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CAPITULO SIETE
SIS DE PRECIOS

El andlisis econémico de proyvectos es semejante en su forma al

anédlisis financiero por cuanto ambos evaluan los beneficios netos
de una inversidén.

Sin embargo, el concepto de beneficio financiero no es el mismo que
el de beneficio social del andlisis econdmico. E1 analisis
financieroc de un proyecto determina la utilidad del mismo desde la
éptica de quien realiza la inversién, en tanto el andlisis social

mide 1los ingrescos y costos para la economia que los encara en su
conjunto.

De esta forma existen semejanzas en cuanto a la utilizacidn del
andlisis costo-beneficio para los dos tipos de evaluacidn, pero
ambos dan lugar a una distinta definicidén de costos y beneficios y
a un sistema de precios diferente aplicable a cada caso.

Asi, los 1ingresos y <costos sociales se miden por un sistema de
precios gque muy bien puede diferir de los precios de mercado, los

cuales se aplican en la valoracidén de los 1ingresos Y costos
sociales.

La diferencia entre ambos sistemas de precios, comunmente llamada
distorsién reconoce una serie de factores determinantes. Entre
ellos merecen destacarse los siguientes:

* Agquellos que producen imperfecciones en los mercados, como
formaciones monopélicas, oligop6licas, las intervenciones

directas de los poderes piblicos en la formacidén de precios
maximos, etc.

* Las transferencias improductivas instrumentadas mediante los

sistemas impositivos, arancelarios, subsidios u otros mecanismos
equivalentes.

* Las economias y deseconcmias externas gue no se incorporan en los
precios del mercado.

Estos factores provocan distorsiones entre los sistemas de precios
observables y la valoracidén econémica de los recursos empleados. El
problema esencial consiste en determinar los precios que expresen
efectivamente los costos e 1ingresos de los proyectos para la
sociedad, o ambito regional como en este caso, en su conjunto.

Asi, la evaluacidén de la rentabilidad financiera de un proyecto de
inversidén requiere la wutilizacidén de un sistema de precios de
mercado de los bienes vy recursos involucrados a fin de valorizar



los 1ingresos Yy costos. En cambio, cuando se intenta efectuar una
evaluacién social es necesario disponer de un sistema de precios
que permita expresar los beneficios sociales del emprendimiento.

En este capitulo, vy a fin de reflejar la existencia de ese sistema
gque se ha denominade precios sociales, se presentan los factores de
conversién que aplicados sobre 1los precios de mercado, permite
obtener los respectivos valores sociales.

En primer términc, se ha considerado, para cada pais, Chile y
Argentina, los factores de conversién bésicos. Los mismos se
refieren a los siguientes recursos:

* Mano de Obra
* Divisa
* Tasa de descuento

En segundo términec, Yy a los finés de corregir los costos privados
de construccién, operacién y mantenimiento, se han calculado,
también para cada pais, los respectivos factores de conversién de

los recursos involucrados, de valores de mercado a valores
socliales.

Finalmente, el esquema de evaluacién que se aplica en este estudio
requiere, como se ha detallado en el capitulo 1, la estimacidn del
flujo de transporte captable por el Ferrocarril Trasandino. En este
sentido, el anélisis tendiente a obtener el volumen de trafico
captado, se realiza de acuerdo a un modelo de asignacidén de cargas’

Yy eleccidn modal sustentado en la decisidén del usuario de
transporte.

Por lo tanto, las variables de decisién que se consideran en dicho
modelo se vinculan a la tolerancia de los costos generalizados de
transporte y comercializacién en el precio de venta de los
productos. Al respecto, corresponde indicar que los vectores de

precios requeridos para este andlisis son agquellos observables en
el mercado.

Asi, en tercer término se detallan los precios de mercado de los
bienes gque conforman 1la base de estimacidén de la demanda de
transporte del proyecto. Al respecto, se presentan los precios
internos a nivel de finca o fébrica, y la estructura impositiva,
de fletes internocs, de seguros, estiba, costos portuarios vy
derechos arancelarios que permite obtener el precic FOB de las
mercaderias.

En ultima instancia, se presenta la estructura de fletes
internacionales Yy seguros internacicnales necesaria para conformar
el precio CIF de los productos seleccionados.



A 1los fines de proceder a la asignacién de los flujos a la red en
estudio, se presentan los precios del transporte para las
alternativas de recorrido y medio "con" y "sin" proyecto.

7.1 FACTORES DE CONVERSION BASICOS

A continuacién se detalla el procedimiento de obtencidén y los
resultados arribados de 1los factores de conversidn relativos a la
mano de obra, divisa y tasa de descuento.

En primer término se presentan agquellos correspondientes a
Argentina y luego los referidos a Chile.

7.1.1. Argentina.

Para el caso de Argentina, el criterio utilizado para obtener los
factores de conversién bésicos, consistidé en valuar el recurso
seguin su costo de oportunidad.; A continuacidén se detalla la
. metodologia empleada y los factores obtenidos.

* Mano de Obra

Para la obtencidén del precio social de la mano de obra, el criterio
utilizado consistié en valuar el recurso segun su costo de
oportunidad.

En el caso de existir desocupacién, el empleo de trabajadores en el
proyecto no implica disminucién alguna de la produccidn en otro
sector de la economia. Por 1lo tanto, en principio el costo de
oportunidad de la mano de obra seria nulo.

La medicién del desempleo se realiza, en Argentina, mediante la
Encuesta Permanente de Hogares, informe gque elabora el Instituto
Nacional de Estadisticas vy Censos para un conjunto de aglomerados
urbanos. Se han considerado dos variables de esta encuesta, ambas
dispeonibles para octubre de 1989:

* Tasa de desocupacidn o desempleo: Se refiere a desocupacién
abierta, es decir estrictamente a perscnas gque no teniendo
ocupacién estdn buscando activamente trabajo. Este concepto no
incluye por 1lo tanto, otras formas de precariedad laboral, tales
como las referidas a personas gque realizan trabajos transitorios
mientras buscan activamente ocupaci®én, o aquellas que trabajan
jornadas involuntariamente por debajo de leo normal, o los
desocupados gue han suspendido la blisqueda por falta de
oportunidades visibles de empleo, o© los ocupados en puestos por
debajo de la remuneracidn vital minima, o en puestos por debajo de
su calificacidén, etc.



* Tasa de subocupacién: Se refire a la poblacidn ocupada gue
trabaja menos de 35 horas semanales y desea trabajar mas.

En el Cuadro N° 7.1 se detallan 1los datos recopilados de la
encuesta mencionada considerando los valores globales del pais.

CUADRO N° 7.1

INDICADORES DE DESOCUPACION Y SUBOCUPACION
(% - Octubre 1989)

Tasa de
Subocupacidén Desocupacién Actividad

Aglomerados Urbanos del
Interior 5.3 7.2 : ‘ 39.2

Total Aglomerados del .
Pais 8.5 7.1 40.2

Fuente: Encuesta Permanente de Hogares. INDEC.

Como puede apreciarse en el cuadro anterior, el nivel de las tasas
de desocupacién supera a los niveles considerados como tasa de
desemplec friccional de la manc de obra, que los distintos estudios
sociodemograficos ubican entre el 3% y el 5%.

De alguna forma, estos valores se verian reforzados por las altas
tasas de desocupacién.

Este andlisis permite inferir la existencia de desempleo

involuntario, por 1lo cual el precio sombra de la mano de obra
difiere del salario de mercado.

Tomando c¢omo referencia la tasa de desempleo correspondiente al
total de aglomerados del pais que alcanza a 7.1%, y asumiendo que
el desempleo friccional es del 3% al 5%, el factor de correccidn
del precio de mercado de la mano de obra no puede ser unitario.

Tampoco corresponderia considerar nulo al costo de oportunidad de
dicho factor.

Suponiendo que la maxima posibilidad de desempleo involuntario para
el caso de Argentina podria ubicarse en el 25%, vy que un 5%
corresponde a desocupacidén friccional, podria inferirse que cuando
la tasa de desempleo llega al 25% el factor de correccién es nulo.

En cambio, cuando se ubica hasta el 5% dicho factor toma un valor
unitario.



La tasa de desocupacién promedio considerada del 7.1% daria lugar a
un factor de <correccién de 0.895 a partir de realizar una
interpolacién lineal entre los dos valores extremos 5% y 25%.

El factor de correccién de 0.895 estd indicando gue la diferencia

entre el salario y el costo de oportunidad del factor trabajo se
ubica en el 89.5%.

Aplicando el factor de correccidén de 0.895 al salario bdsico de
mercado, se expresan los salarios a precics sociales para cada
categoria de la mano de obra argentina.

* Divisa

Para obtener el precic social de 1la moneda extranjera, se ha
utilizado el criterio de costo de oportunidad de " la divisa,

calculado en base al tipo de cambio ponderado por el nivel gde
derechos y subsidios. '

Asi, el precio social de la divisa;surge de la siguiente férmula:

PSD = TC (1 + RTM ) . N + TC (1 - RTX - SBX ) . E
M E + N X E+ N

Donde: :

PSD = Precio social de la divisa

TC = Tipo de cambio

RTM = Recaudacidén tributaria sobre importaciones

M = Importaciones

RTX = Recaudacidén tributaria sobre exportaciones

SBX = Subsidios a las exportaciones

X = Exportaciones

N = Elasticidad de demanda de divisas

E = Elasticidad de oferta de divisas

La informacién base para el precio social de la divisa se detalla
en el cuadro N° 7.2 vy estd dada por el balance comercilal, los

derechos de importaciones y exportaciones y los reembolsos
correspondientes al ano 1989.



CUADRO N® 7.2

BALANCE COMERCIAL, DERECHOS Y REEMBOLSOS ANO 1989
(millones U$S)

Concepto Afio 1989
Exportaciones 9567,2
Importaciones 4200,5
Derechos de Export. 1118,0
Derechos de Import. 426,0
Reembolsos 264.,0

Fuente: FIEL - INDEC.

