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Ferrocarril ds Lebu a los Sances

La construecién de este ferrocarril viene preocupando con insistencia la
atencion publica como lo atestizuan los articulos de prensa que frecuentemente
se le dedican.

La nueva via reviste especial importancia para el desarrollo indnstrial y
comercial del pais. En efecto, ella sera beneficiosa para la industria carbonifera,
facilitando los trasportes de la regién ya explotada y abriendo a la explotaciéon
una zona nueva y abundante en ese producto; favorecera también a la agricultu-
ra dentre de su zona de atraccion, y, finalmente, formara parte del futuro trasan-
dido por Lonquimay que vendra a ligar el Ferrocarril Sur Argentino con nuesira
Red Central y el puerto de Lebu, en el Pacilico.

La redaccién de los Anales ha creido de interés dar a conocer a los socios
del Instituto la ley de concesién, ya caducada, y un Mcmorandum de la Seccién
de Ferrocarriles Particulares del Ministerio del ramo, que da a conocer la mar-
cha de la Empresa coucesonaria desde su origen hasta su quebrantamiento finan-
ciero. :

A

Ley de concesién del Ferrocarril de Lebu a Los Sauces
Ley pim. 2137,
Por cuanto el Congreso Nacional ha dado su aprobacidn al siguiente

PROYECTO DB LEY:

ArticvLo primere. Concédese al seiior don Jervasio Alarcén o a las perso-
nas ¢ sociedades & quienes transfiera sus derechos, permiso para construfr y ex-
plotar un ferrocarril a vapor de trocha de 1,68 metros, cuya linea se extienda
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desde el puerto de Lebn hasta empalmar con los Ferrocarriles del Estado en la
estacidn de Los Saunces, pasando por Caifiete.

Los planos de la obra serdn sometidos a la aprobacién del Presideute de la
Repiblica. '

ArT. 2.0 Cdncedeose ignalmente:

A) El use de los terrenos fiscales necesarios para la construccidu de la via, es-
taciones; muelles y edificios anexvs; y

B) El uso de la parte de los caminos piiblicos que atraviese la linea, siempre
que este use no perjudique el trifico.

Art. 3.0 Se declaran de utilidad piblica los terrenos municipales o particula-
res que hubieren de adquirirse, durante el tiempo de la construccién de la linea,
para la linea férrea, sus estaciones y anexos. )

ArTt. 4.0 El Bmpresario queda obligado:

1.2 A presentar los planos de la linea dentro de un afio, contade desde la pro
mulgacidn de la presente ley.

2.2 A iniciar los trabajos dentro del aiio siguiente a In sprobacién de los planos.
Se cntenderd que los trabajos han sido seriamente iniciados si se hubiere inverti-
do en ellos mds de cien mil pesos; y

3.0 A eutrigar la linea totalmente concluida al tréfico publicocineo afios despues
de aprobados los planos.

Aur, 5.0 La linea se dividird en dos secciones que se extenderdn: la primera
desde el puerto de Lebu hasta e] puerto do Peleco en la laguna de Lanalhue; y
1a segunda desde el puerto de Peleco hasta la estazién de Los Sauces. La primera
seccién deberd quedar concluida y entregada al trifico piblico en el término de
tres afios, contados desde la fecha de la aprobacion de los planos y Ia segunda en
dos afios mds. '

Art. 6.0 Si el concesionario ne iniciare los trabajos o no los terminare en los
plazos estipuindoes, cadneard la concesidn. -

AgT. 7.0 Las tarifas de fletes y pasajes se fijardn de acuerdo con el Presidente
de la Republica.

Art. 8. Las personas y cargas que se conduzean por cuenta del Estado, asi
cemo el carbdn que se remita por la linea férrea para el servicio de los Ferroca-
rriles de! Estado y de la Armnda Nacional, serd transportado con un 10% ménos
que la tarifa fijada para el piiblico.

Art. 9.0 El Estudo garantiza sl empresaric durante 20 aiios el interés del 5%
sobre el costo de obra, no excediendo para la 1.2 Seccion de § 4 000 000,00 y
para [a 2.2 de § 7 100 000,00 estimados a razén de 18d. por peso,

La garantia se hard efestiva para cada seccidn desde que sea terminada y en-
tregada al trifico piblico, debiendo hacerse a fin de cada afio la lignidacidn de sus
entradas y abondudose a la empresa la diferencia que resultare entre el monto del
interés garantido y Ia entrada liquids de la seccidn respectiva.

Cuaundo el producto lignido de cada seccién fuere mayor gque el interds garan-
tido, el exceso entrard a reembolsar al Tesoro Nacional todas las sumas gque hu-
biere erogado por la garantin que establece esta ley hasta su completo pago.

El derecho del concesionario para cobrar la garantfa prescribird en un afio conta-
do desde la fecha de cada liquidacion.

Art. 10. El Presidents de Ja Reptiblica nombrard un Iuterventor autorizado
plenamente para tomar conocimiento de los trabajos, examinar los libros y cuen-
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tas de Ja Empresa y concurrir a la formacidn de los balances.
El sueldo del interventor no podrd exceder de § 10 000 ai aito, y serd de cargo

de la Empresa.

ApT. 11. Desphés de ocho aiios de explotacién, el Estado podrd adquirir este
ferrocarril, con un aviso previo de 2 afics, pagando un diez por ciento més que
el precio fijado por peritos, los cuales se nombrardn en la forma ordinaria y ha-
rdn la tasacidn del costo material de 1a obea.

Art. 12. El Estado podrs, en caso de guerra exterior o de conmocidn interna,
tomar desde luegn a su cargo el ferrocarril en la forma que establece el articulo

anterior.
Y por cuanto oido el Consejo de Estado, he tenido a bien de aprobarle y san-
cionarlo, por tanto promilguese y lévese a efecto como Lay de la Repiiblica.

Santiago, 26 de Octubre de 1908.

Pepro MexTT.
Guillerimo Echavarria.

B

MEMORANDUM DEL IXGENIERO JEFE DE FERROCARRILES PARTICULARES
DoN Francisco MARDONES.

Zoua servida e importancia futura del ferrocarril.—Desde hace
mas de 30 afos ha existido el proyecto de unir las poblaciones de Lebu ¥y Cafiete
con Lota, Coronel y Concepcién por medio de un ferrocarril destinado especial—
mente al servicio de la importante region carbonifera de la provincia de Arauco.

Restringida la realizacién de este propésito al trozo de Concepcién a Cura-
nilahue mediante la concesion otorgada en 1884 y que explota la Compaiifa dec
Arauco Ltd., se presenté poco después otro interesado, el sefior Jorge Halle, soli-
citando la concesion para prolongar el ferrocarril entre Curanilahue v las ciuda-
des de Canete y Lebu,

La Comision de Gobierno del Honorable Senado llegé a presentar en Di-
ciembre de 1889 un proyecto de ley de concesién a dicho sefior Halle, en térmi-
nos muy semejantes a la otorgada para la sececién de Curanilahue a Coneepeidn.

Posteriormente el Estado di6 la concesién de un ferrocarril entre Lebu, Ca-
fete y los Sauces, materia del presente Memorandum, al sefior don Jervasio
Alareén.

Esta linea, que atraviesa ricas regiones agricolas y carboniferas de las pro-
vincias de Malleco y Arauco, de escasa actividad industrial, por ahora, a causa de
la falta de medios adecuados de transporte, arranca de la Estacién Los Sauces del
ferrocarril de Renaico a Traiguén, y pusando por las ciudades de Purén, Contui-
mo y Carfiete, llega al puerto de Lebu.

N
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La proxima construcciondel ferrocarrilde Traiguen a Paa,(1) de donde parie
la nueva linea a Curacautin que, en un futuro no remoto, habra de prolongarse a
través de la cordillera hasta empalmar con la prolengacion del ramal de Bahia
Blanca al Neuguén, del ferrocarril del Sur Argentino, imprime al ferrocarril de
Sauces a Lebu el caracter de una linea transversal de primer orden.

El complemento indispensable de esta linea es un ramal que partiendo de
un punto proximo a Los Alamos, llegue 2 empalmar con la linea de Concepeién
a Curanilahue en este ultimo punto. Consideraciones de orden comercial y estra-
tégico aconsejan sobradamente la eonstruceién de este ramal.

Ley de concesién. —La concesion para la construccion y explotacion del
Ferrocarril de Lebu a Los Saucea fué oforgada por ley N.° 2137, del 26 de Octu-
bre de 1908, a don Jervasio Alarcon.

El Estado concedié el uso de los terrencs fiscales necesarios para la cons-
truccion del ferrocarril y sus anexos, y el dv los caminos piblicos que atraviese
la via; declaré de utilidad puablica los terrenos municipales o particulares que se
necesitare adquirir para la construccion de la linea y sus dependencias, y final-
mente, garantizé durante los primeros 20 afios de la explotacién el interés de 5%,
sobre el costo de la obra, no excediendo de 4 000000 de pesos oro de 18 d.
(£ 300 000 para la primera seceién, de Lebu a Peleco, y de 7 100000 pesos oro
de 18 d. (£ 532 HU0) para la seccién comprendida entre Peleco y Los Sauces.

Fl concesionario, por su parte, se obligé: a presentar los planos de la linea
en el plazo de un afio contado desde la promulgacién de la ley; a iniciar los tra-
bajos dentro del afto siguiente a la aprobacién de los planos y a entregar la linea
al tratico publico, totalmente coneluida, dentro de los cinco anos siguientes a la
aprobacion de los planos.

Se establecio, ademads, que las tarifas se fijarian de acuerdo con el Presiden
te de la Repiblica vy que se aplicarian con ua descuento del 10 o/, al transporte de
personas y cargas que s8e condujeran por cuenta del Estado y al carbén que se
remitiera para el servicio de los ferroearriles del Estado y de la Armada Na-
cional.

La ley consulté como causal de caducidad de la concesién el hecho de que
el concesionario no iniciara los trabajos o no los terminara en los plazos estipula-
dos; pero no reservé al Estado ninguna facultad sobre la utilizaciéon de los traba-
jos ya ejecutados al tiempo de preducirse la caducidad.

Sobre la garantia de intereses estipulé la mencionada ley que «se hara efec-
tiva para cada seccion desde que sea terminada y entregada al trafico piblico,
debiendo hacerse al fin de cada ano la liguidacién y abonarse a la Empresa la

diferencia entrs el interés garantido y la entrada liquida de la seccién respec-

(1) Er la actualidad esta linea se encuentra en construccién y debe ser entregada al servi-
cio en los comienzos del afio 1919, N. de la R.
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tivas. Agregé que «cuando el producto liquido de cada secciéon fuese mayor que
el interés garantidp, el exceso se aplicaria a reembolsar al Estado las sumas
que huobiese erogado por la garantia hdsta su completo pago».

De estas condiciones se desprenden para la Empresa otras dos obligaciones:
1.2 la de llevar contabilidad por separado para ambas secciones, distribuyendo,
naturalmente, entre ellas los gastos generales, en proporciones que habria que
discutir y resolver mas tarde; 2.2 la de no establecer eino tarifas kilométricas
proporcionales y 8in cargo terminal a fin de hacer posible la distribucién de las
entradas de explotacion entre ambas secciones, eliminande asi la posibilidad de
aprovechar de las ventajas de las tarifaa diferenciales.

La ley no previé ninguna formalidad sobre la eonstitucién de la Sociedad
que construiria y explotaria el ferrocarril, ni sobre la manera como se formaria
el capital necesario para la Empresa.

Implicitamente el articulo !.» de la ley autorizé al coneesionario para trans-
ferir la concesion: o mejor dicho, aquel articule otorgé la concesion al sefior
Alareén o a quienes transfiriera sus derechos,

Hasta la fecha, la ley de concesién no ha experimentado modificaciones sino
en los plazos fijados para la presentacién de los planos y ejecuciéon de las obras.

Dos leyes posterioresy las Numeros 2177 y 2286, de fecha 19 de Febrero de
1909 y 5 de Marzo de 1910, respectivamente, ampliaron en 200 dias cada una,
todos los plazos estipulados en la concesion.

Los planos definitivos del ferrocarril fueron presentados antes del 5 de Sep-
tiembre de 1910, fecha en que vencia el plazo de presentacion de dichos planos
segun las condiciones de la coneesion modificadas por las dos leyes de prorroga.

Estos planos se aprobaron por decreto N.o 418 de 20 ae ¥ebrero de 1911,
con algunas salvedades, lo que dié origen a diversos otros decretos de aprobacién
de planos definitivos de secciones del ferrocarril, de obras de arte, estaciones y
edificios. El ltimo decreto de esta naturaleza fué el N.o 834, del 12 de Octubre
de 1912.

Comprobada esta eircunstancia y prévio el informe del Consejo de Defensa
Fiscal, el Supremo Gobierno fijo esa ultima fecha como la inicial del plazo de
construceion por deereto N.o 268, del 22 de Abril de 1914, y declaré-que el plazo
de construccion de la 1.* seccién—Lebu a Peleco—terminaba el 12 de Octubre de
1915 y el de la 2.2 peccion—Peleco a Sauces—el 12 de Octubre de 1917.

La aplicacion de las dos leyes de prorrogas de plazos anteriormente citadas
quedo restringida por este decreto al solo plazo de presentacion de los planos.

