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El Ferrocarril de Lebu a Los Sauces 

'adquisición el Estado 

1. Necesidad del ferrocarril.-Basta exami- 
nar a l a  lijcra e1 mapa de Chile para darse cuenta 
exacta de la situación en que se encuentra colocada 
la  extensa zona que comprende la provincia de 
Arauco, la rejión occidental de la  provincia de Ma- 
lleco y parte de las provincias de Cautín y Bfo-Bío. 

La provincia de Arauco estS limitada al poniente 
por el mar y, en toda su extensa zona, no posee 
una sola bahia abrigada: tan sólo en Lebu dispone 
de una pequeña rada abierta a los temporales y que 
se hace del todo inaprovechable durante largos me- 
ses del invierno. Al norte, la provincia de Arauco 
se encuentra aislada del ferrocarril de Curanilahue 
por los altos contrafuertes que van desde la  Cordi- 
llera de Nahuelbuta hata el mar. Al  oriente, esta 
misma cordillera de Nahuelbuta la ixlcomunica de 
la provincia de Malleco, del valle central y de la  
red de los Ferrocarriles del Estado. Al sur, la  limita 
también la cordillera de Nahuelbuta y altos contra- 
fuertes la separan en su extremo suroeste de la pro- 



vincia de Cautiiz. Estas condiciones naturales lian 
creado a Aiauco una situación de aislamiento que 
la  coloca en un  lugar íinico entre todas las regiones 
del país. Baste decir que a Lebu, capital de l a  pro. 
vincia, sólo se puede llegar directamente por mar 
y eso, en ciertas épocas, cuando los temporales del 
invierno no impiden en obsoluto el acceso al puer- 
to: para llegar a Lebu por tierra, hay necesidad de 
tomar el camino carretero que principia e11 la  esta- 
ción de Curanilal-iue del ferrocarril de Concepción 
a Curanilahue y, atravesando altos macizos de ce- 
rros, conduce a Los Alarnos, estación de la primera 
sección del ferrocarril de Lebu, o bien hay que to- 
mar el camino carretero que parte de  Purén, a vein- 
ticinco kilómetros de la  línea central de los Ferro- 
carriles del Estado, y se dirije hacia Lebu, atrave- 
sando parte de la  provincia de Malleco, la  cordi- 
llero de Nahuelbuta y la totalidad de la  provincia 
de Arauco; excusado es decir que ambos caminos 
son absolutamente intransitables eiz invierno. En 
esta forma, Lebu se encuentra aislado del resto del 
pais. 

La provincia de  Malleco y' las demás regiones 
antes referidas ven levantarse entre ellas y el mar 
la  cordillera de  Nahuelbuta; no existiendo ferroca- 
rr i l  alguno transversal que las ponga en c'omunica- 
ción .con la  costa, se ven obligadas a enviar sus 

- productos a l  puerto de Talcahuano, sufriendo así 
un enorme recargo en el costo d e  sus transportes. 
Esta situción afecta con especial gravedad a' la  pro- 
vincia de Malleco, que es llamada, a justo~ti tulo,  el  
!granero de Chile. 

L a  situación que queda disefiada adquiere carac- 
teres de especial gravedad si se considera que la  



provi~c ia  de Arauco encierra en su interior los.más' 
ricos yacimientos de carbón de Chile, yacimientos 
en que los mantos se presentan con gran potencia 

, y en condiciones deira bajo que permiten obtener un 
costo mínimo por tonelada de combustible extrai-; 
do. La soluciin de todo el problema que para el 
pais significa su abastecimiento en combustible se 
encuentra alli: con la  explotación en grande escala 
de estos yzciniientos carboníferos, l a  producción~ 
nacional podría abastecer a n ~ ~ l i a m e n t s  a la totali- 
;lad(.de las exijencias del consumo de combustible, 
introduciendo en los precios del mercado conside- 
rable rebaja. Evitar tan solo que salgan anualmente' 
del pais, para pagar combustibles importados, cien- 
to cincuenta millones de pesos, seria por sí s61o un 
resultado de consecuencias inapreciables para l a  
economía nacional y para la estabilización del valor 
de niiestra ,moneda. 

