Arrendamiento de la explotacién del Perrocarril Longitudina) (Ssccion Sur)

" Estudio de la férmnla de participaciones

POR

Francisco MarDoNes

Dos son lag condiciones primordiales para un contrato de arrendamiento de
la explotacion de un ferrocarril: la una gue el arrendatario o cesionario de la ex-
plotacién tenga la indispensable competencia, y la otra que las participacionea
reeiprocas estén calculadas de manera que tanto el propietario del ferrocarril
como el cesionario de la explotacion queden interesados en el aumento de las
entradaa,

Satisfechas estas dos condiciones, lo demés se reduce a establecer las clausu-
las del contrato con toda la precisién necesaria para que queden definidas <on cla-
ridad las obligaciones y derechos de ambos contratantes, y a extipular garantias
suficientes para evitar que, merced a una economia ineonveniente en loa gastos de
conservacion durante un cierto numero de afios, el cesionario pueda interesarse
por abandonar la explotacién.

Se trata ahora solo del estudio de la segunda condicidén, ya gue la primera
debe considerarse satisfecha desde'sl momento en que el Estado, propietario del
Ferrocarril, entrd en negociaciones con la Compania, (Howard Syndieate Limited).

A primera vista, nada mas racional que remunerar al arrendatario con una
cierta cuota del PRODUCTO LiQUIDO de la explotacion; pero, a causa de las dificul-
tades que implica, este procedimiento no ha logrado generalizarse en la practica.

En electo, él exige un control minucioso de los gastos que da origen a con-
troversias continuas entre el arrendatavio y el propietario del ferrocarril. Ese
contro] es tan molesto para el primero como onerose para el sezundo, y es muy
problematice que los resultados compensen los sacrificios que impone.

Por otra parte, sobre el particular se ha observado que el hecho de partici-
par del producto liquido de una Empresa implica el derecho de intervenir en los
actos que pueden influir sobre el beneficio; y eata intromisién, este control en los
métodos de trabajo, mucho mas dificil y expuesto a apreciaciones contradictorias
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que la simple verificacién de la efectividad de los gastos, es causa de dificultades
considerables.

La practica mas general consiste en basar lJa {érmula de remuneracién en
la ENTRADA BRUTA por Kilémetro. Se encuentran también férmulas basadas en el
trafico real de pasajeros v earga, em el recorrido de los trenes, en el precio del
tren-kilémetro, ete., ete.

Una ligera exposicion de las diversas férmulas empleadas, aiin a titulo sim-
plemente ilustrativo, sera itil en el estudio de esta cuestion.

BELGICA. —La Sociedad Nacional de los Ferrocarriles Vecinales Belgas ha
empleado la formala:

R={4tE (N

en el cual R e la remuneracién del arrendatario, f y ¢ dos constantes, y E la en-
trada bruta. Todos estos valores se refieren al kilémetro de ferrocarril.

El valor de f ha sido de 1 500 Fr. y el de ¢ alrededor de 0,30.

Ma4s tarde se bha suprimido la eonstante f; pero garantizaudose al arrendata-
rio una remuneracién minima. La férmula ba sido pues:

R=tE 2)

El valor de t{ ha oscilado alrededor de 0,60, con un E minimum garantido
de 2000 Fr. o de 1 900 Fr.

Una variante de esa férmula disminuye el minimum garantido a 1500 Fr.;
pero £ ha oscilado entonces inicialmente alrededor de 0,65, disminuyendo de 0,001
por cada cien frances de aumento en el valor de E.

Otra variante ha consistido en suprimir la cuota garantida, dejando al arren-
datario la totalidad de la entrada hasta alcanzar el midximum de 20Q0 Fr. A par-
tir de este valor se aplica la formula (2), con o sin la reduccién de ¢ de 0,001 por
cada 100 Fr. de aumento en la entrada.

Finalmente, se ha aplicado también la férmula (2) con la variacion indicada
para ¢ cualquiera que sea ia entrada.

La misma Compania ha aplicado también la férmula:

R={+t(E—f) 3)

El valor de f ha sido de 1700, 1800, 1900 y 2000 Fr. fluctuando { entre
0,25 y 0,30.

Las férmulas (3) y (1).son equivalentes para un mismo valor de ¢, a condicién,
de atribuir a f en la (1) el valor f (I—¢) de la (3). Asi, la misma remuneracién
percibe el arrendatario con la térmula:

R=1260+0,3E

gue con la féormula
R=18004-0,3 (E—1 800)
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La férmula (3) con los coeficientes aplicados tiene, como Iz formula (1), el
ineonveniente de no interesar al arrendatario en el aumento de las entradas. Se
ba tratado de correjir este delecto dando a f el valor de 0,50 y a f los valores
1000, 1300y 1500 Fr. En realidad el d.fecto no gueda asi corregido sino sola
mente aminorado. Igual cosa puede decirse de 1a formula (2).

ITALIA.—Ferrocarril de Novara a Seregno.—E! arrendatario de la
explotacién percibe una suma fija de 3000 Fr. mas el 50% de la entrada bruota
hasta 19000 Fr. Pasada esta suma percibe, ademas, el 450/0 del exceso.

Eeta remuneracion obedece a la férmula siguiente:

Para E>10000Fr.............. R=30004+050E
Para E<10000Fr........... ... R =8 0004-0,45 (E~10 000)

El arrendatario garantiza al propietario del ferrocarril una percepeion mini-
ma de 530 Fr. por Km.

Ferrocarril de Santhia a Biella. -La remuneracion o participacion
del arrendatario obedece a la férmula:

R=050 E

Ferrocarriles complementarios. —Los gastos totales de explotacion
de las redes complementarias, para las relaciones entre el Estado y Ias compaiiias
explotadoras, estan determinados por las férmulas:

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

La primera se aplica en las lineas del Continente y la segunia en las de
Sicilia. Pero debe observarse que las compatiias estan obligadas a hacer correr
dos trenes diarios en cada sentido mientras la entrada no alecance a 6 000 liras
por km. y que por sobre las prescripciones de los cantratos han predominado con-
sideraciones de otro orden para elevar a tyes el nimero de trenes diarios en cada
sentido. '

Desde que la entrada de una linea alcanza a 15000 liras por km. en las
redes del Adriatico y del Mediterraneo, v de 12000 liras per km. en las de Sicilia,
dicha linea se incorpora a la red de ferrocarriles principales reglandose las par-
ticipaciones, no ya por la férmuia citada sino por otras disposiciones del eontrato.

En las férmulas anteriores L representa la longitud virtual determinada en
razon de las dificultades que presenta la linea para el servicio de traccién.

HOLANDA.—Para nueve ramales afloentes de la Red de la Compaiiia de
Ferrocarriles Holandeses, con un desarrollo total de 232 kms., se encuentra:

En cuatro de ellas al arrendatario toma todas las entradas y paga un cdnon
fijo por Km. mas el 10% de la entrada bruta en una y el 250/, en las otras tres,

En la quinta toma el arrendatario una suma fija mas un tanto por ciento de las
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entradas brutas. El exceso hasta una suma determinada se destribuye a razén de
3/4 partes para el arrendatario y una cuarta parte para el propietario; el sovre-
exceso se distribuye por partes igualies,

En la sexta y séptima, el arrendatario toma todas lasentradas y paga un
arriendo fijo por kilémetro.

En las otras dos lineas, el arrendatario y el propietario son asociadog y par-
ticipan de los beneficios en proporcion al aporte de cada uno.

SUIZA. —El arrendatario toma de las entradas la suma necesaria para satis-
facer los gastos, aurpentados en un 10%.

FRANCIA.—Linea de Novelles a Saint Valery.—Ei arrendatario se
reembolsa de sus gastos reales de explotacion y recibe una prima de economia
igual al cincuenta por ciento de la diferencia entre dichos gastos reales y los que
resulttarian computindolos a razén de 1,60 Fr, por tren —kilémetro. Racibe,ademas,
el 250/, del beneficio liquido que exceda de 1 000 Fr, por Km.

Red bretona. —E! arrendatario se reembolsa de sus gastos reales aumen-:
tadosen 5% sin que pueda excederse del total que resultaria a razén de 1,50 Fr.
por tren—Kilémetro para los trenes previstos, mas 0,70 Fr. por tren—kilémetro para
los otros trenes que el arrendatario establezea. El 50¢f, de la diferencia entre ol
gasto real j el calculado segin esa norma lo percibe el arrendatario a titulo de
prima de economia. Ademas, para interesarlo en el aumento del trafico, percibe
el 5°j, de las entradas brutas.

Linea de Biloils a 8aint Aignan.—E| arrendatario se reembolsa de los
gastos reales aumentados en 5°/o. Si las entradas son superiores a los gastos, el
beneficio se reparte en proporeion variable segin el exceso, correspondiendo al
arrendataric una cuota que varia del 50 al 33 por ciento de dicho beneficio.