A solicitud de la Compaitia, la cuestion fué nuevamente estudiada, y el Go-
bierno, con los informes favorablea de la Seccion de mi cargo y del Consejo de
Defensa Fiscal, dict6 el decreto N.o 343, de 25 ae Agosto de 1915, que fijo defini-
tivamente como término del plazo de construceion las siguientes fechas:

Para la 1.2 gseccion: 19 de Noviembre de 1916,

Para la 2.2 seccidon: 19 de Noviembre de 1918.
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Transferencias de Ia coneesion.—E| concesionario, don Jervasio Alar-
¢én R, transfirio la conecesion del ferrocarrii, por escritura de 24 de Octubre de
1908 (dos dias antea de la fecha de promuigacién de la ley) ratificada el 2 de Fe-
brero de 1909, a don Manuel Jervasio Alarcén Ulloa, y esta transferencia fué
aprobada por decreto N.o 1893, de 20 de Qctubre de 1909.

Posteriormente este ultimo convino en vender dicha concesion y sus benefi-
cios a The Chilian 3yndicate Limited por la suma de £ 150 000; a su vez este
Sindicato convino en traspasar dicha concesion ¥y sus beneficios a The Chilian
Eastern Central Railway Company Limited en la suma de £ 200 000.

Por escritura publica de fecha de 29 de Noviembre de 1910, suscrita en
Londrea por el sefior Alarcén, The Chilian Syndicate y The Chilian Eastern, y
protocolizada en Lebu el 4 de Febrero de 1911, se deja constancia de esta doble
transferencia segin la cual el primero, de acuerdo con el segundo, cele y trans.
fiere al tercero la expresada concesién.

No consta de dicha escritura la forma en que se efectud el pago; pero de un
memorandum entregado en Noviembre de 1913 al sefior Ministro de Chile en Béi-
gica por los sefiores Grabeels y G. Declereg, representantes de la «Association
pour la Défense de Detenteurs de Fonds Publiguess, resulta que The Chilian
Eastern Central Railway pagé a The Chilian Syndicate £ 200 000 en acciones li-
beradas y £ 43000 en dinero, y que este tltimo cedié a Alareén £ 30 000 en ac-
ciones liberadas v £ 30 000 en dinero.

El 20 de Febrero de 1911 y por decreto N.© 409 el Gobierno presté su apro-
bacién a esta ultima transferencia, después de haber obtenido de auesiro Ministro
en Londres la informacién de que los Directores de la Compaiia eran personas
conocidas y honorables.

Coneesionario actual.—Constituciéon de Ia Sociedad. —Forma-
ciéon del eapital. —The Chilian Eastern Central Railway Company Limited se
organizo en Marzo de 1910 por siete perzonas que firmaron los Estatutos, suseri-
biendo a la vez una accién de £ 1 cada uno en la nueva Sociedad, de acuerdo con
las leyes inglesas,

Segin el articulo 5.° de los Estatutos el capital de la Compaiiia es de libras
240 000 enacciones de £ 1, de las cuales 200000 son liberadas ¥ quedaron en ma-
nos de The Chilian Syndicate (170 000) y de Alarcén (30 000). De las 40 000 accio-
nes restantes 7 fueron suscritas por los firmantes del acta de constitucién de la
Sociedad; pero nada sabemos de las otras 39 993 acciones.

Segtn el articulo 82 de los Estatutos cualquiera persona que posea 250 o
mas acciones liberadas, queda en aptitud de ser Director, Sobre el particular el
Memorandum de los seiiores Grabeels y Declereg, antes citado, expresa que The
Chilian Syndicate obsequié 250 acciones a cada uno de log sefiores Mossly, Hauna-
ford, Fry, y de Oliveira que fueron los primeros administragores.
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Los Estatutos no fijaron el plazo para el entero del capital social; dejaron
facultad al Consejo de Administracién para distribuir a cualquier precio las ac-
ciones del capital original, para atribuir comisién de 509/, a toda persona que
suscriba aeciones o que consiga suscritores, para acordar la disminucion del ca-
pital, ete., ete.

Por el articulo 10, de los Estatutos la Compafiia puede pagar un interés de
4°/o sobre las acciones que emita para procurarse fondos para los gastos de
construccion y atribuir este interés a la cuenta capital, como parte del costo de
los trabajos, edificios 0 maquinarias.

Mientras tanto, 1a garantia del Estado se concedié sobre el costo de construc-
cidn limitado a una cifra alzada por cada seccion.

The Chilian Eastern decidié emitir £ 832 500 en obligacivnes de £ 20 ¢fu. y
segun el citado Memorandum, el Sindicato se reservd el derecho de tomarlas a
78,560/, 0 sea a razén de 15 £ 14. s. Al parecer de los autores de dicho Memoran-
dum,ejercité este derecho tomando 34 107 titules que vendié al Banquero de Paris
sefior Alex Martin, al precio de 425 fr.= 17 £ cada obligacion, quien las emitié al
publico a razén de 475 fr.=19 &

Segtin esto, la Compaiia habria colocado en aquella operacion obligaciones
por valor de £ 682 140 gue le produjeron 535 479 £ 9 s. y como el piblico o los to-
madores de bonos invirtieron £ 648 023, el saldo de 112563 £ 11 8 constituye la
utilidad percibida en la operacion por el Sindicato y el Banquero, en la proporcion
de 4 9 para el primero y 5/9 para el segundo.

Pero la Compariia debe haber colocado, ademas, otras obligaciones al mismo
tipo, pues el sefior W. Murphy, contratista, que, de acuerdo con el depositario
nombrado por la justicia por quiebra de la Chilian Eastern se ha interesado por
la prosecucion de los trabajos, dice en comunicacioén del mes de Diciembre de
1913 a nuestro Ministro en Londres, que la Compania ha emitido boros del 5%,
hasta la concurrencia de £ 690 140 que produjeron £ 541 760 en efectivo.

Estudios definitivos.—Decretos que aprueban los planes.—Los
estudios definitivos v ejecucién de los trabajos fueron encomendados al sefior
H. Walter Battle; pero en Junio de 1911 el apoderado de la Compania don H. C.
Colvin Smith, tomé en gus manos la obra, segin consta de escritura piblica
tirmada en aquella fecha ante el tiotario piblico de Lebu.

Los estudios y planos definitivos del ferrocarril fueron aprobados por los
siguientes decretos: )

a) Decreto N.c 418, de 20 de Febrero de 1911, que aprueba los planos de
la obra, indicande 86lo el eje de la linea y estaciones previstas y ordenando efec-
tuar algunas variantes;

b) Decreto N.o 2014, de 6 de Julio de 1311, que aprueba los planos de eata-
ciones y edificios, quedando autorizado el Interventor para introducir mejoras de
detalle;
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¢} Decreto N.c 3321, de 13 de Diciembre de 1911, que aprueba los planos
definitivos de la primera seccién de la linea Lebu a Peleco, reservandose el Go-
bierno la facultad de determinar si la zona de expropiaciones guarda o no relacion
con las necesidadea del ferrocarril;

d) Decreto N.o 151, de 16 de Marzo de 1912, que aprueda los planos defini-
tivos de la seccion comprendida entre Los Sauces y Purén.

¢) Decreto N.o 200, de 27 de Mayo de 1912, que aprueba los planos defini-
tivos de 10 km. de la segunda seccion;

f) Decreto N.o 753, de 11 de Septiembre de 1912, que aprueba los planos de
los puentes Trancaleo, Leiva y Tucapel;

g) Decreto N.o 834, de 12 de Octubre de 1912, que aprueba en general los
planos definitivos del resto de la via en la segunda seccion, indicandose a la Em-
presa constructora el estudio y ejecucién de nuevas variantes.

Expropiacién de terrenos.—La expropiacion de los terrenos de pro-
piedad particular para el ferrocartl y sus anexos, dié origen a serias dificultades.
Como la ley de concesion nada dispuso acerca del procedimiento que debia se-
guirse para la expropiacion, surjié la duda de si debia aplicarse la ley de 18 de
Junio de 1857 o el Cédigo de Procedimiento Civil.

En un principio la cuestién no ofrecié dificultades, pues la Compania efectué
la expropiacién de gran parte de los terrenos, giguiendo los procedimientos de la
ley de 1857: pero, habiéndose opuesto uno de los interesados (Cia. Carbonifera
Victoria de Lebu) a la entrega de los terrenos, se produjo la dificultad, que llegé
hasta una contienda de competencia entre el Juez de Letras de Lebu v el Inten-
dente de la Providencia. Dicha contienda de competencia fué fallada por el Con-
gejo de ¥stado quien declaré que las gestiones de expropiacion debian hacerse en
conformidad con lo establecido en el Cédigo de Procedimiento Civil.

Conocida esta resolucion, diversos propietarios a quienes se habian expro-
piado los terrenos en conformidad con las disposiciones de la ley de 1857, enta-
blaron los recursos del caso y aunque estas gestiones »e encueniran hoy paraliza-
das, la situacién de la Compaiiia ha quedado en condiciones ineiertas y sometida
a todas las contingencias de nuevas tramitaciones para la expropiacién de terre-
nos ya en su poder y que pagd, siguiendo de buena fe, procedimientos que creyd
ajuatados a derecho.

Para salvar estas dificuitades, el Ejecutivo presentd al Congreso Nacional
un proyecto de ley que declara que las expropiaciones deben efectuarse de
acuerdo con la ley de 1857.

Desde cualquier punto de vista que se considere la cuestién es conveniente
el despacho de la citada ley.

Presupuesto.—El presupuesto de la construecién del ferrocarril no ha
gido presentado a la consideraciéon del Gobierno, a pesar de que el Decreto N.o
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418, de 20 de Febrero de 1911 dispuso, en su articulo 2.°, que el concesio..ario
deberia someter a la aprobacion suprema el presupuesto detallado de la linea.

Abora bien, como la ley de concesién establecié una garantia de intereses
gobre el costo de la obra con un maximo de $ 4 000000 oro de 18 d. para la pri-
mera seccion y de $ 7100000 de la misma moneda para la segunda seccién, ¥
como ese costo no ha eido ain aprobado por el Supremo Gobierno, resulta que,
en realidad, hasta la fecha permanece indefinida la suma enyos intereses garan-
tiza el Estado. Dicha suma debera fijarse entonces, a la fecha de practicar la re-
cepcién de cada una de las secciones del ferroearril.

Construceién.—La construcciéon de la linea bha sido emprendida siguiendo
mas o menos de cerca las normas de las lineas del Estado, y realizada solo en
parte.

La Compania fué autorizada para instalar, provisoriamente, via de adheren-
cia para explotar con locomotoras Shay una seccién de cerca de 4 Km. vecina a
la estacion Lebu, comprometiéndese a efectuar mas tarde la instalacion de la cre-
mallera, en la forma y condiciones estipuladas en el decreto nimero 1234, del 26
de Abril de 1911,

La ejecucién misma de las obras no ha estado excenta de observaciones y
seguramente va a ser necesario imponer a la Compaiia algunos mejoramientos
autes de que el Gobierno resuelva dar por terminada la construecién del ferroeca-
rril para los efectos de empezar a pagar la garantia, sin perjuicio de que pueda
autorizar la explotacion provisoria durante el plazo que prudencialmente fije
para llevar a cabo agunellos mejoramientos.

Paralizacién de los trabajos.—Fraeaso de la Compaiia con-
cesionaria.—El 27 de Mayo de 1913, el Directorio de la Chilian Eastern ordend
a su representante en Chile la paralizacién de los trabajos por carecer de los fon-
dos necesarios para atender a los pagos,

Por otra parte, como la Compania no dispuso de fondos para pagar los inte-
reses de los bonos, en el mes de Mayo anterior, Brazilian Railway Trust Ltd., por
8i ¥ por los demis tenedores de bonos, obtuvo de la Alta Corte de Justicia el nom-
bramiento de un interventor y gerente que se hiciera cargo de todos los bienes
de la Compatiia. En tal caracter fué designado el Sr. William Barclay Peat.

La cesacién de pagos habia producido una baja considerable en la cotizacion
de los bones en la Bolsa de Bruselas y la alarma consiguiente en los tenedores de
eso8 bonos. Los interesados recurrieron ante nuestro Ministro en Bélgica solici-
tando informaciones sobre la situacién de la Sociedad y marcha de los trabajos.
El propic Ministro de Relaciones Exteriores de aquel pais se acercéd a la Legacion
de Chile para solicitar de nuestro Ministro que recibiera confidencialmente la vi-
sita de los representantes de la «<Association pour la Défense de Detenteurs de
Fonds Publiquess,
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Por otra parte nuestro Ministro en Londres por oficic 2288, nimero 49 de
fecha 28 de Julio de 1913, comunicé al Ministerio la correspondencia cambiada
con los sefiores Mortimer Harley y Cia., que se ocuvnaron de la cuestion en nombre
de capitalistas inferesados.

El resumen de esta correspondencia es el siguiente: El 9 de Julio, los sefio-
res Mortimer escribieron a nuestro Ministro manifestandole que la Chilixn Eastern
Central Railway C.c Ltd. se encontraba en visperas de ser ejecutada en Chile por
deudas a los contratistas de obras, y que existia el temor de que la linea fuera
puesta en remate y entregada por el monto de la deuda. Agregaron que la Socie-
dad habia emitido bonos de primera hipoteca por valor de £ 832500, que en el
Reino Unido habia un gran nimero de tenedores de esos bonos, y que alli nadie
habria comprado uno sélo de estos bonos sino hubiera sido que llevaban la garan-
tia del Gobierno de Chile. Terminaban proponiendo la idea de que el Gobierno
comprara el F. C. en las condiciones estipuladas en el contrato, férmula que sal-
varfa el perjuicio que,segun ellos, traeria para el crédito de Chile el fracaso de ia
Compania de un ferrocarril chileno.