Ahora bien, para poner en explotación los yaci- 
mientos mediterráneos, el captial exije la seguridad 
de su inversión: es necesario contaren absoluto con 
transportes eficientes y a bajo precio, que permitan 
llevar el  carbón a la costa por un lado y a la red 
central de los Ferrocarriles por e l  otro lado. E n  
una palabra, se exije la existencia de una vía f6rrea 
que, partiendo de Lebu, atraviese la extensa 'zona 
carbonifera de Los Alamos, Pilpilco, Cullinco, An-  
tihuala, Termuco, eto., y llegue a unirse con la  vía 
central de los Ferrocarriles del Estado. - - 

' 

El conjunto de estas necesidades ha sido causa 
de que, desde hace muchos años, se haya impues- 
to  como un ob~jetivo inmediato la  constrocci6n de 
lareferida vía férrea. Ya, a fines del siglo pasado, des- 
de 1891, se agitaba esta idea y se hablan realizado es- 



tudios con tal objeto. La primera tentativa seria de 
constr~iir este ferrocarril fué iniciada posteriormente 
por don Gervasio Alarcón y dió origen a una ley 
de concesión y garantía para un ferrocarril que, 
partiendo de Lebu, empalmara con la red central 
de los Ferrocarriles del Estado en la estación de 
Los Sauces sobre el ramal de Renaico a Traiguén. 
El señor Alarcón organizó una sociedad construc- 
tora, The Central and Eastern Railway Company 
Lirnited; esta Cnmpañia emprendió la ejecusión de 
la obra con escaso criterio, poniendo desde un pri- 
mer momento trabajo en todo el largo de su desa- 
rrollo; habiéndole faltado los capitales suficientes 
para terminar el ferrocarril, l a  Sociedad cayó en 
falencia y el feri*ocarril fué adquirido por la Com- 
pañia Carbonifera. de Lebu. 

Esta hltirna Compañía, después de obtener una 
nueva ley de concesión y garantia, emprendió re- 
sueltamente la proseousión de la obra. 

3. ~i luacion actual.-El ferrocarril tiene un 
desarrollo total de 142 kilómetrcs, y la ley lo di- 
vide en cuatro secciones: prirners sección, Lebu- 
Peleco (67 kilómetros); segunda sección, Peleco- 
Contulmo (25 kilóinetros): tercera sección, Contul- 
mo-Purén (20 kilbmetros); cuarta sección, Purén- 
Los Sauces (26 kilómetros). La tercera sección 
atraviesa la cordillera de Nahuelbuta. 

La Compañia de Lebu puso trabajo inmediata- 
mente en las secciones primera y cuarta, las que 
quedaron entregadas al tráfioo público en Mayo de 
1923. Del total de 142 kilómetros, quedaron asi en 
servicio 92 kilbmetros. 

Para terminar las secciones segunda y tercera, 



c u y o  costo es de $ 14.000.000 e n  níimeros redon. 
dos, el conoesionario intentír la coiztratacjón de uii 
empréstito sobre la base de la ley de garantia; pe- 
ro  sus gestiones no tuvieron éxito, por deficiencias 
de la ley. Aún cuando la ley fué modificada más 
tarde y aún cuando la Compañía tenía contratada 
ad referendum la terminaci6n de las secciones se- 
munda y tercera por la expresada suma de 14 millo- 
nos de pesos, el emsréstito no pudo colocarse ,por 
estimar los capitalistas que la garantia era iiisu- 
ficien te. 

La Compañía pensó entonces en solicitar una 
nueva modificación de la Ley; pero, en ese mismo 
momento, el olamor de las provincias afectadas hizo 
que el Gobierno considerara la idea 
de adquirir el ferrocarril, y esta circunstancia iri te- 
rrumpió las referi-das gestiones de la Compañia. 

