00 E

R=3 400+0,80 (E-3 4(0)
R=3 8�0+O,70 (E -4 0(0)
R=4 080+0,60 (E -0 (00)
R=o 180+0,50 (E-6 (00)

La subvencion del Estado habria sldo de. . . . . . . . .. 0.50 (3400-E)

Finalmente, para el caso de tomar tambien la seeclon Norte del ferrocarrtl

longitudinal el minimum bajaba a 3 200.
A la epoca en que me eorrespondlo intervenir en el estudio de esta negocia­

cion Be encontraba concertada una Iorrnula para la Red Calera-Chulo, Begun la

cual el Estado abona a Iondo perdido a la Companla £ 50000 anuales durante los

diez primeros anos, sin participar en�nces de los riesgos de perdida, y percibe el

If> % del exeeso de E sobre el minimum de $ 3600.

La eonvencion propuesta yen BUB caracteres generales aceptada ya en aque­
Ila feeha por Ia Oomision especial que ha intervenido ell los arreglos con el Sin.

dicato, continua preeentandose como un arrendamiento de la explotacion de la

Red CaleraChulo, con participacion del Estado en los beneficlos: participaci6n
destinada mas bien a atenuar muy debilmente las cargas de la subvencion flja de

£ 00 000 durante loa diez prtmeros anos y del interes del capital de primer eata­
blecimiento, que a limitar lOB beneficios del monopolio que implica toda explota­
cion de ferrocarril.

Como 10 hemos dicho antes, esa particlpaclon no debe ser tan elevada que
desinterese al eesicnarto en los resultados de la explotaci6n; pero tampoco debe

ser tan exigua que deje en manos del explotante utilidades exeesivaa,
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Veremos mas adelante que con ella no 8e Iograba realizar el justo medio, a

pesar de que habia experimentado una moditicaci6n favorable para el Estado.

Esta modifieaeion, que hahia sido aceptada por los representantes del Sindi­

eato previa consulta a sus comitentes, consistia en reemplazar la poreion del Es­

tado igual a 0,1f> (E-3 6UO), por otra segun la cualla cuota de la Compania que­
dab" deflnida pOI' 1M formulas siguientes:

Para E compren dido entre 3600 Y 4000 ..

Pnra b� , • 4 UOO Y '" 000 ..

Para E mayor de f> 000 .

R=3 600+tJ.8f> (E-:1 600)
R=::l941J+0,80 (E-4 000)
R=4 i40+0, i'" (E-i) (lr)())

EI gl'liHeo }I.n I ruauifiesta la panicipaci6n que hubiera correspondido al Es.

tado COl, In aplicacion de ca,la uno de los grupos de formulas indicados sucesiva

mente pOI' el Siudicato, y la que le correspondent segun la nueva Iormula estu­

diada y de la cual nos ocuparemos mas adelante.

Para entradas por Km. comprendidas entre $ a ,,00 y $ 8000 limite superior
a que podra, probablemente, alcanzarse durante cl plazo del arrendamiento, pero
que 110 parece probable exceder, la participaclon del Estado con las diversas

formulas indicados en el granco habria sido la siguiente:

1':=35(ln i E=4- (11)1) E=;") ooo E=Jj non E=7(IIIIJ E=H 0(/1)
i

--- --- .- ---- - .•.. ----

p 10/0 EI P '!o E P '0;, E p '% E P 'OJD E P
i
% E.

I: I .... ----:�.-��-., 1�01.-2.9l1�i 5':'16001 :-.--9()(_'!15.0:1400! 20.0.'.", "',.1! II 0. 0.0. 80i :t.O, 3BO 7.6 7801 13.0il:?801 11<.0 lil'O 22.3,
'III. 20. 0.6 I:!O! :3.01420 8.4,.82°113.311320 1901'-2(} 22.8!

I Ii.' .

(I, 0.0 60] 1.1) 210i 4.2 3601 6.0, f>20; 7.4 660 8.3'

0: 0.0 60 1.5 260.1 f>.2: b70i s.e: 760,1O.9il010 12.61
I VI............. 247 7.1 40010.0 707, 14.111040117.314UO 20.0'17(10 22.4;

I I! i

V ... "" ......

.IV .

No hemos creido que sea procedente comparar aqueUas formulas con las

empleadas en otros paises: las eondiclones de los distintos ferrocarriles 80n tan

variablea, que la comparacion no 1I0S conduciria a resultados que pudieran tomar­

se como base suticientemente solida de juicio. Sin embargo, ea uti! constatar que
segun todas las normas propuestas porIa Compania, esta reserva para si una
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euota de E muy auperior a la adoptada generalmente, (I) 10 que es tanto menos

justificado cuanto que la Compania solo aporta al negocio el capital de explota­
eion, previsto en £ If>(} ()(X), mientras que en la mayorla de los otros casos las

eompanias explotadoras aportan el material rodante y los enseres (2), Esto COilS

tituye una buena garantia del contra to, y significa que la euota del cesionario

comprende el interes y amorttzaciou del capital empleadu en el equipo.
Par otra parte, para [usttpreciar el merito de cada una de las meneionadas