El Ministro de Chile en Londres eontesté a los sefiores Mortimer haciéndoles
notar cual era la verdadera situaciéon del Estado de Chile al frente de la Cia. y
manifestandoles que <en este caso, como en todos, el Gobierno cumplira su com-
promiso cuando llegue el momento, y que mientras tanto corresponde a los conce-
gionarios cumplir con los de ellos».

El dia 16 del mismo mes, los sehores Mortimer insistieron en sus observa-
ciones anteriores llegando a manifestar que no les cabia la menor duda de que la
prensa comentaria el fracaso de la Compaitia de un ferrocarril chileno y que los
capitalistas ingleses se abatendrian en el futuro de invertir sus dineros en ningdn
bono que lleve la garantia directa o indirecta del Cobierno de Chile.

En esta carta los sefiores Mortimer dicen, textuzalmente: «creo que si yo doy
una concesién a alguna firma para un objeto cualquiera, con la promesa de que &
la terminacion de determinados trabajos yo garantizo el interés, teniendo cono-
cimiento de que gracias a mi garantia otros se inducirian a interesarse en la obra,
consideraria una obligacion moral de mi parte cerciorarme de que la firma a quien
di la concesién estaba en condiciones de cumplir sus compromisoss.

£] Ministro de Chile replicé haciendo expresa referencia a su explicita car-
ta anterior, y llaméndoles especialmente la atencion a que el mismo prospecto de
emision de los bonos explica que la garantia ofrecida por el Gobierno de Chile co-
menzara a la fecha en que cada seccién del ferrocarril esté terminada.

Al transeribir al Ministerio esta correspondencia, el sefior Ministro en Lon-
dres envid también copia de un aviso publicado en el Dal y Mail del 9 de Julio,
en que se inserta el fallo de ia Alta Corte de Justicia por el cual se ordend se to-
maran los siguientes datos y averiguaciones:

1.c Cuénto se debe a los demandantes y todos los demds tenedores (si exis-
ten) de los Bonos oro de 5%, Primnera Hipoteca, emitidos por la Companfia de-
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mandada, por y a virtud de tales bonos en oro.

2.2 Que se averigue en que consiste la propiedad que gravaban los dichos
bonos en oro, y a quien esta dada en garantia.

3.0 Que otros gravamenes afectan la propiedad gravada por los dichos bo-
nos en oro y a que parte de ella y por qué cantidad;

Fn ese aviso se notificd, ademas, a los tenedores de bonos, qu» debian en-
viar sus nombres y direcciones, y los niimeros de sus tituloa a sefior Williams B.
Peat,.

El 5 de Septiembre del mismo ano 1413 y con oficio N.c 884/163, nuestro Mi-
nistro en Francia envié recortes de «La Vie Financiere» del 20 de Agosto de 1913
en que se daba cuenta de haber nombrado la Corte de Londres al sefior Peat
como Sindico, y del aviso publicade por éste invitando a los fenedores de honos a
enviarles sus nombres, direcciones y nimeros de sus titulos.

Segin estas mismaa noticias, el Sindieo habia informado a la Oficina Naeio-
nal de Valores Mobiliarios que la Chilian Eastern habia invertido en 1a Empresa
£ 411 402, que no se podia fijar la suma necesaria para terminar la linea, que se-
ria necesario invertir unas £ 50 000 para terminar ia primera seccidén y que era
indispensable encontrar antes del fin del mes unas £ 7000 a £ 10000 para pa-
gar créditos urgentes. Se agregaba que la Corte habia autorizado al Sindico para
tomar un prestamo al 79 con garantia de hrimera hipoteca; pero que no habién-
dose logrado realizar esta operacion se habia dirigide a loa tenedores de bonos a
quienes habia ¢onvocado para reunirse el dia 3¢ de Julio a caya asamblea habian
concurrido muy pocos interesados.

Primeras tentativas de reorganizacion de Ia Sociedad.—E| ¢ de
Septiembre de 1913 nuestro Ministro en Londres transmitié al Ministerio noticias
obtenidas de fuentes particulares acerca del proyecto de formaeion de un Sindi-
cato que tomaria a su cargo la reorganizacion de la Compafiia concesionaria del
ferrocarril. En la circular remitida a algunas personas que pudieran interesarse
en el nuevo Sindicato se expresaba que éste se asociaria con varios Bancos fran-
ceses, con el Banco de Roma, con el Binco de Alex Martin y otros; gque eatos Ban-
cos habian convenido en cooperar y proporcionar parte de las £ 10000 para
constituir el Sindicato, con lo cual éste tendria completa intervencion en la obra,
pues, ademas de contar con el nuevo directorio tendria la mayoria de las aecio-
nes. «Este provecto, agrega la circular, que ha sido discutido con Mr. John Crips
de la firma Ashurst, Morria Criap, es el siguiente: emitir y colocar bonos de pri-
mera hipoteca para pagar en primer lugar las £ 10 000 que se habrian anticipa-
do y procurar el dinero necesario para terminar la primera seccién. Después se
estudiaria la conveniencia de terminar la 2.2 seccidén, una vez que se hubieran
geationada nuevos plazos y garantias con el Gobierno de Chile que, segtin se dice,
estaria dispuesto a conceders,

El Memorandum presentado al Ministro de Chile en Bélgica por los repre
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sentantes de la «Association pour la Défense de Detenteurs de Fonds Publiques»;
que he mencionado antes; se expresa sobre el particular en estos términos:

«Existe una proposicién que emana de un grupo representado por el ban
quero Martin, de Paris, que en realidad representa a los Administraderes-Funda.
dores de 1a Chilian Eastern». «Este grupo quiere:

1,6 Atribuirse todas las aeciones de la Sociedad;

2.0 Transformar las obligaciones actuales en bonos de renta (Incomebonds).

«Si se realizara el proyecto en cuestion, el Sindicato proporcionaria £ 8 000
para desinteresar a los acreedores privilegiades y emitiria £ 70 000 en obligacio-
nes preferidas para terminar la primera seccions. Si esta hipotesis se realizara los
fundadores de la Sociedad y el Consejo de Administracion actual se harian com-
pletamente duefios del negocio». «El valor de las obligaciones actuales se reduci-
ria a cero por esta combinacion». «Ellas no toecarian jamis ningin dividendo,
pues la garantia de interés dada por el Gobierno seria casi totalmente absorvida
por los intereses que habria que pagar a las obligaciones privilegiadas que se emi-
tan para terminar la primera seccion».

El Oficio del 9 de Septiembre a que me he referido contiene, también, la
transcripcion de una carta dirigida por el sefior W. B. Peat a The Eviana Synd-
cate Ltd. En esa carta dice el sefior Peat que, impuesto de la situacién de la Com-
patiia, se ha encontrade con que segtin los libros de ésta, se ha gastado, excluyen-
do las remuneraciones de log Directores, intereses de capital y gastos de la Ofici-
na de Londres, £ 411 40213 8.—9d. que se descomponen como sigue:

Rieles. . ....cciviverenii i, . 5h 235—15— 4
Contratistas.......... b e e 21586 — 2— T
INBtrumentoB. .. ......coceur conunnnns 3 368—13—10
Locomotoras... .. . . .onov coeneii..o.. 19004— 21
Carros y coches. ...... e e 34 440—10— 2
Puentes. ... ... ot o 28— 1— 2
Remitido a Mr. Colvin Smith........... 275 402—13— 8

Total........covvneinnnn, 411402—13— 8

Como se vé hay aqui un error de suma de 220 £-5—2.

«No tengo antecedentes fidedignos, agrega la carta, que me permitan esti-
mar la cantidad que sera necesario invertir para terminar toda la linea»; pero en-
seguida informa que segun los telegramas recibidos del sefior Colvin en Junio se
requeririan unas £ 530 000>. Continta la carta dando algunas otras informacio-
nes y haciendo notar la situacién angustiada de la Compaiia.

En Noviembre del afic 1913, The Chilian Northern Railway Co. Ltd.. cons-
tructora de la seccion Norte del Ferrocarril Longitudinal se presenté al Gobierno
manifestindole que el senor W. B. Peat les habia preguntado si estarfan dispues-
tos a adquirir )a coneesién y terminar la obra.
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Expuso el representante de aquella Compafiia, sefior John S. P. Samboon,
que dentro de los términos de la primitiva concesion era imposible terminar la
obra, 1.2) Porque el capital garantido por el Estado era solo de £ 832 500 a cuen-
ta de cuya suma se habia emitido bonoa por £ 690 000 quedando un saldo insig-
nificante para dar término al trabajo, y 2.2) Porque no habia posibilidad de obte-
ner capitales con la garantia de intereses solamente. Agregd que la Compaiiia es-
taria dispuesta a estudiar el negocic scbre las siguientes nuevas basea:

«1.0 Que se garantice por una ley especial el interés de cinco por ciento (5%,)
anual vy una amortizacion acumulativa de dos por ciento (2%) también anual so-
bre una suma maxima de dos millones quinientas cincuenta mil libras eaterlinas
(£ 2550 000) para llevar a cabo las siguientes obrasa:»

«Ferrocarril de Lebu a Los Sauces....... ...... £ 1300000

Ramal a Curanilahue via Pilpileo........... ... ¢ 400000

Obrasdel puertode Lebu...................... 850 000
£ 2550 000»

«Reitero lo que tuve el honor de manifestar a US. de que ninguno de nues-
tros ingenieroa ha podido estudiar las obras y formar un presupuesto definitivo,
de modo que la estimacion anterior se ha hecho solo aproximadamente; pero tan
pronto ge terminen los estudios correspondientes, presentaria los presupuestos
exactos v propondria el precio definitivo.»

«5i pudiera parecer excesivo el precio autorizado por la ley, hay que adver-
tir que se trata de una suma maxima y que el justo precio lo vendria a establecer
el contrato definitivo.»

«2.° Que en el caso de no llegara un acuerdo para la celebracion del contra-
to definitivo con la Compaiia, esta debera ser reembtolsada del costo de los estn-
dios que le imponga Ia confeccion de los planos y presupuestos definitivos.»

«Dado caso de que se creyera mas conveniente preparar dos contratos, uno
para el ferrocarril de Lebu a los Sauces con los ramales a Pilpileo y Curanilahue,
¥y otro para el puerto de Lebu, seria indispensable que ambos se celabren eon una
sola empresa para evitar la posibilidad de conflicto de intereses.»

Esta presentacion fué informada favorablemente per el Interventor del Fe-
rrocarril de Lebu sefior Claro Lastarria, fundindose muy especialmente en la im-
portancia del ferrocarril deade el punto de vista de la riqueza de la zona atrave-
zada, en la circunstancia de formar parte de una linea transversal que podria eon-
vertirse en el futuro en una via trasandina, en sus condiciones extratégicas que
adquieren un valor considerable con la construceién del ramal 2 Curanilahus, en
la economia que se obtendra en los trasportes de carbén para la zona situada al
Sar de la estacion Victoria, y en la influencia que el ferrocarril sjercers en la eco.
nomia nacicnal facilitando la explotacién de los centros carboniferos de la pro-
vinecia de Araueco.
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El informe se pronuncia también favorablemente sobre la construccion del
puerto de Lebu y objeta el trazado de Pilpilco del ramal a Curanilahue, seba-
lando otro mas econémico.

Sobre la mencionada solicitud y su informe respectivo no se adopto reso-
lucién.

Mientras tanto, el 31 de Diciembre de 1913 el sefior W. H. Murphy escribio
a nuestro Ministro en Londres manifestindole que habia tenido conocimiento de
que The Chilian Northern Railway Co. habia encargado a sus agentes en Chile
formalar una proposicién a nuestro Gobierno destinada a obtener una modifica-
ci6n de los términos de la concesion del ferrocarril de Lebu; que se habia tratado
el punto con aquella Compaiiia en vista de que él habia hecho arreglos con Sir
William Peat y que la Compaiia habia telegrafiado a sus agentes ordenandoles
no diesen paso alguno mas en el asunto.

En comunicacion anterior el senor Murphy, habia escrito al sefior Ministro
haciendo una exposicion de las negociaciones emprendidas por él para llevar a
cabo la Empresa, las condiciones a gque su propuesta quedaba sometida y ias re-
ferencias sobre su labor como contratista de ferroearriles.

Las condiciones citadas eran: i

1.° Que se prorrogaran hasta Febrero de 1916 y Febrero de 1918 los plazos
de construceion de la 1.» y de la 2.2 geceidn respectivamente.

20 Que la garantia de 5, sobre $ 4 000 000 oro de 18 d. por la 1.2 seccidn
rija por 20 afios desde que se entregue al trafico ain cuando no esté terminada la
totalidad del ferrocarril.

3.0 Se emitirian bonos preferidos que el sefor Murphy recibiria en pago
por los trabajos que tomaria a su cargo para terminar la primera seccion. Res-
pecto de la 2.2 geceion, se procederia en la misma forma, siempre que la garantia
del Estado fuese suficiente para el servicio de los bonos preferidos que habrian
de emiiirse con tal objeto.

El sefior Murphy se comprometia a proporcionar £ 5000 a fin de pagar a
los acreedores si es que el grupo francés proporciona las otras £ 5 000.

Este compromiso solo regia en caso que la wayoria de las acciones le fueran
transpasadas a Murphy y que los actuales directores de la Compaifiia renunciaran
a su favor. Dichas sumas se devolverian en bonos preferidos, asi como cualquie-
ra otra que fuera necesario avanzar por iguales partes entre Murphy y el grupo
francés, para pago de deudas exXistentes,

Los bonos actuales se convertirian en bonos de renta sobre los cuales
se pagaria el interés acumulativo, después de servir los bonos preferidos, y con
prioridad sobre las acciones ordinarias.

