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El Ferrocarril de Lebua Los Sauces

¥ su adquisicion por el Estado

1. Necesidad del ferrocarril.—Basta exami-
nar a la lijera el mapa de Chile para darse cuenta
exacta de la situacion en que se encuentra colocada
la extensa zona que comprende la provincia de
Arauco, la rejion occidental de la provincia de Ma-
lleco y parte de las provincias de Cautin y Bio-Bfo.

La provincia de Arauco estd limitada al poniente
por el mar y, en toda su extensa zona, no posee
una sola bahia abrigada: tan s6lo en Lebu dispone
de una pequefia 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 incomunica de
la provincia de Malleco, del valle central y de la
red de los Ferrocarrilesdel Estado. Al sur, la limita
también lacordillera de Nahuelbuta y altos contra-
fuertes la separan en su extremo suroeste de la pro-
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vincia de Cautin. Estas condiciones naturales han
creado a Arauco una situacién de aislamiento que
la coloca en un lugar tinico entre todas las regiones
del pafs. Baste decir que a Lebu, capital de la pro
vincia, s6lo 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 Liebu por tierra, hay necesidad de
tomar el camino carretero que principia en la esta-
cion de Curanilahue del ferrocarril de Concepeién
a Curanilahue y, atravesando altos macizos de ce-
rros, conduce a Los Alamos, estacién de la primera
seccidon del ferrocarril de Lebu, o bien hay que to-
mar el camino carretero que parte de Purén, a vein-
-ticinco kildmetros de la linea central de los Ferro-
carriles del Kstado, y se dirije hacia l.ebu, 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 en invierno. En
esta forma, Lebu se encuentra aislado del resto del
pais.

La provincia de Malleco y las demds regiones
antes referidas ven levantarse entre ellas y el mar
la cordillera de Nahuelbuta; no existiendo ferroca-
rril alguno transversal que las ponga en comunica-
cién con la costa, se ven obligadas a enviar sus

-productos al puerto de Taloahuano sufriendo asf
un enorme recargo en el costo' de sus transportes.
Esta situcién afecta con especial gravedad a’ la pro-
vincia de Malleco, que es llamada, a Justo titulo, el
granero de Chile. ° -

La situaciéon que queda dlsenada adquiere carac-
‘teres de especial gravedad si se considera que la
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provineia de:Arauco enclerraen su interior los'mds
ricos yacimientos de carbén de Chile, yacimientos
en que los mantos se presentan con gran potencia
_y encondiciones detrabajo que permiten obtenér un
costo minimo por tonelada de combustible extrai-.
do. Lia solucidn de todo el problema que para el
pais significa su abastecimiento en combustible se
enouentra all: con la explotacion en grande escala
de estos yacimientos carboniferos, la produccion
nacional podria abastecer ampliamente a la totali-
dad.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, clen-
to cincuenta millones de pesos, seria por si s6lo un
resultado de consecuencias inapreciables para la
economf{anacional y para la estabilizacion del valor
de nuestra.moneda. :

Ahora bien, para poner en explotamon los yaci-
mientos mediterrdneos, el captial exije la seguridad
de su inversion: es necesario contaren absoluto con
transportes eficientes y a bajo precio, que permitan
llevar el carbon a la costa por un lado y ala red
central de los Ferrocarriles por el otro lado. En

una palabra, se exije la existencia de una via férrea
que, partiendo de Lebu, atraviese la extensa zona
carbonifera de Lios Alamos, Pilpilco, Cullinco, An-
tihuala, Termuco, etc., y llegue a unirse con la via
central de log Ferrocarriles del Estado. - -