Lineas departamentales. —Entre los casos que mencionaremos a con-
tinuacién hay algunos en que no se trata propiamente de arrendamiento sino de
concesion de ferrocarriles, Segilin estas concesiones, los Departamentos garantizan
al concesionario un interés sobre el capital de primer establecimiento y, ademas,
el reemboleo de los gastos de explotacion. Estos recinbolsos estin calculados, ya
gea segiin los gastos reales, limitados a un maximum prefijado, y con participa-
ci6én en la economia; ya sea segun una formula que indica el monto de la parte
de las entradas que puede tomar para si el concesionario, correspondiendo el resto
al Departamento. )

Aparte de algunos de los casos a que nos referiremos, como el de la Sarthe,
en que se trata de arrendamiento de la explotacion, hay diversos otros del mismo
género en la Charente inferior, la Vendée, los Deux Sevres, ete., en que el cesio-
nario se ha encargado de la explotacion mediante una [dérmula que fija la cifra
de la entrada bruta kilométrica a partir de la cual empieza la participacion del
Departamento en los beneficios. Desgraciadamente, no hemos tenido a la mano
detalles suficientes de esa férmula.

Departamento de Isére.—Para dos lineas concedidas el gasto de explo-
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tacion estd fijado en 1300 Fr.+0.50 E. Para una tercera la suma 1300+0.50 E
es un maximum; si el gasto es inferior el concesionario percibe el 66, de la eco-
nowia,

Si las entradas no cubren los gastos, el Departamento aporta el saldo; pero
sin que esta subvencion, agregad: al interés del capital de primer establecimiento,
pueda exceder en ninghn afio de 2 600 Fr. para la primera, de 2 000 Fr. para la
segunda y de 1 700 para la tercera.

En otras dos lineas, concedidas también, el gasto mAximo esta fijado en
1 400 Fr. +0.50 E mientras E sea inferior a 6 000 Fr., ¥ en 2 400-+1/3 E desde que
exceda de esa cifra. El cesionario de l2 explotacién toma el 509/, de la economia
sobre esos maximos,

Si la entrada es insuficiente, el Departamento aporta el saldo durante los
veinte primeros afios, pero sin que esta subvencion agrerada al interés del capital
de primer establecimiento pueda en ningln afio exceder de 1700 Fr. por Km.

En otra linea el gasto maximode explotacién estafijado en 1300 Fr.4-0.50 E,
El cesionario de la explotacién toma el 50¢/, de la econoinia sobre ese maximum.
Si la entrada es insuficiente, el Departamento contribuye con el saldo; pero sin
que esta subvencion aumentada con el interés del capital de primer estableci-
miento pueda exceder del maximum de 350 Fr. por kilometro en ningiin ao.

Departamente de la Sarthe.—E| cesionario de la explotacién per-
cibe:

3500 + 0.75 (E — 3 500)

Si la entrada no llega a 3 500 Fr. por Km. el saldo le seri reembolsado, con
interés de H9/,, cor los excedentes de los ejercicios posteriores, si se producen.

Departamento de Indre et Loire. -Para dos lineas concedidas, los
gaatos maximos de explotacion estan fijados en 2 000 Fr.4+ 0.3 E, y para una ter-
cera en 2 000 Fr.+1/3 E.

Por consiguiente, las entradas que excedan de esos maximos las toma el
Departaraento. .

Si las entradas no cubren los gastos reales asi como el interés del 5o/, sobre
el capital de primer establecimiento, el Departamento aporta el 300/, de la dife-
rencia para una de las lineas ¥ la totalidad para las otras dos.

Departamento de Seine et Marne.—Las condiciones son las miemas
que para la tercera linea del Departameanto de Indre el Loire.

Departamento de Ia Dordegne.—En dos lineas concedidas, el couce-
sionario toma la totalidad de las entradas mientras no pasen de 2 820 Fr. por Km.
Percibe ademas el 500/, del exceso hastu E=4 300. Pasada esta cifra su partici-
pacién se reduce al 400/, del exceso sobre 2 820 Fr.

Departamento de Seine et Qise, —Pura una sola linea concedida, el
gasto maximo de explotacidon esta fijado en 2 000 Fr.40.25 E. Si las entradas son
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inguficientes para cubrir los gastos reales, el Departamento contribuye con el saldo;
pero limitandose al maximun de 1 500 Fr. por Km.

Departamento de Oise.—1.08 gastos de explotacién estin fijados, para
una linea concedida,en 2 000-}-1/3 E. Si hay iusuficiencia de entradas, el Departa-
mento contribuye con el saldo pero sélo hasta completar 3000 Fr. por Km. Para
otras dos lineas, igualmente concedidas, los gastos se fijan en 1 400 Fr.4-05 E.

Departamento de Var.—Dos lineasconcedidas, para las cuales la férmula
de explotacion es de 20004-0.4 E. El Departamento garantiza una entrada mi-
nima de 4 300 Fr, para una de esas lineas. En la segunda limita la subvencion
por insuficiencia de entradas, a 1 100 Fr. por Km.

Departamento de Cher.—Para una linea concedida, el gasto de explo-
tacion se ha fijado en 1 8004-0.25 E, con minimum de 3 200 Fr. para una seccidn,
y de 2 500 para otra.

Departamento de Ins Bouches dun Rhéme.—Para la concegion de la
Red Regional, el gasto de explotacién extipulado es de 2 30041/3 E con minimum
de 4 300 Fr. Para la concesion de 1a Red de Camargue los gastos de explotacién
se reembolsan por su valor real sin que puedan exceder de 2 00041/3 £,

Departamento de Alller.—En dos grupos de lineas concedidag, los gas-
tos de explotaciéon han sido fijados en 1 8004G.25 E con minimum de 3 700 Fr.
para el primero, ¥ eu 1 8004 1/3 E, con minimum de 2 800 Fr., para el segundo.

Depariamento de la Cote D’or.—El Departamento reembolsa al con-
cesionario, ademas del 59/, del capital de primer establecimiento, los gastos realea
de explotacion sin pasar el maximode 2 00041/3 E.

Departamento del Mense.—En dos lineas concedidas, los gastos de ex-
plotacion se han fijado en 2 10040.3 E y 1 800-+0.3 E respectivamente.

Departamento de Lolre inférieure.—En una cesion, el gasto maxi
mo previsto es variable con la entrada. Obedece a la férmula £40,75 E siendo los
valores de f los siguientes:

Para E. comprendido entre:

0y8500.......... i ii...... 1=800 FT.
3500y4500....... ... f==700 Fr.
A500 §BB00 ..o, =600 Fr.
Mayorde 5500. ........ .............., t=500 Fr.

En otra eesién el gasto ge calcula en 2 0004-1/3 E.

Departamento de Yonne. —A igual formula 2000-L-1/3 E. obedece el
gasto de una concesion otorgada por este Departamento. La insuficiencia de en-
tradas para saldar este gaato tedrico es soportada por dicho Departamento.

Departamente de )a Gironda. —-LINEA DE LANDES Y DE BLAYAIS.
—Los gastos de explotacion se han fijado asi:

3786 Er. para E<5 000 Fr.

4 026 Fr. para E comprendido entre 5 000 y 5500 Fr.
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4 3G0 Fr. para E comprendido en 5500 y 6 000 Fr.

2500-+1/3 E para E mayor de 6 600 Fr.

Linea de Nizan a Luney.—Ha sido construida con una subvencion fija
¥ sin garantia. El concesionario toma toda la entrada hasta 7000 Fr. por Km. y el
500/ del excedente.

Linea de la Teste a L’etang de Casonx.—Construida por el Departa-
mento y arrendada a un particular, quien percibe:

2307+ 05 (E - 923) Fr.

Departamento de Finistére.—En este Departamento se ha aplicado la
siguiente formula estudiada por M. Considere (1).

R=1560+-0,30 Ep -- 0,47 E; 40,50 Es 40,55 E3 + (1,68 By 4 0,65 E5 -0,77
Es + 0,86 E7 4~ Ey.

En la cual E, representa las eniradas por pasajeros y mercaderias a gran
velocidad y E1, E» ....Es las entradas por mercaderias a pequefa velocidad, co-
rrespondientes a las diversas tarifas.

Se ha permitido al explotante o concesionario de la explotacion tomar la to-
talidad de la entrada mientras eila no exceda de 2 500 Fr. por Em.

Departamento de Ardennes.—FEn las concesiones de explotacién de
los ferrocarriles de Raucourt a Vouziers y ramal a Buzancy, de Nouson a Gespun-
sarty Trembloi a Rocroi, la formula de explotacion obedece a la de Considére sim
piificada por Colson (2).

El cesionario de la explotacidén se reembolsa de sus gastos reales. El maxi-
mum de esios gastos estd fijado por la expresién:

R=1000 L+0,25 E+0,012 My +0,40 Ty

en la cual L es la longitud de la linea, E la eutrada bruta total, My el ndmero de
toneladas-kilometros de carga y Ty el nimero de trenes kilémetros.

La economia realizada sobre este maximo se divide entre el explotante y el
Departamento, cotrespondiendo a este ditimo el 500/, si es inferior a 3 000 Fr..y
el 669/, 81 es superior a esa cifra.

Departamento de Tarn.—En una linea construida por el Departamento
v cedida en explotacién, se ha fijado el gasto miximo en 1 000+0,75E. Si hay
economia, el arrendatario toma el 759/, para si.