En carta del 12 de Enero de 1914 el sefior Murphy declaré a nuestro Mi-
nistro en Londres, que si su solicitud para modificar la ley de concesién, era apro-
bada no tenia la menor intencién de abandonar la conclusion de la 2.2 seccién,
pues, habia demasiado dinero de 1a Compaiiia invertido en ella para que se per—
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diera sin bacer todo esfnerzo para completar la linea, si hay probabilidades de
hacerlo.

El dia 6 de Enero, el sefior Ministro en Londres habia comunicado al Go-
bierno la proposicion del sefior Murphy en cuanto a las dos primeras condiciones
enunciadas. El Ministerio contesté que no tendria inconveniente en presentar al
Congreso un proyecto de prorroga de los plazos de construccién del ferrocarril
siempre que Jos concesionarios lo solicitaran oportunamente y que ellos o las per-
sonas en quienes transfirieran sus derechos, comprobasen ante el Gobierno que
ctientan con los capitales y elementos necesarios para llevar a cabo la Empreaa.

El representante legal de la Compaiia en Chile, gefior H. C. Colvin Smith,
en comunicaeion del 30 de Marzo de 1914 dirigida al sefor Sub-Secretario del
Ministerio le manifesté haber recibido un cablegrama concebido en los siguientes
términos:

«Los tenedores de bonos han aprobado 'una resolucion al efecto de que se
hara una nueva emision de bonos «<prior liens suficiente para cancelar las deudas
de la Compania y para terminar la construecion del ferrocarril. Le avisaré por
telégrafo al firmar el contrato entre la Compaiia y los contratistass.

Agrego el seiior Colvin que estlo significaba que se habian heeho los arre-
gloa necesarios para continuar y terminar la construceion de la linea.

Desgraciadamente tales expectativas no resultaron confirmadas.

En efecto, el dia 16 de Abril el Ministro de Chile cablegrafio al Ministerio,
diciendo que The British Construction Co., interesada en continuar la construe-
cion del F. C. de Lebu a Los Sauces, deseaba saber:

1. La fecha en que expira la concesién actual;

2.0 Si la garantia sobre la primera seccién empieza a regir junto eon entre-
garla al trafico, aunque la 2.* esaté inconclusa;

3.0 Si por no terminar la 2.2 geceién la garantia sobre la primera yueda
anulada.

El Ministerio, contestd, que el plazo terminaba el 12 de Octubre de 1915,
para la primera seccion y el 12 de Octubre de 1917, para la 2.3; que la garantia
rige para cada seceion entregada al trafico, aungue la otra esté inconclusa; y que
la no terminacion de conalquiera seccién dentro de los plazos fijados, produce ca-
ducidad de la concesién total, cesando el pago d> la garantia.

Por oficio N.o 46, del 29 de Octubre, el sefior Minisiro de Chile en Londres,
comunico al Ministerio que la British Construction Co,, le habia manifestado que
la selucién de lae dificultades en que se encontraba el eoncesionario del F, C,,
geria que el Gobierno acordara que la garantia sobre la primera seccién fuese irre-
vocable.—1a carta de la British Construction, se ocupa también de la interven-
eién oficiosa, solicitada al Gobierno Belga, por parte de loa tenedores de bonos,
y de las instrucciones impartidas por el Departamento de Relaciones al sefior
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Ministro en Chile, para solicitar del Gobierno la modificacién de ia ley. Expresa
los miemos conceptos emitidos antes por Mr. Murphy, respecto a la conclusiéon de
la 2.2 seccion y termina haciendo presente que «la Compaiiia seri formada sobre
una base enteramente nueva, con un Directorio responsable, en que los intereses
de los accionistas estaran debidamente representados y resguardadoss.

El Ministerio, contestd, por cablegrama de 20 de Agosto que: <Aprobaria
» modificacion ley a favor Compaiia con capital suficienta terminacién completa
» ferrocarril. Chilian Eastern deberia transpasar concesién a nueva Corapafiia, la
» que responderia con £ 50000 a sus obligaciones con el Estado. Garantia seria
s irrevocable primera seccion, per £ 300000 y podria ampliarse por la linea com-
» pleta hasta £ 900 000. Plazes serian prorrogados. Todo sometido resolucion
» Congreso,

Al confirmar este cablegrama por oficio del 5 de Septiembre, el Ministerio
agregd que «seria de desear que si una férmula satisfactoria se presentase para
dar término a la construceion del ferrocarrit de Sauces a Lebu, ella abarcase la
construecion del ramal de Los Alamos a Curanilahues.

Se explica ecte deseo expresado por el Ministerio, 8i se considera que dicho
ramal, cuya importancia puede apreciarse a la simple inspeceién del mapa de la
zona, constituye un afluenie de primer orden que contribuiria a aminorar consi-
derablemente la carga asumida por el Estado al garantizar la explotacion del
F. C. de Lebu a Los Sauces.

Por su parte, el Ministro de Bélgica en Chile, se habia dirigido al Departa-
mento de Relaciones Exteriores, transmitiendo la peticién de los accionistas de la
Chilian Eaatern en orden & obtener las mismas modificaciones solicitadas por la
British Construction al sefior Ministro en Londres.

Negociaciones de compra.—El 2 de Septiembre de 1914, el sefior Mi-
nigtro de Ferrocarriles, dirigié al sefior Ministro de Chile en Londres un cable-
grama concebido en estos términos:

«Inférmanme Chilian Eastern Central Railway Co., venderia derechos ferro-
carril Sauces Lebu £ 100 000. Sirvase indagarlo y conocer condiciones podria
obtenerse cesidn todos derechos y activo al Gobiernos,

Ei dia 14 del mismo mes de Septiembre, se recibié del Ministro de Chile la
siguiente respuesta:

«Situacién Chilian Eastern Central Railway muy enredada. Me ocupo acla.
rarla para ver si puede efectuarse sin peligro compra que se refiere telegrama
Septiembre 2. Estimaré decirme si Gobierno persiste en transaccions,

Y con fecha 21, este otro cablegrama:

«Creo que dificultades legales pueden aubsanarse completamente, ¥ gque
tendria mucha probabilidad ser aceptada una oferta a firae no mayer £ 50 000.
Linea sera abandonada el 1.° de Octubre. Como hay otros interesados, convendria
autorizacién inmediata si Gobierno persiste comprars.
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La respuesta dada por el sefior Ministro de Farrocarriles el 25 de Septiem-
bre fué:

«(obierno insiste adquisieion ferrocarril Lebu. Diga si precio £ 50 000 com-
prenderia todas las obras hechas y materiales almacén. Ultimo balance Compa-
nia los estima en £ 400000. Agradeceré ampliar informaciones y decir cual seria
situacidn bonos emitidos Cia. y qué garantia tienens.

Et 2 de Octubre, nuestro Ministro en Gran Bretafia cablegrafio lo siguiente:

«5ir William B. Peat, que representa a todos los tenedores de bonos que a
su vez son log unicos duefos de la linea del F. C. de Lebu a Los Sauces y de todo
el activo de la Chilian Eastern Central Railway Co., venderia por una suma
alzada los de dichos tenedores de bonos, |a propiedad de la linea y en general
todo el activo de la Compafia que incluye los materiales almacenados.

«Como antes de la guerra Peat estaba dispuesto a aceptar 70 mil libras, in-
fiero que ahora una oferta de £ 50100 tuviera muchas probabilidades de éxito.
f.a compra seria libre de toda responsabilidad para Gobierno, salvo los compro-
misos que la Compaifiia tenga en Chile mismo que infrascripto no conoce. Me in-
forman que existen algunos y que la Compaiia ha vendido Wltimamente mucho
material acumoelado. Espero autorizacién de US. para el caso que entable nego-
ciacion formal eon Peats.

El sefior Ministro de Ferrocarriles confirmé los propositos del Gobierno
#obre el particular, con el siguiente cablegrama, de fecha 13 de Octubre;

<Autorizado V., E, para celebrar contrate ad-referendum Peat por cincuenta
mil libras esterlinas, sin responszibilidad Fiscu, debiendo constituir mandatario
Chile para tratar detalless.

Nuevas tentativas de prosecusion de las obras y reconstitu-
«ién de la Sociedad. -Después de iniciada por el Gobierno la negociacion de
compra a que me he referido anteriormente, se recibié en el Ministerio, el dia 9
de Septiembre de 1914, una comunicaciéon de fecha 1.2 del mismo mes, firmada
por el sefor Colvin Smith, representante legal en Chile de la Chilian Eastern
LCentral Railway Co. En esa comunicacion se manifestaba al Gobierno que la
Lompaiia tenia invertidas 404 971 £ 5 8 9 d. en obras, materiales y equipo aparte
de lo invertido en los gastos de la concesidn, formacidn de la Sociedad, emision ¥
descuento de bonos, servicio de cupones, administracion en Londres, ete., ete.
Agregaba que la primera seccion y el trozo Los Sauces a Purén, podrian quedar
terminados en unos ocho meses, mediante la inversion de $ 2 000 000 moneda co-
rriente y solicitaba la ayuda del Gobierno,

La solucidn permitia, segiin el firmante, dar ocupacion a unos 1000 a 1 200
operarios desocupados de las faenas del Norte. Otrecia pagar por el préstamo de
ayguella cantidad 5¢j, de interés y 2 o/, de amortizacion acumulativa, manifestaba
«que e} Gobierno quedaba salvaguardiado con la garantia hipotecaria de todos los
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bienes de la Empresa, e insinuaba gue una vez entregada al trafico la 1.2 seccion
el Gobierno podria descontar del pago de la garantia estipulada en la ley, el di
cho 79/, de los dos millones de pesos en referencia.

Recordaba que se encuentra pendiente de la consideracion del Congreso un
proyecto de ley por el que se autoriza la devolucion a la Compatfiia de las sumas
pagadas por derecho de internacion que pasan de $ 300000 oro de 18 d. y que
despachada esta ley se descontaria esta suma del préstamo que se solicitaba.

Sobre esta solicitud no recayé resolucion del Gobierno.

En Diciembre de 1914—fecha 31 The British Constraction Co. cablegrafic
directarnente al sefior Ministro de Ferrocarriles manifestandole estar dispuestos
a continuar los trabajos sobre las bases indicadas en el cablegrama dirigido el 20
de Agosto al senor Ministro de Chile en Londres. Agregaba que el poder que tenia
de los accionistas vencia en Junio y que 8i su representante partia a Chile el &
de Enero y la modificacion de la ley se despachaba en las sesiones extracrdina-
rias dicho representante podria tratar aqui la cuestion.

El 7 de Enero la misma Compaiiia manifesté estar esperando respuesta.

K1 Ministerio le contesté indicandole tratar el asunto con el seiior Ministro
de Chile en Londres a quien advirtié de esta nueva gestién de la citada Compaiia.

Con fecha b de Junio de 1915 el sefior Ministro de Chile en Londres enviéd
al Ministerio algunos documentos relativos a la gestion de la British Construction
para terminar a su cargo la ejecucion de los trabajos.

En carta del 3 de Junio, dice la Compafia que con motivo de la guerray la
anormalidad de los mercados financieros y, en particular, del Memorandum del
Tesoro de su Magestad que excluye la emision de obligaciones para una empresa
extranjera, es imposible completar lo3 arreglos financieros que habian hecho prd-
visoriamente para proveerse de los fondos necesa rios.

En carta de 2 de Junio, la Compaiia se estiende en consideraciones sobre
este mismo topico y propone celebrar desde luego un convenio ad referendum en
el que se estipularian las modificaciones a la ley de concesién. Agrega algunos
comentarios para justificar las clausulas del proyecto de contrato yue acompana,
junto con el acta de la reunion celebrada el 13 de Marzo de 1914 por los tenedo-
ves de bonos y en la cual se autorizo en sintesis:

a). —Convertir los actuales bonos de 1.2 hipoteca en bonos de renta;

b).—Autorizar la emisién de bonos preferidos;

e).—Cancelar las providencias tomadas respecto a la redencion de los bonos-
actuales, postergando esta redencion hasta después de amortizados los bonos pre-
feridos. Todas estas resoluciones fueron aprobadas emn la inteligencia de que la.
Chilian Eastern Central Raiiway aceptara el contrato con la British Construe:
tion Co,
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Nos ocoparemos mas adelante del proyecto de contrato ad-referendum pre-
sentado por aguella Compaiia, a fin de no interrumpir la relacion general de la
cuestion.

Gestiones para la lignidaeién forzesa de Ia Chilian Eastern
Central Railway Co. En suspenso.—Con posterioridad a este proyecto el
seior Ministro de Chile en Londres, en oficio del 28 de Junio de 1915, manilestd
al Ministerio que del eatudio practicado por los abogados sefiores Vizard, Oldham,
Crower y Cash, sobre la sitnacién de la Chilian Eastern Central Railway Co. re-
sultaba:

Que la Compania estaba en liquidacién; que tenia un interventor a cargo de
8uB negocios y un gran niumero de acreedores; y que las dificultades legales que
de todo esto pudieran derivarse podrian subsanarse completamente para el efecto
de la compra.