3. Adquisición del Ferrocarril por el Es- 
tado.-La idea de que esta línea férrea sea de prbpie- 
pad fiscal no ha dejado de ser contemplada por los 
poderes piiblicos en ningún momento. Ya, al otor- 
marse la concesión a don Gervasio Alarcón, la ley b 
respectiva reservó para el Entado el derecho de ad- 
quir el ferrocarril. Esta misma reserva se encuen- 
tra formulada en la ley actual de concesión y"ga- 
rantia. 

Se han alegado diversas razones en apoyo de esta 
idea. Se ha dicho que, siendo la cornpafiia conce- 
sionaria dueño de los yacimientos carboniferos de 
Lebu, ha de tener interés en que  no se desarrollen 
las explotaciones de carbón del interior, cuyos pro- 
ductos le harían competencia; ha de tener interés, 
en consecuencia, en no dar facilidades de transpor- 



te  a .  los carbones de la región mediterrhea de 
Arauco: : que el ferrocarril quedara en manos del 
concesionario significaría entonces la no obtención 
del propósit;~ de fomento de l a  industria carbonifer a, 
que se 11a tenido en vista. Se ha agregado que, en- 
manos del Fisco, esta vía férrea podi.5 aplicar tari- 
fas proteccionistas, inientras que la ley de conce- 
sibnt y garantía ha fijado las tarifas que el conoe- 
sionario puede cobrar en un 20% más que las que 
la Empresa de los Ferrocarriles del Estado tiene 
fijadas en l a  línea de Valparaíso a Santiago. Se in- 
siste ademhs en, que el Estado puede terminar la 
obra con mucho mayor rapidez y eoonomia que la 
Compafiía concesionaria por cuanto puede de-t '  a inar ,  
a este objeto el parsonal especializado del Ejército. 
La necesidad - de obtener un ienclimiento satisfac- 
torio del puerto de Lebu, para cilva construc~ión 
se han pedido ya propuestas es otra razón 
más invocada .en favor de la terminación y de . la .  
adquisición por el, Estado del Ferrocarril de Lebu 
a LOS Sauces. 
- No es posible peusar en que, para el fomento de 

la industria carboriífera, bastaiía con dejar en ex- 
plotación la primera seccióu, de Lebu a Peleco. Esta 
sección, en maiios tiel Estado, permitiría, es cierto, 
bajar el carbin del interior de Lebu. Pero no podría 
realizarse el objetivo de llevar el carbón de A~auco 
hasta la red central de los Ferrocarriles, única rna- 
nera d e  beneficiar a los ferrocarriles y a las indus- 
trias de Concepción a l  sur. Por otra parte, si n o  se 
termina el ferrocarril eutre Lebii y Los Eauees, las 
provincias de Malleco y Bío-Bío no podrán sacar a 
Lebu sus productos, Consecuemicia de todo ello se- 



ría además que el puerto de Lebu no producirfaeel 
rendirnien to esperado. 

Aparte de estas consideraciones, la  Superioridad 
Militar considera esta línea fundamentalmente de 
carácter estratégico. Hoy dia, el abastecimieato de  
carb6n del país se Iiace sólo'poi la linea de Curani- 
lahue a Concepción, que corre a lo largo de la costa 
y salva el Bio-Bio por un puente de 2,000 metros 
de largo. Nadamás sencillo desde e lmar  que la des- 
trucción de esta vía; destruida la línea férrea, el 
país quedaría sin coinbustible, ya que el c a h ó i i  ex- 
tranjero no podrfa llegar a sus puertos, ni tampoco 
el petróleo, por ser contrabandos de guerra. El fe- 
rrocarril de Lebu a IJOS Sauces viene a salvar esta 
situación, ya que permitiría en todo caso llevar el 
carbón de Arauco a la 1 tnea central. Dado su ca- 
rácter estrat6cjc0, la  Superioridad Militar estima 
que este ferrocarril debe incorporarse a la red de 
los Ferrocarriles del Estado, y que su terminacibn 
es de carácter u r j e ~ t e .  . 