GRECIA.— El Estado tiene unos 1 155 kms. entregados a la explotacién par-
ticular.

La formula empleada es: R=4000+0,5 (E—4 v00).

En el caso de insuficiencia de entradas, el arrendatario la completa fomando
las sumas correspondientes de los excesos de los anos siguientes.

(1) Annales des Ponts et Chaussees.— 1832,
(2) Anonles des Mines.—1842,
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RUSIA.—La sociedad de ferrocarriles secundarios arrienda la explotacién
de sus lineas en estas condiciones:

Durante los cinco primeros aftos el arrendatario toma ua tanto por ciento de
la entrada bruta y durante los diez afios signientes paga al propietario el equiva-
lente a la amortizacion e interés de 69/, sobre el capital de primer establecimiento.

El Estado adopta las férmulas:

R=1+0,2 (E-g)
R =1+0,25 (E—g)

INGLATERRA. - El Great Northen Railway explota por arrendamiento un
grupo de lineas secundarias mediante una participacion de 50 a 60°/, de las entra.
das brutas.

AUSTRIA Y HUNGRIA.—En las lineas secundarias el sistemx de arrenda-~
miento de la explotacién se encuenira bastante generalizado; perc no hemos en-
contrado datos precisos sobre las f6rmulas de participacién. En muchos casos el
explotante, arrendatario o cesionario de la explotacién se reembolsa de los gastos
reales aumentados en un tanto por ciento: b a 100/..

En Hungria el Estado explota cerca de 8 000 kma. de ferrocarriles particula-
res sobre la base de un contrato tipo que establecia para el explotante tasas kilo-
métricas por el transporte efectivo de los pasajeros y la carga. Pero este contrato
ha sido modificado después de establecerse la tarifa por zonas, reservindose el Es-
tado una fraccion de las entradas brutas.

PORTUGAL.—La Compania Nacional de ferrocarriles Portugueses explota
dos lineaa para las cuales los gastos de explotacién o la remuneracion, es el 500/,
de las entradas brutas, con un minimum de T0 coroas (3 900 fr.) y un maximum
de 118 coroas (6 600 fr.). El excedente se reparte por mitad entre el Estado y la
Compaiiia.

CHILE.—Ferrocarriles del Estade.— Ailin cuando no se trate de un
verdadero caso de arrendamiento, observaremos que el Estado ha entregado sus
ferrocarriles paru su explotacion, Segtil:.l la ley 2846 de 29 de Enero de 1914, bajo
la’formula R=E,

Eadecir que la remuneracion de la Empresa es el total de las entradas brutas.

Ferrocarril de Caleta Buena.—En la oficina de mi cargo encuéntrase
por terminar el estudio de un proyecto de ley para arrendar ala Cia. de Salitres
y Ferrocarril de Agua Santa la linea de Caleta Buena a Negreiros. Esta linea for-
ma parte de la red concedida a }a mencionada Cia. y pasa a ser propiedad del Es-
tado en Septiembre de 1915.

La férmula de arrendamiento, que se basa en el tranaporte de salitre en todo
la red de la Cia. expresa el cinon anual que ésta pagara al Estado, como sigue:

A=50]/q_85000
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siendo 4 elcednon en pesosoro de 18d., y gel namero de quintales métricos de sali-
tre transportadosen el afio.

Es este un caso particular en que, mas que el canon de arrendamiento, interesa
al Estado el derecho de exportacién de 3,38 § oro de 18d., por quintal métrico. La
formula esta calculada para estimular la produccidn, pues & patir de un valor de
g muy inferior 4 la movilizacion actual el canon unitario o por qq. disminuye a
medida que el tranaporte aumenta,

Los diversos sistemas o las diversas férmulas de explotacion empleadas pue-
den clasificarse asi:

La remuneracion al explotante se basa:

A. - En las entradas brutas y se fija:

1.0 En una suma constante mas un tanto por ciento de las entradas o del ex-
ceso de las entradas sobre Ia cuota constante:

R=f+t E
R =1+t (E—f)

2.° En un tanio por ciento de las entradas: R=tE, siendo ¢ constante o dis-
minuyendo a medida que E crece.

3.» En una suma fija, mas un tanto por ciento de lag entradas y mAs una sub-
vencion por unidad de transporte, y otra a veces, por ¢l recorrido de los trenes.

El tanto por ciento de E ha sido igual o distinto para las entradas do la gran
velocidad y para las entradas de ls pequena velocidad, v esta ultima se ha divi-
dido (Finistére) para las entradas de mercaderias con tanto por ciento distinto
gegun las tarifas.

B.-—En el precio del tren kilémetro.

C.— En los gastos reales de explotacidn.

1). El explotante toma sdlo los gastos reales de explotacion,

2). La remuneracion es equivalente a los gastos reales de explotacion con
maximo fijo para estos gastos y con participacion en la economia si este maximum
no se alcanza. Dicho maximum se fija:

a) En funcién de la entrada bruta, por férmulas de algano de los tipos f+tE,
tE o por la {6rmula de seig términos (Fiunistére) o de cuatro términos (Ardennes).

b) En funcién del precio unitario atribuido al tren-kilémetro,

En todos los cases existe, ademas, 0 un minimum por kildmetro asegurado
al cesionario, o un maximo por kilémetro de subvencién del propietario para el
caso de insuficiencia de entradas

Aparte de los casos clasificados, se encuentran otros en convenciones espe-
ciales como el de las lineas 7 y 8 citadas al tratar de Holanda, como los casos de
Rusia, ete., ete.
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Ahora bien, dentro de esta divergidad de férmulas con distintos coeficientes
que obedecen a condiciones distintas relacionadaa con el capital de construccidn,
con la cireunstancia de aportar o no el cesionario el material rodante, con las
caracteristicas de la linea y de las regiones atruvesadas, con el derecho del propie-
tario de imponer las tarifas, con el nimero minimo de trenes fijado, ete., ete.,
parece muy dificil, 81 no imposible, elegir una de ellas y fijarles los coeficientes
adecvados,

Euntonces, nos ha parecido muy preferible estudiar la cuestién directamente
para el caso de gue se trata y deducir la férmula por adoptar.

A mi entender, el desideratum es que la férmula induzea al arrendatario a
desarrollar sus esfuerzos bacia el aumento creciente del trafico, o, como reza la
conclusion adoptada por el Cougreso Internacional de Ferrocarriles en su reunién
de Paris (1889), cque tienda s hacer realmente del propietario y del arrendatario dos
asociados interesados en el aumento continuo de las entradass, conclusion confirmada
en la reunién de Londres (1895).

En esta misma reunién, entre otras conclusiones relativas al arrendatario de
la explotacién, se adpto la siguiente:

4.0 «Una férmula que parece dete dar buenos resultados es la que atribuy®
al explotante una fraccion de la entrada bruta, con o sin constante; sea gue se
adopte el mismo o distinto coeficiente para las entradas de pasajeros y las de mer-
caderias, sea que se agregue una remuneracion vspecial por el niimero de pasajeros-
kilémetros o de toneladas-Kilémetros».

Segun lo expresa claramente M. Colson en su «Cours d'Economie Politiques,
ya sea que ge trate de participar de las utilidades provenientes de la explotacién de
buenas lineas, ya sea que se trate de atenoar las pérdidasa de las malas, el problema
se presenta bajo una misma forma desde el punto de vista de repartir equitativa-
mente las beneficios o de proporcionar las subvenciones a las necesidades que
resultan de la insuficiencia de las entradas. Dos son los medios empleados para
proporcionar esas subvenciones, y solamente dos: la garantia de intereses y la par
ticipacidn en los beneficios, Si la autoridgd no desea invertir mis que la suma que
8e reconozca necesaria para asegurar al capital un minimum de remuneracién,
garantiza el capital a un cierto interés; si, por el contrario, comenzando por in-
vertir sumas que representan el maximum de su sacrificio, quiere obtener una
cierta compensacion cuando las entradas sean tales que la totalidad sobrepase la
subvencidén necesaria, estipula una participacién a su favor en el producto de la
explotacion. Pern geria imprudente, dice Colson, estipular que todo el produeto neto
ge tome para reembolsar Jas sumas invertidas por la autoridad a titulo de garantia
en el primer caso, 0 para reembolear parcialmente el capital invertido por ella, en
el segundo caso.

Esta norma que Colson llama imprudente, y con razén, pueato que desinte-
resa a la Compaiiia en la marcha del negocio, es la prevista por el contrato de 13
de Mayo de 1910 con ¢l Howard Syndicate. Segun este contrato el Estado garantiza
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el ¢/, de interés v abona el 20/, de amortizacion sobre el capital de construceién
o de primer establecimiento (Art 7.0),ysi la explotacion produce beneficios, ToDAS
las utilidades liquidas se destinan a reembolsar al Gobierno las sumas pagadas
por interés y amortizacion (Art. 9.7) 8i aun quedara exceso, participa con el 50%/,.