En cuanto a la elasticidad de oferta y demanda de divisas, se han
adoptade 1los valores calculados por el Programa de Asistencia
Técnica para la Gestién del Sector Piblico Argentino Préstamo Banco
Mundial 2712-AR, que indica una elasticidad de oferta de divisas de
0,39 v para la demanda de divisas. - 0,53.

De esta forma, luego de aplicar la férmula indicada resulta:

PSD = 1.63 x TC

A partir de 1la férmula anterior, y para un tipo de cambio de
655 A/U$S en el mercado comercial, resulta un precioc sombra de

1068 A/U$S, estando estos valores referidos al mes de noviembre de
1989, ’

* Tasa de descuento

En la evaluacién de inversiones el descuento es un mecanismo que
facilita obtener un denominador comin en el tiempo. Permite que los
costos y beneficios a 1lo largo de 1la vida Gtil de un proyecto
puedan ser comparados entre ellos.

La tasa de descuento que se utiliza en la evaluacién social no es
la misma gque la empleada en la evaluacién privada. En el primer
caso se considera el costo de oportunidad social del capital
invertido y en el segundo caso el costo privado del mismo.

La tasa de descuento social considerada para Argentina fue tomada
del Programa de Asistencia Técnica para la Gestidén del Sector
Publico Argentino Préstamo Banco Mundial 2712 AR, estudio efectuado
en la Secretaria de Planificacién de la Presidencia de la Nacidn.

En dicho estudio se considera que en el caso en que los proyectos
requieran para su financiacidén contar con Trecursos externos,
resulta necesario comparar el rendimiento esperado de los proyectos
con 1los costos derivados del endeudamiento. E1 limite inferior del



valor de un proyecto deberd equivaler al costo que represente

contraer empréstitos en el mercade internacional de capitales
privados. '

El interés aplicable a estos préstamos es variable en el tiempo Yy
depende de - la evolucién de las tasas Libor o Prime Rate. A esta
tasa se lo agrega el spread correspondiente segin el plazo y el
riesgo que signifique el pais prestatario juntc con las comisiones
y gastos administrativos que genera la contratacién de préstamos.

Esta tasa expresada en términos nominales debe ser convertida a un
valor de poder adquisitivo constante. Para determinar la tasa real
se utilizé un indice de precios de exportacién e importacidn
ponderados por su participacién en el comercio exterior argentino.

El costo del endeudamiento en términos nominales fue estimado por
la Secretaria de Planificacidén en 13.54% y la tasa real del orden
del 17.9% para el periodo 1981/87.,

En esta evaluacién se estima que es posible considerar esta misma
tasa social de descuento va que surge del andlisis de un periodo
reciente con cierta homogeneidad de comportamiento en el mercado de
capitales internacional.

La tasa de descuento privada gue se ha empleado en la evaluacidn
financiera del Ferrocarril Trasandino surge de considerar la tasa
de interés aplicable por la Corporacién Financiera Internacional a
los paises del Area latinoamericana

Esta tasa e ha ubicado, en los udltimos afios, en el valor que
alcanza 1la LIBOR m&s 1 7/8 a 2 3/8 puntos. La tasa LIBOR vigente en
noviembre de 1989 ha sido de 8.31%, por lo tanto el valor
considerado por la C.F.I. fue de 10.185% a 10.685%. Asi, tomando
una aproximacién al promedio simple de ambos valores, se ha
adoptado una tasa de descuento privada de 10.5%, tanto para Chile
como para la Argentina.

7.1.2. ¢Chile

En el caso de Chile, los factores de conversiodn basicos han sido
tomados del estudio "El cdlculo de precios sociales y su
actualizacidén" del Instituto de Economia de 1la Pontificia
Universidad Catélica de Chile, organismo contratado pcr la Oficina

de Planificacién Nacional de Chile {ODEPLAN) para dicha
elaboracién.



A continuacidén se detalla brevemente la metodologia empleada en el
citado estudio y los resultados obtenidos en cada caso.

* Mano de obra

Para el cdlculco del precio social de la mano de obra, este estudio
no presenta novedades tedricas. El marco conceptual seguido, dentro
de la metodologia general de Harberger, consiste en una adaptacién
a las condiciones econdmicas de Chile, del concepto general que
asocia la existencia de tasas significativas de desempleo crénico
con 1la presencia de sectores protegidos y no protegidos en el
mercado laboral. La contribucién del estudio reside en su
concentracién en el dificil problema empirico de, primero,
determinar la procedencia mAs probable de la mano de obra no
calificada y semi-calificada que llenaria puestos de trabajo

creados por un nuevo proyecto; y segundo, de estimar los precios de
oferta de estos mismos trabajadores.

Ademds, los cédlculos realizados' incorporan estimaciones de los
efectos indirectos gque surgen debido al subsidio de cesantia y al
subsidio implicito en las remuneraciones pagadas en el Programa de
Empleo Minimo y el Programa de Ocupacién de Jefes del Hogar, asi
como la valoracidn de la previsién de parte de los trabajadores.

Por otro lado, también se calculd este precic social de acuerdo a
la metodologia de Little y Mirrlees, ajustando ésta para incorporar
los mismos efectos indirectos y las diferencias regionales.

Existen dos puntos que el estudio sugiere que deberian enfatizarse.
El primero es la forma en gue la alta tasa de desemplec en la
Regidén Metropolitana tiende a dominar los resultados, empujando
todos los célculos del precio sombra de la mano de obra muy por
debajo del sueldo de mercado.

El segundo es una advertencia en contra de confiar ciegamente en
estos cdlculos para el sueldo sombra a nivel nacional, justamente

porgque 1las condiciones Yy eXxXperiencias pueden diferir ampliamente
entre regiones.

Idealmente, el estudio indica que la Oficina de Planificacién
debiera instruir & los evaluadores de provectos en el sentido de

estudiar el costo de la mano de obra come el fendémeno
microecondmico gque es. Los trabazjadores para distintos provectos en
distintas regiones, comunas y sectores tendrdan procedencias

distintas y precios de oferta distintos.

En sintesis, el estudio recomienda utilizar come factor de
conversién de la mano de cbra el valcr 0.575.



* Divisa

En el estudio referido, "El1 cdlcule de precios sociales y su
actualizacién'", se cita que el precio social de la divisa, en la
versién publicada de equilibrio parcial de Harberger, en la
metodologia de ONUDI e implicitamente en la metodologia de
Little-Mirrlees/Squire-Van der Tak, ha sido tradicionalmente
definido dentro del sector de 1los bienes sélo transables, mas
explicitamente en el mercado de las divisas. La definicién del
precio social de 1la divisa se efectda, en todos los casos, en
términos de la demanda por importaciones, la oferta de
exportaciones y las distorsiones <que afectan directamente al
comercioc internacional. Esta caracteristica de eguilibrio parcial
ha sido uno de los puntos gue mds se ha criticado en la literatura.

En el citado estudio, se ha especificado y estimadec un modelo de

equilibrio general para calcular el precio social de la divisa. El

modelo tiene tres bienes, importables, exportables y no transables,
donde las demandas Yy ofertas ! respectivas dependen de precios
relativos y, en principio, todas las distorsiones diferenciales de
la economia se incluyen explicitamente en el andlisis, a través de
los efectos cruzades entre los tres sectores.

En este sentido, el referido estudio sigue el espiritu general de
Harberger. La novedad y contribucién del modelo reside en la
determinacién de elasticidades (precio y cruzadas) en términos de
precios relativos. El costeo potencial de esta especificacién es la
necesidad de agrupar todos los diversos bienes y servicios de 1la
economia, Jjunto c¢con las distorsiones gque los afectan, en tres
grandes promedios, lo cual podria conducir a sesgos importantes en
el «cdlculo del precio social de 1la divisa c¢on un sistema de
distorsiones discriminatorias. S8in embargo, gracias al hecho de que
la politica econémica chilena ha tendido a minimizar las
distorsiones diferenciales en 1la economia (aranceles uniformes,
IVA, etc.), dicho costo puede considerarse practicamente nulo.

Un resultado curioso es el hecho de gque, con los pardametros y
distorsiones actuales de la economia chilena, el valor del precio
social de la divisa, calculado en base al modelo recomendado, es
practicamente lo mismo si se incluyen o no las distorsiones
internas sobre los bienes transables y 1los no transabhles. Por
ahora, el procedimiento tradicional de considerar sélamente las
distorsiones al comercio internacional es, por casualidad,
perfectamente adecuado.

El factor de conversién recomendado por el informe citado para la
divisa es de 1.102.



* Tasa de Descuento

E1 marco conceptual utilizado en el informe "El cdlculo de precios
sociales y su actualizacién" es una combinacién de las dos
versiones de 1la metodologia de Harberger. La misma supone, POr un
lado el cdlculo de la tasa de rentabilidad de capital en base a las
cuentas nacionales o en base a los balances de las empresas mas
importantes del pais, y por otro lado la formulacién en términos de
las elasticidades de invergidén y de ahorro Jjunto con la

incorporacién de las implicancias de Chile en el mercado
internacional de capitales.

Este ultimo, dada la situacién de endeudamiento del pais, no entra
en el c&lculo de la tasa social de descuento en la forma de una
fuente marginal de fondos, ya que frente a un aumento marginal de
la tasa de interés interna, no cabe esperar ningin aumento en el
volumen de ahorro externo. Mas bien, la tasa de interés externa en
instrumentos de ahorro accesibles a chilenos constituye un piso

debajo del cual la tasa social de‘descuento no puede razonablemente
caer.

Este estudio recomienda la tasa social de descuento de 10.13% para
el afio 1989.

Ahora bien en lo que respecta a tasa de descuento privada, se ha
adoptado el mismo valor que aquel considerado para Argentina, de
10.5%, de acuerdo a la metodologia oportunamente referida.

7.2. FACTORES DE CONVERSION DE BIENES Y RECURSOS

En este apartado se presentan los factores de conversidén de valores
de mercado a sociales de los bienes y recursos productivos que
participan de 1los costos de inversién, operacién y mantenimiento
del Ferrocarril Trasandino del Sur.