La gest'ón iniciada por el Gobierno a mediados 
del ailo pasado ha sido, en consecuencia, la prose- 
cución de una idea que nunca se ha abandonado y 
a c u y a  realizacibn, se ha previsto cuidadosamente 
en las diversas leyes de concesión y garantia. 

4. Aspecto econOmlco de la adquisición 
del Ferrocarril por 'el Estado.-Las gestiones 
del Gobierno se iniciaion con el nombramiento de 
una comisión tasadora, formada por los ingenieros, 
don Raul Claro Solar, don Ascanio Bascuñhn Santa 
Maria g don Teodoro Schmidt. El sefior Claro So- . 
lar tasí, el ferrocarril en $ 24,000,000, en niirneros 
'redondos; los sefiores Bascuñán y Schmidt lo tasa- 



ron en $ 19.000.000. E1 resultado de la gestión 
fiscal ha sido adquirir el ferrocarril en $ 18,000,000 
pagaderos en bonos, que e l  concesionario toma a la 
par: en realidad, no son $ 18.000,000 pues habrA 
que rebajar la mitad de la garantía ya corrida, lo 
que reduce ese precio a $ 17.500,000 en números 
redondos. 

Esta operación no significa para e1:Estado lap sa- 
lida de dinero de las arcas fiscales por cuanto el 
pago se hace en bonos. Por otra parte, el hecho de 
que el 'concesionario reciba los bonos a la par sjg- 
nifica un descuento, talvez de lo%, en el precio, 
el cual queda así reducido a menos de $ 16.004),000. 

Para apreciar la  ent taja que para el Estado tie- 
ne esta operación, no basta recordar q u e  la menor 
de las dos tasaciones del ferrocarril fijó su valor en 
$ 19.000,030. Es necesario tarnbidn considerar las 
diversas situaciones que, para. la adquisicibn de la 
obra, contempla la ley de concesibn y garantia. 

Esta lev establece que, hasta fines de 1928, el 
Estado adquirir. al ferroczrril mediante el 
pago de su valor de tasación, aumentado en 10%. 
Con posterioridad al año 1928, si el concesionario 
hubiera iricurrido en atraso en la  terminación de 
la obra, podrá adquirir el ferrocarril en su valor de 
tasación disminuido en 25%. 

Dispone además la  lev que, por cada mes de atra- 
so en la terminación del 'ferrocarril, la concesibn 
disminuirá 'en un afio. Como la co~icesión es por 
99 años, en el caso contemplado, se agotaria en 99 
meses, esto es, en ocho ailos y tres meses. a contar 
desde fines de 1928; la concesión vendria a estar 
agotada a principios de 1937. 

Conviene considerar con. detalle esta eventuali- 



dad de que el concesionario se atrase en la termi- 
nación de la  obra o no la termine, para cuyo efecto 
supondremos por un momento que el Estado no ad- 
quiriera el ferrocarril. 

Producida esta situación, el  concesionario tendrá 
interés en terminar la via férrea. Para llevar a efec- 
to oste propósito, tratará de obtener una modifica- 
ción de la ley de concesión y garantia en el sentido 
de aumentar la tasa de interés garantizado y de 
alargar el plazo de construcción. Esta última mo- 
dificación tendrá, sir] duda, que producirse por 
cuanto es el Estado mismo quien, con sus gestio- 
nes de compra del ferrocarril, h a  perturbado las 
gestiones de la Com~añfa  para construir la obra. 
Habrá, en consecoenc~a, que contar siempre con una 
prórroga de plazo que alejará la fecha de 1937, an- 
tes calculada. E n  cuanto a la elevación de la tasa 
da garantía, consideremos las dos situaciones que 
se  producirían, si fuera otorgada o si no fuera 
otorgada. \ 

Otorgada la elevación de garantía, el concesionn- 
rio encontraría 10s capitales necesarios, terminaría 
los trab3jos, la concesión quedaría A firme por 99 
años y el Estado no podría adquirir el ferrocarril 
sino pagando 10% en exceso sobre su valor de ta- 
sación. 