Agrego el sefor Ministre en dicho oficio que el dia 15 de Junio se habia ven-
tilado en la Corte de liguidacion de Sociedades Andnimas una solicitud del sefior
A, Delimeli en gue se pedia la liquidacion forzosa de la Chilian Fastern Central
Railway Co. Ltd.; ¥y que en representacién de la Compaiiia el sefior Hodge habia
hecho presente: que ésta tenia por objeto la construceién de un ferrocarril en
Chile, que habia fracasado por falta de fondos, que la linea habia side concluida
solo en parte y que estaba actualments entregada a un Sindico; que se habian
presentado proyectos para reconstituir la Compafia, habiéndose 1legado a obte-
ner en la ultima ocasion (Enero de 1915) que los tenedores de bonos asintieran
condicionatmente para que una compaiia constructora (The British Conatruction
Co ) completara la linea dentro de un plazo de seis meses, con derecho a emitir
bonos hipotecarios preferidos; pero que habiéndose opuesto a tal emisién el Mi-
nisterio de Hacienda, los tenedores de bonos actuales habrian convenido en dar
un plazeo hasta de tres meses después de terminada la guerra para que ia Compa-
fifa tratara de arreglar su situacion finauciera.

Agrega el sefor Ministro, que en vista de aqueilas consideraciones la Corte
acordd dejar en suspenso la petieién de Mr. Delimeli, quien podra pedir nueva-
mente su consideracion.

El provecto de ia British Construetion Co.—Al recibirse en el Mi-
nisterio el proyecto de contrato ad-refendum presentado por The British Cons-
truction Company, cuyo unico socio es €l sefior Percy Westacot, el sefor Minis-
tro de Ferrocarriles dirigio a nuestro Ministro en Londres el Oficio N.o 668 de 28
de Agosato de 1915 en el cual le manifestaba:

Que habiéndose declarado por decreto N.o 343 de fecha 25 de Agosto, que el
plazo de construccién termina el 19 de Noviembre de 1916 para la 1.2 seccion, y
el 19 de Noviembre de 1918 para la 2.2 seccion, Ia Compaiiia dispondria de mayor
tiempo para estudiar y provocar los arreglos necesarios para solucionar aus asun-
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tos en la forma mas satisfactoria posible; que el Gobierno no podia entrar en ne-
gociaciones sino con la Compailia concesionaria o econ sus representantes legal-
mente autorizados; que de los documentos acompafiados no se desprendia que
The British Construction Co. procediera en representacion de The Chilian Fastern
o como sucesora de sus derechos y obligaciones, y que, en consecuencia, el estu-
dio del proyecto de contrato ad referendum deberia quedar en suspenso hasta que
el Gobierno tuviera motivos para reconocer la personeria de la Sociedad propo-
nente; que no seria posible aceptar algunas de las ideas contempladas en dicho
proyecto y, sobre todo, que el Gobierno persistia en sus deseos de que cualquier
formula de arreglo incluyera entre las obligaciones de la Compaiiia la construc-
cion del ramal de Los Alamos a Curanilahue.

Agregaba que a fin de facilitar las negociaciones futuras enviaria un pliego
de observaciones al contrato ad-referendum.

Dicho proyecto de contrato adreferendum preve lae siguientes meodifica-
ciones:

1.2 La sustitucion del articulo 6.° de la ley de concesién por otro segin el
cual seria irrevocable la garantia otorgada sobre la primera seccién, siempre que
ella fuere terminada y entregada al trafico publico auntes del 12 de Octubre de
1916. La concesion de la 2.2 seccion y la garantia sobre el capital invertido en
eila caducaria si no fuese entregada al trafico antes dei 12 de Octubre de 1918.

Pero estos plazos no son fijos en realidad, porque el proyecto declara que
todas las obligaciones impuestaa a la Compaifiia se entenderan estar en suspenso
miéntras dura la guerra europea y preve una autorizacién al Ministerio de Fe-
rrocarriles para prorrogar dichos plazos si la Compaiiia lo sclicitara por cualquier
motivo razonable, ete.

En sintesis, el proyecto de contrato consulta como irrevocable la garantia
sobre la primera seccién, aun cuando jamas se diera término a la 2.2

Aun cuando el Ministeric haya manifestado ya su adguiescencia a esta
formula, creo indispensable manifestar que, & mi juicio, ella no es completamente
satisfacteria ni para el Estado ni para la Comparnia. En efecto, el interés piblico
no puede quedar satisfecho con la sola construccién de este primer trozo del Fe.
rrocarril, Peleco-Lebu, que esta lejos de satisfacer las expectativas de la region,
que tuvo en cuenta el Estado al conceder la linea de Sances a Lebu otorgando
una garantia de intereses durante los 20 primercs afios de su etplotaeion.

Segun todas las probalidades es de temer que la Compaiiia se desinteresase de
la 2.2 seccion por las dificultades que se le presentaran para emitir obligaciones
que le proporcionen los fondos que falta invertir en ella, que aleanzan a £ 440 000;
es decir unas 4 veces tanto cuanto en ella se ha invertido.

Para la primera sececién le basta emitir en eambio unas £ 60 (00, pues las
obras por ejecutar estin avaluadas en unas £ 40 000. Terminala esta primera
seccion el Estado pagara £ 15000 anuales, durante 20 afios, para sostener la
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explotacién de un F. C. de beneficio piiblico muy limitado, que nu constituye una
via afluente o derivada de otro F. C. de interés general.

« Al Estado interesa la construccion total del F. C. Sauces-Lebu y junto con
éste la del ramal de Los Alamos a Curanilahue, que viene a constituir, mas que
un afluente importantisimo de la nueva via, un complemento indispensable para
la red ferroviaria de la zona Sur; tanto desde el punto de vista comercial, como
desde el punto de vista de las medidas previsoras de indole militar que deben
tomarse en cuenfa en resguardo de los intereses nacionales.

En consecuencia, si el Estado resolviera adoptar modificaciones en la ley de
concesion y otorgar a titulo de irrevocable la garantia sobre la 1.2 seccidn,
deberia tomar a su vez egerias garantias de que la 2.2 se habra de llevar a cabo.

La subdivision de la tinea en dos secciones para los efectos de la garantia
tiene todavia el inconveniente que he sefialado al principio, en la hipdtesis de
que la Compania llevara a cabo totalmente la obra: necesidad de llevar la conta-
bilidad aparte para ambas secciones; dificultad de repartir entre ellas las entra-
das y gastos comunes, imposibilidad Jde implantar otras tarifas que las simple-
mente proporcionales, ete., elc. .

8i, en consecuencia, el Estado resolviera modificar la concesion y la Com-
pania tuviese el serio propésito de dar término a todo el ferrocarril, lo mas acer-
tado seria poner término a esta division de la garantia.

—ElI articulo 2.0 del proyecto de contrate deja indefinida por ahora la suma
total cuyos intereses garantiza el Estado. «5i el costo de toda la Empresas, dice
el proyvecto, «se demostrara mediante examen poaterior hecho por el Ministerio
de Ferrocarriles que excede de la suma total de $ 11 100 000 oro de 18 d., la can-
tidad anual garantizada por el Estado puede, por decreto de dicho Ministerio, ser
aumentada en un 59/, de la suma en la cual la estimacion del costo de toda la
Empresa exceda a la suma expresada de § 11 100 000, -

Esto quiere decir que la suma total cuyos intereses del bo/, garantizaria el
Estado seria la que posteriormente se comprobare como costo de toda la Empre-
8a y no la que se comprobare haberse invertido en la construccién de las obras
del ferrocarril y adquisicion de los elementos necesarios para su explotacion.

Por mi parte estimo inaceptable tal modificacién de la ley primitiva y por
esto mismo discurro en Io futuro sobre la base de que se pudiera aceptar como
capital garantido el de $ 12000000 oro de 18 d. (£ 900000) en lugar del de
$ 11 10000 establecido en la ley de concesion.

El mismo articulo 2.° da por aceptada la cifra de $ 4000000 oro de
18 d. como valor de la 1.2 secciéon y preve que el Gobierno otorgaria un
crédito estableciendo que la Compaiia tiene derecho a recibir del Estado durante
los 20 arios siguientes a la fecha de entrar en servicio la mencionada 1.2 geccidn,
la suma de $ 200 000 oro de 18 d. al afto y que tal pago sera hecho a la Compa-
nia de modo que eonstituya un derecho irrevocable.

Esta clausula sustituye a la del inciso 2.0 del articulo 9.2 de la ley de conce-
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sién, seguin la cual el Estado paga sélo la insuficiencia de entradas hasta comple-
tar la suma garantida, o sea, para la 1.2 seccidn, la cantidad de $ 200000 menos
la utilidad que pudiera obtener la Compailia en la explotacion de esta seccion.
En otros términos, segin la modificacién propuesta el Estado pagaria $ 200000
anuales por la 1.» seccion y durantz 20 ailos, mientras que segun la ley paga
solo: 200 (000—(E @) y esta cantidad es tanto menor mientras mayor sea la dife-
rencia entre la entrada E y el gasto G. Altera, pues, sustancialmente el principio
de la garantia de intereses transformando el auxilio del Estado en uni subven-
cion anual, eventualmente reembolsable, pues queda vigente la prescripcion del
inciso 3.0del citado articulo 9.2, segiin el cual, en el caso en que el producto liquido
de cada seccidn fuera mayor que el interés garantido, el exceso entraria a reem-
bolgar al Tesoro Nacional laa sumas erogadas por la garantia.

Ahora bien, ninguna probabilidad hay de que el F. C. dé una utilidad supe-
rior al 5 ©'; del capital garantido, tanto menos cuanto que no habiendo definido
la ley la naturaleza de los gastos que deben considerarse para los efectos de de-
terminar las utilidades, estd en manos de la Compania restringir éstas al limite
indicado, :

Establece, ademas, el meneionado articulo 2.° el derecho de la Compaiiia de
percibir del Estado anticipadamente la garantia correspondiente a la 2.2 seceidn,
en la misma forma establecida para la 1.8, Es decir que «el Estado emitiria un cre-
dito estableciendo que la Compaiiia tiene derecho desde ese momento a percibir
anualmente § 400 000 oro de 18 d. {en la inteligencia de que se fijara el total ga-
rantido en £ 900 000), y «que tal pago serd hecho a la Compa#ia de modo gue cons-
tituya un derecho irrevocable y le serd pagado no obstante cualquier cuestién que
pueda al tiempo respectivo existir entre la Compaiia y el Estado». Al mismo tiem-
po de emitir ese crédito 1a Compania depositard en el Banco de Chile una suma
de dinero igual al valor del capital que produzca la emision de bonos, con deduc-
cion de 7 puntos, y estimiandose dicho capital por la cotizacién en el Stock
Exchange de Londres de los primeros debentures del F. C. Longitudinal Norte en
el dia en que ese crédito sea entregado a la Compadia.»

Segun las informaciones particulares recogidas por el infrascrito, la cotiza-
eion actual de tales debentures es superior a 7590, pero inferior a 80 °/,.

No parece probable gue en los primeros tiempos después de la guerra, haya
capitales disponibles interesados en adquirir esta clase de papeles y, por consi-
guiente, no es de prever que la cotizacion suba apreciablemente.

Asi, pues, si tal cotizacién fuese del 77%, del valor nominal y el Estado ga-
rantizara una cantidad igual a C la Compania depositaria en ¢l Banco de Chile en
representacion del Estado una suma igual a 0,77 C—0,07 C=0,70 C.

Con esta suma v sus intereses se atenderia al pago de los trabajos a medida
que fueran completindose.

En sintesis, la operaciéon equivale a que el Estado emita un capital nominal
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igual C, que coloca al T0°/,, v deposite el producido en el Banco de Chi'e para
atender al pago de los trabajos.

A esto, debe agregarse que, seglin el proyecto de contrato, la Compaiiia
puede girar sobre estos fondos para el pago de intereses de los honos emitidos;
pero creemos que este sea un error del proyecto; no de otra manera puede conce-
birse eata estipulacidn, sobre todo a la luz del derecho irrevocable estipulado
para el pago de la subvenecion anual.

—El mismo articulo dispone que el reconocimiento de la suma que el Estado
le pagaria anualmente, durante 20 aiios, por la 2.2 geccion se efectuaria también
en los mismos términos y eondiciones que para la 1.2 seceién, en el easo en que la
Compania no gozarara del erédito anticipado, o sea en el caso en que ella no
liiciera, uso del derecho que desea reservarse, No damos importancia alguna a
esta formula eventual, porque creemos que la Compafia preferiria, sin duda
alguna, hacer uso del derecho a la garantia anticipada que le facilita la obtencion
del capital para dicha 2. seccion. En todo caso, creo que debemos partir de
esta base, ya que el Estado contraeria el compromiso de otorgar la expresada
garantia anticipada.

En la hipdtesia de suponer aceptable y aceptada la formula financiera pro-
puesta por la Compania, (British Construetion Co.), que el Estado llegara a fijar
en £ 900 000 el capital, cuyos intereses garantiza al 5%, que sea realmente exacta
la cifra de £ 515000 en que se estima el valor de loe trabajos que faltan para
campletar el ferrocarril, se necesitaria emitir unas £ 736 000 al 700/, para obtener
en efectivo dichas £ 515 000. Se debe advertir que esta cotizaciéon de 700/, es la
que resulta de la oferta en estudio, y que las primeras obligaciones las coloed la
Compania concesionaria al ©8,5%/,, ain cuando el piblico las tomé a 95°/,.