El conjunto de estas necesidades ha sido causa
de que, desde hace muchos afos, se haya impues-
to como un objetivo inmediato la construccién de
lareferida via férrea. Ya, a finesdel siglo pasado, des-
de 1891, se agitaba esta idea y se habian realizado es-
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tudios con tal objeto. Lia primeratentativa seria de
construir esteferrocarril fuéiniciada posteriormente
por don Gervasio Alarcén y di6 origen a una ley
de concesion y garantia para un ferrocarril que,
partiendo de Lebu, empalmara con la red central
de los Ferrocarriles del Estado en la estacion de
Los Sauces sobre el ramal de Renaico a Traiguén.
El sefior Alarcon organizé una sociedad construc-
-tora, The Central and Eastern Railway bompany
Limited; esta Cnmpafila emprendio la ejecusion 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, la Sociedad cayb en
falencia y el ferrocarril fué adquirido por la Com-
paiifa Carbonifera de Lebu.

Hsta dltima Oompama después de obtener una
nueva ley de concesion y garantia, emprendid re-
suelta.mente la prosecusion de la obra.

2. Sitluacion actual.—El ferrocarril tiene un
desarrollo total de 142 kildémetrcs, y la ley lo di-
vide en cuatro secclones: primers seccién, Lebu-
Peleco (67 kilémetros); segunda seccién, Peleco-
Contulmo (25 kilometros): tercera seccién, Contul-
mo-Purén (25 kilémetros); cuarta seccién, Purén-
Los Sauces (25 kilometros). La tercera seccién
atraviesa la cordillera de Nahuelbuta.

La Compafia de Lebu puso trabajo inmediata-
mente en las secciones primera y cuarta, las que
quedaron entregadas al trifico piiblico en Mayo de
1923. Del total de 142 kilémetros, quedaron asl en
servicio 92 kilémetros.

Para terminar las secciones segunda y tercera,
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cuayo costo es de § 14.000.000 en ntimeros- redons
dos, el concesionario intentd la contrataciéon de un
empréstito sobre la base de la ley de garantia; pe-
ro sus gestiones no tuvieron éxito, por deficiencias
de la ley. Aun cuando la ley fué modificada mds
tarde y ain cuando la Compania tenfa contratada
ad referendum la terminacidon de las secclones se-
gunda y tercera por la expresada suma de 14 millo-
nes de pesos, el empréstito no pudo colocarse por
estimar los capitalistas que la garantia era insu-
ficiente.

La Compafifa penso entonces en solicitar una
nueva modificacion de la Ley; péro, en ese mismo
momento, el clamor de las provineias afectadashizo
que el Gobierno considerara previamente la idea
de adquirir el ferrocarril, y esta circunstancia inte-
rrumpio6 las referidas gestiones de la Compafiia.

3. Adquisicion del Ferrocarril por el Es-
tado.—La idea de que estalinea férreasea de propie-
pad fiscal no ha dejado de ser contemplada por los
poderes pubhcos en ningin momento. Ya, al otor-
garse la concesién a don Grervasio Alalcon, la ley
respeobiva reservo para el Entado el derecho de ad-
quir el ferrocarril. Esta misma reserva se encuen-
tra formulada en la ley actual de concesién y'ga-
rantia.

Se han alegado diversas razones en apoyo de esta
idea. Se ha dicho que, siendo la compafifa conce-
sionaria duefio de los yacimientos carboniteros de
Lebua, ha de tener interés en que no se desarrollen
las explotaciones de carbon del interior, cuyos pro-
ductos le harian competencia; ha de tener interés,
en consecuencia, en no dar facilidades de transpor-
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te a-los carbones de la regién mediterrdnea de
Arauco:: que el ferrocarril quedara en manos del

concesionario significarfa entonces la no obtencién

del propositode fomento dela industria carbonifera,

que:se ha tenido en vista.. Se ha agregado que, en:
manos del Fisco, esta via férrea podrd aplicar tari-

fas. proteccionistas, mientras que la ley de conce-
sion:y garantia ha fijado las tarifas que el conce-
sionario puede cobrar en un 202% mds que las que

la-Hmpresa de los Ierrocarriles del Estado tiene

fijadas en la linea de Valparaiso a Santiago. Se in-’
viste ademds en que el Hsftado puede terminar la

obra con mucho mayor rapidez y economia que la

Compafifa concesionaria por cuanto puede destinar:
a este objeto el parsonal especializado del Ejército.