Denegada la elevación de garantía, el concesiona- 
r io trataría de continuar 1;i obra, contratando un 
empréstito parcial sobre la base de la ley actual. 
En tales condiciones, podría terminar la segunda 
sección, que corre por terreuo despejado a orillas 
del lago Lanalhiie e iniciar los trabajos de Ia tercera 
.sección. Seria dificil denegar en segiiida a un con- 
cesionario, que así procediera, las modificaciones 



de la ley necesarias para terminar la tercera sección. 
Pero quere~nos suponer que el concesionario no 

pueda obtener fondos ni siquiera para la segunda 
sección. Se verá entonces en la situación siguiente: 
o deja impasible trascuarir el plazo, (1937) y que 
el Estado se quede con el ferrocarril o recurre a 
otro género de recursos. Parece probable que adop- 
te este último temperamento. 

Quebrando entonces el precio de las secciones 
primera y cuarta, es evidente que llegará un mo- 
mento en que pueda £armar con otros capitalistas 
una sociedad, para terminar el ferrocarril. Estos ca- 
pi talistas aportarían el dinero necesario para termi- 
nar la obra. Ei concesionario actual aportaría a la 
sociedad las secciones primera y cuarta y la parte 
ya hecha de las seccionas segiinda y tercera por un 
precio reducido en forma suficiente para que ayue- 
110s estimaran bueua su inversión. Atites que per- 
mitir que el Fisco se quede con el ferrocarril en 
1937, es evidente que convendría al concesionario 
reducir el preeio de la parte ya construida a la mi- 
tad, por e;jemplo, para incorporarla en  una sociedad 
en que otros capitalistas. aportaran el dinero nece- 
sario para terminar la obra. 

Hemos hecho este estudio para demostrar que es  
absurdo pensar en que el Fisco pueda quedarse gra- 
tuitamente con el ferrocarril en un período de tiem- 
po más o menos corto. 

Para tratar la cuesti6n con seriedad, se debe con- 
siderar tan solo la situación anterior a 1929 y la si- 
tuación posterior a 1928. En el primer periodo, el 
Estado puede adquirir el ferrocarril por su precio 
de tasación más 30%. En el segundo periodo si el 
contratista no se ha atrasado en la terminación de 



las obras, el Estado soio podrA adquirir el ferroca- 
rril por su valor de tasacióil más 10%: s6lo si el 
concesionario se atrasa, podrá adquirirlo en su va- 
lor de tasación menos 25%. 

Partamos de la base de que, en el momento en 
que se procediera a adquirir el ferrocarril en cún- 
formidad a la ley de concesión, la comisión tasa- 
dora que entonces se nombrara mantuviera el ava- 
lúo de $ .19.000,000 de los senores Bascuñán Santa 
IvIaria y Schmidt, aun cuando ese avalúo parezca 
bajo en presencia de la tasacibn de $24.000.000 del 
señor Claro Solar, aún cuando la elevación gelieral 
de los pracios de coastrticción en el trascurso del 
tiempo tienda a aumentar aquel avalúo y aun cuan- 
do la construcción de las obras del puerto de Lebu 
ha de valorizar necesariamente el feriocarril. 

Coiisidereinos una, y otra de las hipótesis esto es 
de las dos alternativas que la ley contempla en re- 
lación conbe1 precio a que el Estado podrá adquirir 
el ferrocarril. 