Como la compania no divisa la esperanza de obtener utilidades suficientes
para empezar a participar del 50/, del beneficio en axceso de la explotacion, no
es extrafio que no haya podido encontrar tarifas que satisfagan la dobte condicién
estipulada en el articulo 9.0

Ademas, esta limitada a explotar las secciones de lineas construidas por ella
puesto que, degcartando la circuastancia de haber hecho uso el Estado del derecho
que le acuerda el articulo 23, inciso aitimo, interesa a la compafiia no recibir las
lineas aisladas si no es para realizar beneficios con la construccion de las obras de
mejoramiento que elias requieren para reducir el gasto de su explotacion (1).

El contrato constituye, pues, una verdadera CONCESION CON GARANTIA DE
INTERESES.—La subvencion es igual a la cuota de interes y amortizacién t C sobre
el capital de primer establecimiento, disminuida de la utilidad (E-G), si se proda-
ce; v puesto que el aumento de este producto neto no tiene otro efecto que redu-
cir la carga del Estado, la Compattia queda completamente desinteresada del re-
sultado de la explotacion.

Se explica, entonces, que el Sindicato haya propuesto transformar esta conce-
sién en un contrato de arrendamiento de la explotaciéon de un conjunto de lineas
que constituya una red comercialmente explotable, en grado tan ventajoso como
le sea posible obtener, quedando, desde el punto de vista de la construccion de las
seccionea de lineas estipuladas en el contrato primitivo, en las condiciones de un
acreedor a quien se le amortiza una deuda al cinco por ciento de interes y dos
por ciento de amortizacién acumulativa.

Ei arrendainiento de la explotacion estaria basado en participaciones recipro-
cas en funcion de la entrada bruta y no del beneficio liquido. Esto tiene, en principio,
sus inconvenientes, ya que retrae a la Compainia de realizar mejoramientos que
aporten una entrada inferior a los gagtos que ellos exigen aumentados de la cuota
de participacion que corresponde al Estadoe. Para aminorar este inconveniente hay
que establecer que el tanto por ciento de E que corresponda a la Compaiiia dabe
ser bastante elevado. Esto debe aceptarse si el propdsito del Estado se traduce,
menos en pretender un reembolso mas inmediato, o de mayor amplitud, del capi-
tal invertido, que en facilitar el mejoramiento de la explotacién y, por consiguien.
te, estimular el desarroilo de la regién servida por el ferrocarril. Pero este tanto

(1) El inciso 3.0 del articulo 22 del contrato de 1910 dice;

«El sobrante que dejaren las lineas que son materia del arrendamiento, después de cubier-
« tos los gastos ordinarios de explotacién y de rebajarse el cdnon,se aplicard en la forma que
« establece el articulo 9»,

Es decir que dicho exceso no podria tomarlo Ia Compaiifa para incrementar las entradas
de las lineas coustruidas por ella.
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por ciento de K atribuido a la Compafiia no puede tampoco levarse demasiado
lejos, pues se anularia el beneficio que el Estado puede esperar del aumento de
entradas que se producen por el sdio electo del aumento de la rigueza publica,
8in que la Compafiia o cesionario de ia explotacion tenga que desarrollar ningin
esfuerzo para. provocarlo.

Laa conclusiones adoptadas por el Congreso Internacional de Ferrocarriles
y las observaciones que preceden, seran los puntos principales de mira que tendre-
mos en vista en el estudio de la férmula de explotacién,

Las férmulag propuestas por el Howard Syndicate concuerdan, en principio,
con las condiciones enunciadas; pero la participacién o cuota de E reservada a la
Compafiia ha sido un tanto exagerada, sobre todo si toma en cuenta que el Estado
entrega las diversas lineas equipadas con sus instalaciones, material rodante, etc.,
¥ que ia Compatfiia no requiere, por consiguiente, sino un escaso cap tal de explo-
tacién. El beneficio liguido después de-loe primeros afios representa entonces un
porecentaje excesivamente alto con respecto a dicho capital de explotacién, v la
participacion del Estado queda demasiado baja para aprovechar en minima parte
los beneficios del aumento de la rigueza piblica, estimulada con la construeccién
del ferrocarril.

Primitivamente, en Diciembre de 1913, el Sindicato habfa propuesto tomar
1a red Calera-Toledo con las férmulas siguientes:

Para E menor de $3000................ R=2000+ Y; E _
Para E comprendido entre 3000 y 4000. R=3000+0,80 (E—3 000)
Para E » » 4000y 5000. R=3800+0,70 (E—4 000)
Para E » » HO0C y 6000. R=4500+0,60 (E—5000)
Para EE mayor de 6000......... R=5 100+0,50 (E—6 000)

En estas formulas E es la entradk bruta por Kkilémetro y R la participacién
de la Compafia o su remuneracién; todo expresado en pesos oro de 18d.

Puesto que el minimum exigido por el Sindicato para el valor de R es de
3 000, mientras E no alcanzare este valor el Estado debia subvencionarlo. Se exigia
como subvencién una suma igual a */; (3 0U0—E); de manera que para E menor de
3000 1a tormula habria sida:

R=E+1, (3000—E)

en la cual el segundo término representa la subvencion que habria pagado el
Esatado.

Posteriormente, 26 de Mayo de 1914, propuso tomar la Red Calera-Toledo
con las formulas siguientes:
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Para E menor o igual 8$3600.......... R=18W+05 E

Para E comprendido entre 3600 y 4000.. R=3600+0,80 (E—3 600)
Para E comprendido entre 4400 y 5000.. R=3920+0,70 (E—4 000)
Para E comprendido entre 5000y 6000.. R=4620+0,60 (E—H 000)
Para E mayor de 6 000. ... cevevs-an. R=5H220+0,50 (E~6000)

El minimo exigido ahora para R es de $ 3 600 oro de 18d. por Km. y el Es.
tado debia subvencionar a la Compania, mientras E no alcanzare ese valor, con
una suma igual a 0,50 (3 600 - E).

Para E menor de 3 600 la formula habria sido:

R=E-{-1,50 (3 600—E)

en Ia cual el segundo términe representa la subveneion que le habria abenado el
Estado.

Para el caso en que tomara también a su cargo el ferrocarril de Copiapd, es
decir que la Red inciuyera todos los (errocarriles comprendidos entre Calera y
Chulo, proponia el minimum de $ 3 400, Laa formulas habrian sido:

Para E menor o igual a 3400......... R=170040,50 E

Para E comprendido entre 3 400 y 4 000... R=3 4004-0,80 (E—3 400)
Para E » » 4000y 5000.. R=38R0+40,70 (E —4 000)
Para E » » 5000y 6000.. R=4580+40,60(E—5000)
Para E  mayor de 6000......... R=5 1804-0,50 (FE—6 000)
La subvencién del Estado habria sidede....... ... 0.50 (3 400—E)

Finalmente, para el caso de tomar también la secciéon Norte del ferrocarril
tongitudinal el minimum bajaba a 3 200.

A la époea en que me correspondié intervenir en el estudio de eata negocia-
¢ion se encontraba concertada una férmula para ia Red Calera-Chulo, segin la
cual el Estado abona a fondo perdido a la Cowmpaiiia £ 50 000 anuales durante los
diez primeros anosg, sin participar entbnces de los riesgos de pérdida, y percibe el
15% del exceso de E sobre el minimum de $ 3 600.

La convencién propuesta ¥y en sus caracteres generales aceptada ya en aque-
lla fecha por la Comision especial que ha intervenido en los arreglos con el Sin.
dicato, contimia presentandose como un arrendamiento de la explotacién de la
Red Calera.-Chulo, con participacion del Estado en los beneficios: participacién
destinada mas bien a atenuar muy débilmente las cargas de la subvencion fija de
£ 50 000 durante log diez primeros anos y del interés del capital de primer eata.
blecimiento, que a limitar los beneficios del monopolio que implica toda explota-
_ ¢ion de ferrocarril.

Como lo hemos dicko antes, esa participacién no debe ser tan elevada que
desintereae al cesionaric en los resultados de la explotacién; pere tampoco debe
ger tan exigua que deje en manos del explotante utilidades excesivas.
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Veremos mas adelante que con ella no se lograba realizar el justo medio, a
pesar de que habia experimentado una wodificaciéon favorable para el Estado.

Esta modifieacién, que habia sido aceptada por los representantes del Sindi-
cato prévia consulta a sus comitentes, consistia en reemplazar la porcién del Es-
tado igual a 0,15 (E—3 600), por otra segin la cual la cuota de la Compania que-
daba definida por las fdrmulas siguientes:

Para E comprendido entre 3600 y 4000.. R=3 60040.85 (E—3 600)
Para K » » 4000 ¥ 5000, R=3940+0,80 (E—4 000)
Para E mavor de 5300, ................ R=d 140-+0,75 (E—5 (00X

El grifico N.o | manifiesta la participacion que hubiera correspondido al Es.
tado cou la aplicacion de cada uno de los grupos de férmulas indizados sucesiva
mente por el Sindicato, ¥ 1a que le corresponderi gegun la nueva férnmula estu-
diada v de la cual nos ocuparemos mas adelante.