La necesidad- de .obtener un rendimiento satisfac-

torio del puerto de Lebu, para cniva construccion

ge han pedido ya propuestas ptblicas, es otra razén

mids invocada :en favor de la terminacién y de.a.
adquisicion por el Estado del Ferrocarril de Lebu.
a Los Sauces.

- No es posible pensar en que, para el fomento de

la industria carbonifera, bastaria con dejar en ex-
~ plotacién la primera seccién, de Lebu a Peleco. Esta
seccidn, en manos del Estado, permitiria, es cierto,
bajar el carbén del interior de Liebu. Pero no podria
realizarse el objetivo de llevar el carbon de Arauco
hasta la red central de los Ferrocarriles, inica ma-
nera de beneficiar-a los fervocarriles y a las indus-
trias de Concepcién al sur. Por otra parte, si no se.
~ termina el ferrocarril entré Lebu y Los Sauces, las
proviucias de Malleco y Bfo-Bio no podrén sacar a
Lebu sus productos. Consecuencia de todo ello se-
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ria ademéas que el puerto de Lebu ne producirfa el
rendimiento esperado.

Avparte de estas consideraciones,- ]a Superioridad
Militar-considera esta linea fundamentalmente de
cardcter estratégico. Hoy dia, el abastecimiento de
carbon del pais se hace s6lo por la linea de Curani-
lahue a Concepcion, que corre a lo largo de la costa
y salva el Blo-Bio por un puente de 2,000 metros
de largo. Nadamds sencillo desde el mar que la des-
truccidon de esta via; destruida la linea férrea, el
pals quedaria sin combustible, ya que el carbdn ex-
tranjero no podria llegar a sus puertos, ni tampoco
el petrdleo, por ser contrabandos de guerra. El fe-
rrocarril de Lebu a lios Sauces viene 'a salvar esta
situacidn, ya que permitiria en todo caso llevar el
carbén de Arauco a la linea central. Dado su ca-
rdcter estratégico; la Superioridad Militar estima
gue este ferrocarril debe incorporarse ala red de
los Ferrocarriles del Hstado, v que su termmamén
es de cardcter urjente.

Lia gest’én iniciada por el Gobierno a mediados
del afio pasado ha sido, en consecuencia, la prose-
cucién de una idea que nunca se ha abandonadoy
a cuya’ realizacion' se ha previsto cuidadosamente
en las diversas leyes de concesién y garantfa,

4. Aspecto economico de la adquisicion
del Ferrocarril por el Estado.—Las gestiones
del Gobierno se iniciaron con el nombramiento de
una comision tasadora, formada por los ingenteros,
don Raul Claro Solar, don Ascanio Bascufidn Santa
Maria v don Teodoro Schmidt. El sefior Claro So-
lar tasd el ferrocarril en $ 24.000,000, en ntimeros
redondos; los sefiores Bascufidn y Schmidt lo tasa-
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ron en $ 19.000.000. Bl resultado de la gestitn
fiscal ha sido adquirir el ferrocarril en $ 18.000,000
pagaderos en bonos, que el concesionario toma a la
par: en realidad, no son $ 18.000,000 pues habrs
que rebajar la mitad de la garantia ya corrida, lo
que reduce ese precio a $ 17.500,000 en ntumeros
redondos.

Esta operadion no significa para el:Estado la 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 ala par sig-
nifica un descuento, talvez de 102, en el precio,
el cual queda asf reducido a menos de $ 16.000,000.

Para apreciar la ventaja que para el Estado tie-
ne esta operacion no basta recordar que la menor
de las dos tasaciones del ferrocarril fij6 su valor en
$ 19.000,000. Es necesario también considerar las
diversas situaciones que, para.la adquisicién de la
obra, contempla la ley de concesidén y garantia.