Fn el caso chileno, y dada la ausencia de informacién ya elaborada,
se ha corregido el precio de mercado de los bienes, valuando 1los
recursos a costo de factores, es decir en funcién del esfuerzo
productive que demandan.

Para ello se procedié a eliminar de la estructura de costo de cada
bien la influencia de las transferencias improductivas, como
impuestos, Yy se ha corregido el gasto en mano de obra por el factor
de conversién oportunamente definido, v el resto de rubros por la

aplicacién del factor de conversién standard. Este Ultimo factor se
define como la inversa del factor de conversién de la divisa.



En cambio, en el casc argentino, se han considerado los factores de
conversidén obtenidos en el estudio "Cdlculo de las Razones de
Precio de Cuenta" elaborado por la Secretaria de Planificacidén de
la Nacién, dentroc del Programa de Asistencia Técnica para la
Gestidén del Sector Publico Argentino Préstamo Banco Mundial 2712AR.

A continuvacién se detallan cada uno de los recursos considerados y

los respectivos factores de conversiédn adoptados, tanto en Chile
como en Argentina.

7.2.1. Egquipo

En el caso chileno, para la obtencién del factor de conversién de
equipos, el criterio utilizado consistié en corregir los valores de
mercado segun el costo de los factores que intervienen.

En el Cuadro N°7.3 se presépta la estructura de costo de

construccién de maquinaria y equipoc y el factor de conversiodn
obtenido.

CUADRO N° 7.3
ESTRUCTURA DE COSTO
CONSTRUCCION DE MAQUINARIA Y EQUIPO

Participacidn Factor de
- Conversidn
Materias Primas 46.43
Combustibles vy Lubricantes 4.20
Enercia Eléctrica 1.48
Agua 0.31
Articulos para Reventa 1.53
Trabajos por Contrato 0.44
Gastos Indirectos 2.56
56.95 0.91
Remuneraciones 35.72 0.575
Impuestos Indirectos Netos 2.55 0.00
Depreciaciones 3.24 0.91
Superavit de Explotacidn 1.54 0.91
VALOR BRUTO DE PRODUCCION 100.00 0.76

Fuente: Elaboracién Propia ern Base a Cuentas de Produccidn
Nominales de la Industria Manufacturera 1.983 - Instituto
Nacional de Estadisticas.



De esta forma el factor de conversién de Equipo, éara Chile adopta
un valor de 0.76.

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio referido

el factor de conversién de la actividad Maquinaria en General que
toma un valor de 0.718.

7.2.2. Combustibles

En el caso chileno, para la obtencién del factor de conversién de
combustibles, el criterio utilizado c¢onsistié en corregir los
valores de mercado segun el costo de los factores que intervienen.

En el Cuadro N'7.4 se presenta la estructura de costo de la
actividad Refineria de Petréleo y el factor de conversién obtenido.

CUADRO N* 7.4 :
ESTRUCTURA DE COSTO o
REFINERIA DE PETROLEO T

Participacién Factor de
Conversién
Materias Primas ©71.23
Combustibles y Lubricantes 0.02
Energia Eléctrica 0.27
Agua 0.12
Articulos para Reventa 5.86
Trabajos por Contrato 0.26
Gastos Indirectos 2.08
CONSUMO INTERMEDIO 79.77 0.91
Remuneraciones 1.11 0.575
Impuestos Indirectos Netos 1.21 0.00
Depreciaciones 0.83 0.91
Superavit de Explotacién 17.08 0.91
VALOR BRUTOC DE PRODUCCICN 100.00 0.89

Fuente: Elaboracidn Propia en Base a Cuentas de Produccidn
Nominales de la Industria Manufacturera 1.983 - Instituto
Nacional de Estadisticas.

De esta forma el factor de conversidén de los combustibles y
lubricantes, para Chile adopta un valor de 0.89.



En el caso argentino, se ha
el factor de conversién
combustible, vyva que este
0.662. En lo que respecta a

considerado en base al estudio referido
de Gas (0il para corregir el rubro
es el tipo utilizado, cuyo valor es de
lubricantes se ha adoptado el factor de

conversién de Derivados de Hidrocarburos cuyo valor es de 0.832.

7.2.3. Cemento

En el caso chileno, para la obtencién del factor de conversidn de
cemento, el criterio utilizado consistié en corregir los valores de
mercado segun el costo de los factores que intervienen.

En el Cuadro N°7.5 se presenta la estructura de costo de la

actividad Fabricacidn de
conversién obtenido.

CUADRO N° 7.5
ESTRUCTURA DE COSTO

cemento, c¢al y yeso y el factor de

FABRICACION DE CEMENTEO CAL Y YESO

Materias Primas
Combustibles y Lubricantes
Energia Eléctrica

Agua

Articulos para Reventa
Trabajos por Contrato
Gastos Indirectos

CONSUMO INTERMEDIO
Remuneraciones

Impuestos Indirectos Netos
Depreciaciones

Superavit de Explotacidn
VALOR BRUTO DE PRODUCCION

Fuente: Elaboracidn Propia

Participacién Factor de
Conversién
18.47
7.66
7.18
0.02
0.01
0.34
6.08
39.74 0.91
9.18 0.575
3.51 0.00
11.03 0.9%1
36.53 0.91
100.00 0.85

en Base a Cuentas de Produccidn

Nominales de 1la 1Industria Manufacturera 1.9%83 - Instituto
Nacional de Estadisticas.

De esta forma el factor de
un valor de 0.85.

conver51én de Cemento parza Chile adopta



En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio referido
el factor de conversién de Cemento que toma un valor de 0.646.

7.2.4. Madera

En el caso chileno, para la obtencién del factor de conversién de
madera, el criterio utilizado consistié en corregir los valores de
mercado segin el costo de los factores que intervienen.

En el Cuadro N°7.6 se presenta la estructura de costo de la

actividad Aserraderos, Barracas y Talleres para Madera y el factor
de conversién obtenido. '

CUADRO N° 7.6
ESTRUCTURA DE COSTO
ASERRADEROS, BARRACAS Y TALLERES PARA MADERA

Pérticipacién Factor de
; ' Conversion
Materias Primas 36.84
Combustibles y Lubricantes 2.50
Energia Eléctrica 1.85
Agua 0.02
Articulos para Reventa 3.70
Trabajos por Contrato 1.96
Gastos Indirectos : 13.41
CONSUMO INTERMEDIO 60.28 0.¢91
Remuneraciones 12.26 0.575
Impuestos Indirectos Netos 3.76 0.00
bepreciaciones 4.61 0.91
Superavit de Explotacién ' 19.09 0.91
VALOR BRUTC DE PRODUCCION 100.00 0.83

Fuente: Elaboracidn Propia en Base a Cuentas de Produccidn

Nominales de 1la Industria Manufacturera 1.983 - Instituto
Nacional de Estadisticas.

De esta forma el factor de conversién de Madera para Chile adopta
un valor de 0.83.

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio referido

el factor de <conversién de Madera Aserrada que toma un valor de
0.764.



7.2.5. Acero

En el caso chileno, para la obtencién del factor de conversidn de
acero, el criterio utilizado consistid en corregir los valores de
mercado segin el costo de los factores gue intervienen.

En el Cuadro N°7.7 se presenta 1la estructura de costo de la
actividad Industrias Béasicas de Hierro y Acero y el factor de
conversioén obtenido. )

CUADRO N° 7.7
ESTRUCTURA DE COSTO
INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO

Participacién Factor de
Conversién
Materias Primas .; 40.70
Combustibles y Lubricantes 3 4.41
Energia Eléctrica 4,15
Agua 0.11
Articulos para Reventa 1.00
Trabajos por Contrato 2.66
Gastos Indirectos 1.27
CONSUMO INTERMEDIO : 54.30 0.91
Remuneraciones 9.80 0.575
Impuestos Indirectos Netos 4,28 0.00
Depreciaciones 5.15 0.91
Superavit de Explotacién 26.47 0.91
VALOR EBRUTO DE PRODUCCION 100.00 0.84

Fuente: Elaboracién Propia en Base a Cuentas de Produccién
Nominales de la Industria Manufacturera 1.983 - Instituto
Nacional de Estadisticas.

De esta forma el factor de conversién de Acero para Chile adopta un
valor de 0.84,

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio referido

el factor de <conversién de Hierro y Acero que toma un valor de
0.693.



7.2.6. Transporte de Materiales

L.a valuacién de los servicios de transporte es importante por
cuanto en los costos de construccién una parte del costo de
materiales representa el traslado de los mismos desde el lugar de
produccién a la obra.

En el caso chileno, para la obtencién del factor de conversiédn del
transporte ferroviario de los materiales empleados, el criterio
utilizado consisti®é en corregir los valores de mercado segun el
costo de los factores gque intervienen.

En el Cuadro N°7.8 se presenta la estructura de costo del
Transporte Ferroviario y el factor de conversién obtenido.

CUADRO N° 7.8
ESTRUCTURA DE COSTO
TRANSPORTE FERROVIARIO

Participacién Factor de

Conversién

Consumo Intermedio 37.37 0.91
Sueldos - 45.04 0.575
Salarios 2.50 0.575
Aportes Patronales - 11.26 0.00
Impuestos Indirectos ' 6.36 0.00
Subvenciones - 0.10 0.00
Asignaciones Consumo

Capital Fijo 9.50 0.91
Superavit -11.93 0.00
Valor Bruto de Produccidén 100.00 , 0.70

Fuente: Elaboracién FPeopia en Base a Matriz de Insumo -~ Froducto de
la Economia Chilena 1977. ODEPLAN.

De esta forma el factor de conversién del Transporte Ferroviario
para Chile adopta un valor de 0.70.

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio referido
el factor de conversién de Transporte de Carva Ferroviario que toma
un valor de 0.753.