normas de partieipacion, parecerta procedente aplicarlas a los resultados de la

explotacion de los ferrocarriles de: pais; pero lin primer obstaculc que falsearia

los resultados de la comparaciou se eneuentra en que los valores de R son funeio­

nes de E, y E varia con las taritas, con la naturaleza de los transportee, etc.,
casas que no son comparables en las diversas lineas. Ademas, los gastos varian

de un ferrocarrtl a otro por eircunstanciaa de indole muy diversa y que no es Iacil

introducir en el estudio comparative.
En otras palabraa, en cuestiones como esta, que se encuentran sornetidas a

un gran mimero de intluencias provenlentes de circunstancias locales que depen­
den de las condiciones eoonomicas de la region, de la naturnleza de los artlculos

por movilizar, de las relaciones comerciales mas 0 menos intensas entre las po­
blaciones atravcsadas, de las costurnbres de sus habitantes, etc., etc., las previ-

(1) Debe recordarse que los coeficientes de las normae de perticipaciones extraujeras ft

que nos bemos relerido anteriormeute estan expresados en frances, y que 1 fr = 0.533 Sora
de l8d.

(2) Entre los diversos CAsas que hemos mencionado anteriormente, se verifica sobre este

particular 10 que sigue:
En Belgtca el material rodante 10 proporeiona la Sociedad Nacional de Ferrocarriles

Veeinales Y DO el arrendatario de la explotaeioo. Segun el Presidente de esta Socieded,
eeto, que se bace muy R su pesar y a causa de circunstanciaa fiuaucieras muy especielee,
eonetituye un punto debil del sistema Belga.

En Italia el arrendatario preporeiona el material rodante.
En Holanda, de las nueve lineas c�das, en ccbo el equipo es proporcionado par el

anendataril"l.
En Francia, de 18 de partamentos concedentes, s610 des SOil propietarios del equipo

y en otro el Departamento y el cesionar'io 80n dueuos del material rodante a pro-rata de
IllS aportes al capital de primer establecimiento; en los restantes el equipo pertenece al
eoncesionario.

Las eonelueionea adoptadas por el Congreso Internacional de Ferrocarriles sobre esta

cuestion ion bien declsivas:
a- seaidn.c-cParfs, 1889.
cSalvo ell ciertos C&SOg especlales, conviene que el expletante proporeione el mate­

rial rodante».
5.& 86si6n.- Londree, 1895.
IIRs deseable que el material rodante pueda ser proporcionado par el arrendatario, sal­

Y«) las excepciones justificadas par coosideraciones espeeielee, bajo reaerva de reglar las
eondiciones de compre a la expireeten del eoeereeo •.
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slonea pueden fundarse con mayor aproximacion sobre hechos verificados, en qne '

han intervenido todes esos factores que en ellos tienen intluencia, que en eompa­
racionee con caaos mas 6 menos analogos.

Entonces, y como antes 10 hemos dleho, es preferible estudiar dlrectamente

el problema a la vista de las entradas y gastos probables en los ferrocarrilee eom­

prendidos en 110 oegocia,cj6n, deducldos del resultado de sus !,�ercicios financieros

anteriores.
La red, que podriamos denominar Oentral-Norte, 86 compondra de tree eate­

gorias de lineas de distintas caracteristlcasr dOB de elias suflctenternente eonoci­

das, y la tercera con una explotaci6n que se encuentra en sus principios; pero

que reeorre regiones en donde los elementos de trafico se encuentran en estado

latente y que, ligando diversas otras que han pasa Io ya su periodo Inieial, viene

a constituir una red de conjunto que sirve poblaciones de relativa importancia.
La dedueci6n de las entradas y. gastos probablee debe tomar en eonsldera­

cion por separado estos tres grupos de lineas, Para facilitar el es:udio se ha hecho

en moneda de oro de 18d. atribuyendo a los datos en moneda corriente un tipo
de IOd.

a; FF. AISLAl>os.-Las entradas y gastos por km. en el ccnjunto de los

ferrocarrilea aislados, ban sido los siguientes en los tiltimos tres alios:

Hill .

1912 ..

Entrada.

1690
1933

1880

Gasto8
2060

2270

26761913 ........

Promedio.... . . . . . .. . ... $ I 831> $ 23:15

Estos datos se refteren a un kilometraje total de !l90 kms. (incluso el FF.
CC. de Chanaral).

Es indudable que administradas en conjunto las lineas aisladas podria intro­
ducirse en sus gastos una reducci6n qus, aun cuando podra fiuctuar al rededor
de 150/0, solo fijamoa prudeneialmente en 100/0,

Por otra parte, las tarifas proyeetadas que hacen desaparecer los transportee
casi gratuitos de ciertos artlculos y que, en general, Bon mils alias que las vigen
tea, provoearsn un aumento de entradas estimado en un 400/0.