Esta ley establece que, hasta fines de 1928, el
Estado puede adquirir- el ferrocarril mediante el
pago de su valor de tasacién, aumentado en 102
Con posterioridad al afio 1928, si el concesionario
hubiera incurrido en atraso en la terminacién de
la obra, podrd adquirir el ferrocarril en su valor de
tasacion disminuido en 2597,

Dispone ademis laley que, por cada mes de atra-
so en la terminacién del ferrocarril, la concesion
disminuird ‘en un afio. Como la concesién es por
99 afios, en el caso contemplado, se agotaria en 99
meses, esto es, en ocho afios y tres meses. a contar
desde fines de 1928; la concesion vendria a estar
agotada a principios de 1937.

“Conviene considerar con detalle esta eventuali-
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dad de que el concesionario se atrase en la termi-
naciéon de la obra o no la termine, para cuyo efecto
supondremos por un momento que el Bstado no ad-
quiriera el ferrocarril.

Producida esta situacién, el concesionario tendrd
interés en terminarla viaférrea. Parallevar a efec-
to este propdsito, tratard de obtener una modifica-
ci6n de la ley de concesion y garantfa en el sentido
de aumentar la tasa de interéds garantizado y de
alargar el plazo de construccién. Esta tltima mo-
dificacion tendrd, sin duda, que producirse por
cuanto es el KEstado mismo quien, con sus gestio-
nes de compra del ferrocarril, ha perturbado las
gestiones de la Compafifa para construir la obra.
Habra, en consecuencia, que contar siempre con una
prérroga de plazo que alegala la fecha de 1937, an-
tes caleculada. En cuanto a la elevacién de la tasa
de gavantia, consideremos las dos situaciones que
s8 producirian, si fuera otorgada o si no fuera
otorgada, .

Otorgada la elevacién de garantia, el concesiona-
rio encontraria los eapitales necesarios, terminaria
los trabajos, la concesién quédaria a firme por 99
afios y el Kstado no podria adquirir el ferrocarril
sino pagando 102% en exceso sobre su valor de ta-
sacidn,

Denegada la eievacién de garantia, el concesiona-
rio trataria de continuar la obra, contratando un
empréstito parcial sobre la base de la ley actual.
Kn tales condiciones, podria terminar la segunda
seceién, que corre por terreno despejado a orillas
del lago Lanalhue e iniciar los trabajos dela tercera
seccidn. Seria dificil denegar en seguida a un con-
ceslonario, que asi procediera, las modificaciones
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de la ley necesarias paraterminar la tercera seccién,

Pero queremos suponer que el concesionario no
pueda obtener foudos nisiquiera para la segunda
geccion. Se verd entonces en la situacién 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 ultimo temperamento.

Quebrando entonces el precio de las secciones
primera y cuarta, es evidente que llegara un mo-
mento en que pueda formar con otros capitalistas
una sociedad para terminar el ferrocarril. Estos ea-
pitalistas aportarian el dinero necesario para termi-
nar la obra. El concesionario actual aportaria a la
sociedad las secciones primera y cuarta y la parte
ya hecha de las secciones segunda y tercera por un
precio reducido en forma suﬁclente para que ague-
llos estimaran buena su inversién. Antes que per-
mitir que el Fisco s8 quede con el ferrocarril en
1937, es evidente que convendria al concesionario
redueir e] precio de la parte ya construida a la mi-
tad, por ejemplo, para incorporarla en una sociedad
en que ofros capitalistas. aportaran el dinero nece-
sario para terminar la obra. _

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

Para tratar la cuestién con seriedad, se debe con-
siderar tan solo la situacién anterior a 1929 y la si-
tuacién posterior a 1928. En el primer periocdo, el
HEstado puede adquirir el ferrocarril por su precio
de tasacién mds 1027, En el segundo periodo si el
contratista no se ha atrasado en la terminacién de



las obras, el Estado soio podrd adquirir el ferroca-
rril por su valor. de tasacién m4s 10: sélo si el
concesionario se atrasa, podrd adquirirlo en su va-
lor de tasacién menos 25 %.