Para entradas por Km. comprendidas entre § 3 300 y $ 8 000 limite superior
a que podra, probablemente, alcanzarse durante el plazo del arrendamiento, pero
que no parece probable exceder, la participaciér del Estado con las diversas
formulas indieados en el grafico habria sido la siguiente:

o o E=35u | E=4 000 E=5000 E..-—..ESIJI'_]U E=7mmy E=x (u'u]l
FORMULAS T T
5 P 1% E P %E P %E P %E P 9 E‘ P % E
{ I : : i
A SO . 100| 2.9 200[ 5.0' 500l 14 900! 190'1400 20.0.1900 ;wsi
[ 0 0ol w0l zoist0 16 0 1301"80, 180 1780 92.3!
?111. 20 U.ﬁ-lQOF 3.0 4203 3.45 &20 :3_3!1320 19.01820 228
IV 0000 B0) 1B 210 4.2% 360 6.0’ 520, T4 660 8.3
v { o 0.0 60 15 260) 92. 570 nl 760 10.9,1010] 12,6
VI ; 247 1.1 400; 0.0 707! 14.1i1040] 17. 3;14u0 200t1‘90 22.4
e e . — ' N SR . i

No hemos creido que sea procedente comparar aquellas formulas con las
empleadas en otros paises: las condiciones de los distintos ferrocarriles son tan
variables, que la comparacion no nos conduciria a resultados que pudieran tomar-
se como base suficientemente sélida de juicio. Sin embargo, es 1itil constatar que
segun todas las normas propuestas por la Compaiiia, ésta reserva para si una
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cuota de E muy superior a la adoptada generalmente, (1) lo que es tanto menos
justificadoe cuanto que la Compania solo aporta al negocio ¢l capital de explota-
¢idn, previsto en £ 150 000, mientras que en la mayoria de los otros casos las
ecompaiiias explotadoras aportan el material rodante y los enseres (2). Esto cons
tituye una buena garantia del contrato, y significa que ia coota del cesionario
comprende el interés y amortizacién del eapital empleadu en el equipo.

Por otra parte, para justipreciar el mérito de cada una de las mencionadas
normas de participacion, pareceria procedente aplicarlas a los resultados de ta
explotacién de los ferrocarviles del pais; pero un pritner obstaculo que falsearia
los resultados de la comparacion se encuentra en que los valores de R son funcio-
nes de E, v E varia con las tarifas, con la naturaleza de los transportes, etc.,
cosas que 1ro son comparables en las diversas lineas. Ademas, los gastos varian
de un ferrocarril a otro por circunstancias de indole muy diversa ¥ que no es facil
introducir en el estudio comparativo.

En otras palabras, en cuestiones como ésta, que se encueniran sometidas a
vn gran numero de influencias provenientes de circunstancias loecales que depen-
den de las condiciones econdmicas de la regién, de la naturaleza de los articulos
por movilizar, de ias relaciones cotnerciales mas o menoe intensas entre las po-
blaciones atravesadas, de las costumbres de sus habitantes, etc., ete., 1as previ-

(1) Debe recordarse que los coeficientes de las normas de participaciones extranjeras a
que nos hemos referido anteriormente estan expresados em francos, y que 1 fr=0.533 S oro
de 184.

{2) Entre los diversos casos que hemos mencionado anteriormente, se verifica sobre este
particular lo que sigue:

En Bélgica el material rodante lo proporeiona la Sociedad Nacional de Ferrocarriles
Vecinales y no el arrendatario de ia explotacidn. Segin el Presidente de esta Sociedad,
esto, qnue se hace muy A su pesar y a causa de circunstancias financieras muy especiales,
constituye un punto débil del sistema Belga.

En Italia el arrendatario proporciona el material rodante.

Eu Holanda, de las nueve lineas cijudas, en ocho el equipo es proporcionado por el
arrendatarin.

En Francia, de 18 de partamentos concedentes, silo des son propietarios del equipo
y en otro el Departamento y el cesionario son duefios del material rodante a prorrata de
sus aportes al capital de primer establecimiento; en los restantes ¢l equipo pertenece al
eoncesionario,

Las conclusiones adoptadas por el Congreso Internacional de Ferrocarriles sobre esta
cuestion son bien decisivas

8.2 sesidn.—Parfs, 1889.

«5alve en ciertos casos especiales, conviene que ¢l explotante proporcione el mate-
rial rodantes.

5. sesién.— Londres, 1895,

«Fs deseable que el material rodante pueda ser proporcionado por el arrendatario, sal-
vo las excepciones justificadss por consideraciones espeeisles, bajo reserva de reglar las
eondiciones de compra a la expiracion del contratos.
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siones pueden fundarse con mayor aproximacidn sobre hechos verificados, en que -
han intervenido todos esos factores que en ellos tienen influencia, que en compa-
raciones con cagoes mas ¢ menos anilogos,

Entonces, y como aates lo hemos dicho, es preferible estudiar dircctamente
el problema a la vista de las entradas y gastos probables en los ferrocarriles com-
prendidos en la pegociacién, deducidos del resultado de sus ejercicios financieros
anteriores.

La red, que podriamos deaominar Central-Norte, se compondra de tres cate-
goriag de lineas de distintas caracteristicas: dos de ellas suficientemente conoci-
das, y la tercera con una explotacidn que se encuentra en sus principios; pero
que recorre regiones en donde los elementos de trafico se encuentran en estado
latente y que, ligando diversas otras que han pasaio ya su pertodo inicial, viene
a constituir una red de eonjunto que sirve poblaciones de relativa importancia.

La dedueccion de las entradas y. gastos probables debe tomar en considera-
cion por separado estos tres grupos de lineas. Para facilitar el estudio se ha hecho
en moneda de ore de 18d. atribuyendo a los datos en moneda corriente un tipo
de 10d.

a) FF. AIsLADOS,—Las entradas y gastos por km. en el ecenjunto de los
ferrocarriles aisiados, han sido i0s siguientes en los Ultimos tres afios:

Entradas Gastos

1911, 1690 2060
1912, .. ... . 1933 2270
1913........ ... .... 1 880 2676
Promedio............... $183% § 2335

Estos datos se refieren a un kilometraje total de Y90 kms. (incluso el FF.
CC. de Chanaral).

Es indudable que administradas en conjunto las lineas aisladas podria intro-
ducirse en sus gastos una reduccién quey ain cunando podra fluctuar al rededor
de 159/, sdlo fijamos prudencialmente en 100/,.

Por otra parte, las tarifas proyectadas que hacen desaparecer lostransportes
casi gratuitos de ciertos articulos y que, en general, son mas altas que las vigen
tes, provocaran un aumento de entradas estimado en un 400f,.

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

b) FF. CC. DK CALERA A CABILDO.—Las estadisticas de la Empresa de los FF.

CC. del Estado no permiten deducir las entradas propias de la linea de Calera
a Cabildo y sus ramales. ‘
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Sus gastos por km. han sido:

) L7 1 4535
1012 . e i e 5435
1013 . e e e 6 006

Promedio..........c.viivvernnennn $ 522

Como en los ferrocarriles Aislados, podra introducirse en los gastos del de
Calera a Cabildo economias no inferiores al 200/, desde el primer ano de Ia explo-
tacién por }a Compafiia. Sin embargo, consideramos prudentemente, solo una
reduccion del 10°/,.

Con respecto a las entradas hemos dicho ya que las estadisticas de 1a Em-
presa no permiten deducirlas. Para no basarnos en impregiones sobre si elias son
o no suficientes para costear los gastos, preferimos considerar que este ferrocarril
contribuya a las pérdidas de ia Empresa y deducir de esta hipotesis sus entradas
actuales. Nos colocamos asi, posiblemente, en condiciones mas desfavorables que
Ias reales.

Partiendo del coeficiente de explotacién de lIa Red Central en los afios 1911
a 1913, se deducen !as siguientes eatradas por kilémetro para el ferrocarril de
Calera a Cabildo y sus ramales:

1911 ..... .. ... P i 31
1912.... ..ol L e e 4 %10
1913 ... e 5 050

Con un promedio de $ 4 536 por km.