Asi, pues, para los 990 Kms. de FF. CC. Aislados, las entradas y gastos
probables para el primer ano podrian esdmarse asi:

Eutradas. . . .. .. . .. .. .. .. .. .. . $ 2 570
Gastos . . . .. . . . .. $ 2 100

b) FF. CC. DE CALERA A CABILDO.-Las estadisticas de la Empresa de los FF.
CC. del Estado no permiten dedueir las entradaa propias de la linea de Calera
a Cabildo y sus ramales.
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Sus gastos por km. han sido:

isn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .

1912 ··

.

1913 .

4535
5435

6006

Promedio " $ 5225

Como en los ferrocarriles Aislad08, podra introdueirae en los gastos del de

CAlera a Cab!ldo economias no inferiores al 2oo/0 desde el primer ano de la explo­
tacion poria Compallia. Sin embargo, consideramos prudentemente, solo una

reducci6n del lo%.

Con respecto a las entradas hemos dicho ya que las estadisticas de la Em·

presa no permiten deducirlas. Para no basarnos en impreaiones sobre ai elias Bon

o no suficientes para costear los gastos, preferimos considerar que este ferrocarril

eontribuya a las perdidaa de la Empresa y dedueir de esta hip6tesis sus entradas
actuales. Nos colocamos asi, posiblemente, en condiciones mas desfavorables que
las reales.

Partiendo del coeflciente de explotacion de la Red Central en los anos 1911
a 1913, se deducen las siguientes entradas pOI' kilometre para el ferrocarril de
Calera a Cabildo y sus ramales:

1911 .. 3750
1912 ". . . . . 4lSIO

1913 5050

Con un promedio de $ 4 536 por kill.

La aplleaclon de las nuevas tarifas, el aumento natural del t..ilico orijinado
poria union de este ferrocarril con los Aislados actuales mediante la construeclon

del LongitudlnalSur, podran producir en el proximo ano entrada. superiores en

mits de 000/0 al promedio de los �res anos anteriores. Sin embargo, consideremos
solo un aumento de 400/••

Asi, pues, tendriamos las siguientes cifras:

Entradas. $ 6350 por km.

Gastos .. .. .. .. .. .. .. .. .. . .. • 4 190 • •

C) F. C. LONGITUDINAL SUl(-.En el F. C. Longitudinal el promedio de las
entradas y gastos por km. en el segundo semestre de 1912, ano 1913 y primer
semestre de 1914, ha sldo de:

Entradas . 385
1050Gastos
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Los gastos de explotaeion efectuados hasta la feeha 'en esse ferroearrtl han
merecido observaciones de parte de la Iuapeccion Fiscal, por incluirse en ellos

'

desembolsoa que no corresponden a gasros propios de la expiotaeion, Por eete
capitulo podrlan castigarse mueho; pero como ann no se ha adoptado resolu­
cion sobre las citadas observaciones, hemoa prelerido tomar como base las cifras

de 108 balances dela Companta.
Por 10 que respecta a las entradas, debe observarse que las tarifas altlsimas

en vigencia y la explotaefon ann no normaltsada, han restringido el tratico eonst­
derablemente. Puede preveerse que tan pronto como se normalice la explotaci6n
con las nuevas tar'ifas, las' entrada. por pasajeroa en esta secei6n pod ran triplt­
carse y las de earga duplicarse por 10 menos con respecto al promedio ya dedu­
etdo.' Acepteinos sold queIus entradas totales se dupliquen en el ano sin aumento

en los gastos,
'

Tendrlamos, aal,'que pudiera conslderarse como cifras probables para el

primer ano las siguientes:

Entradas, ' .. 770
1050Gastos , .. , , .. '" .• ' .... , , ' . , ',' , ... .' . ,

para los 6Q(j kms. construidos por el Howard Syndicate.
Para el conjunto obtenemos las cttras que siguen:

ENTRADAS

990 kms. con $ 2570 por km. = $ 2536600 '

112. • 6350.. 711 200

6()(;.. 770». = 462000

En total: 1 7f1O kms, con una entrada media de 2182 por km.

,GASTOS

990 kms. con $ 2 J oo por km. = $ 2 079 000

112. "4 790 �» 536 4€0

600. • 1050 > • = 630000

En total: 1 700 kms. con un gasto medio probable de $ 1!109 por km.