Partamos de la base de que, en el momento en
que se procediera a adquirir el ferroecarril en con-
formidad a la ley de concesioén, la comisién tasa-
dora que entonces se nombrara mantuviera el ava-
lto de $ 19.000,000 de los seniores Bascuiidn Santa
Maria y Schmidt, aun cuando ese avaltio parezca
bajo en presencia de la tasacion de § 24.000.000 del
sefior Claro Solar, atin cuando la elevacion general
de los precios de construccién en el trascurso del
tiempo tienda a aumentar aquel avaliio y aun cuan-
do la construceidn de las obras del puerto de Lebu
ha de valorizar necesariamente el ferrocarril.

Consideremos una y otra de las hipétesis esto es
de las dos alternativas que la ley contempla en re-
lacion con-el precio a que el Hstado podra adquirir
el ferrocarril,

Antes de 1929, el precio de adquisicién que la
ley estipula es igual al precio de tasacién aumenta-
do en 10%. Se pueden entonces establecer los si-
guientes resultados:

Valor de tasacién......................... § 19.000,000
100/, de aumentis .........ovvvnvuvnnnnin 1.900,000

Valor total de la adquisicién por el
Hstado.. ) ) $ 20.900,000
Suma en que Ta gestlon del Groblerno

permite actualmente adquirir el fe-
rrocarril. ..o .. $17.500,000

-
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Keconomia que esta tiltima gestién per-
- mite realizar al Estado............... $ 3.400,000

Pero hay que tener presente que esta cifra de
$ 3.400,000 no representa el total de la economia
realizada. Hay que considerar, en efecto, que, en
conformidad a la ley, el Kstado estd pagando ac-
tualmente $ 1.000,000 moneda corriente por con-
cepto de garantia. Por cada afio en que se retarde
la adquisicién, el precio de compra se recargari
parael Estado en $ 1.000,000: si la adquisicién se
hiciera en 1926, por ejemplo, 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
$ 6.500,000.

Como la garantia se paga en oro (§ 300, 000 oro
de 18 d. al ano), todo descenso en el cambio inter-
nacional aumentard aun la cifra antes indicada.

Puede, pues, concluirse que, si el Estado no ad-
quiere ahora el ferrocarril en virtud del contrato ad
referendum celebrado, seria absurdo pensar que lo
adquiriera antes de 1929. En otros términos, si se
posterga hoy dia la operacién, debe entenderse pos-
tergada hasta después de 1928.

Pero veamos ahora si, despueés de 1928, habria
conveniencia econémica para el Estado de comprar
el ferrocarril con preferencia a comprarlo mediante
la aprobacién del contrato ad referendum actual.
Desde 1929, si el contratista no se ha atrasado, el
Kstado solo podré-adquirir la obra por su preeio de
costo mais 10 2; Caerfamos en el caso que se acaba
de estudiar, con la agravacién de que el precio de
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adquisicién se habria recargado ya en 1529, por pa-
go de garantia, $ 6.000,000. Si el concesionario se
hubiera atrasado en la terminacién de los trabajos,
el Iistado podiria adquirir la obra por su precio de
tasacién menos 25°/: se tendria entonces:

Valor de tasacién................ wveveree. $ 19.000,000
259 menos 4,750,000
Diferencia. . . . $ 14.250,000

Pagado por galantla admxtlendo que
la comprase hiciera en 1929 (a par-
tir de Mayo de 1923).................. 6.000,000 -

Valor total de adquisicién por el Es-
tado.. . $ 20.250,000
Suma en que la gestlon del (JOblGI‘I]O
permite actualmente adquirir el fe-
rrocarril..........coiviviiiiiiivinn ... 17.600,000

Heconomia que esta ltima jestién per-
mite realizar al Hstado................ $ 2.750,000

En consecuencia, el resultado de haber posterga-
do hasta 1929 la adquisicién del ferrocarril por el
Estado seria haber recargado su precio de compra
en § 2.750,000, aparte de los inconvenientes deri-
vados de que la linea hubiera quedado entregada
hasta esta fecha a un particular.