La aplicacion de las nuevas tarifas, el aumento natural del trafico orijinado
por la unién de este ferrocarril eon los Aislados actuales mediante la construceién
del T.ongitudinal Sur, podran producir en el préximo afio entradas superiores en
més de 50/, al promedio de los fres afios anteriores. Sin embargo, consideremos
golo un aumento de 400/,

Asi, pues, tendriamos las siguientes cifras:

Entradas. ............ ........ & 6350 por km.
Gastos................ciainl- » 4790 » >

¢) F. C. LongitupiNAL Sur—.En el F. C. Longitudinal el promedio de las
entradas y gastos por km. en el segundo semestre de 1912, afio 1913 y primer
gemestre de 1914, ha sido de:

Entradas ... ......ciir o ittty 3856
Gastos ..ot iiir i i e e 1050
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Los gastos de explotacién efectuados hasta la fécha en este ferrocarril han
merecido observaciones de parte de la Inspeccion Fiscal, por incluirse en ellos
desembolsoa gue no corresponden a gastos propios de la expiotacion. Por este
capitulo pedrian castigarse mucho; pero como atin no se ha adoptado resolu-
¢ién sobre las citadas observaciones, hemor preferido tomar como base las cifras
de los balances dé'la Compaiiia, :

Por lo que respecta a las entradas, debe obscrvarse que las tarifas altisimas
‘en vigencia y la explotaeion adn no normalizada, han restringido el trafico consi-
derablemente. Puede preveerse que tan pronto como se normalice la explotacion
con las nuevas tarifas, las” entradas por pasajeros en esta seccién podran tripli-
carge y las de earga duplicarse por lo menos con respecto al promedio ya dedu-
cido.” Aceptemos solo que las entradas totales se duphquen en el afio sin aumento
on los gastos. o -

Tendriamos, asi, que pudlera considerarse como crfras probables para el
primer dfio las Slgl]lelltes -

Ennadas.... .770
Gastos. ... ... e e e 1050

para los 800 kms. construidos por el Howard Syndicate.
Para el conjunto obtenemos las cifras que signen:

ENTRADAS
990 kms. con $ 2570 por km.=$ 2536 600"
112 »  » 6350 » » = 711 200
60G »  » 0 2 o o= 462 000

En total: 1 700 kms. con una entrada media de 2 182 por km.
-GASTOS

990 kms. cbn_ $ 2 100 por km.=$% 2079000
112 » s 4790 % . = 536480
600 »  » 1090 s v = 6300‘00

En total: 1 700 kms. con un gasto medio probable de $ 1909 por km.

Agregando a‘los gastos un 209/, para tomar en cuenta el mayor desembolso
que se requiere efectuir en la conservacion de 1a via e instalaciones de los ferro-
carriles aislados, se tendra: '

Bn cifras redondas puede, en consecuencia, preverse una entrada de § 2,200
¥ un gasto medio $ 2,300 oro de 18d. por kilémetro para. el ‘primer afo de la ex-
plotacién.
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Como habra podide observarae, nuestra deduccion de entradas y gastos pro-
‘bables se inclina un poco hacia ¢l pesimismo. En efesto, s0lé hemos considerado
para el aumento de las entradas actuales en ferrocarriles como los Aislados y el de
Calera a Cabildo, que tiene ya un trafico conoeido, el provénienfe de la aplicacién
de las nuevas tarifas. En el longitudinal, cuya extension representa solo el 35,3%,
“de la red de que se trata, hemos lmagmado una duplicacién de la entrada media
"en los cuatro semestres anteriores, con lo cual llegamos a obtener para esta seccion
una entrada por kilémetro que excede apenas la cuarta parte de las entradas cal-
culadas y que s rouy poco superior a la tercera parte de la entrada actual del
resto de la red.

Por lo que respecta a 109 gastos, hemos considerado solo una reduceion de
109/, en los de los ferrocarriles Aislados y de Calera a Cabildo, la que se obtendra
sobradamente por lasola economia que importa en los gastos generales, el hecho
de sustituir las administraciones separadas por la explotacién en conjunto. Henmos
consultado, ademas, un aumento de 207/, sobre el gasto total por Kilometro encon-
trado para preveer los mayores desembolsos que requiere la buena conservacion
de las lineas de los ferrocarriles Aislados. que no ha sido normal en los afios pre
cedentes. Ese 200/, de aumento en el conjunto representa un 31,5¢/, de aumento
sobre los gastos actuales de esos ferrocarriles; o sea que 'para esas lineas hemos
previsto mas de $ 660 de mayor gasto para la reparacion dela via e instalaciones,
suma que si no puede considerarse exagerada no puede tampoco considerarse
exigua. .
Debemos también recordar en esta oportunidad gue los articulos destinados
a la explotacion del ferrocarril que el Howard Syndicate Ltd. introduzca al pais,
esturan excentos de derecho de internacién, mientras que los ferrocarriles que ex-
plota actualmente el Estado no gozan de esta franquicia. Aunque la influencia de
tal liberacion en los gastos totales no sea muy considerable, debe también tenérsela
presente.

Laa cifras deducidas nos parecen, pues, justificadamente aceptahles dentro
de lo que es pOBlble preveer en estudios de esta indole.

Conocidas las cifras de origen se pﬁede deducir los gastos probables para en-
tradas mayores que la inicial. La hipotesis admitida parte de la base que desde
que la entrada alcance a § 3,000 por kilémetro a todo aumento e de esta, corres-
ponde un aumento de gasto igual a 0,50 e. Esta hipétesis eonduce a valores mas
altos que los que se obtienen con la-nerma generalmente adoptada en estudios de
esta naturaleza, y segin la cual a cada tanto por eiento 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 er cuenta por el momento la subvencion anual estipulada, la apli-
cacién de aquellas ultimas férmulas a la serie de entradas y gastos calculados
permitia coneluir:

a). Que no era’justificado que la participacion del Estado empezara sélo desde
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E =3 600; pues para esta entrada la Compailia aseguraba ya mas de 580/, de utlli
dad para su capital do explotacisn.

b). Que, en general, la norma de participaciones en referencia atribuia a la
Compaiifa un porcentaje muy elevado de las entradas, en comparacién con los
adoptados en otros paises. Esta participacion conducia a asegurar a su capital de
explotacién una utilidad de 33°/, para E=3000; 116°/, para E=6000; y 2000/,
para E=10000, etc., lo que a todas luces debe considerarse excesivo.

Presentada esta cueatién en la forma que resulté del estudio practicado, la aub
comisién que tuvo a su cargo el estudio de las tarifas, y a 1a cual nos correspondié
acesorar, insinud al sefior Ministro 1a idea de establecer que desde el momento en
que la remuneracion del capital de explotacién exigido a la Compania excediera
de 179/,, el saldo de las utilidades se repartiera por fguales partes entre la Com-:
paifiia y el Estado, deatinAndose esta sobreparticipacién del Estado a la ejecucion
de obras que tiendan a dar mayor auge a la explotacién del ferrocarrit y, como
consecuencia, al mejoramiento de la regién.

La férmula no podia ser mis equitativa; pero la representacion de la Com-
pania manifestd las dificulades actuales para consultarla a sus comitentes en el
extranjero, iusinuando particularmente a la oficina de mi cargo, que, en todo easo,
seria necesario traducirla en otra que se basara en las entradas brutas. Con esto
manifestaba la Compafiia su deseo de evitar los tropiezos y molestias que le im-
pondria la intervencion del Estado en la verificacién de los gastos.

Concordante con esta apreciacién, con el principio generalmente adoptado
de la necesidad de dar al cesionario de la explotacién el maximum de libertud
para organizar sus servicios y dirigir la gestién de sus negocios, y sin desconocer
los inconvenientes de la participacion basada en las entradas brutas, hemos creido
que debia aceptarse la peticién indicada.

Hemos estudiado, pues, una norma que consulte el propdsito sefialado con
bastante aproximacién.

Segun ella, se deja a la Compania la totalidad de las entradas hasta los § 3000
por kilometro. A partir de esta cifra el Estgdo participa con un tanto por ciento
de las entradag, definido por la férmula;

t= VO,IOE—3OO

Desde que E alcance a $ 12000 oro por Km. el tanto por ciento de partici-
pacién del Estado se mantiene constante e igual a 30.

Para los afios en que la entrada no alcance a $ 2500 por Km. Ia Compafiia
suple la insuficiencia hasta esa cifra reembolsindose en el futuro con la mitad de
1a cuota del Estado; pero solo hasta completar $ 2500 y sin que ésta sobre-parti-
cipacion de la Compafiia pueda exceder como término medio de $ 250 por afio-
kilometro.

Naturalmente, si al Estado no aleanzare a corresponderle participacion, o sea
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ai durante la vigencia del contrato las entradas no pasaren de $ 3 000 por Km., la
Compania no tendra dereeho a aguel reembolse.

Solo en los afios en que las entradas sean inferiores a$ 2 650 por Km., la Com-
paiifa no alcanzari a saldar sus gastos aumentados con el interés y utilidad sobre
el capital de explotacién.

La pérdida la cubre entonces con parte de la subvencién fija. Si las entradas
son inferiores a § 2 590, tiene, ademds, una expectativa para reembolsarse en el
futaro de la diferencia hasta esta witima cifra, por lo menos en gran parte sino en
su totalidad,

Ha sido nécesario asegurar esta sobre-narticipacion o reembolso futuro para
que la Compafia pueda quedar a cubierto del factor de contingencia que implica
el actual conflicto europen, que ha sido una causa sobre-viniente en el curso de
e8tas negociaciones y que, seguramente, habra de producir estagnacién, o el ma-
rasmo del trafico como suele decirse, sin que sea posible preveer su amplitud ni
su duracién. :

La norma adoptada de no abonar el Estado esta sobre-participacion al fin del
ejercicio financiero — si es el caso—sind de permitir a la Compania tomarla de la
segunda mitad de sn cuoia parte, euando se produzca, es favorable al interés ge-
neral; estimala a la Compaiia a propender al aumento del trifico una vez que la
gituaci6n se haya normalizado, o sea una vez que la region pueda corresponder
con un aumento de transpories a las medidas que se adopten para estimularlo.