La situacién seria, pues, 1a siguiente:

Capital emitido - Capital realizade  Capital invertide
enel F. C.
1. —Acciones pagadas, £ T... . £ 7
2.— Acciones liberadas, £ 239993......
3.—Obligaciones diferidas, £ 690 140...... 541 760 404972
4.—Obligaciones preferidas, £ 736 000...... 515 000 515 0CO
Total .. ............ £ 1056767 £ 912972

La diferencia de £ 143 795 entre el capital realizado y el que se invierte en
el ferrogcarril, corresponde en su mayor parte a pago de honorarios al Directorio
en Londres, servicio de los bonos primitivos y otros gastos. Nétese, ademis, que
auponemos gue el producido total de las obligaciones preferidas se invierta enla
coustruecion del ferrocarril, o sea que ninguna porcion de él se distraiga en el
gervicio de intereses intercalarios o en otros gasios.
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Por otra parte, las £ 912 972 no representan el costo real del ferrocarril,
pues en esa suma estan incluidos los desembolsos originados por la reconstruceion
de obras y los gastos de mantenimiento y superintendencia en Chile, durante
todo el tiempo en que los trabajos han estalo paralizados.

A la expresada situacién, se llega mediante la férmula financiera propuesta
que, como antes lo he dicho, importa una disimulada intervencién del Estado en
la emision de los bonos, que no tiene ventajus para el Fiseo, y que, por el con-
trario, importa reconocer un decaimiento del crédito del Estado de Chile.

—ElI articulo 3.» del proyecto de contrato modifiea el articulo 11 de la ley de
eoncesion en ¢l sentido de que el precio de adquisicion del F. C. no podra ser
inferior a 1,1 del valor asignado a dicho F. C. para los efectos de fijar el capital
garantido, sin que se exprese gi debe o no deducirse del valor asi fijado, | monto
de las sumas abonadas por el Estado por la garantia de intereses.

De modo' que si el Estado resolviera adquirir el F. C,, 10 afios después de
iniciada su explotacion, es decir euando ya se habria pagado por garantia una
suma equivalente al 50°/, de su valor, abonaria ademas, como minimo, 1,10 de
ese mismo valor; y si lo comprara 20 anos después de la fecha inicial, después de
haber pagado en anualidades una suma igual ai valor primitivo del ferrocariil
deberia pagar, ademas, 1,10 de ese mismo valor, por lo menos.

—El articulo 4.0 del proyecto preve la autorizacion ala Compaitia para trans-
ferir sus derechos a otra Compaiia que organizaria la British Construction Co.,
en conformidad a las leyes de Inglaterra.

—El articule 5,0 establece que la Compania garantiza sus obligaciones para
con el Estado de Chile, hasta por £ 25000 por cada una de las dos secciones,
independientemente.

—El articulo 6.¢ consulta la liberacién de log derechos de aduana para todos
los materiales y magquinarias empleadas en la construeeién y para el equipo, con-
siderandose esta franquicia incorporada a la ley de concesion y teniendo efecto

- desde la iniciacién de la obra.

Libera de impuestos fiscales y municipales el F. C. hasta que cada seccion
sea entregada al trafico.

La liberacion de derechos puede importar, talvez, unos § 450 000 oro de
18 d, o sea, cerca de £ 35 000 de las coales unas 30 000 habria que reintegrar
desde luego a la Compaiiia.

—El articulo 7.c declara subeistentes las disposiciones de la ley de con.
cesion en cuanio no se modifiquen por el proyecto de contrato, y el 8.6 establece
que este ultimo queda sometido a la condicién de ser aprobado por el Congreso.

El régimen de Ia garantia de intereses y el F. C. de Los Sau-
ces n Lebn.—La relacion de los antecedentes acumuiados hasta la fecha sobre
la eoncesion del F. C. de Los Sauces a Lebu, conduce a calificar eata concesion
como un caso mas entre aguellos en que la férmula de la garantia de intereses ha
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tenido por efecto principal favorecer negociaciones financieras inmediatas en pro-
vecho del concesionario o de terceros y en desmedro de los intereses del F. (.

Sin duda que no carece de utilidad poner de manifiesto eémo se han pro-
ducido en este caso los inconvenientes que para los intereses nacionales presenta,
gasi siempre, la ejecucion de obras de interés piblico por medio de concesiones
otorgadas a particulares, en sustitucién del sistema de la construccidn y explota-
cion por el Estado; y eémo el régimen de 1a garantia de intereses, que en muchos
casos no logra aminorar esos inconvenientes, puede, por el contrario, agravarlos
el no sc establece con lar precauciones debidas,

—La conecesionde un F. C.es un contrato por medio delcual el coneesionario
ee compromete a congtruir y conservar la linea a sus espensas y a efectuar por
ella el servicio regulur de transporte en condiciones regladas por el Gobierno,
mediante el derecho que el Estado le otorga de percibir ciertas tasas. Delega el
Estado en el concesionario su poder soberano de establecer una via de comuni-
cacion artifieial; le confiere, de hecho, el privilegic de efectuar por ella los trans-
portes que terceras personas quieran encomendarle y le otorga el derecho de
cobrar por estos transportes tasas determinadas para cubrir los gastos que le
ocasiona el servicio y para remunerar los capitales empleados.

Cuando el Estade preve que durante los primeros afios el F, C. no propor-
cionard entradas suficientes para la remuneracion del capital, suele contraer el
compromisc de suplir la insuficiencia de entradas hasta un limite fijado en la con-
cesion misma; o sea que garantiza un cierto interés para todo o parte del capital
empleado en la construccion.

— Un contrato deconcesién de ferrocarril, con o sin garantia de intereses, pre-
senta dos aspectos diversos: el de la construccién y el de la explotacion, siendo,
naturalmente, este ultimo de una importancig considerablemente superior al
primero, puesto que con la explotacién se relacionan los beneficios que el Estado
espera obtener para la economia nacional, mediante la concesion otorgada al
particular y a veces mediante el sacrificio pecuniario que importa para el Erario
la garantia de intereses. Por otra parte, como las condiciones en que se lleva a
cabo la construceion ejercen una gran influencia en la futura explotacién, nece-
sario es contemplar este aspecto del contrato con el mismo interés vy cuidado con
que debe considerarse la explotacion.

Desde luego, ninguna razon hay para sostener que la construeeién de obras
pﬁblicas por concesionarios sea mAis perfecta ni mas econdmica que la empren-
dida directamente por el Estado. Tanto el uno como los otros disponen o pueden
disponer de los medios de accion necesarios para realizar obras racionalmente
concluidas.

Pero si el contrato de concesién se presta para que el concesionario realice

8u negocio principal en la ejecucién misma de las obras, la cuestién cambia de
aspecto.
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— Si 1a concesion nose basaen planos definitivoscon presupuestodetaliado ¥
normas perlectamente definidas, sino que fi ja una suma cuyos intereses garantiza
el Estado y que, con buenas o malas razoncs, se ha estimado como el costo pro-
bable de la obra, se puede estar seguro de qie el concesionario se verd solicitado
por el poderoso incentivo de realizaria al menor costo, aun cuando sus condicio-
nes de establecimiento hagan onerosa su explotacién; él obtendra su utilidad en
]a construccién y entregard, valiéndose de uno o de otro medio, la explotacién a
un tercero. Un F. C. construido en tales condiciones, no tomari para nada en
cuenta las peculiaridades de la explotacion fatura: sus pendientes seran fuertes,
los radios de las curvas muy cortos, la calidad misma de las obras dejara mucho
que desear desde el punto de vista de los futuros gastos de conservacion, etc, etc.

Este inconveniente se ha puesto de maniflesto en la eonstruceion del F. C.
de Lebu, en donde todas las tentativasde la Empresa se han dirigido a establecer
la via sezun las normas limites mas estrechas para ferrocarriles de 2.0 orden, en
donde se ha tratado de reducir a los limites mas extrictos las expropiaciones de
terrenos para estaciones, en donde las dimensiones transversales de la formacién
del camino se han reducido a cifras inferiores a las adoptadas :seglin las normas
del Estado, en donde las obras de arte han sido ejecutadas en condiciones de tal
deficiencia que ha sido necesario reconstruir algunas; en donde se ha llevado la
economia de la construccién hasta incurrir en el error de importar durmientes en
12 creencia de obtenerlos a precio inferior a los que se podian adquirir en el pais,
pero de calidad también inferior y que, seguramente, hoy no se encontraran ya
en satisfactorio estado de servicio.

Dejanademas, constancia detales tendenciastanto lascartas de observaciones
formuladas por el Interventor como los decretos aprobatorios de planes, que han
tenido que imponer modificaciones en las pendientes y en los radios de curvas a
fin de obtener condiciones mas favorables para la futura explotacion.

—Un inconveniente parecido al seiialado se presenta en el caso en que 8e ga-
rantice el interés sobre el costo comprobado de la obra con un maximo deter-
minado, puze el particular tiene siempre medios expeditos para abultar el costo
de construceion, que escapan a la vijilancia de los ajentes del Estado.

De este modo la obra emprendila por concesion, resulta considerablemente
recargada por varios capitulos, empezando desde la constitucion misma de la
Sociedad hasta terminar en el sursinistro de materiales, maguinarias, equipo, etc.,
proporeionados a precios elevadisimos muchas veces por los directores mismos
de 1a Compaiiia que son duefios o ajentes de fabricas.

La precedente no es una simple apreciacion. No. El hecho se verifica co
rrientemente y en el caso del ferrocarril de Lebu esta consagrado por los propios
Estatutos de la Sociedad. En efecto, segin el articulo 96, ningin administrador
esta impedido para contratar con la Sociedad, sea en calidad de vendedor, de
comprador o de cualquier otro modo; y ningin administrador que haya contra.
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tado con la Sociedad o que esté interesado en un contrato celetrado con ella, esta
obligado a dar cuenta a [a Compafia del beneficio obtenido en tal eontrate, por el
hecho de sus funciones de adminigtrador. Sélo le esta prohibido emitir su voto
sobre tales contratos en que ¢l esté interesado.

— Un aspecte seductor de la cuestion, peroengaiioso, es aquel que hace creer,
prima face, que el sistema de concesidn con garantia de intereses permite la rea-
lizacion de 11 obra sin que el Fisco tenga que gastar dinero, porque al final acaba
por reemholsarse de lo invertide cuande el triafico se desarrolla y permite a la
Empresa obtener utilidades superiores a la garantia.

Puede ser que asi suceda en casos muy especiales, en que se trata de ferro-
carriles que sirven zonas muy pobladas, de intensa produccién o de gran poten-
cia industrial, ¥y en los cuales no hay que esperar mucho tiempo para que nazcan
o ge desdrrollen los elementos de trafico que el ferrocarril requiere para subsistir.
Pero aln en estos casos favorahles, que constituyen la excepcién y que rara vez
€& presentan en los paises nuevos, la férmula no es beneficiosa para los intereses
publicog, atin cuando no constituya un gravamen para el Erario.

La garantia de intereses es incapaz por si sola para inducir a los capitalistas
a suscribir acciones, puesto que la tasa de interés garantida es siempie inferior a
{a que se obtiene con la inversién en titulos de la deuda publica, cédulas hipote-
carias; ete., ete. Resulta, pues, que si las condiciones de la concegién no lo impiden,
¢l concesionario constituira todo o easi todo el capital que requiera para llevar a
cabo la empresa por medio de obligaciones que emitird bajo la expresa eondicion
de asegurar el pago de los intereses con las sumas provenientes de la garantia
del Estado,

La férmula adoptada por 1a Chilian Eastern Central Railway fué la siguiente:
«La Compafiia declara por la presente que grava con estos pagos como primer
gravamen la garantia del 57/, del Gobierno por 20 aiios, desde la fecha en que
cada seccién del F. C. esté entregada al trafico publico y hasta por una suma que
no exceda de £ 41 625 por afio».

La cesion de la garantia del Estado en favor de las obiigaciones por emitir,
permite coloear los bonos en el piablico a un precio tan alto como el que corres-
ponde al crédito del Estado; pero no es, ciertamente, el concesionario quien apro-
vecha tal beneficio, sino los banqueros que realizan la operacion. Asi en el caso
en estudio, miéntras el publico tomé los bonos al 95¢/,, & 1a Sociedad no le produ-
jeron sino el 78,69/,.

La primera consecuencia de la operacion es que 1a Compania se ve obligada
a emitir obligaciones por un valor superior a lo menos en 200/, del necesério, para
realizar el capital que requiere la Empresa. Por otra parte, al fijar el capital
necesario, la Compania tendri siempre muy en cuenta que durante la ejecucion
de los trabajos debera pagar los intereses intercalarios, sueldos de sus directores
¥ otros gastos; de modo que, en definitiva, en raras ocasiones el monto del capital
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emitido es inferior a una y media vez el que realmente se invierte en la construc-
cion del ferrocarril y en dotarlo de los elementos necesarios para su explotacion
en los primeros tiempos.

—-Muchag veces, aun, diversag causasinfluyen en que el capital efeciiva-
mente empleado en la eonstruccién sea superior al que debié invertirse, de donde
resulta que no son raros los casos en que la Compaiifa tenga que emitir un ca-
pital nominal gue alcanza hastael doble del que realmente se ‘invierte en las
obras.

Un un informe de fecha 31 de Diciembre de 1913, el ingeniero don Lorenzo
Claro Lastarria, Interventor del F. C. de Lebu, dice que «es completamente im-
posible precisar el valor de los trabajos ejecutados, pues no seria posible tomar
como base la inversion de fondos hecha por The Chilian Eastern Central Railway
Co. Ltd., ya que hay antecedentes para estimar que los fondos invertidos superan
al valor efectivo de las obras ejecutadas»; «desde luego, la inversién de fondos en
los primitivos estudios y trabajos iniciales, resultd un fracaso tal que origino gque
los eoncesionarios se sustituyeron al contratista de la obra, senor Batles.