Agregando a'108 gastos un 20°/. para tomar en euenta el mayor desembolso

que se requiere eteetuar en la conservaci6n de la via e instaiaciones de los ferro-,
carriles aislados, se tendra:

,

Entradas....• .............. . - .
,

,
2182

2291Gastos. , .

to cifras redondas puede, en eonseeueneia, preverse una entrada de $ 2,200
y un gasto medio $ 2,300 oro de l8d. por kil6metro para el 'primer ano de 1a ex'

plotaeion.
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Como habra podido obBer�arae, nuestra dedueciou de entradas y gastos pro­
.bables se inclina tin poco hacia el pcsimismo. En electo, solo hemos eonsiderado

para el aumento de las entradas aetuales en ferroearriles como los Alslados y el de
Calera a Cahildo, que tiene ya till trafieo 'oonoetdo, el proventente de la aplicacion
de las nuevas t�rifa8. En el longitudinal,. cu),-a extension rf'pl'e�enta solo et 35,30<Q
"de la red de que se trata, hemos imaginado tina dupllcaciou de la entrada media

.

en los cuatro semestres an tertores,' con 10 cual Ilegamos a obteuer 'para esta seeciou

una entrada por kilometre que excede apenas la cuarta partede I"" entradas cal­

euladas y que as muy poco superior a la tercera parte de la entrada actual del

resto de la red.

POI' 10 que respeota a los gastos, hemos considerado solo una reduccion de

10% en los de los ferrocarriles Aislados y de Calera a Cabildo, la que se obtendra

sobradamente pOI' Ia sola economia que importa en los gastos generales, el heche
de sustituir las administracioues separadas por la explotaciou ell conjunto. Hemos

consultado, ademas, un aumento de 20'/0 sobre el gas to total por kilornetro encon­

trado para preveer los mayores desembolsos que requiere la buena conservacion

de las Iineas de los Ierrocarr'iles Aislados. que no ha side normal en los unos pre
cedentes. Ese 20% de aumento en el eonjunto representa un 31,60/" de aurnento

sobre los gastos actuales de e808 ferrocarriles; 0 sea que para esas lineas hemos

previsto mas de $ 660 de mayor gasto pam la reparaciou "de la via e instalaciones,
suma que si no puede eonslderarse exagerada no ,puede tarnpoco considerarse

exigua.
Debemos tambien recordar en esta oportunidad que los articulos destinados

a la explotacion del ferroearril que el Howard Syndicate Ltd. introduzca al pais,
,

"

esturan excentos de derecho de interuaclon, mientras que los ferrocarriles que ex­

plata actualmente el Estado no gozan de estu franquicia. Aunque Ia infiuencia de

tnl liberacion en losgastos totales no sea muy considerable, debe tarnbien tenersela

presente.
Las cifras deducidas nos parecen, pues, justiflcadamente aeeptables dentro

de 10 que es posible pre veer en estudios de esta indole.

Conoeidas las cifras de origen se pdede deducir los gustos probables para en­

tradas mayo res que la inieial. La hipotesia admitida parte de la base que desde

que la entrada alcance a $ 3,UOO por kil6metro a tada aumento e de esta, correa­

ponde un aumento de gasto igual a 0,60 e. Esta hip6tesis conduce a valores mas

altos que los que se obtienen con lanorrna generalmente adoptada en estudios de

esta naturaleza, y segun la cual a cada tanto por ciento t de aumento en las entra­

das, corresponde un tanto por ciento t'de aumentos de los gastos, tal que t' igual
a 0,4t 0 a 0,5t.

Sin tomar en cuenta por el momento la subvenei6n anual estipulada, la apli­
eacien de aquellas ultimas Iormulas a Ia serie de entradas y gastos calcul..dos

permitia concluir:

a). Que no era'[usnficado que la participaci6n del Estadoempezaras610desde
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E-3600; PUElS para esta entradala Compailla aseguraba ya mas deoS·I. de utili·
dad para su capital de explotaci<ln.

b). Que, en general, la norma de participaciones en reterenela atrlbula a la

Compallia un porcentaje muy eievado de las entradas, en comparacion con los

adoptados en otros paises. Esta partieipaeion conducla a aaegurar a su capital de
explotaci6n una utilidad de 33·1. para E�3()()O; 116·1. para E=6000; y 2OOO/u
para E=IOOOO, ete., 10 que a todas lueea debe conelderaree excesivo.

Presentada esta eueetton en la forma que result6 del estudio practicado, la 3ub
eomision que tuvo a su cargo el estudio de las tarifas, y a 18 cual nos correspondi6
acesorar, Insinuo al senor Mlnistro la idea de establecer que desde el momento en

que la remuueracion del capital de explotaci6n exigido a la Companta excediera

de 17°/0, el saldo de las utllidades se repartiera por iguales partes entre la Com­

pallia y el Estado, destinilndose esta aobrepartlelpaclon del Estado a la ejecuci6n
de obraa que tiendan a dar mayor auge a ta explotaclcu del ferrocarrll y, como

consecuencia, al mejoramiento de la region.
La formula no podia ser mas equitativa; pero la representacion de la Com­

pall.la manifesto las dificulades actuales para consultarla a sus comitentes en el

extranjero, insinuando particularmente a la oficina de mi cargo, que, en todo caso,
seria necesario traducirla en otra que se basara en las entradas brutas. Con este

manifestaba la Oompania su deseo de evitar lOB tropiezos y molestias que Ie im­

pondria la intervencion del Estado en Ia verificaci6n de los gastos,
Concordante con esta apreciaciou, con el principio generalmente adoptado

de la necesidad de dar al cesionario de la expiotaci6n el maximum de Iibertad

para organizar sus servicios y diriglr la geation de sus negocios, y sin desconocer
los ineonvenientes de la partlclpacion basada en las entradas brutas, bemoscreido
que debla aceptarse la petici6n indicada.