7.3 METODOLOGIA

La metodologia utilizada para el cédlculo de los precios de mercado
de los productos que conforman la base de estimacién de la demanda



de transporte a captar por el Ferrocarril Trasandino del Sur vy de
los precios privados del sistema de comercializacién y transporte
se ha basado principalmente en el relevamiento y recopilacién de
informacién de mercado, analizando 1luego la <c¢onsistencia del

material resultante con operadores comerciales habituales en los
rubros seleccionados.

La serie de entrevistas abarcé una amplia gama de instituciones ¥
empresas. La némina de las mismas incluye empresas productoras,

- compafiias comercializadoras, empresas del sector transporte,
compafifas aseguradoras, empresas dedicadas al estibaje, operadores
portuarios, despachantes de aduana, funcionarios de la

Administracién General de Puertos, de la Aduana, de la Secretaria
de Comercio y de otras dependencias.

De este modo, se buscé de este modo alcanzar el mayor grado de
precisién posible en la construccién del sistema de precios
privados con fecha de corte en Noviembre de 1989.

Como se explica més adelante en el andlisis pormenorizado por
producto, se han tomado en todos los casos valores referenciales,
representativos de los niveles de precio del producto en el mercado
local e internacional. Sin embargo estos valores pueden sufrir
modificaciones, dentro de un pequefio rango, sobre la base de
negoclaciones comerciales concretas con el objeto de mejorar la
rentabilidad o maximizar las posibilidades de negocios, penetrando
por ejemplo, nuevos mercados.

Esta Gltima cuestién puede provocar también cambios de modalidad en

el packing de los productos y por supuesto en la frecuencia de los
envios.

A continuacidn se presentan algunas consideraciones sobre los

conceptos incluidos en la formacién de precios CIF y FOB de los
productos en cuestidn.

7.3.1 Precio FAS

Este es el precio de salida de planta del producto e incluye los
siguientes conceptos: mano de obra, materia prima, carga fabril vy
costos indirectos de <fabricacién. Cubre de este modo toda la gama
de costos gque se inicia con el ingreso de la materia prima a los
almacenes hasta el acondicionamiento y empagque del producte final y
su almacenamientoc en el depdsito del 4&rea de expedicidén. Se
incluven ademds la proporcién correspondiente de gastos
administrativos y de comercializacién y, también aqui, el margen de

ganancia empresaria. Estd expresado en délares estadounidenses por
tonelada.



El precio FAS expresa de la manera mds acabada posible el valor de
la produccién local presentdndose en los conceptos siguientes, un
detalle de los servicios auxiliaresrequeridos para poner al
producto en condiciones de exportacién o de consumo local y de las
imposiciones, las tasas y diversos gravadmenes establecidos por el
fisco y gue reglamentan la actividad.

7.3.2 Flete Interno

En este rubro también expresado en délares estadounidenses por
toneladas, se realizaron consultas a distintas empresas gue operan
el tramo definido por la red y su zona de influencia, consulténdose
ademds algunas entidades de segundo grado dgque nuclean a los
principales referentes de esta actividad.

Los cdlculos se han hecho en base a los comunmente llamados
"eguipos grandes" acondicionados v con capacidad para el transporte
de wvolGmenes de carga maximos de 27 tn (camién 7 tn, acoplado 20
tn) en largas distancias. )

La seleccidn de este equipo se basa principalmente en dos
cuestiones. La primera, vinculada con la capacidad de carga, que en
el caso de los equipos grandes, permite la mayor aproximacién a la
capacidad de carga ferroviaria alrededor de 54 tn.

En segundc lugar porgue, como se consigna a continuacidn, salvo los
tramcs Choele-Choel - BRahia &Blanca vy Choele-Choel - San Antonio
Este en todos los casos se supera el kilometraje de media distancia
que es de 350 Km clasificacién que efectiia 1a Confederacidn
Argentina del Transporte Automotor de Cargas. CATAC.

CUADRO N° 7.9
DISTANCIA DE TRAMOS VIALES

(Km)

TRAMO DISTANCIA
Lonquimay - Bahia Blanca 906,1
Longuimay - SAE 851,6
Zapala - Bahia Blanca £83,9
Zapala - SAE £29,4
General Roca - Bahia Blanca 450,0
General Roca - SAE 405,0
Choele Choel - Bahia Blanca 277,0
Choele Choel - SAE 222,5

Estos "equipos grandes'" utilizan normalmente como combustihkle el
gas-0il y las marcas mas comunes son el FIAT 612 y el 'SCANIA,
tienen una vida Util promedio de 1.200.000 Km y realizan una media
de 33 viajes anuales.



En este tipo de equipos el coeficiente de ocupacién alcanza el 75 %
del total, lo que explica en parte la falta de capacidad de carcga
disponible en la zona en los momentos criticos producidos por la

cosecha de productos frescos y por la salida de productos
industrializados. :

7.3.3 Seguro

Incluye riesgos de cheoque, vuelco, desbarrancamiento, incendio,

explisidén, huracdn, ciclén, tornado y robo. Estd expresado en una
tasa por mil. :

Los primeros ocho factores de riegsgo enumerados son los cubiertos
habitualmente por las compafifas de seguros en el rubro cargas -
transporte automotor. El riesco de robo (gue representa un 0,39 %)
es a veces descartade por algunos usuarios, yva sea por la

naturaleza de la carga, por las distancias o caracteristicas del
camino habitualmente utilizado.

A pesar de ello, vy en virtud de los comentarios recogidos entre los
operadores v 1los usuarics se ha decidido incluir este concepto en
el cdlculo de la tasa promedio.

Cuando el productor entrega la mercaderia a una empresa de
transportes, es decir gue nLO usa camiones propios sino de terceros
contratades, es posible también cubrir los riesgos de hurto y falta

de entrega de la mercaderia, aungue este no es un procedimiento
habitual.

Para el caso de los productos gque requieren transporte refrigerado
es posible también cubrir el riesgo de descompostura del equipo de
frio. Normalmente este tipo de cobertura no tiene limite y abarca
todo el valor de la carga.

Tomando como base las diferentes distancias a recorres
especificadas en el puntc anterior y los riesgos enumerados al
inicio de este acdpite s estimé una tasa promedio del 4,35 %o,
excepto en el caso de las manzanas Y peras frescas (3,72 %0} y los
jugos (4%0). -

7.3.4. Estiba

Sobre la base de una tarea de relevamiento de mercado se ha logrado
establecer wuna aproximacién al costo de estibaje, situdndolo en
torno a una tasa del 0,9 % sobre el valor FOB. En algunos casos,
como en el de la sal, las entrevistas realizadas con usuarios y

operadores reveld la necesidad de alterar sustancialmente la tasa
promedioc escogida.



7.3.5. Costo Portusrio

De acuerdo con la informacidén relevada en distintas dependencias,
la Administracidon General de Puertos cobra un canon por servicios
sobre todas las mercaderias. Este organismo también aplica un cargo

por el wuso Yy usufructuo de toda- la infraestructura portuaria
disponible. :

Las tasas correspondientes son las siguientes:

Mercaderias en bulto 1,43 USS x Tn
Mercaderias a granel 0,72 U$8s x Tn

Estos valores son informes ©para todos los puertos exceptc Buenos
Aires, wvariando en todo <caso el tipo de cambio a aplicar. Por

ejemplo, para Bahia Blanca se aplica el tipo de cambio de fecha del
vapor.

7.3.6. Derechos de Exportacidn

Corresponde a los derechos cargados en cada uno de leos productos
integrantes del lote seleccionado, a noviembre de 1989.

Se considera oportuno sefialar gue para una gran parte de los mismos
el derecho de exportacidén fue establecido como adicional vy que a la
fecha de redaccién del informe y dados los cambios ocurridos en
materia arancelaria, su nivel se ubica en el 0 %.

7.3.7. Otros Gravamenes a la Exportaciones
Se ha considerado:

Estadistica: se aplica un 3 % sobre el valor FOB de la mercaderia.
Fondo Nacional de Marina Mercante: se aplica un 2 % sobre el valor
del flete maritimo.

7.3.8. Precio FOB

Estes preclos también han sidoe relevados del mercado, Yy son
representativos de los precios de exportacidén, sin gque ello
signifique que sean estrictamente los mismos que se establecen para
la negociacidén de operaciones concretas.

Mds alla de la influencia que el grado de homogeneidad del producto
Y transparencia del mercado tengan sobre la estabilidad del precio
FOB, 1los operadores comerciales manejan una serie de factores,
tales como 1la intencién de penetrar en nuevos mercados © conservar
un c¢liente, 1la necesidad de recolocar mercaderias con fletes
contratados con anterioridad o de disminuir transitoriamente las
exportaciones por presiones ¢ compromisos en el mercado interno.



De esta forma, dichos factores impulsan a modificar, dentro de un
cierto rango, los precios de venta, segin el cliente y mercado
sobre el cual se trabaja.

La magnitud de 1la discriminacién de precios estd principalmente
relacicnada con la homogeneidad y transparencia del mercado,
comoasi también con la habitualidad de la actividad exportadora de -
las empresas y sus politicas en el campo del comercio exterior.

El precio FOB de 1las mercaderias .analizadas se ha expresado en
dbélares estadounidenses por tonelada de producto.

7.3.9. Sequro a destino

Con esta tasa, expresada en unidades por mil, se pretende
representar 1la cobertura de riesgo de cada tonelada de producto en.
el transporte maritimo.

Los factores considerados son . conceptualmente los mismos que los
indicados en la descripcién del segurc en el flete interno.
Basicamente abarca los factores de riesgo resultantes para la carga

en caso de colisién, naufragio, anegamiento de bodegas,
contingencias climdticas y descomposturas de equipos de
refrigeracién. ‘

No se ha considerado el seguro a destino para el caso de transporte
ferroviario y en camidén, porque en ambos casos e€s préctica habitual
de las operaciones de comercio exterior, cuando se trata de
transporte terrestre, entregar la mercaderia en frontera por la
mayor facilidad que tiene el importador para contratar, a mejores
precios, el seguro y flete terrestre en su propic pais.

7.3.10 Flete a destino

En este concepto se incluyen todcocs los gastos que deben realizarse
para que la mercaderia llegue a su mercado de destino.