Antes de 1929, el precio de adquisición que la 
iey estipula es igual al precio de tasación aumenta- 
do ea  10%. Se pueden entonces establecer los si- 
guientes resultados: 

Valor de tasación ......................... $ 19.000,000 
100/, de aurnent'i.- ..................... ;. 1,900,000 

- 

Valor total de la adquisición por el 
Estado.. .................................. $ 20.900,OOO 

Suma en que la gestión del Gobierno 
permite actualmente adquirir el fe- 
rrocarril. ..........................:...... $ 17.500,OOO 

i c  



Economía que esta última gestión per- 
mite realizar al Estado ... ... .., ... ... $ 3.400,OOO 

Pero hay que tener presente que esta cifra de 
$ 3.400,000 no representa el total d e  la economía 
realizada. Hay que considerar, en efecto, que, en 
conformidad a la ley, el Estado está pagaiido ac- 
tualmente $ 1.000,000 moneda corriente por oon- 
cepto d6 garantía. Por  cada año en que se retarde 
la adquisicibn, el precio de compra se recargará 
para el Estado e u  $ 1.000,000: si lx  adquisición se 
hiciera en 1926, por ejedplo, este recargo seria de . 

$ 3,000,000 y la ventaja a favor del Fisco que re- 
sulta de comprar actualmente el ferrocarril en 
conformidad' al referendum celebrado seria de 
$ 6.500,OOO. . 

Como la garantía se paga en oro ($300,000 oro 
de 18 d. al año),'todo descenso en el cambio inter- 
nacional aumentará aun la cifra antes indicada. 

Puede, pues, concluirse que, n i  el Estado no ad- 
quiere ahora el ferrocarril en virtud del contrato ad 
re£erendum celebrado, seria absurdo pensar que 10 
adquiriera antes de 1929. En gti*os términos, si se 
posterga hoy día la operación, debe entenderse pos- 
tergada hasta después de 1928. 

Pero veamos ahora si, d ~ s p u e é s  de 1928, habria 
conveniencia econóiiiica para el Estado de comprar 
el ferrocarril con preferencia a comprarlo mediante 
la aprobación del contrato ad referendum actual. 
Desde 1929, si el contratista no se ha a t r a ~ a d o ,  el 
Xstado solo podrá-adquirir la obra por SLI precio d e  
costo más 10 %; Caeríamos en el caso que se acaba 
de estudiar, con la agravacibn de que el precio de 



adquisición se habría recargado ya en 1929, por pa- 
go de garautía, $ 6.000,000. Si el concesionario se 
hubiera atrasado en la terrninaci6r de los trabajos, 
el Estado podría adquirir la obra por su precio de 
tasacióu menos 25"/,: se tendría entonces: 

Valor de tasación ......................... $ 19.000,000 
25% menos ................................. 4.750,OOO 

Diferencia. ................................ $ 14,250,000 
Pagado por garantía, admitiendo que 

la compra se hiciera en 1929 (a par- 
.................. tir de Mayo de 1923) 6.000,OOO . 

Valor total de adquisición por el Es- 
...................................... tado. $ 20,250,000 

Suma en que la gestión del Gobieririo 
permite actualmente adquirir el fe- 

................................. rrocarril. 17,500,000 - 
, Economía que esta última jestión per- 

mite realizar al Estado ................ $ 2.750,000 

En consecuencia, el resultado de haber poaterga- 
do hasta 1929 la adquisición del ferrocarril por el 
Estado sería haber recargado six precio de compra 
en $ 2.750,000, aparte de los incouvenientes deri- 
vados de que la línea hubiera quedado entregada 
hasta esta fecfiá a un pzrticular. 

Si la adqiiisición se hiciera con po~t~ei'ioridad a 
1929, la operación sería aún más desastrosa por 
cuanto e1 mayor precio de costo se recargaría anual- 
mente en $ í.000,ÜOQ por pago de garantía ' .  



5, Aspecto financiero de la adquisición del 
Ferrocarril por el Estado.-Se ha demostrado 
que, bajo el punto de vista económico, no hay ven- 
taja alguna, y sí desventajas notorias, eu postergar 
la adquisición del Ferrocarril por el Estado. Pero 
se observa que la situación actual de la Caja fiscal 
es crítica y gue esta circunstancia aconseja no lle- 
var adelante por ahora esta negociación. 