Bemos estudiado, pues, una norma que consulte el propostto sellalado con

bastante aproxlmacton.
Segnn ella, se deja ala Oompania la totalidad de las entradas hasta los. 3000

por kilometro. A partir de esta citra el Estjdo participa con un tanto por ciento

de las entradas, definido por la formula:

t= VO,IOE-300
Desde que E alcance a * 12000 oro por Km. el tanto por ciento de parttei­

paci6n del Estado se mantiene constante e igual a 30.

Para los ailos en que la entrada no alcance a * 2500 pOI' Km. Ia Compatila
suple la insuficiencia basta esa cilra reembolsandoae en el futuro con la mitad de

la cuota del Estado; pero solo basta completar $ 2500 Y sin que esta sobre-partl­
cipaeion de la Compa!i.la pueda exceder como termino medio de $ 250 por ano­

kilometre.

Naturalmente, si al Estado no alcanzare a corresponderle participaeion, 0 sea
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ai durante la vigencia del eontrate 188 entradaa no paaareo de. 3000 por Jrm., la
Compania no tendra dereebo a aquel reembolso.

Solo en los anos en que las entradas Bean inferiores as 2650 por Km., la Oom­

pallia 00 alcanzara a saldar 8U8 gaBtos aementados con el interes y utilida4 sobre

el capital de explotaeton,
La perdida la cubre entonces con parte de la subveneion fija. Si las enttadss

son inferiores a 3 2 5'lO, tiene, ademas, una expectati va para reembolsarse en el

futuro de la difereocia hasta esta ultima cifra, por 10 menos en gran parte sino en

su toUlIidad.

Ha sido neeesario asegurar esta sobre-participacion 0 reembolso futuro para

que la Compania pueda quedar a cubierto del factor de contingencia que implica
el actual confticto europeo, que ha side una causa sobre-viniente en el eurso de

estas negociaciones y que, seguramente, habrA de produeir eetagnaclon, 0 el rna­

rasmo del traftco como suele decirse, sin que sea posihle preveer su amplitud ni

8U duraei6n.

La norma adoptada de no abonar el Estado esta sobre-partielpaeien al fin del

ejercicio ftnanciero - si es el caeo= aino de permitir a la Compallia tomarla de la

segunda mitad de su euota parte, euando se produzea, es favorable al interes ge­

neral; estimula a Ja Comvallia a propender 81 aumente del trafieo una vez que la

situaci6n se haya normalizado, ° sea una vez que la region pueda corresponder
con un aumento de transportee a las medidas que se adopten para estimularlo.

Para mejor consuItar 100 intereaes del pais se ha agregado tambien a la Red

el F. C. de Chanaral y sus ramales; de manera que el conjunto de lineas que he­
mos denominado .F. C. Central Norte», incluye todos los ferrocarriles flsealea

comprendidos entre Calera y Chanaral y Pueblo Hundido.

POl' otra parte, bubleramos deseado estableeer que para los erectos del COIO­

puto de las participaciones la subvenelon anual de £ 00 ()()() en los IO primeros
anos, se bubiera considerado entre las entradas del Ierrocarru. De este modo el

Estado recuperaba mas proximamente esa subveneion; pero eatudiado en sus di­

versos aspectos este asunto, y dejando a ulJtlado la objeci6n de la Compania deque
esta subvenci6n tenia el earaeter de un abono a fondo perdido, para cubrirla de los

riesgos inherentes a una negociacion de esta magnitud, ya que esto no se contrapoue
con la idea de una recupernclon mas c menos proxima, se presentaba un inconve­

niente de relativa importancia deade el punto de viotll del interes general del pais.
En efecto, como esa subvencion representa cerca de;$ 400 por Km., el heche

de computarla en las entradas tiene el peligro de inducir a la Compallia a no pro­

ponder bacia cl desarrollo del trafieo durante los diez primeros anos, mas alla de

10 indispensable para obtener una entrada d� $ 26UO por Km. He aqui el porque:
la participaci6n del Estado empieza desde que E alcanza a $ 3 (l()()= 2600+400;
virtualmente empezarla entonees desde que la entrada real de 18 explotacion fuera
de 3 2 fiOO por Km. con 10 cualla participuelon del Estado vend rill. a reducir el

mon to de 13 subvencien ftja.
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Se cornprendera mejor con un ejernple: Para una entrada r�a( de explota
cion de $ 2600 la Compania tiene una perdida de S so por ·Km. contando entre los

gastos 'el Interes y ;Itilidad sobre su capital de explotacion. Como la subvencion

es de $ 400 Ie queda un saldo liqnido de $ 370 para remunerar au capital (el de
garantla y el fongo de reserva inmobilizados), compensar ,sus esfuerzos y haeer

trente a los rlesgos imprevistos, (aecidentes, iudemniaaciones, ete.), Si eleva su

entrada: real a $ 2610 es decir si la aumenta �olo en $ It) POl" Km, la pe�dida se re­

duce a $ 9.4. Pero como el Estado particlparia ahora con una cuota de $ 30 corres­
pondiente a una entrada de $ 3 OW, resulta que Ie quedaria a la Compania Ull sal­

do Iiquido de $ 346, inferior en $ �4 a la precedente. Peor todavia si la entrada

real creee, como puede deducirse del euadro siguiente.
En este cuadro la columna I anota las entradas reates de explotaeion; la co­

lumna 2
.