El cédlculo del flete maritimo se ha efectuado censiderando cada
recorrido alternativo gque podrian realizar las mercaderias desde
puerto de origen a puerto de destino. Por lo tante, incluye una
estimacién de 1los <c¢costos portuarios cobrados a los bugues en cada
puerto, asumiendo para cada tradfico una permanencia promedic del
barco en puerto de salida y de llegada.

Este ccncepte se ha expresado en délares estadounidenses por
tonelada.



CUADRO N°7.10

PRODUCTO HIP.  PRECIG  FLETE SEGURD  ESTIBA  COSTD DERECHD ESTAD. PRECIO SEGURD  FLETE F.NMLN. CIF
FAS INTERND  UsD TN.  USB TN, PORTUARIO EXPORT. 3X s/F  FOB & DEST. A DEST. 2% ESTIN.

USD TN.  USD TN. 4,35xised 8,91 UsD TN, USD TN. 1321802 USD TN s/fiete USD TN

manzana fresca 1 J0l.49 25 1.75 4,23 1.43 122 14.1 478 4.1 33a b.5 BI2.7
Z 313.09 13.4 1.75 .23 1.43 122 14,1 470 6.1 334 5.6 B12.7

pera fresca 1 357.87 25 2.085 4,95 1.43 143 16.5 550 7.2 350 6.6 993.8
2 J68.47 13.4 2.8 4.95 1.43 143 14.5 559 1.2 338 §.6  B93.8

juge sanzana conc, | 586,17 38 3.2 7.2 1.43 128 24 g 19,4 140 2.8 933.2
815.17 21 3.2 7.2 1.43 128 24 gan 12.4 142 2.8 %53,2

jugo pera conc, 1 $04.17 3 3.2 7.2 1.43 128 24 Be@  10.4 148 2.8 933.7
2 613,17 21 3.2 1.2 1.43 128 24 aee 16.4 148 2.8 953.2

Pure de fruta i 719,73 22 2.72 6,12 1.43 188 28 680  B.p4 160 3.2 832.M4
2 329.73 12 2.72 6.12 1.43 188 28 60 §.84 160 3.2 852.84

Pasta de fruta 1 334.47 22 2.8 £.3 1.43 112 21 7e0 9.1 158 I 8s2.1
2 343.47 12.8 2.8 6.3 1.43 112 21 7ee 9.1 158 3 882.1

hentonita i 9.2 27 e.2 7.2 1.4 43 52 25
21.27 13.1 8.2 8.4 1.43 7.2 1.4 45 B.6 18 8.4 &4

soda caustica i 312.26 18 1.74 &4 12 483 43 443
317.26 5 1.74 #4 12 420 24 Lye}

sal 1 4.87 3.5 8.0 3 8.72 2.4 .45 15 4.2 15 8.3 3.5
2 3.67 2.7 8.04 3 8.72 2.4 845 13 0.2 15 8.3 3.5

polietilenn 1 487.85 Ia 3.79 7.93 1.43 113 241 gre  11.3 150 J 1934.3
2 477.87 41 3.78 7 1.25 113 2.1 g7 113 135 1815.3

3 492,12 35 3.78 113 26.1 g7 83 933

4 702.12 25 3.78 113 24.1 878 208 894

p¥c 1 378,56 1 3.25 6.73 1.3 97.5 22.5 7598 9.75 135 J.b 917.85
2 599.49 2t 3.26 [ 1.2 97.5 22,5 758 9,75 148 899.75

3 616.74 12 3.26 97.% 22.5 730 45 813

) 421.74 5 31.28 97.3  22.5 750 24 774

madera aserrada 1 128.8 1@ 1.2 140 1.9 130 275.9
2 182,97 23 B.& 12 1.43 144 1.% o 1.6 223.3

rollizos 1 45.8 5 1.2 52 8.7 135 1B7.7
20.35 25 8.22 6] 1.43 32 8.7 85 1.7 139.4

sadera p/pulpa 1 7.8 3 1.2 32 8.4 144 2.4
2 2.45 25 0.12 3 1.43 32 8.4 75 1.5 188,91

celulosa 1 502.3 5.5 1.2 8 4.83 128 636,43

2 474.67 27 2.3 4.6 1.43 It 4.3 85 1.7 6@83.33



PROBUCTO HIP. PRECID  FLETE SESURG  ESTIBA  COSTO  DERECHD ESTAD. PRECID  SEGURD FLETE F.N.M.M. CIF
FAS INTERNO  USD TN.  USD TN. PORTUARIO EXPORT. 3% s/F  FOB 4 DEST. A DEST, 2% ESTIN.
USD TN.  USD TN. 4,35x1000  B,9%  UsD TN. USD TN. 13x1083 USD TN s/flete USD TN
papel prensa 1 463.3 3.3 1.2 47¢ 6.1 158 626.1
2 435.37 27 2 4.2 1.43 474 6.1 168 436.1
baldosas y lozas | 325.17 48 2 4 A3 736 3.8 160 L) e 3.4 b49.4
2 338.35 24 2 7 25 T34 138 j4@ 5 168 ERR
3 J45.4 23 2 73.6 13.8 440 45 ERR
§ 356.6 14 2 73.4 13.8 460 24 484
Ceaento i 37.3 13 8.3 18.4 2 b5 L 135
2 43.3 9 8.3 18.4 2 65 17 82
e
cal | 18 13 8.2 b 1.2 41 e 1l
2 24 b} 8.2 6.6 1.2 4 17 38



7.3.11. Precio CIF

Representa el wvalor de la mercaderia en aduana de destino, y se

compone por la agregacién del precio FOB, el segurc y flete a
destino.

Se expresa en délares estadounidenses por tonelada.

Finalmente, en el Cuadro N°7.10 que a continuacidn se presenta, se
detalla, para cada producto gue conforma la base de estimacidén de
la demanda de transporte, 1los precios unitarios de mercado vy 1los
costos unitarios del sistema de comercializacidn y transporte.

En los parrafos gque siguen se presenta un andlisis referido a la
elaboracién y tratamiento individual de los conceptos vinculados a
la determinacién de 'los precics FOB y CIF de 1los distintos
productos en cada alternativa de recorrido global prevista.

Manzana y Pera Fresca

Se ha decidido presentar el andlisis de estos productos en conjunto
debido a la gran similitud en sus procesos productivos y Qe
explotacidn,

Si bien es practica wusual en el comercio de exportacidn de estos
productos expresar los precios por caja o cajoén de producto, a los
fines del estudio resultaba conveniente recalcular estos valores de
modo de exponerlos en délares por tonelada, cumpliendo de este modo
un elemental criterio de homogeneidad y comparabilidad de la
informacidén presentada. En este caso, el factor de conversién
utilizado e=s de 18 kilogramos de peso minimo de producte neto por
caja o cajén. Segun el destino y las caracteristicas del material
de empaque, el peso de los mismos pueden llegar hasta 22 kilos. En
este sentido, se ha empleado un criterio conservador para todos los
calculos.

En estos bienes el precio FAS estd dado por el valor de la
produccién puesto en el calpén de empaque y listo para la carga en
el medio de transporte, adiciondndole 1luego todas las cargas

necesarias para entregar la mercaderia acondicionada al costado del
vapor.

Es posible que en la operatoria concreta y en algunas ocasiones,
el valor del flete internc sea todavia superior a los consignados
aqui debido a la utilizacién de equipos refrigerados para el
transporte de la carga, lo cual en la mavoria de los casos habra de
modificar también, en alguna medida, el valor del seguro. En estas
mercaderfas, el seguro representa una tasa del 3,72 por mil, en
lugar del 4,35 %o generalizado oportunamente.



Es necesario sefilalar que es posible que los factores de conversién
promedio utilizados para llevar los precios por cajén a precios por
tonelada hayan introducido alguna distorsidén respecto de los
valores de operacidén que se observan en la practica, debideo a
cuestiones tales como el packing y el destino final del producto y
a otros agpectos mencionados anteriormente.

A la fecha de elaboracién del presente informe, en Junio de 1990,
los derechos de exportacién se ubican en el 10 % para la manzana,

siguiendo el cronograma de rebaja gue las redujo desde el 26 % en
Noviembre de 1989,

La circular OPRAC (Operaciones Activas) del BCRA que regula la
prestacién de servicios financieros a las actividades de comercio
exterior incluye estas mercaderias en su .lista 4, permitiendo
financiar hasta el 52 % del valor FOB de cada embargque. El1 plazo de
financiacién de los productos incluidos en la lista 4 es de 1 afio.

En lo gque respecta a recorridos de transporte de estos productos
desde el origen al destino portuario, la hipétesis 1 representa el
flujo actual de comercio con transporte en camidédn desde los centros
de empaque hasta San Antonio Este. La hipé6tesis 2 estima la

alternativa de wutilizacién de 1la red ferroviaria para el mismo
trayecto.

Ne se han considerado aqui alternativas adicionales que contemplen
la salida de mercaderia chilena por puertos argetninos o viceversa
debido a los estrictos criterios de control de calidad con que se
trabaja sobre estos productos, lo cual torna sumamente complejo el
manejo de la mercaderia, sin cuidado y conservacidn. Las severas
restricciones fitosanitarias vy controles de calidad aplicados por
Chile hacen prdcticamente impensable el trdnsito de fruta fresca a
través de las fronteras .y el aprovechamiento de la conexidn
biocednica en estos rubros. El mismo criterio se ha utilizado para
los jugos y los purés y pastas de fruta.

Jugeo _de Manzana vy Pera

Con el mismo criterio utilizado en el apartzdo anterior, se agrupan
agui los jugos de fruta. Otra vez la alternativa 1 representa los
valores de transporte en camidén de la mercaderia al puerto de
salida San Antonio Este. No se consideré el flujo actual con salida
por puerto Madrvn por encontrarse el mismo fuera de la red
definida. La alternativa 2 calcula los valores que resultarian de

utilizar el ferrocarril para cubrir 1la misma necesidad de
transporte.