Si la adquisicién se hiciera con posterioridad a
1929, la operacién seria atin més desastrosa por
cuanto ¢l mayor precio de costo se recargaria anual-
mente en $ 1.000,000 por pago de garantia



—_ 16 —

5. Aspecto financiero de la adquisicién del
Ferraocarril por el Estado.—Se ha demostrado
que, bajo el punto de vista econémico, no hay ven-
taja alguna, y si desventajas notorias, en postergar
la adquisicién del Ferrocarril por el Estado. Pero
se observa que la situacién actual de la Cuja fiscal
es critica y que esta circunstancia aconseja no lle-
var adelante por ahora esta negociacidn.

Desde luego, la negociacién 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 Compaiia recibe estos bonos emitidos a la
par: no saldrd suma alguna de la Caja fiscal para
realizar esta operacién.

Solo hay que considerar la influencia que, sobre
lIa Caja fiseal, tendra el pago de intereses de los bo-
nos en cuestién, Bonos por valor de $ 9.000,000
ganardn 9°/, de interés y tendrdn, por este concep-
to, un servicio anual de $ 810,000; Bonos por valor
de $ 8.500,000 ganaran 827 de interés y tendrin un
servicio anual de intereses de § 660,000; en total,
el -Hstado pagard por intereses .anualmente
$ 1.490,000. se pueden entonces establecer los si-
gulentes resultados: '

Servieid anual de infereses.............. $ 1.490,000
Economia de la garantia fiscal que el
Estado dejaria de pagar anualmente 1.000,000

Diferencia.........c..oooovvivvnvenenin. $ 490,000

Si el cambio internacional descendiera, la garan-
tia fiscal de $ 300,000 oro al afo excederia de
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$ 1.000,000 y la diferencia de $ 490,000 indicada se
reduciria en otro tanto.

Hay conveniencia manifiesta para el HKstado en
reemplazar un servicio anual en oro por un servi-
cio en moneda corriente. -

Resultado de lo que se deja expuesto es que con
un aumento en el servicio de intereses de $ 490,000
al ano, el Kstado se hace duefio del ferrocarril. Esto
es exacto para 1925, primer afio de emisién de los
bonos: para los afios siguientes, como la amortiza-
cion de los bonos es acumulativa, parte de ese ser-
vicio de intereses entraria a amortizar la emisién,
y el resultado serfa alin més faborable,

Hstas consideraciones demuestran que, de adqui-
rir el Hstado el ferrocarril, reemplaza el pago de
una garantia anual de $ 1.000,000 a pura pérdida
‘porel pago de un servicio de intereses de $1.490,000
que va disminuyendo de afio en afo, y adquiere
desde el primer momento la propiedad de una obra
de valor muy superior al precio de adquisicién.

Hs evidente, por lo demés, 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
extensién el aspecto financiero de este negocio, es
necesario gonsiderar los resultades gue ha de dar
la explotacion del Ferrocarril de Lebu a Los Sauces.