Desde luego, la negociación misma no influye, 
por concepto de capital sobre la Caja fiscal, desde 
el momento en que el pago se hace en bonos y de 
que la Compañía recibe estos bonos emitidos a la 
par: no saldrá suma alguna de la Caja fiscal para 
realizar esta operación. 

Solo hay que considerar la influencia que, sobre 
la Caja fiscal, tendrá el pago de intereses de los bo- 
nos en cuestión. Bonos por valor de $ 9.000,000 
ganarán 9*/, de interés y tendrán, por este concep- 
to, un servicio anual de $ 810,000; Bonos por valor 
de $8.500,000 ganarán S,% de interés y tendrán un  
servicio anual de intereses de $ 660,000; en total, 
el .Estado pagará por intereses . anualmente 
$ 1,490,000. se  pueden entonces establecer los si- 
guientes resultados: 

............ Eervicio anual de intereses.. $ 1.490,000 
Economía de la garantía fiscal que el 

Estado dejaría de pagar anualmeu te 1.000,OOO 

Diferencia. .................................. $ 490,000 

Bi el cambio internacional dascendiera, la garan- 
tia fiscal de $ 300,000 oro al año excedería de 



$ 1.000,000 y la diferencia de $490,000 indicada se 
reduciría en otro tauto. 

Kay convenieiicia manifiesta para el Estado eii 
reemplazar un servicio anual en oro por un servi- 
cio en moneda corriente. 

Resiiltado de lo que se deja expuesto es  que con 
un  aumento en e1 servicio de intereses de $490,000 
al año, el Estado se hace dueño del ferrocarril. Esto 
es exacto para 1925, y r i m e ~  año de emisión de los 
bonos: para los años siguientes, como l a  amortiza- 
ción de los bonos es acumulativa, parte de ese ser- 
vicio de intereses entraría a amortizar la emisión, 
y el resultado sería aún más faborable, 

Estas consideraciones deintiestran que, de adqui- 
rir el Estzdo el ferrocarril, reemplaza el pago de 
iiua garantía anual de $ 1.000,000 a pura pérdida 

'por el pago de i in servicio de intereses de $1.490,000 
que va dismiuuyendo de año en año, g adquiere 
desde el primer momento la propiedad de una obra 
de valor muy siiperior al precio de adquisición. 

Es evidente, por lo demás, que una mayor salida 
de $ 490,000 en 1925 no representa una suma ca- 
paz de desequilibrar la Caja fiscal. 

Pero, para poder apreciar en la totalidad de su 
extensión el aspecto financiero de este negocio, es 
necesario considerar los re 'sul tad~s q u e  ha de dar 
la explotación del Ferrocarril de Lebu a Los Sauces. 

Las ci£ras de tráfico y de rendimiento de esta r4a 
férrea, una vez en posesión del Estado, han sido 
establecidas con ininuciosidad en los informes pa- 
sados a1 Gobierno por la Empresa de los Ferroca- 
rriles del ~ s t a d o ,  informes que figuran entre los an- 
tecedentes del mensaje sometido a la consideración 
del Senado. Para evacuar este dictámen, la Empre- 



sa de loa Ferrocarriles del Estado designo prévia- 
mente una con~isión que estudiara en el terreuo el 
ferrocarril mismo y las condiciones de su explota- 
cióu. Xsa comisión, presidida por el Jefg del Departa- 
mento de Trasporte, don Alforiso Lbpez, evacuó el 
inforine el 21 de Mayo de 1923, en que se conside- 
ra con todo detalle -la zona de- atracción del ferro- 
cari-il, la producción de dicha zona en productos 
agrícolas e industriales, maderas y carbón, así como 
las materias de iutornación por el puerto de Lebu 
que  el lerroci~rri l  trasportará. Siu ánirno de repetir 
aquí esas cousideraci&es, solo i n t e r e ~ n  para úues- 
t ro  objeto reproducir las conclusiones del citado 
informe. 