—Del hecho de que el concesionario tenga que contraer tan fuertes compro-
misos para el servicio de las obligaciones emitidas se desprende la obligacion de
explotar con tarifas tan elevadas como le sea posible, restringiendo asi la utilidad
de la nueva via de comunicacién a los transportes nobles, e imposibilitando los
de articulos de escaso valor, que son los que, en la mayoria de los casog, consti-
tuyen la fuente de riquezas que la zona servida tenfa espectativas de poner en
actividad.

En otros términos, obligada la Compafiia a perseguir fuertes entradas, ten-
dra especial cuidado en no estimular los transportes que sélo le aseguren un pe-
queiio beneficio y que podrian llegar a absorver sus elementos de trabajo. Su
norma sera transportar poco con gran provecho en cada transporte, formula
diametralmente opuesta a los interes del publico a los cuales convendria que la
Empresa transportara raucho, con pequeno beneficio en cada operaeion.

Cualquier aumento de gasto o cualquier reduceion de precio que una Com-
pania que no tuviese tan fuer.es compromisos podria implantar, persiguiendo
un aumento de entradas, le estd virtualmente impedido por el temor de no con-
seguir el éxito deseado.

Por otra parte, cuando el capital acciones no representa sino una parte
minima del gasto de establecimiento, la casi totalidad del beneficio neto de ia
explotacién queda afecta al servicio del capital y en tal caso cualquier perturba-
cién que reduzea las entradas implica la imposibilidad de pagar los cupones, lo
que origina el fracaso de la Empresa. Miéntras que, por el contrario, cuando gran
parte del capital esta constituido por acciones, un caso de insuficiencia de entra-
das liquidas sélo tiene por efecto disminuir el dividendo, sin poner en peligro la
erpresa.
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—0Otra circunsatancia que debe ser tomada en cuenta es la que sigue:si todo o
gran parte del capital ha sido obtenido por medio de obligaciones, el F. C. queda
realmente hipotecado por una suma muy superior a su verdadero valor. Ahora
bien, antes de gue haya sido posible amortizar una fraccién apreciable de esa
deuda, la via férrea requerird aumentar sus instalaciones y su material rodante,
puesto que no es de suponer que al construirla e iniciar su explotacion el conce-
sionaric la haya dotado con mayor amplitud que la indispensable para atender
con cierta holgura el servicio durante los primeros afios. Pero la Empresa se
encontrara imposibilitada para recurrir al crédite; no podra encontrar los dineros
necesarios para obtener los beneficios que son susceptibles de proporcionarle los
mayores acarreog, los ensanches de instalaciones que permiten reducir los gastos,
ete., ete.; imposibilitada, en suma, para colocar la Empresa enun sdlido pié co-
mercial. La consecuencia inevitable es un perjuicio cierto para los intereses na-
cionales ligados al buen servicio del F. C. _

No tenemos sino que dirigir nuestras miradas al Trasandino por Juncal
para contemplar un ejemplo palpable de estos hechos. Con un capital obligacio-
nes garantido por el Estado, pero que al-anza & cerca de cinco veces el capital-
acciones, no ha podide disponer de fondos para asegurar el triafico permanente
del ferrocarril.

—>5i la construceién y explotacién de los ferrocarriles de interés general puede
ser entregada a conceslonarios, es sélo a condicién de que el Eatado pueda inter-
venir de una manera efectiva en la constitucién del capital, que el contrato de
concesion le reserve todas aquellas facultades que le permitan salvaguardiar los
intereses que al Estado correeponde manejar. De otro modo, estas vias férreas no
producen a la economia nacional todos los beneficios que legitimamente deberia
esperarge de ellas, pudiendo aun verificarse que log beneficios que reportan que-
dan inferiores a los sacrificios que cuesta producirlos,

No han faltado en nuestro pais ejemplos claros del entorpecimiento causado
al progreso nacional a causa de concesiones en las cuales no se ha logrado con-
templar aquelloa principios, ejemplos bastante conocidos y que, por lo mismo, no
es indispensable relatar aqui.

—A los inconvenientes que hemos sefialadose agregan los que provienen del
régimen de la garantia de intereses por la dificultad de encontrar el medio ade-
cuado de asociar de un modo racional los intereses piiblicos con los del conce-
sionario.

La experiencia adquirida sobre este particular es abundanie y decisiva en
el sentido de que, tratandoese de ferrocarriles de interés general, la concesion a
particulares sobre la base de la garantia de intereses no debe otorgarse sino en
aquellos casos en que la proyectada via ofrezca expectativas tales de beneficio
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que induzcan a los capitalistas a suacribir en acciones una parte considerable del
eapital necesario.

Esto explica porqué en otros paises el legislador fija una cierta proporcion
del capiwal que debe ser suscrito en aceiones realmente pagadas, generalmente el
B ofo, ¥ no permits la emisién de obligaciones eine cuando una parte considera-
ble del capital acciones, a lo menos 2/3 y mas frecuentemente 3/4, ba sido ya in-
vertido en la construccién del F. C. Sélo de esta manera el Poder Piblico queda
en actitud controlar la creacién de valores que puedan ejercer una poderosa iu-
fluencia sobre el erédito v la fortuna puiblica, y de impedir que se lance al mer-
cado obligacionea cuyos intereses pudieran no ser oportunamente cancelados, lo
que en todo ¢aso compromete el crédito del pais,

Pero ain en el caso de que 1a Administracién tome todas las precauciones
posibles para evitar los inconvenientes de la formacioén del capital en condiciones
onerosas para el F. C. concedido, ellos no dejan de subsistir. Es interesante sobre
el particular reproducir un parrafo del curso de Economia Politica profesado en
la Bacuela de Puentes y Calzadas de Paris por Mr. Colson, Ingeniero y Consejero
de Estado!

«Desgraciadamente, dice, estas sabias prescripcienes son ficiles de buriar
cuando 1a Compaiia est fundada por banqueros que se hacen ceder en biock los
titulos por emitir, a un precio tal que la anualidad sea justamente absorbida por
1a realizacion del capital necesario para los primeros trabajos. Es dificit al con-
trol subotdinar la autorizacion de emisién a un aumento del precic de venta de
los titules cuando una Compaila declara que le es imposible encontrar quienes lo
tomen a un precio superior. Si en seguida ea posible colocar los titulos en el pi-
blico a un precio mis elevado, son los bangueros y no la Corapafiia los que se
benefician. Su beneficio es legitimo 8i el precio era tal que ¢l implieaba algunos
riesgos de pérdidas, en compensacidon de las probabilidades de ganancias; pero ae
ha visto compaiiias fundadas unicamente en vista de procurar a los fundadores
s7bre las emisiones, beneficios ciertos que resultan de la tasa demasiado elevady
de lu garantfa obtenida de una administracién poco perpicaz. Cuando esta exa-
geracidn de la garantia aprovecha agi, no a la Compaiia sino a sus fundadores,
In autoridad concedente no tiene giquiera el constelo de ver que la carga exce-
siva asumida por ella consolide Ia sitnacion de su concesionarios.

Eatas observaciones de Mr. Colson han tenido su confirmacién en el caso
del F. C. de Lebu, Segin hemos visto antes, The Chilian Syndicate, organizador
de la Chilian Eastern Central Railway, hizo el papel de primer banquero tomando
los bonos emitidos de £ 20 de valor nominal a sélo 15£-14 5. y vendiéndolosa Alex
Martin a 17 £, quien las coloed en el piblico a £ 19. Es decir, que miéntras el
publico desembolsé el 95 ©/, de la suma nominal emitida, la Compadia concesio-
naria 86lo pereibio el 78,50/, y como del dinero percibido tuvo que pagar al Chi-
lian Syndicate £ 43 000 en dinero, ademas de cederle 200 OU) en acciones libera-
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das, resulta que en difinitivas cuentas sélo obtuvo poco maa de 729/, del valor
emitido en obligaciones.

Por las diversas causas sefialadas, los compromisos contraidos por el conce-
sionario llegan a cifras tan altas que por bueno que sea el negocio lus entradas
de explotacién, atin con tarifas exageradas, son insuficientes para cubrir los inte-
reses y amortizacion a los tipos corrientes del mercado.

—Llega, a veces, el caso en que la emisidn primera no es suficiente para rea-
lizar la obra, sea porque no haya tenido éxito completo en la colocacién de los
bonos, sea porque el capital realizado ha tenido una inversién poco cuidada,
porque los trabajos se han llevado a cabo con lentitud tal que una parte conside-
rable del dinero recolectado se debe invertir en el servicio del capital, en gastos
de superintendencia, etc., o porgue todos esios factores se reunen, obrando cada
uno en grado mas o0 menos importante, como ha sido el caso en el F. C. de Lebu
a Los Sauces.

En efceto: de las £ 832 500 que decidié emitir la Compania, solo pudo colo-
car bonos por valor nominal de £ 690 14(; de Jas £ 41 760 obienidas en efectivo,
solo £ 404 972 se han invertido en el ferrocarril de una manera bien poco cuida
dosa v ordenada. Todavia, una parte de dicha auma se ha gastado en congervar o
en recsnstruir obras primitivamente ejecutadas en forma deficiente.

Todas aquellas circunstancias determinan el fracaso de la Compaunia ¥ las
congiguientes tentativas de ésta para sostenerse a expensas de log que bona fide.
han invertido sus economias en una negociacion desgraciada y mediante 1~ obten
cion de nuevas franquicias de parte del Estado, gque no significan otra cosa que
sacrificios pecuniarios superiores’a los que le hubiera importado acometer la obra

por si mismo. ) :
«Los concesionarios saben biens, dice Mr, Noblewaaire, Director del P. L. M.,

en un estudio sobre los ferroearriles Departamentales de Francia, «que desde
luego es preciso marchar y, para salir bien, solicitar negocios nuevos y que mién-
tras se pueda llenar un déficit, creando otros, todo terminara por arreglarse, y
que el Departamento, autoridad que ha concedido el F, C., no dejara perecer el
negocio, tanto menos cuanto mayores sacrificios le haya costado».

La situacién de la Chilian Eastern Central Railway, desde este iltimo punto
de vista, ha quedado disefiada en el curso del presente Memorandum. Después de
tentativas numerosas, ha encontrado [a Gnica solucién posible para llevar a tér-
mino la obra: posponer las obligaciones actuales a una nueva emision virtual-
mente hecha por el Estado.

—La solucion permitiria, talvez, llevar a término el ferrocarril; pero la vida
de éste no podria jamas ser prospera. Durante los 20 primeros afios la garantia
del Estado y las utilidades que pudiera dejar la explotacion se invertirian en
servir los intereses de la segunda y preferida emision y en redimir las titulos.
Como la garantia del Estado de 59/, sobre £ 900 (00 no le proporcionaria durante
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los 20 afios mas que lo necesario para gervir el interés al 69/, que es el tipo fijado
en el acuerdo del 13 Marzo de 1914, ¥ amortizar bonos preferidos por valer no-
minal de €516 700 aproximadamente, geria necesario que el F. C. diera utilidades
para el servielo ¥ amortizacion de £ 220 300 que con lag £ 515 700 forman la to-
talidad de las £ 736000 que a lo menos debe emitir la Compania para terminar la
obra. Es decir, que las utilidades netas del F. C. no podrian ser inferiores a
£ 19 223 anuales.

Es claro que esta utilidad no podra obtenerse en log primeros afios y que,
por lo mismo, cuanto mas tarden los beneficios en producirse, mayores tendran
que ser en los anos que giguen, para lograr la amortizacion y el pago de los inte-
reses acumulados de la expresada suma de £ 220300 aumentada con la deuda
proveniente de las posibles pérdidas que deje 1a explotacion en los primeros afios.
Y es claro, también, que esta utilidad debe obtenerse después de separar loa fon-
dos necesarios para el capital de reserva con que atender los gastos de repara-
ciones extraordinarias y con qué ponerse a cubierto de las grandes eventualida-
des inherentes al negocio mismo.

Miéntras tanto, irfan acumulindose los intereses de los bonos actuales y 8i,
como es probable, el F. C. no proporciona durante esos 20 primeros afioa utili-
dades suficientes para pagar siquiera una parte de dichos intereses, despuéa de
haber atendido a todos los gasios enumerados en la letra a del acuerdo temado
en la citada reunién del 13 de Marzo de 1914, resultard que al final de ese periodo
la Compania debera a los tenedores de bonos primitives, por el 8dlo capitulo de
intereses acumulados desde el afo 1913, cerca de 2,50 veces el monto de dicha
emisién primitiva.

Al final de este periodo la Compania se encontrara, pues, con una deuda de
£ 9337160 a los tenedores de bonos primitivos; es decir que una via férrea que
a duras penas valdra £ 900 000, habra acumulado una deuda colosal que la Com-
paiiia se propone servir al 89, y redimir con las tres cuartas partes de las sumas
de que pueda dispouner para dividendos.. ..

Ahora bien, como toda utilidad que exceda de £ 45 000 anuales debe ingre-
sar al Erario a titulo de reembolso, se desprende que solo podria destinar aquella
cifra, como maximo, al gervicio de la mencionada deuda, y como ésta exige
£ 120 000 anuales en interes, resulta que lejos de diaminuir ira en aumento pro-
gresivo, Atn, suponiendo que el Estado aceptara el reintegro por cuotas anuales
de £ 45000 durante los 20 anos siguientes a los del primer periodo, seria nece-
sario que el F. C. proporcionara una utilidad liquida de £ 165000 al ano para
que fuera posible atender al pago de la cuota y de los intereses de la deuda, sin
que el monto de ésta aumentara y sin que se pudiera dar el mas minimo divi.
dendo a los accionistas.