Las cifras de trafico y de rendimiento de esta via
férrea, una vez en posesién del Estado, han sido
establecidas con minuciosidad en los informes pa-
sados al Gobierno por la Empresa de los Ferroca-
rriles del Estado, informes que figuran entre los an-
tecedentes del mensaje sometido a la consideracién
del Senado. Para evacuar este dictdmen, la Empre-
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sa de los Ferrocarriles del Estado designé prévia-
mente una comisién gue estudiara en el terreno el
forrocarril mismo y las condiciones de su explota-
cién. Hisa comisién, presidida por el Jefe del Departa.-
mento de Trasporte, don Alfonso Lépez, evacud el
informe el 21 de Mayo de 1923, en que se conside-
ra con todo detalle la zona de atraccién del ferro-
carril, la produccién de dicha zona en productos
agricolas e industriales, maderas y carbén, asf como
las materias de iunternacién por el puerto de Lebu
que el ferrocarril trasportard. Sin dnimo de repetir
aqul esas consideraciones, solo interesa para nues-
tro objeto reproducir las conclusiones del citado
informe.

El movimiento del ferrocarril serd anualmente
de cerca de 700,000 toneladas, y sus entradas, inclu-
yendo las que provendran del trasporte de anima-
les, de equipaje y de pasajeros, representaran en
total $ 6.200,000 de 10 d, aplicando la tarifa actual
de los Ferrocarriles del Estado; en moneda corriente,
con el recargo actual que aplica la Kmpresa de los
Forrocarriles y que es de 50 %, se llega en niimeros
redondos a una entrada total bruta anual de
$ 9.300,000.

Los gastos anuales de la explotacién del ferroca-
rril vepresentaran $ 2.700,000, considerada la reno-
vacion del equipo.

Bl resultado de la explotacién queda asi caracte-
rizado por una utilidad bruta anual de $ 6.600,000.

Cabe observar que este estudio contempla el fe-
rrocarril terminado y que esta situacién correspon-
daera al desembolso inmediato de $ 17.500,000 mas
un desembolso posterior de $ 14.000.000 necesario
para la terminacién de las secciones segunda y
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tercera de la obra. Kl servicio de intereses - de
los bonos emitidos para cubrir el valor total de
$ 31.500,000 significard una suma de $ 1.490,000
correspondiente a los $ 17.500,000 en bonos que se
emitirian ahora mas $1.120,000 que corresponderia
a los $ 14.000,000_en bonos necesarios para termi-
nar el ferrocarril. ‘Esto da 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 punto de vista financiero, una inversién que no
recargara el ejercicio anual de las finanzas naciona-
les sino que le aportard un continjente de ayuda
congiderable.

6. Conclusiones.— Las consideraciones for-
muladas permiten establecer las siguientes conelu-
siones:

a) Razones de fomento de la industria carboni-
fera, de desarrollo de las provincias de Arauco yde
Malleco y de las regiones vecinas, de caracter estra-
tégico, etc., han impuesto la const[uceaon e impo-
nen la termmacmu del Felrocarnl de Lebu a l.os
Sauces;

b) HEsas mismas consideraciones y otras deriva-
das del hecho de que el actual concesionario del
fervocarril sea explotador de yacimientos de carbon
en la costa, imponen la necesidad de que esta via
férrea sea adquirida por el Estado,

¢) La férmula de adquisicion a que ha llegado
actualmente el Gobierno con el contrato ad refe-
rendum sometido a la aprobaciéon del Congreso es
tnucho m4is satisfactoria, bajo el punto de vista
scondmico, que la que significaria postergar la com-



pra del ferrocarril para realizarla més tarde en con-
formidad a la ley de concesién;

d) Bajo el punto de vista ‘ﬁnanclero, la aproba-
cién del contrato ad referendum no siguifica, por
concepto de capital, salida alguna de dinero de la
Caja fiscal; por concepto de intereses para el servi-
cio de los bonos, séio representara anualmente como
méaximo un valor de $ 490,000, valor que ira redu-
ciéndose y que las entradas propias del ferrocarril
superarin muy pronto, llegando éste a producir un
superavit de utilidad gue excederd counsiderable-
mente al servicio total del empréstito.

Santiago, a 8 de Agosto de 1924,

Remijio Medina Neira.



C.

Tunel del F.
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