Para mejor consultar los intereses del pais se ha agregado también a la Red
el F. C. de Chanaral v sus ramales; de manera que el conjunto de lineas que he-
mos denominado «F. C. Central Norte», incluye todos los ferrocarriles fiscales
comprendidos entre Calera y Chafiaral y Pueble Hundido.

Por otra parte, hubiéramos deseado eatablecer que para los efectos del com-
puto de las participaciones la subvencién anual de £ 50 000 en los 10 primeros
anos, se hubiera considerado entre fas eniradas del ferrocarril. De éste modo el
Estado recuperaba mas proximamente esa subvencion; pero estudiado en sus di-
versos aspectos eate asunto, y dejando a unyado la objecién de Ja Compania deque
esta subvencién tenia el caracter de un abonoe a fondo perdido, para cubrirla de los
riesgos inherentes a una negociacién de €sta magnitud, ya que esto no se contrapone
con la idea de una recuperacién mas ¢ menos préxima, se presentaba un inconve-
niente de relativa importancia desde el punto de vistg del interés general del pais.

En efecto, como esa subvencién representa cerca de $ 400 por Km., el hecho
" de computarla en las entradas tiene el peligro de inducir a la Compaiiia a no pro-
ponder hacia cl desarrollo del trifico durante los diez primeros aflos, mas zlla de
lo indispensable para obtener una entrada de § 2 600 por Km. Hé aqui el porgué:
la participacion de! Estado empieza desde que E alcanza a $ 3 (00 =2 600+400;
virtualmente empezaria entonces desde que la entrada real de la explotacién fuera
de § 2 600 por Km. con lo cual la participacion del Estado vendria a reduecir el
monto de la subvencion fija.
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Se comp:en.dera mejor con un e}emplo Para una entrada real de explota.
cion de $§ 2 600 la Compania tiene una pérdida de 230 por Km, contando entre los
gaetos el interés v utilidad sobre su capital de explotacidon. (‘omo la subvencmu
es de $ 400 le queda un saldo liquido de $ 370 para remunela.r su ca.plta_l (el de
garantla y el fondo de reserva inmobilizados), compensar sus esfuerzos y hacer
frente a los nesgos imprevistos, (accidentes, mdemm?acmhes ete.). Si eleva su
entrada real a § 2610 es decir si la aumenta solo en$ 1u por Km. la pérdlda se re-
duce a § 24. Pero como el Estado participaria ahora con una cuota de § 30 corres-
pondiente a una entrada de § 3 010, resulta que le quedaria a la Compaﬂm un sal-
do liquido de $ 346, inferior en $ 24 a la precedente. Peor todavia si la entrada
real erece, como puede deducirse del cuadro siguiente,

En este cuadro la coiumna 1 anota las entradas reales de explotacién; la co-
lumna 2 los gastos, incluido interés y utilidad sobre el capital de explotacién;la
columna 3 la pérdida o ganancia, o sea la diferencia negativa o positiva entre las
dos columnas anteriores; la eolumna 4 el saldo que percibe la Compaiiiz, o sea la
suma algebrdica de las cifras de la eolumna anterior con la constante $ 400 a que
equivale la subvencion de £ 50 000; la columna 5 la entrada ficticia o sea las ci-
fras de la columna | aumentadas con la constante § 400: la eolumna 6 Ia partici-
pacién que le corresponderia al Estado; y la columna 7 el saldo que quedaria a la
Compania si se computa la subvencién como entrada; es deecir las cifras de la co-
lumna 5 disminuidas en la suma de las cifras de las columnas 2 y 6.

La comparauon de las columnas 4 y 7 acusa el inconveniente senalado

Entrada ! Gasto | Pelodlda HS:ﬂ:l‘fo Entrada | Participa- Saldo i

i real | ) : ganancia 4&)_ w | ficticia cidn dl:al !
E. l gti i w o d+u | E+400 Estado liquido |

A 3 4 . b 6 ’

i i ! i
2.200 2500 | 100 2600 | ...... 100 ]
2.300 2,530 | —230 Y170 z 700 170
2.400 2560 |  —160 240 |

] 2,500 2595 . — 9 305 |

L2600 2630 | — 30 ! 370 |

| 2el0 | 2684 — 24 376

L2620 | 2638 | = 18 362

| 2.630 2642 | — 12 388

| 2640 2646 | — 6 394

2,650 2650 | 0 400

2,660 2.654 + 6 406

L 2,670 2.658 112l a1

[ 2680 2.662 4 18 418

L 2.890 2.666 + 24 424

1S 2,670 + 30 430
2800 . 2710 + 90 490

[ 2900 2,755 +145 545

ﬂ 3.000 2,800 200 600
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Es claro entonces. que el interés de la Compaiia durante los diez primeros
alos residira en que el trifico no aumente siné hasta el limite ey que ella empieza
a obtener un menor saldo liquidp, es decir hasta que E fluctie al rededor de los
$ 2 600 por Km.

El caricter de d:aOChldOS en el proposno del deaar rollo del tratico que ha sido
uno de los principales puntos de mira, ¥ que se ha tratado de establecer desde el
primer momento entre el Estado y Coropania, quedaria postergado para después
de los diez primeros anos con perjuicio de la region servida por el ferrocarril,

Por otra parte, la eonveneién habria quedado contraria al desideratum de
evitar en negociaciones de esta naturaleza, que la intervencion financiera de la
autoridad falsee la marcha de la explotacion, que interese al explotante a adop-
tar combinaciones que no serian ventajosas desde el punto de vista de los resul
tados generales de la Empresa; pero que serian para él mas lucrativas por sus
resultados econdmicos.

En los graficos yue se acompanan puede analizarse los resultados que se
obtienen con la [ormula de participaciones estudiada y apreciar la porcién que
correspondera al Estado para valores de E superiores a $ 3 000.

Una impresion general de 1a ventaja que presenta para el Estado la norma
que recomendamos con respecto a la ultima propuesta del Sindicato podta obte
nerse a la vista de las siguientes ¢ifras:

[ - . B i %% e E_QL'E REPRESBNTA LA
i ENTRADAS POR KM. i CUGTA DEL ESTADO |
i _I: F Segim la nitima for- Segnn ia formula
e maulgp det Sindicato h
. {modificada) propuesia iﬁ
3.000 ... .. N ¢ l 0 !
3500 . ... ... 0 T A
4000 ... .. .. Y 15 , 10,00 ‘
CB000 L. 5,2 | 14,14
| 6.000 ... ...... 8.5 : 17,32
i i
1
' 000 ... 10,87 26,00
: 3000 ..., 12,63 22,36 |
i '
: GO0 ... - 14,00 24,60 H
I o000 L 18,10 9646 !
o : |

Segun la formula del Sindicato, ¢ es igual a 25 cuando E llega a ser inﬁn_ito.l
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Segun la norma propuesta, ¢ s hace igual a 30 para E=12 000, y a partir de esa

cifra permanece constante,
De la térmula que recomendamos se deduce que la participacion de la Com -

pafiia, 0 su remuneracién, puede expresarse por la ecuacién:

' V0, 1 E—300
Pc=E ( 1— ) {a)

100

a la cual puede darse, para [acilitar su comparacién con otras, ia forma;
Pe=1+0,70 E (b}

en la cual f varia de una manera continua gegin la funcién:

g -
f= -—-(30— Vo, 1 E—300)
100

Como puede observarse, loa valores reales y positivos de f quedan compren-
didos entre =900 para E=3000, y =0 para E=12 000.

De las férmulas de participacién empleadas en ofras convenciones la que
mas se asemeja es la adoptada en Francia por el departamento del Loira Inferior
(p&j.. ...) (1). Ambas tienen la caracteristica de que el valor de f/ dieminuye a
medida que la entrada E auments; pero la del Loira tiene el grave defecto de los
escalones, que puede convenir al explotante no salvar. En efecto, si su entrada
estd muy préxima a uno de estos escalones, a 4500 Fr. por ejemplo, se guardara
muy bien de pasar de esa cifra si el impulso que imprima a la explotacién fuera
incapaz de producir una entrada de $ 4 870; pues de otro modo la consecuencia
de su sacrificio por el aumento del trafico le significaria una disminucién aprecia-
ble de su participacion que, aparte de dejarle sin saldar el gasto efectuado para

{1) Las férmulas ditimas del Sindicatq pueden también eseribirse bajo la férmula ge-

neral:

P.=f+075 E

en la cual f varia segiu una ley poligonal. Los vértices de este polfgono tienen las siguientes
coordenadas:

E=3000..iccciir-cticrrsnsrsacrcressncnas teneeanresn f="1750
E=3600 . vi0rericierrcearinscraiisrnianessssnesneaee 1= 300
B4 O eiireans sermecnnisceranssnrrnstnarenne vesteana =940
E=5000.ii0creerieracnae vacamsrnns sersarenracncaces.e 1 =990
E =0 cuiiaiviccrsons costmnon mmninicniinivneeannasssnne L2990

Contrariamente a lo que se verifica con 1n norma adoptada en el Loira y con la que reco-
mendamos adoptar para el caso de que se trata, los valores de f crecen segin la norma del
Sindicato a medida que E aumenta, permaneciendo constante ep los tres casos el coeficiente

de E en el segundo términe.
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obtener la mayor entrada, le reduciria la utilidad de que disfrutaba antes de pro-
ducirse aquella.