Para juzgar de si serd posible obtener tales beneficios, basta recordar que
la utilidad proporcionada por el F. C. de Arauco en los b afios comprendidos
entre 1909 v 1913 excede muy poco de £ 50 000 por ailo, en términe medio, de
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la cual debe deducirse la cuota para el fondo de reserva y para el fondo de reno-
vacioén.

Asi pues, en el caso de la solucién propuesta para el F. C. de Lebu, en que
el Estado pudo haber construido el F. C., sin contraer obligaciones por mas de
unas £ 800 000 al 59/, de interés y 20/, de amortizacién, las taritas hubieran ra-
cionalmente debido establecerse en forma de obtener entradas para saldar lus
gastos de explotacion, constituir el fondo de renovacion y ‘de reserva ¥ un exceso
liquido de £ 56 000, en los primeros 25 afnos, para el servicio y amortizacién delt
capital. El concesionario, como hemos visto, necesita entradas para aquellos
mismos gastos y objetivos, para pagar su Directorio en Londres, cubrir el [ncome
tax, ete., ete., y un exceso, no ya de £ 56 000 para intereses y amortizacion del
capital invertido, sino que de £ 19 223 para reunir, durante los 20 primeros aios,
con las £ 145000 de subvencion del Estado, un total de £ 64223 con qué servir
los intereses al 69/, y amortizar las £ 736 000 que emitiria como minimo.

Durante cada uno de los 20 anos siguientes, necesitara £ 165 000 para des-
tinar £ 45000 al reembolsc de la suma erogada por el Estado y £ 120 000 para
gervir los solos intereses de la deuda formada por los bonos diferidos y sus intere.
ses acumulados.

Todo esto en el mejor de los casos ya que la Compaiiia es libre para fijar la
forma de la amortizacién de los bonos preferilos. En efecto, segiin el acuerdo de
la reunién del 13 de Marzo de 1914, «tales bonos preferentes, seran emitidos a un
precio, ya sea a la par, o bajo o sobre la par y en los términos y condiciones,
con respecto & su redencion, fondo de amortizacion y demas, que los directores
de la Compaiia consideran necesario, ¥ ganaudo interés a razén que no exceda

de 69, al aiio.»
Esta necesidad en que se encontraria el concesionario de obtener de las entra-

Gas del ferrocarril fuertes sumas para el servicio del capital, gravitaria de un
modo desastroso sobre la zona en que ejerce su influencia dicha via férrea; y es
tanto mas necesario tener a la vista esta consideracion cuanto que la region
servida por este nuevo ferrocarril forma parte de una zona que ha experimentado
¥a consecuencias analogas,

En efecto, el F. C. de Concepcion a Curanilahue, que da salida por el Norte
a diverzos establecimientos carboniferos de Arauco, fué concedido a un particular
el afio 1884 y ha sido explotado durante los primeros tiempos en interés casi ex-
clusivo de la Sociedad propietaria, que al mismo tiempo explota yacimientos
carboniferos de su dominio. L.as consecuencias de esta circunstancia han recaido
directamente sobre los usuarios del F. C. y en especial sobre el Fisco mismo que
e8 el principal consumidor del carbon que se transporta por esta via férrea.
Haciendo cuentas, se vé que la construccion de esta linea por el Estado se ha-
bria pagado ya mas de dos veces con la sola economia en el precio del combus-
tible para su consumo y seguramente habria permitido que se desarroilara la in-
dustria carbonifera y que la produccién pudiera competir mas hoigadamente con
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el combustible extranjero. Durante los 20 primeros afios de la concesién, este
F. C. ha mantenido bajo su arbitrio la produceién del carbon nacional, por im-
posibilidad o deficiencia para servir satisfactoriamente su clientela particular.
Una Compafiia poderosa—Los Rios de Curanilahue—ha tenido que adquirir el
F. C. de Penco para tener el derecho de hacer circular trenes propios por las
lineas de aguel ferrocarril de Arauco pagando peaje. Puede decirse que sdlo en
los iltimos tiempos el F. C. de Arauco ha podido servir a la regién en las condi
ciones satisfactorias en que hoy dia lo hace.

Pareciera, pues, conveniente a la economia nacional que el F. C. de Sauces
a Lebu con su future ramal a Curanilahue, que dara salida por el Sur y una nueva
salida por el Poniente a la region carbonitera de Arauco, no quede establecido en
condiciones que entorpezcan el desarrollo de esa industria de tan grande interés
nacional.

Comparacion entre las dos soluciones que s€¢ encaentran pen-
dientes.— De los antecedentes recordados en este Memorandum resulta que, en
la sctualidad, el Gobierno se encuenira en presencia de dos soluciones para el
problema en estudio:

1.A—Compra del F. C. por el Estado; y

2 a_.Modificacién de la ley de concesion.

La nota de presentacion del proyecto de contrato ad-referendum que con-
templaria las modificaciones de que antes me he ocupado, establece. que la esti-
pulacion relativa a la ferma de emision de bonos con garantia anticipada hace
mas facil financear la 2.2 geceién v, por lo tanto, es menos costosa y mas beneti-
ciosa. Esto hace suponer que cualquiera otra solucion que pudiéramos indicar
gefia mas onerosa y dificuitaria la terminacién completa de 1a obra. Por consi-
guiente, haremos el estudio comparativo de aquellas dos soluciones del problema.
tomando la segunda en la misma forma propuesta por The British Construction
Co., y en la hipétesis de que el valor definitivo del F. C. se fije solo en £ 900 OM)

Esta segunda solucién exige, una vez aprobada por el Congreso, y despue~
de terminada la actual guerra europea:

a).—Desembolso inmediato por parte del Estado de unas £ 30000 por deve-
lucién de derechos de aduana;

b).—Desembolso anual de £ 45 000 durante un periodo de 20 afos, a conta
desde el segundo ano, puesto que la 1.3 seccion puede terminarse en unos
4 meses y, después de esa fecha, la Compaiiia puede pedir, en cualquier momen-
to, la garantia anticipada por la 2.2 seccidu.

¢).— Exoneracion de derechos de aduana por las internaciones futuras de
materiales, lo que podri representar unas £ 5 000.

La anualidad de £ 45000, en 20 afos, capitalizada al 5°', da la deuda con-
traida por el Estado o su real sacrificio en obsequio del F. C.: £ 1 488 156. A estv
hay que agregar las £ 35 000 provenientes de derechos de aduana que con Bus
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intereses compuestos al 59/ en los 20 aios se transforman en £ 92 872. En su-
ma, la cantidad de £ 1 581 028 es la deuda contraida por el Gobierno de Chile en
los 20 afios para favorecer el establecimiento de esta via férrea.

Hemos visto antes que, al fin de este perfodo, la Compafiia se encuen-
tra con una deuda hacia sus tenedores de bonos actuales que ascendera a
£ 2 337160, contando con 25 afios a partir del 1.° de Mayo de 1913, De este modo
el sacrificio del Fstado no podra tener expectativas de ser provechoso a la regién,
desde que la Compania tendria que mantener tarifas gue le dieran entradas sufi-
cientes para servir aquella enorme deuda; y si los transportes que pueda efec-
tuar son incapaces de pagar dichas tarifas, arbitraria oportunamente los medios
para desprenderse de la carga que para ella significaria continuar con la explota-
cién del ferrocarril.

Por otro lado la primera solucién, después de aprobada por el Congreso,
exigiria al Estado:

a).;—-Desembolso inmediato del precio de cormapra. Hemos visto antes que
nuestro Ministro de Chile en Londres ha comunicado al Gobierno que seria facil
adquirir el F. C. con todo su activo por la cantidad de £ 50000.

b).—Inversién de £ 515000 en la terminacién del terrocarril.

La suma total de £ 565 000 que tendria que invertir el Estado en este se-

gindo caeo, deberiayw os amortizarla, en parte, con las utilidades del ferrocarril.
Hemos visto antes que para el caso de la explotacion por la Compailia estas utili-
dades netas debian ser suficientes para servir el interés’y la amortizacion de
¥ 220300, parte de la emisién de obligaciones preferidas que no alcanza a ser-
virse con la garantia del Estado.

Pero colocandonos en las condiciones mas desfavorables para los intereses
fiscales, imaginemos que las tarifas del F. C. se establezean de manera que no
produzcan entradas para servir el capitai, Al fin de los 20 afios las £ 565 0CO, ca-
pitalizas al 5 */o, como en los demas casos, se convierten en £ 1499 230, inferior
en mas de £ 80 000 al sacrificio que le importaba la solucién segunda.

Esto es s6lo desde ¢! punto de visa de los dinercs fiscales. Pero la renuncia
que hemos supuesto que hiciera el Estado de obtener de las tarifas fondos sufi-
cientes para el servicio del eapital, no queda perdida para la economia nacional
y obra en sentido de facilitar el desarrollo de la zona servida por el ferrocarril.

Al fin de dichos 20 anos el Estado permanece duefio de la linea ¥ 8in otra
sujecién que obtener de ¢l, si lo desea, el servicio del capital acumulado de
£ 1499 230. En cambio con la solucién 2.2 el F. C. continia de propiedad parti-
cular y con la sujecién de proporcionar entradas para el servicio de la deuda de
£ 2237 200, después de haber entorpecido o dificultado durante el primer perio-
o de 2V anos el desarrollo industrial de la regién con tarifas tan altas como las
necesarias para saldar gastos superiores a los de la explotacion por el Estado, y
para obtener una utilidad liquida suficiente para el servicio de los intereses y
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amortizacion de las £ 220 300 en bonos preferidos que no se aleanzan a amortizar
con la subveneion del Estado.

La comparacién anterior conduce a considerar como preferible la adquisi-
ci6én del F. C. por el Estado. '

Para resolver la cuestién, teniendo en cuenta la época anormal porque atra-
vesamos, debemos considerar que &3 comparable el desembolso de dinero fiscal
en los primeros aiios, adoptando uaa u otra solucion.

En efecto:

1.0—El primer afio, o se paga £ 50 000 como valor del F. C. o se devuelve
£ 30000 por derechos de aduana percibidos;

2.9—El segundo afio, o se invierte £ 40 000 en terminar y poner en explota-
ci6n el trozo de Lebu a Peleco (64 km.) o se paga £ 45 000 como primera cuota
por garantia de intereses.

3,0El tercer afio, o se invierte £ 35000 en terminar el trozo de Sauces a
Purén (27 km.) o se paga £ 45 000 como 2.2 cuota por garantia de intereses.

4.0—En los afios siguientes o se continda la construccion entre Purén y Pe-
leco (59 km.), invirtiendo anualmente la suma que los recursos fiscales permitan
hasta unir los dos trozos anteriores, o se continia pagando £ 45 000 cada afio
hasta completar en el periodo estipulado un total de £ 900 060.

Caduecidad de la concesién.—El plazo para entregb,r al servicio la
primera seccion del ferrocarril vence el dia 19 del mes de Noviembre del afio en
curso, y como es de suponer que antes de esa fecha no se habra realizado aquella
entrega, la concesion caducara. ’

Pudiera suceder que la Compafia lograra arbitrar los recursocs necesarios
para terminar dicha seccion dentro del plazo, en parte vendiendo materiales y
equipo, en parte por medio de préstamos en dinero. En tal caso le quedarian dos
afios mAs para terminar la 2.» seccién, al término de los cuales se produciria la
caducidad de la concesion si aquella segunda seccién no hubiese sido entregada al
servieiv,

Los efectos de 1a caducidad serian que el Estado quedaria eximido del pago
de la garantia, que terminaria la concesion de uso de los terrenos fiscales ocupa-
dos por el ferrocarril, y que la Compafia no podria mantener en gervicio la 1.4
geccion, a partir desde la fecha de caducar la concegion, si esto se verifica por in-
cumplimiento del plazo de construccion de la 2.2 seccion.

Conelusion.—Del estudio precedente deduce esta Oficina que debe some-
ter a la consideracion del Gobierno, como idea mas acertada, la de impartir ins-
trucciones a nuestro Ministro en Londres para desechar la proposicién de la Bri-
tish Construction Co. y proseguir ea cambio las negociaciones de eompra.

En el caso en que tales negociacioues no tuvieren un resultado satisfactorio
desde luego, procederia, a mi juicio, quedarse a la expectativa, en espera de que se
produzea la caducidad de la concesion, lo que tendra lugar el 19 de Noviembre
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del aito en curse. Si, entre tanto, se formulasen nuevas proposiciones, podria es-
tudifrselas sin abandonar la idea de completar eate F, C. con el ramal del km, 29
a Curapilahue. Pero debe tenerse presente que segin se desprende de lo expues-
to en el prezente estudie, no es facil llegar a una volucién mas ventajosa para los
intereses publicos que la compra del F. C. por el Ezatado.

En este segundo caso, si el Estado no deseara tomar a su cargo la prozecu
¢idn de los trabajos y explotacién de la nueva linea, podria otorgar la concesidn
nuevamente a una Sociedad Chilena, elegida en licitacién piiblica, y sobre bases
que establezean entre el Bstadoe y la Sociedad una asociacién financiera conve-
niente para los intereses nacionales.

Francisco MaARDONES.

Ingeniero Jefe de
Ferrocarriles Partioulares-

Santiago, 27 de Enero de 1916.