El movimiento del ferrocarril será anualmente 
de cerca de 700,000 toneladas, y sus eutradas, inclu- 
yendo las q u e  provendrdu del trasporte de anima- 
les, de equipaje y de pasnjeros, representarán en 
total $ 6.200,000 de 10 d, ¿iplicando la tarifa actual 
de los Ferrocarriles ciel ~ s t a d o ;  en moneda corriente, 
con el recargo actual que  aplica la Empresa de  los 
Ferrocarriles y que es de 50%, se llega en números 
redondos a una entrada tot81 bruta anual de 
$ 9.300,OOO. 

Los gastos anuales de la explotación del ferroca- 
rril irepresentarán $ 2.700,000, considerada la reuo- 
vaoióu del equipo. 

El resultado de la explotaci6n queda así caracte- 
rizado por una utilidad bruta anual de $ 6.600,000. 

Cabe observar qiie este estudio contempla el fe- 
rrocarril terminado y que esta sitiiaci6n correspon- 
derá al desembolso inmediato de $ 17,500,000 más 
iin desembolso posterior de $ 14.000.000 necesario 
psrn la terminación de las secciones seguuda y 



tercera de la obra. El servicio de  intereses de 
los bonos emitidos para cubrir el valor total de 
$ 31 500,000 significará una suma de $ 1.490,000 
correspoudiente a los $ 17.500,000 en bonos quel se  
emi tirian ahora más $1.120,000 que corresponderíli, 
a los $ 14.000,000 --en bonos necesarios para tei mi -  
nar el ferrocarril. 'Esto d a  un total de  $ 2.610,000 
que la utilidad bruta de $ 6,600,000 anuales antes 
establecida cubre con fuerte exceso. 

Puede pues concluirse que el ferrocarril es, bajo 
el puuto cle vista, financiero, una inversión que iio 
recargará el ejercicio anual de las finanzas nacioaa- 
les sino que le ilportai,ii iin continjente de ayiida 
conei derable. 

6. Conclusiones,- Las consideraciones for- 
muladas permiten establecer las siguientes conclu- 
siones: 

a) Ihzones de fomento de la industria carboní-  
fera, de desarrollo de las provincias de Aisauco y d é  
,Malleco y de las regiones vecitias, de carácter estia- 
tégico, etc., han impuesto la const ruccióii e iwpo 
nen la terriiinacióil del Ferrocarril de ~ P ~ I L I  a 1.0s 
Sauces; 

b) Esas mismas consideraciones y otras derivti- 
(las del hecho de qite el actual concesiouar~io del 
fercocasri l sea explotador de yacimientos de cainbóu 
ou la costa, imponen la necesidad de que esta vía 
férrea sea adquirida por el Estado; 

c) L a  fórmula de adquisi~iói l  zi, que ha llegado 
nctualiriente el Gobierno con el coutrato ad refe- 
re i~~l i i rn  son~et~idr, a la api~obacisn del Congreso es 
inucho más satisfrtctoiia, bajo el punto de vista 
econóinico, qiie 1ii qrie significni.ín postergar la com- 



pra del ferrocarril para realizarla más tarde en con- 
formidad a la ley de concesión; 

d) Bajo el punto de vista .financiero, la aproba- 
ción del contrato ad referendum no significa, por 
concepto de capital, salida alguna de dinero de la 
Caja fiscal; por coucepto de intereses para el servi- 
cio de los bonos, sólo repreecln tai4á aniialmeu te como 
máximo un valor de $ 490,000, valor que irá redu- 
ci6ndose y que las entradas propias del ferrocnl*i~il 
superarán muy pronto, llegando éste a. producir uu 
superávit de utilidad q i ie  exceder.& cousiderable- 
mente al servicio total del empr6stit o. 

Santiago, a 8 de Agosto de 1924. 

Remijio Medina Neira. 







F.:. 
