Como se ha explicado anteriormente, no se considera posible, al



menos a mediado plazo, la utilizacidén de la conexidén bioceanica a
pesar del incremento seflalado dWdltimamente de las colocaciones de
estas mercaderias en el mercado oriental.

Los jugos de fruta tienen que tributar un derecho del 16 % en sus
operaciones de comercio exterior a Noviembre de 1989, aunque a la
facha de redaccidn de este informe el mismo se encuentra en el 0 %.
Estan incluidos en la lista 4 {circ. OPRAC - BCRA) digponiendo de
un afioc de prefinanciacién de hasta el 65 % del wvalor FOB vy
financiacién de la venta del 80 % del valor FOB a un afio de plazo.

Estdn beneficiados ademds por el régimen de Promocidén de Productos
Azucarados por el cual los exportadores tienen derecho a percibir
una compensacién por kilogramo de aztcar contenido en el producto
exportado. También gozan del régimen de envios en consiganacién por
el cual los exportadores pueden efectuar envios al exterior en
cardcter de consignacidén por un plazo de 360 dias corridos a partir
de la oficializacidén del permiso de embargue ante la hduana.
Transcurrido dicho plazo, si no se concreta la ventd, deberd
procederse al reingreso de la mercaderia.

Puré v Pasta de Frutas

En estos casos lags alternativas 1 y 2 representan el transporte en
camién y ferrocarril respectivamente al puerto San Antonio Este.

El tratamiento arancelario e impositivo de estas mercaderias es muy
similar al descripto en el punto anterior. é“
A noviembre de 1989 tributaban wuna retencidén del 16 % Que
desaparece en Julio de 1990. Estdn incluidas en la lista 4 de OPRAC
con un afio para prefinanciar el 65 % del valor de la produccidn y
un afio de financiacién del 80 % del valor FOB de las ventas.

También se benefician con los regimenes de promocidn de productos
azucarados y de envios en consignacién y tienen un 5 3% de
devolucién de impuestos internos. Al final de este apartado se
efectia una explicacién detallada del régimen dz devolucidn de
tributos.

Bentonita

En este caso, se ha considerado principalmente el flujo de negocios
existente con Brasil. El modo de transporte utilizado es el camién,
alternativa valorizada en 1, vy el estudio se concentra en evaluar
una segunda alternativa gue consiste en combinar uso del
ferrocarril hasta San Antonio Este y desde alli por barco hasta el
puerto brasilero de SANTOS. La idea de utilizacidn del multimodal



se aplica sobre la base de la expansidn prevista del volimen de
negocios con Brasil.

En este producto 1la incidencia del valor del flete es de suma
importancia (60% del precio) por lo que este andlisis resulta
fundamental.

Para 1la primer alternativa se calculdé un valor de flete a frontera
(flete interno) y otro frontera - Santos (flete a destino). El
primero es una combinacién de camidén y ferrocarril, que, segun
surge de la opinién relevada entre los productores, éste es el modo
actual de transporte. El segundo es todo transporte en camidn.

La bentonita debe pagar 16 % del valor FOB en concepto de derechos
de exportacién a Noviembre de 1989 y 0 % en Julio de 1990. Esta
incluida en 1la 1lista 4 de 1la circular OPRAC, por lo cual tiene
posibilidad de obtener prefinanciacidén del 65 % del valor FOB a 150
dias de plazo y financiacién del 80 % de sus ventas a un afio.

En este momento los productores estdn estudiando la posibilidad de
penetrar el mercado chileno, que importa gran cantidad de bentonita
desde los EEUU.

Soda Ciustica

En este producto, las alternativas estudiadas se refieren a la
exportacién como flujo actualmente existente a Chile {Santiago)
transportado en camién v ferrocarril, hipdtesis 1 y 2
respectivamente.

La soda caustica tiene una retencién del 16 % en la fecha de corte
para el andlisis de precios y del 0 % actualmente. Dispone de los
beneficios del régimen de envios en consignacién y una devolucidn
de tributos del 12,5 %. Estd incluida en la circular OPRAC del BCRA
en la lista 4 y goza de los plazos y porcentaies para
prefinanciacién y financiacién de exportaciones indicados en el
caso anterior.

Fn este caso vy en todos los sucesivos en los que se analizan
exportaciones a Chile, el flete interno representa el valor del
transporte en camién o ferrocarril hasta la frontera, mientras que
el flete a destino es el precio del transporte hasta el punto de
entrega, en este caso Santiago.

Sal

Las alternativas 1 y 2 valorizan el transporte en camién Yy
ferrocarril respectivamente desde las Salinas hasta San Antonio
Este, asumiendo una distancia aproximada de 90 Km.



Al igual que en la bentonita, el valor del flete representa una
alta proporcién del precio. En este caso, la tasa que refleja la
incidencia es del 23,3 % que resulta mas significativa si se la
compara con la distancia a recorrer.

Las retenciones son del 16 % en Noviembre de 198% y 0 % en Julio de
este afic. Estadn incluidas en la lista 4 de OPRAC, con los mismos
porcentajes y plazos sefialados en el caso de la bentonita.

Polietileng y PVC

En este caso, se ha decidido presentar estos productos agrupados
por la similitud de las alternativas evaluadas y del tratamiento
arancelario e impositivo de los mismos.

La hipétesis 1 presenta el trédfico actual, esto es, salida por el
puerto de Buenos Aires con destino a Oriente. La segunda valoriza
la alternativa de salida por Talcahuano con el mismo destino. Las
hipétesis 3 y 4 analizan 1la exportacidén de estos productos con
destino a Santiago, en Chile, wutilizando camidn Yy ferrocarril
respectivamente.

Para una adecuada interpretacién de los datos, debe tenerse en
cuenta que el polietileno procede principalmente de Bahia Blanca, a
pesar de lo cual se despacha por Buenos Aires, y el PVC de Cinco
Saltos.

Los fletes internos desde ambos centros productivos fueron
calculados suponiendo la utilizacién de camiones.

Ambos bienes incluidos en 1la lista 4 de OPRAC lo que les permite
prefinanciar hasta el 65 % del valor FOB de 1los productos a
exportar por un plazo de 150 dias y financiar el 80 % del valor FOB
de las ventas a un afio de plazo. Tributan el 13 % de derechos a
Noviembre de 1989 y 0 % actualmente. Se benefician ademds con el
régimen de envios de mercaderias en consignacidén y con el 12,5 % de
devolucidén impositiva.

Madera, Celulosa vy Papel Prensa

Se ha agrupado aquf una serie de productos de origen chileno c¢on
destino a Europa Yy FEEUU costa este. El caso de madera incluye
madera aserrada, rollizos y madera para pulpa.

En todos los casos se han comparado dos alternativas. En primer
lugay, la salida actual por Talcahuano, por lo que el principal
analisis se hace desde el precio FOB al CIF, y en segundo lugar, la
hipétesis de salida por San Antonio Este con los mismos destinos.



El precio FAS indicado en cada caso representa la diferencial de
costos por utilizar 1la red y el puerto argentine versus la salida
habitual por Talcahuano.

No se calculan los derechos de exportacidén ni los de importacion
va gque ésta mercaderia puede acogerse al régimen de mercaderia en
tradnsito. :

El mismo consiste en constituir una pdéliza de caucidn por el valor
de los derechos de importacién en la aduana de ingreso, la cual se
cancela contra la presentacidén de 1la tornaguia debidamente
intervenida por la aduana de salida. Debe tenerse en cuenta que
este procedimiento representa un perjuicio financiero para quien
utilice el sistema. -

La comparacién se hace entonces "en dos sentidos, a partir de la
deduccién del precio FAS y del precio CIF con respecto a la
diferencial de flete por salida desde San Antonioc Este.

Del andlisis de los primeros surge, c¢omo se indicd, =1 costo
diferencial de wutilizacién de 1la red, vyda gque los costos de
transporte a Talcahuano se consideran incluidos en el cdlculo
habitual del exportador chileno, que incluso en varios casos
dispone de puertos privados organizados especlalmente para =l
despacho de estos productos.

Estudiando los segundos, se obtiene el diferencial de flete que
supone la salida por puerto atlantico.

Baldozas v Losas

giendo el principal destino de las ventas argentinas de este
producto los EEUU costa oeste, se plantearon cuatro hipdtesis:
salida por puerto de Buenos Aires vy Talcahuano (1 vy 2
respectivamente) y exportacién a Chile (Santiago) en camidn y en
ferrocarril (3 y 4).

Fl flete interno en la alternativa 1 se estima sobre la base de
transporte en camién. El centro de produccién estd en la ciudad de
Neuquén. '

Este producto tributa un 16 % en Noviembre de 1989 en concepto de
derechos de exportacién y 0 % a la fecha de redaccién del informe.
Estid beneficiado por el régimen de envios de mercaderias en
consignacién y por un 10 % de devolucién de impuestos.

Fstd incluido en 1la lista 3 de OPRAC lo cual le permite financilar
sus ventas en un 80 % del wvalor FOB a un afo de plazoc v
prefinanciar su produccién en un 65 % del valor FOB a 180 dias.



Cemento v Cal

En ambos casos se evaluaron dos alternativas. La hipdtesis 1
consiste en la exportacidén de estos productos con destino a Chile
en camién y la hipétesis 2 en ferrocarril.

Estos productos tiene retenciones de 16 % que hoy va no estén
vigentes. Su régimen financiero para operaciones de comercio
exterior estid indicado por la lista de la circular OPRAC del BCRA
{ver bentonita y siguientes).

Comentarios adicionales

Resta efectuar wuna -<eonsideracién adicional sobre el régimen de
devolucidén de impuestds y otros .regimenes como el comentado de
OPRAC Yy el reembolso por exportacién por puertos patagdnicos
vigente para 8San Antonio Este.

La Ley de Emergencia Econémica modificé la forma de pago de todos
los reembolsos vy subsidios, suspendiéndclos en su articulo 2 y
autorizando al Estado Nacional a reglamentar nueveos métodecs de pago
cuando asi lo estime conveniente.