los gastos, ineluido interes y utilidad sobre el capital de explotacion; la
columna 3 la perdida 0 ganancia, 0 sea la diferencia negativa 0 positiva entre las

dos columnae anteriores; la columna 4 el saldo que percibe la Compallia, 0 sea la

auma algebraica de las cllras de la columna anterior con la constante $ 400 a que

equivale la subvencton de £ 51) 000; la eolumna b In entrada ficticia 0 'sea las ci­

fras de la columna I aumentadas con la constante $ 400: la columna 6 Ia partici­
pacion que le corresponderia al Estado; y la columna 7 el saldo que quedariu a la

Compania si se computa In subvencion como entrada; es dectr las cifras de la co·

lumna fl disminuidas en la suma de las cifras de las columnae 2 y 6.
La comparacion de las columnas 4 y 7 acusa el inconveniente senalado.

I I Perdtde Saldo
,

I Entrada Gasto
,

Entrada Pnrticza- Saldo i
I rPRI

I 0 Hquido fictieia cion el !
I ganancia 400- u I I

E, I s+t 040<,+" ! E+400 E,tRdo Hquido I
i u

I_.

I
--_ ..

! ,

1 ! 2
I

3 4 r. 6 7
I

; I i I

I I I

I :1.2(10 I :1.5110 I -300 100 I 2.600 ...... 100 I2.)\00

I
2.530

I
-230 • 170

I
2.700

I
-- .... 170

II
2.400 2.060 • -160 240 2.800 . .... 240
2.1>00 2.MI:'I - 95 I 305 I 2.900 ...... 305

I 2.600
,

2.630 - ;10 I 370 I 3.((0 I I 370 II
i i ......

2,tillt ': 2,(;34 , - 24 I 117ti 3.010 30 :�46
262U 2,63B ..___ 18 3�2 :I_O�/O 42 340 !

2.630 11.642 - 12 3�H 3,030 02 336 i2.640 2.646 - 6 394 3.040 60 334 ,

2.600 2,6[>0 I) 400 3050 68 332
,

I I2.660 2.ti04 --'-- 6 406 3.u6U 75 331
,

i 2.670 I 2.61:>8 + 12 412 3.070 81 331
i 2,680 I 2.662 + I� 418 3.U80 M7 331 II2.691i I 2.666 i + U 424 3.090 93 331

2.700 I 2.670 I + 3U 430 3.IIXI 98 332
2,800 2,710 -t- 9U 490 3.200 143 347

[
2.9UO 2,750 I +145 045 asoo 180 365[

� 3.000 2.800 I +200 600 3.400 210 3�
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Es claro entonees que el interes de la Compania durante 108 die? primeros
anos resldira en que el tnitico no aumente siuo basta el Iimlreeuque ella empieza
a obtener Ull menor saldo llquido, esdoctr hasta que E fluctue al rededor de los
S :2 600 pOl' Km.

' .

EI caracter de asociados en el proposito del desarrollo del tn�tico que ha side
uno de los principales puntas de mira, �. que se ha tratado de establecer desde el

primer momento entre el Estado y Compania, quedaria postergado para despues
de los diez primeros anos con perjuicio de la region servida por el ferrocarril.

Par otra parte, la convencion habria quedado contraria al desideratum de
evitar en negociaciones de esta nnturaleza, que la iutervencion tinanciera de la

autoridad talsee III marcha de la explotacton, que interese al explotante a adop­
tar combinaciones que no serian ventajosas desde el pUll to de vista de los resul

tados generales de la Empresa; pero que serian para el mus lucrntivas pOI' SIlS

resultados eeonomicos.

En los gniti('os (jUe se acompanau puede anallzarse los resultados que se

obtienen can la Iormula de partlcipacloues estudiada y apreeiar In porcion que
correspcndera al Estndo para valores de E superiores a S 3000.