Sobre la térmula de los tipos f+t. E, t. Eot+t (E—1) con los coeficientes
méa corrientemente empleados, la que proponemos tiene la ventaja de asegurar
siempre al cesionario de la explotacion un tanto por ciento adecuado de la entrada
bruta E. Bastante alto cuando ia entrada es pequefia, es decir en la época inicial
en que hay que esperar que las comarcas servidas despierten a una vida mas
activa, que surjan los elementos de trafico en estado latente, que se establezcan
nuevas corrientes de intercambios comerciales, etc., etc.; y decreciente con el
aumento de las entradas, es decir, con el desarrolio de! trafico; pero sin descender
de un limite tal que un aumento de entradas pudiera no ser remunerador para el
explotante.

Puede apreciarse bien esta ventaja observande 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 ecuacidn:

8 = —

L

De este valor de e corresponde al explotante: fe, o sea g, y al propietario:
gz - 1)
—

Si, como en muchos casos de los gque hemos mencionado, t=1f;, seria nece-
sario gue e fuera igual a 3g para que el explotante alcanzara a saldar sus gastos
con la cuota o porcién de E que le corresponde. Y son muchos los mejoramientos
del servicio, y talvez los mas interesantes para el publico, aiempre y justificada-
mente avido de seguridad, de velocidad y de comodidad, aquellos en que la mayor
entrada e que se obtiene apenas alcanza a una y media vez el gastn que ha im-
portado el cbteneria.

Con la férmula que hemos estudiado, en la cual el tanto por ciento de par-
ticipacién de la Compania es superior y guando iaenos igual a 70, basta que ia
mayor entrada que se obtenga con un gasto dado, supere, en el peor de los casos,
a 10/7 de este gaste para que la Compaiiia se interese por efectuarlo, con utilidad
para ella y con doble beneficio para el Estads: por su aumento de participacion y
por ia benéfica influencia que la medida debe ejercer en la zona de atraccion del

e—te, 0 gea:

ferrocarril.
La férmula no es comparabie con las estudiadas por M. Considére o M. Col-

son, sin duda mucho mas racionales y equitativas, pero que no pueden aplicarse
eico a aquellas lineas de trafico tan suficientemente eonocido o caleulable que sea
posible fijar los coeficientes por atribuir a las entradas de diversas categorias.
Para ferrocarriles en paises nuevos es frecuente que el desarroilo del trafico
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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Ademds, an coéficiente ‘mal calenlado para la subvencién por tron-Kilémetro
puede ser peligrosa pedria estimular al arrendatario a preccuparse mas -de reali-
Zar un gran numero de aquel[as unidades que’ de la marcha- general de'la exp[o-
tacion, : :

La subvencién por ‘pasajero-kilémetro y por tonelada-kilometro tiene tam-
bién sus inconvenientes: un coeficiente inadecuado podria falsear la direccién
general del negoclo " C T '

En suma, 1as férmulas de Considére y de Colson, si bien son mas racwnales .
que todas las demas empleadas y que la recomendada, son de adaptacion mucho
mas delicada por el peligro que implica la ﬁ]acién de sus coeﬁcrentes Ex:gen tam-
bién estadisticas y control mis minucioso.’ : :

Por lo que respecta a la utilidad liquida que deja a la Compafia nuestra
norma de reparticién, queda reducida considerablemente con respeecto a la gue
hubiera obtenido con la tltima de sus formulas. Sin embargo, asegura a su capi-
tal de explotacion una remuneracién de 33% cuando E=3000; de 71,7°/; para
E=6 000 y de 104,5¢/, para E= 10000 pesos oro por kilémetro.

Para justipreciar estas tasas de interés se debe tomar en cuenta que aparte
del capital de explotacién de £ 150000, a que se refieren las cifras anteriores, la
Compafia debe mantener una garantia de £ 125 000 y ubh fondo de reserva que ira
aumentando hasta £ 50 000. Hay que tomar en cuenta también la emergencia de
que en la practica los gastos calculados para las diversas entradas se aparten un
poco de loe reales; y finalmente, los riesgos propios de una empresa de esta indole.

En todo caso la formula satisface el propésito perseguido por la sub comisién. -

Satisface con exceso la condicién de dejar al arrendatario entradas sufi-
cientes para cubrir sus gastos y remunerar ¢l capital aportado por él al negocio.

Satisface, ademas, la condicion primordial de hacer del Estado y de la Com-
patiia dos asociados en el aumento de las entradas y, por consiguiente, en ef desa-
rrollo del trafico.

Aceptada por el Ministerio de Ferrocarriles la férmuia de participacién reco-
mendada por la oficina de mi cargo, la répresentacidon de la Comparfiia 1a ha obje-
tado por importar una reduceién demasiade fuerte de su cucta con reapecto a la
que se obiendria con la [érmula que habia convenido con la aprobacidn de sus
comitentes; férmula basada en sus ‘estadios sobre la relacion entre las entradas y
gastos probables.

Después de varios dias de discusiones v conferencias, la representacién de la
Compaifila ha debido convenir en que sus previsiones sobre los gastos de explota.-
cidn para los diversos valores de las entradas eran demasiado pesimistas, y reco-
nocer que las cifras anotadas en el presente estudio para la variacion de los gastos
con las entradas (grafico nim. 2) habran de verificarae en la practica sin grandes
divergencias; que para log afiosen que las entradas sean inferiores a'§ 2 500, queda :
a cubierto de los rieggos normales con el reembolso futuro de la insuficiencia; que :
durante los diez primeros afios estd salvaguardiada contra los gastos por grandes .
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reparaciones y contra los riegos anormales (accidentes, deterioros de la via, obras
o instalaciones por crecidas de rios u otras causas, indemnizacienes, ete.) cou la
subvencion de &£ D0 000; ¥ que para los aios siguientes, en gue el triafico habra
adquirido un cierfo desarrollo, su participacion gqueda suficiente para resguardarla
de egos mismos riesgos. Ha terminado, en consecuencia, por aceptar la formula de
participaciones en referencia,

Elia se encuentra, pues, ya incluida en el contrato ad-referemdum gue se es-
tudia actualmente.

Santiago, 16 de Octubre de 1914,

(Firmado):—FRraxclsco MARDONES,
Ingeniero Jefe de Ferroearriles Particulares.
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‘ . Reparticion de 1as entradas enpesos oro de 18 d. sequn las diversas formulas propuescas.
Latera g Toledo | Laters o Joledo Catera a Cnulo Cotara a Chulo Calers 2 Chuly | Calers a (haftars)
Enradss Diciembre de 1os3 Mayo de 1914 Mayo de /9.8 Ultima formyia Formuiz anterimnr  Vormuls de le laspaccion FEHRUCAHH’L LUNJ’ TU[" NAL 5 SECCION S U H_ Cf'aﬂ'co ”" 1
por propuesta medificace e FECE Parncviores
”. . ] ) P '1 s P i > ) (=l 3pdvenciona 2 is con & Sopoc anudles L] 08 10 primeres 0.
0 I P T T e st U e s e i
$v00 £5rado ompaniz |£ESrado Fompania |Esrado patia |Esrado lompails |Esravo |compams |ksraco (compania
- 2000 | —666,00] 2666,00| ~J00,00| 2890,00| ~y00,00| 2700,00 1000,00 2000, 00 2000,00
béso 2200 | —$33,00] 2¥33,00| ~ 300,00 2900,00| —600,00| 2£00,00 2200,00 2 200,00 2200,00
dban 2500 | -333,00| 2£33,00| < 550,00| 3050,00| = 450,90| 2,957,00 2500,00 2 800,00 1500, 00
Lo Jooo 0,00| 3000,00| ~300,00| 3300,00| - 200,00 3.200,00 3000, 0o Jooe,00 0,00| 300000
inan 3400 | §0,00| 3320,00| 100,00 | 3500,00 0,00| 3400, 00 3%00,00 J4o0,00] 210,04 jfﬂ'.u
Sto0 3§00 | 400,00|3 400,00| = 50,00| 35J0,00| 20,00 3480,00 3500,00 350000 24y,6F| 322835 ; /}fn
7”11
3boo 3 600 | 120,00 3488,00 O,of 3600,00] 40,00| 356000 0,00 3600,00 Oy00| 3600,00] 338,68 3321,3% .":'.;;/ e
B
koo 4000 | 200,000 3200,00| §0,00| 3920,00| 120,00| 3880,00| 60,007 3 940,00 bo00| 39koee Ae0,00| 3 600,00 ‘ _,_;;;’ r
/ i -
3200 4500 | 350,00| 4150,00) 230,00| k210,00 270,00 | 4230,00] 13500| 436500 Ab0,00) Ip3ko,ee| 551,15| g4l 35| ) ,,{'-'f/'" L~
. T’
Jooo 5000 | 500,00| 4500,00| 380,00 Lb1s,00| A20,00| 450000 240,00| hpgo,e0| 260.00| kYhoue 703.00| 4193 00 /.%:;fj:-’ //
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