Estos pagos se hardn en lo sucesivo con Bonos de Créditoc (BOCRED)
gue esperan aln reglamentacidén definitiva. Se sabe que los mismos
serviran para el pago de impuestos internos v aranceles de
importacién y gque el Estado los rescatard en un plazo de dos afios,
a partir de los 180 dias de emitidos.

Ademds, también en virtud de la Ley de Emergencia Econdmica, entre
el 5 de Marzo y el 4 de Junic de 1990, los reembolscs o
devoluciones de impuestos fueron eliminados. Quedan entonces
pendientes de pago los acumulados desde el 25 de Setiembre de 1986
al 5 de Marzo de 1990, y lo adeudado a esas fechas, v lo que se
exporte desde el 4 de Junio de 1990 en adelante.

Estos reembolsos representan una transferencia financiera diferida
en el tiempo, vdlido también para el reembolso por puertos
patagdénicos, y por esta razén no se tienen en cuenta en el cédlculo
del valor FOB. Las empresas entrevistadas y la practica comercial
asi lo hacen y aconsejan. ) :

DPel mismo modo, la coyuntura econdmica argentina ha afectado
seriamente los fondos disponibles para prefinanciacidén v
financiacién de exportaciones por parte del Banco Central de la
Repliblica Argentina.



CAPITULQ 8
DEFINICION DEL PROYECTO Y COSTOS DE CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO

8.4 COSTOS DE MANTENIMIENTO DE VIAS

Por efecto de la carga y velocidad de circulacién de los trenes, en
la via se producen deterioros en distintos aspectos, 1lo que
requiere labores de mantenimiento permanente con el fin de
conservar su capacidad de disefio y evitar desgastes mayores.

Cuando el mantenimiento de la via no es adecuado, el resultado es
una disminucién de la velocidad de circulacidén maxima permitida en
términos de seguridad, y una serie de defectos que se traducen en
movimientos bruscos y golpes que sufre el tren, con el consiguiente
perjuicio del equipo. :

Los item mAs importantes del mantenimiento de via eclisada que
inciden en el <costo como en las limitaciones de velocidad, en
general se deben a las siguientes causas:

* LLa falta de balasto y de una adecuada compactacidén, permiten que
el durmiente se desplace verticalmente en exceso al paso del tren
produciendo en desnivel entre 1los extremos de dos rieles
contiguos, por 1lo que la rueda golpea y deforma la cabeza del
riel disminuyendo su vida atil.

* E1 paso del tren afloja los clavos de sujecién, los cuales son
reclavados continuamente hasta que se deforma la perforacién del
durmiente, lo que obliga a cambiar el clavo de posicién y
posteriormente el durmiente gqueda inutilizado como elemento de
sujecién. Al aflojarse la sujecién se pierde la trocha y se corre
el riesgo de descarrilamiento.

¥ Por su antigiiedad y si el volumen de trafico que soporta es
importante, el riel se «c¢ristaliza y aumenta su fragilidad
produciéndose fallas estructurales internas que derivan en
quebraduras.

Se mencionan a continuacién los trabajos de mantenimiento de vias
mas significativos:

*x Correccién de la geometria de 1la via, qgque consiste en la
nivelacién longitudinal y transversal, alineacién y ancho de la
trocha.

* Limpieza, compactacién y relleno de balasto.
En las vias con balasto de tierra se realiza el trabajo de
perfilado y desagiie.



* Afianzamiento de la via, mediante la reparacién y consolidacidn
de fijaciones. ‘

* Cambio de durmientes quebrados, podridos o por imposibilidad de
poder sujetar los clavos.

* Reemplazo de rieles por desgaste excesivo o fallas estructurales
que producen rotura o desgaste ondulatorio.

Se ha considerado junto con el mantenimiento de wvias las
correspondientes renovaciones parciales o totales.

Las renovaciones se deben realizar para garantizar un grado de
seguridad aceptable e impedir 1la imposicién de limitaciones de
velocidades que causaria el empeoramiento del servicio existente.

Debe relacionarse la necesidad de renovacién de vias con la demanda
de trdfico en virtud de la modernizacidén y de las mejoras.de las
condiciones operativas. .

Las velocidades operativas mas altas permiten una capacidad
suficiente para enfrentar las demandas de trafico proyectadas y
capacidad adicional para incrementos futuros.

En lo que respecta al mantenimiento de las vias se debe considerar
el actual y el tedrico.

Actualmente en el tramo Bahia Blanca - Zapala, del F.C. Roca, en
general hay déficit de mantenimiento, fundamentalmente por no
contar con la cantidad necesaria de operarios de cuadrilla y en
algunos lugares por falta de materiales.

Con el tiempo, si el déficit de mantenimiento no se recupera, se
llega a la 1l1llamada 'puntada a tiempo"” que es el correctivo
localizado del defecto, que implica el riesgo de no poder programar
un mantenimiento adecuado.

L.a puntada a tiempo se hace norma y se va transfiriendo a todo el
espectro. Es una deformacién del sistema de conservacidén que no
permite respetar lo normado. :

Para el cdlculo de los costos de mantenimiento de las vias se ha
considerado el mantenimiento tedérico, con las cuadrillas que tengan
los numerarios y el material necesario, determindndose el ciclo de
conservacién que surge de la categoria de la via en base a las
toneladas que van a circular.

Se han determinado, por una parte, los costos de mantenimiento de
los tramos de via nueva gque se construirdn: Choele Choel - San
Antonio Este, Zapala - Mallin Chileno y Mallin Chileno - Longuimay,
¥ por otra parte, 1los costos de mantenimiento de los siguientes



tramos de via existente: Bahia Blanca - Choele Choel y Choele Choel
- Zapala en el sector argentino, y Lonqguimay - Pda en el sector
chileno.

No se han contemplado los costos de mantenimiento del tramo Pla -
Talcahuano, pués la incorporacién del Ferrocarril Trasandino del
Sur no representa en dicho sector un incremento de cargas con
respecto a la existente, tal que implique la necesidad de un
aumente de los costos de mantenimiento actuales del Ferrocarril del
Sur de Chile.

Dentro de 'los costos anuales de mantenimiento se ha considerado el
correspondiente a distintas renovaciones. Seguin un informe
realizado por el distrito Cipolletti del Ferrocarril General Roca,
debido al estado de los rieles, durmientes, fijaciones y balasto,
es necesario efectuar las siguientes renovaciones:

TRAMO Bahia Blanca - Choele Choel

Progresiva Renovacién Longitud

Km
Km 698 - Km 716 total de la via 18
Km 716 - Km 750 . total de rieles 50
Km 766 - Km 771 total de rieles 5
Km 773 - Km 788 total de rieles 15
Km 805 - Km 808 total de la via 3
Km 808 - Km 847 del 50 % de durmientes 39
Km 847 - Km 896 del 50 % de durmientes 49

Por lo tanto en este tramo se debe efectuar la renovacidén total de
21 Km de via y de 68 Km de rieles, como as{ también la renovacién
del 50 % de durmientes en 88 Km.

TRAMO Choele Choel - Zapala

Progresiva Renovacién Longitud
Km 1008 - Km 1041 total de durmientes 23
Km 1106 - Km 1107 total de la via 1
Km 1135 - Km 1163 total de durmientes 28
Km 1163 - Km 1172 total de durmientes 9
Km 1193 - Km 1221 total de la via 28
Km 1221 - Km 1264 total de la via 43
Km 1264 - Km 1300 total de la via 36
Km 1300 - Km 1381 total de la via 81

En consecuencia, en este tramo se debe efectuar la renovacién total
de 189 Km de la via y 93 Km de durmientes.



Se ha considerado la ejecucién de los trabajos correspondientes
para la realizacidén de 1las renovaciones descriptas, en 1los
siguientes afios posteriores a la habilitacidén del Trasandino del
sur.

TRAMO

B. Blanca - Choele Choel Choele Choel - Zapala

Afio Renovacidén Longitud Renovacién Longitud
: Km Km
3° total de rieles 35 total de durmient. 47
4° total de rieles 35 total de durmient. 46
5° total de la via- 21 total de la via 65
6° total de durmient. 22 . total de la via 43
7° total de durmient. 22 total de la via 81

En el sector chileno, de acuerdo a un informe de la Empresa de
Ferrocarriles del Estado, en el tramo Longquimay - Pda hay una
seccién de 20 Km de durmientes cuyo estado es malo. Por tal motivo,
se ha previsto la renovacién total de los durmientes de dicha
seccién en el tercer afio posterior a la habilitacidén del Trasandino
del Sur.

8.4.1. Andlisis de Precios

A los efectos de obtener el costo anual de mantenimiento se realizd
el andlisis de  precios por kildémetro del mantenimiento de via
existente para los tramos Bahia Blanca - Choele Chcoel, Choele Choel
- 2Zapala y Lonquimay - Pda. Asimismo, se efectuaron los andlisis de
precios por kilémetro de las distintas renovaciones previstas,
tanto en el sector argentino como en el chileno.

Por otra parte se realizdé el andlisis de precios por kilémetro del
mantenimiento de via nueva para los tramos Zapala - Mallin Chileno
y Choele Choel - San Antonio Este en el sector argentino y
Longquimay -~ Mallin Chileno para el sector chileno.

En base a 1los precios por kildmetro de mantenimiento de via tanto
nueva como existente, como asi también de 1las distintas
renovaciones, se determinaron 1los costos anuales de mantenimiento
de la via existente y de la via nueva, en base a los c¢uales se
obtuvieron los costos totales anuales de mantenimiento.

Los precios de las distintas renovaciones se obtienen agregando al
costo unitario de ejecucidn, una estructura de gastos generales,
beneficios, gastos financieros (no contemplados en el sector
chileno, pues 1la tasa de interés mensual real en Noviembre de 1989
era s6lo de 0,17 %} e impuestos, de acuerdo a come se indica a
continuacién:



Rubros Complementarios del Costo Unitario

aj

b)

A los costos

agregd la estructura de
financieros e IVA pues en
administracién.

A continuacién se detallan
para el mantenimiento de via
considerados.