Una impresiou general de In ventaja que presenta para el Estado la norma

que recomendamos con respecto a la ultima propuesta del Sindicato podra obte
nerse a la vista de las siguicntes eifras:

, I f�"� me E Ql"E HEl'ltf.Sr.lNTA LA

! l-:NTRAD.-\S P01{ K�[' i CUOTA DEL F.8TAno

I Segtiu 18. liltiml'l. for-I Seg'in-l-'-"-,m-,-nl-.-ID. mula del Sin(l;('ato
,(modific3i)1l) propuesla

--._-------------

3.000 0 0

I
3.500 0 7,U7

4.000 - -

" 1,0 10,00

fl.O(lO 59 14,14,-

6.(K)0 ., ..... 8/) 17.32

7.000 10.87 20,00

Ii.OUO ......... 12,fi3 22,3()

9.0110 14,00 24,50

10.000 15,10 26,46

Segun la formula del Sindicato, t es igual a 2[) cuando E lIega a Bel' infinito.
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Segtl.n la norma propucsta, t Be bace igual a 80 para E=12 000, Y a partir de eaa

cifra permanece constante.

De la formula que recomendamos ee deduce que la participaclcin de la Com,

pallia, 0 8U remuneracicn, puede expresarae poria eeuaeton;

P<=E( 1- YO,lE-3(0)100
(a)

a la cual puede darse, para facilitar su comparaclon con otras, la forma :

Pc=J+O,10 E (b)

en la eual f varia de una manera continua segtl.n 1a funcion:

E
' ----

f= 100(30- Vo, 1 E -300)
Como puede observarse, los valoree reales y positiv08 de f quedan eompren­

didos entre f=900 para E=3000, y f=o para E=12 000.

De las formulas de participaci6n empleadas en otras convencbnes la que
mas se asemeja es la adoptada en Francia por el departamento del Loira Inferior

(paj .... .) (I). Ambas tienen la caracterlstica de que el valor de f disminuye a

medida que la entrada E aumenta; pero la del Loira tiene el grave defecto de los

escalones, que puede convenir al explotante no salvar. En efecto, si su entrada

eatS muy proxima a uno de estos escalones, a 4500 Fr. pOI' ejemplo, se guardara
muy bien de pasar de esa cifra si el impulso que imprima a la explotaci6n fuera

incapaz de producir una entrada de $ 4870; pues de otro modo la consecuencia
de 8U sacrificio por el aumento del trafieo Ie significaria una dlsmlnucion apreeia­
ble de su participacion que, aparte de dejarle sin saldar el gasto efectuado para

(1) Las rormulas ultimaa del Sindica"l pueden tamhien eserihirse hajo la IOrmula ge-
nerale

Pc �f+0.75 E

eo la CUll f varia eegriu una IdY poligonal. Los vertices de este poUgono tienen las siguieates
coordenadas:

E�3000 f�750
E=3 600 f=900
E=4 OOJ ".................. f=940
E=5 000 .•••••••. .•.•...... f= 990

E�ao ...•.•••.••••.. f-990

CODtrariamente a 10 que ee verifica con la norma adoptada en el Loira y con 18 que reeo­

mendamoe adoptar para el caao de que ee trate, los valores de f crecen Begun 1& norma del
Sindicato a medida que E aumenta, pennaneciendo constante eo los treB caBOI el eoeficiente
de E en el segundo termino.
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obtener la mayor entrada, Ie redueiria la utilidad de que disfrutaba antes de pro­
ducirse aquella.

Sobre la formula de los tipos f+t. E, t. Eo f+t (E-f) con los coeficientes

mas corrientemente empleados, la que proponemos tiene la ventaja de asegurar

siempre al ceeionario de la explotacion un tanto por eiento adecuado de Ia entrada

bruta E. Bastante alto euando la entrada ea pequena, es decir en la epeea inicial
en que hay que esperar que las comarcas servidas despierten a una vida mas

activa, que surjan los elementos de trafleo en estado latente, que se establezcan

nuevas corrientes de intercambios eomerciales, etc., etc.; y decreciente con el

aumento de laB entradas, es declr, con el desarrollo del trafieo; pero sin descender

de un limite tal que un aumento de entradas pudiera no ser remunerador para el

explotante.
Puede apreciarse bien esta ventaja observando que si para obtener una

mayor entrada e el explotante debe efectuar un gasto g, para que este gasto sea

saldado se requiere que se verifique la ecuaci6n:

1r
e= -­

t

De este valor de e corresponde al explotante: te, 0 sea g, y al propietario:
. g(1 - t)e-te, 0 sea. --t-'

Si, como en muehos casos de los que hemos mencionado, t=1/" seria nece­

aario que e fuera igual a 3g para que el explotante alcanzara a saldar SUB gastos
con la cuota 0 porci6n de E que Ie corresponde, Y 80n muchos los mejoramientos
del servicio, y talvez los mas interesantes para el publico, siempre y [ustificada­
mente avido de seguridad, de velocidad y de comodidad, aquellos en que la mayor
entrada e que se obtiene apenas alcauza a una y media vez el gast» que ha im­

portado el obtenerla.
Con la formula que hemos estudiado, en la cual el tanto pOI' ciento de par­

ticipaci6n de la Compania ('-8 superior y �uando menos igual a 70, basta que Ia

mayor entrada que Be obtenga con un gasto dado, supere, en el peor de lOB casos,
a 10/1 de este gasto para que la Compania se lnterese par efectuarlo, con utilidad

para ella y con doble beneficio para el Estado: por su aumento de participacion y
poria beneflca influencia que la medida debe ejercer en la zona de atraccion del

terrocarril.
La formula no es comparable can las esrudladaa por M. Considere 0 11[, Col­

son, sin duda mucho mas racionales y equitativas, pero que no pueden aplicarse
sino a aquellas lineas de trafico tan sunetentemente conocido 0 calculable que sea

posible fijar los eoeflcientes par atribuir a las entradas de diversas categorias.
Para ferrocarriles en paises nuevos es frecuente que el desarrollo del trafieo

adquiera proporciones que han escapado a toda prevision y. que, por consi­

guiente, no han intervenido en la fijacion de los coeficientes.
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AdemAs, un coeticiente 'mal calculado para la IiUbvenel6n por tron·ltilometro
puede Bel' peligrosa: podrla estimular al arrendatario a preoeuparee mils 'de 'reali­

zar un gran numero de"aquellas unidados que' de'la maycha- general de la explo­
tacion.

La subvencien por 'pasajero-ktldmen-o Y per tonelada-ktlometro -tiene, tam­

bien sus ineonvenientes: un coeficiente inadecuado podrta falsear la direccion

general del negocio.
.

En suma, las formulas de Oonstdere y de Oolson, ai bien son mas raciooalea '

que todas las demas empleadas y que la reeomendada, son de adaptaci6n mucho

mas delieada pOI' el peligro que Impliea la fijaci6il de BUS coeflcientes. Exigeo tam­
bien estadisticas y controlmas minueioso.'

POI' 10 que respecta a la utilidad Iiquida que deja a la Cornpanla nuestra
norma de reparticion, queda reducida conslderablemente con respeeto a la que
hubiera obtenido con la ultima de sus formulllS'. Siri embargo, asegura a su capi­
tal de explotaeion una remuneracion de 33% cuando E=3000; de 71,70/0 para
E=6000 y de 104,50/0 para E= 10 000 pesos oro pOI' kilometre.

Para justipreciar estas tasas de in teres se debe tomar en cuenta que aparte
del capital de explotaei6n de £ 150000, a que se refieren las cifras anteriores, la
Compallia debe mantener una garantia de £ 125000 Y un fondo de reserva que ira

aumentando hasta £ 5U 000. Hay que tomar en cuenca tambien la emergencia de

que en la practice los gastos caleulados para las diversas entradas se aparten un

poco de los reales; y finalmente, los riesgos proptos de una empresa de esta Indole.

En todo caso la formula aatiatace el proposlto perseguido por la sub comisi6n. '

Satisfaee con exeeso III. eondici6n de dejar al arrendatario entradas aufi­

cientes para cubrir sus gastos y remunerar el capital aportado por el al negocio.
Satisface, ademas, III. condiclon primordial de haeer del Eatado y de III. Cam­

pallia dos asociados en Pol aumento de las entradas y, por consiguiente, en el desa­
rrollo del trafico,

Aceptada por el Ministerio de Ferrocarrlles III. formula de participaci6n reco­

mendada poria oficina de mi cargo, la representaelon de III. Compallia la ha obje­
tado por importar una redueeion demasiado fuerte de 8U cuota con respecto a III.

que se obrendria con la formula que habia convenido con la aprobaelen de SUIl

comitentes; f6rmula basada en sus -estudios sobre la relaci6n entre las entradas y
gastos probables.

Despues de varios dlas de discuaiones y conferenciao, la representaclen de III.

CompatUa ha debido convenir en que sus previsiones sabre 108 gastos de explota­
cion para los diversos valores de las entrada. eran demasiado pesimistas, y reco­

nocer que las cifras anctadas en el presente estudio para III. variaeion de los gastos
con las entradas (grafieo nnm, 2) habran de veriflcarse en la praetiea sin grandes
divergeneias; que para los anoe en que las entrada. sean inferioresa't 2500, queda
a eubierto de los riesgos normales con el reembolso futuro de la insuflclencia; que
durante 100 diez primeros alios est& salvaguardiada contra los gastos por grandee
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reparaciones y contra los riegos anorruales (aecidentes, deterioros de la via, obras
o instalaciones par crecidas de nos U otras CLLtlSaS, indemnizacienes, etc.) COlI Ia

subvencion de.£ 50000; Y que para los anos siguientes, en que el trafico habra

adquirido un cierto desarrollo, su participaelon queda suficiente para resguardarla
de esos mismos riesgos. Ha rerminado, en eonsecuenela, por aeeptar la formula de

participaciones en reterencia.

Ella se encuentra, pues, va incluida en el contrato ad-referemdum que se es­

tudia actuulrnente,

Santiago, 16 de Octubre de 1914.

(Fi 1'1l1Udo.I:-FUA:r\CJtiCO l\IAHDONE�,
IIlJ,:'eniero .Iefc de Ferrocnrr-il es Pnrticula rea.
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