Los jornales necesarios para

Seccién Argentina

Concepto

Costo Unitario

Gastos Generales (30 %)
Subtotal

Gastos Financieros (12,87 %)
Beneficios (11,11 &)
Subtotal

IVA (15 %)

Total

Coeficiente Resumen: 85,34 %.

Seccidén Chilena
Concepto

Costo Unitario

Gastos Generales (30 %)
Subtotal

Beneficios (11,11%)
Subtotal

IVA (16 %)
Total

Coeficiente Resumen: 67,55 %.

gastos

Incidencia
100,00
30,00

130,00
16,73
14,44
161,17
24,17

185,34

Incidencia (%)

100,00
30,00
130,00

14,44
144,44

23,11

167,55

unitarios de mantenimiento de la via existente no se
beneficios,
general los mismos son ejecutados por

los Andlisis de Precios por kildmetro
en los distintos tramos

existente

el mantenimiento de un kilémetro de

generales,



via existente se obtuvieron de informacién suministrada por la
Empresa Ferrocarriles del Estado de Chile y el distrito Cipolletti
del Ferrocarril General Roca en la Argentina.

También - se detallan los Andlisis de Precios por kildémetro de las
renovaciones totales de durmientes, rieles y via nueva, como asi

también los Andlisis de Precios por kilédmetros del mantenimiento de
la via nueva en los dlstlntos sectores.



MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
Andlisis de Precios por Km

Tramo:

Bahia Blanca - Choele Choel

(Australes Noviembre 1989)

MANO DE OBRA

MATERIALES

Riel de 50.88 Kg/m
de 36 m

Eclisas 6 agujeros
Buleones c/arandelas
Tirafondos
Durmientes madera
dura de 2,70 m
Anclas

Balasto de piedra

FLETES
Materiél Metalico

Madera
Balasto

Unidad Cantidad
Jornal 161

N°* 1

Par 2

N° 10

N* 100

N° 10

N°® 10

Tn 100

1511,94 x 11,26 x 2

1

53
1

1

Tn

1511,94 x 10,78 x 1,1 Tn

1511,94 x 2,19 x 100

Adoptado:

Tn

Costo Costo Total
Unit. A/Km.
1.200 1.803.200
§.220 539.220
6.350 32.700
1.320 13.200
830 83.000
8.080 80.800
4.000 40,000
1.400 1.140.000
34.050
17.830
_331.110Q

Costo Total 4.115.210

4,110.000 A/Km.



MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
Andlisis de Precios por Km
Tramo: Choele Choel - Zapala
(Australes Noviembre 1989)

Unidad Cantidad Costo Costo Total
Unit. A/Km.

MANO DE OBRA ' Jornal 247 11.200 2.912.000
MATERIALES
Riel de 50.88 Kg/m
de 36 m N°* 1 539.220 539,220
Eclisas 6 agujeros Par 2 16.350 32.700
Bulones c/arandelas N’ 10 1.320 13.200
Tirafondos N- 100 830 83.000
Durmientes madera
dura de 2,70 m N°® 10 8.080 80.800
Anclas N 10 4.000 40.000
Balasto de piedra Tn 100 11.400 1.140.000
FLETES
Material Metdlico 1511,94 x 11,26 x 2 Tn 34.050
Madera 1511,94 x 10,78 x 1,1 Tn 17.930
Balasto 1511,94 x 2,19 x 100 Tn 331.110

Costo Total 5.224.010

Adoptado: 5.220.000 A/Km.



MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
Anilisis de Precios por Km
Tramo: Lonquimay - Pla (Chile)
({Pesos - Noviembre 1989)

Unidad Cantidad Costo Costo Total
Unit. $/Km.

MANO DE OBRA Km 90 6.262 563.580
MATERIALES
Riel de 40 Kg/m
de 36 m N- 1 234.852 234,852
Eclisas 6 agujeros Par 2 5.245 10.490
Clavos rieleros N° 220 146 32.120
Durmientes de 2,75 m N* 100 2.051 205.100
Tirafondos N* 80 437 34.960
Pernos rieleros N’ 50 961 48.050
Balasto Tn 60 1.754 105.24Q
FLETES
Material Metalico 2,0 'n/Km x 1.777 $/Tn 3.554
Madera 1,1 " X 1.340 " 1.474
Balasto 60 " X 350 " 21.000

Costo Total 1.260.420

Adoptado: 1.260.000 $/Km.



MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
Renovacidén Total de Durmientes
Andlisis de Precios por Km
Tramo: Bahia Blanca - Zapala
(Australes - Noviembre 1989)

Unidad Cantidad Costo Costo Total
Unit. A/Km.

MANO DE OBRA. _ Jornal 1000 11.200 11.200.000
MATERIALES
Durmientes de 2,70 m N°® 1722 8.080 13.913.760
Tirafondos N' 2700 830 2.241.000
Balasto Tn 960 11.400 10.944.000
FLETES
Madera 1511,94 x 10,78 =® 189,42 Tn 3.087.300
Balasto 1511,94 x 2,19 x 960 Tn 3.178.700

Costo Total 44.564.760
Coeficiente Resumen 85,34 % 38.031.566
82.596.326

Adoptado: 82.600.000 A/Km.



MEJORAMIENTO DE VIA EXISTENTE
Renovacién Total de Rieles
Analisis de Precios por Knm

Tramo:

Bahia Blanca - Zapala

(Australes - Noviembre 1989)

MANO DE OBRA

MATERIALES

Riel de 50.88 Kg/m
de 36 m

Eclisas 6 agujeros
Bulones c/arandelas
Tirafondos
Durmientes madera
dura de 2,70 m
Balasto de piedra

FLETES
Material Metdlico

Madera
Balasto de piedra

Unidad Cantidad
Jornal 1000

N°® 56

Par 24

N°® 200

N* 3000

N° 40

™n 100

Costo
Unit.

11.200

539.220
16.320
1.320
830

8§.080
11.400

1511,94 x 11,26 x 100 Tn
1511,94 x 10,78 x 4,4 Tn

1511,94 x

2,19 x 100 Tn

Costo Total

Coeficiente Resumen 85,34 %

Adoptado:

89.170.000 A/Km.

Costo Total
A/Km,

11.200.000

30.196.320
391.680
264.000

2.490.000

323.
1.140.

200
000

1.702.440
71.710
331.110

48.110.460
41.057.467

89.167.927



MEJORAMIENTO DE VIA EXISTENTE
Renovacién Total de Durmientes
Andlisis de Precios por Km
Tramo: Longuimay - Pda (Chile)
(Pesos - Noviembre 1989)

Unidad Cantidad Costo Costo Total
Unit. $/Km.
MANO-DE OBRA
Y EQUIPO : : 6.290.000
MATERIALES
Durmientes de 2,70 m N°® 1722 2.051 3.531.822
Clavos Rieleros N°® 4000 146 584.000
Balasto Tn 960 1.754 1.683.840
FLETES
Madera 190 T™n/Km x 1340 §/Tn 254,600
Balasto 960 " x 350 " 336.000
Costo Total 12.680.262
Coeficiente Resumen 67,55 % 8.565.517
21.245.779

Adoptado: 21.250.000 $/Km.



MANTENIMIENTO DE LA VIA NUEVA

Andlisis de Precios por Km

Tramos: Zapala - Mallin Chileno y Choele Choel - San
Australes - Noviembre 1989)

I- Hasta 7 afios de construida la via.

Unidad Cantidad Costo
Unit.

MANO DE OBRA- ' Jornal 71 11.200

Adoptado: 800.000 A/Km.

II- A partir del octavo afic de construida la via

MANO DE OBRA Jornal 100 11.200
MATERIALES

Riel de 50.88 Kg/m

de 36 m N°® 1 539.220
Eclisas 6 agujeros Par 2 6.350
Bulones c/arandelas N°® 10 1.320
Tirafondos N° 100 830
bPurmientes madera

dura de 2,70 m N° 10 8.080
Anclas N° 10 4.000
Balasto de piedra Tn 100 11.400
FLETES

Material Metdlico 1511,94 x 11,26 x 2 Tn

Madera 1511,94 x 10,78 x 1,1 "

Balasto de piedra 151,94 x 2,19 x 100 "

Costo Total

Adoptado: 3.430.000 A/Km.

Antonio Este

Costo Total
A/Km.

795.200

1.120.000

539.220
32.700
13.200
83.000

80.800
40.000
1.140.000

34.050
17.930
—331.110

3.432.010



RENOVACION TOTAL DE LA VIA NUEVA

Andlisis de Precios por Km
Tramo: Bahia Blanca - Zapala
{Australes - Novienbre 1989)

MANO DE OBRA

MATERIALES

Riel de 50.88 Kg/m
de 36 m

Eclisas 6 agujeros
Bulones c/arandelas
Tirafondos
Durmientes madera
dura de 2,70 m
Anclas

Balasto de piedra

FLETES
Material Metdlico

Madera
Balasto de piedra

Unidad

Jornal

Cantidad

1500

56
56
336
6888

1722
890
2900

Costo
Unit.

11.200

53%9.220
16.350
1.320
830

8.080
4.000
11.400

1511,94 x 11,26 x 109,92 Tn
1511,94 x 10,78 x 189,42 Tn
2,18 x 2900 Tn

1511,94 x

Adoptado:

Costo Total
A/¥m.

16.800.000

30.

13.
33.

196.
915.
443.
L717.

913.
.560.
060.

320
600
520
040

760
000
000

.806.

.871.
.087.
602,

240

327
302
331

W O

1

Costo Total 119.
Coeficiente Resumen 85,34 % 101.

220.860.000 A/Km.

.560.

167.
637.

000

200
288

220.

864.

488



MANTENIMIENTOC DE LA VIA NUEVA
Anidlisis de Precios por Km

Tramo: Longuimay - Mallin Chilenc
(Pesos - Noviembre 1989)

I- Hasta 7 afios de construida la via.

Unidad Cantidad Costo
Unit.
MANO DE OBRA ; Jornal 60 6.265

Adoptado: 376.000 $/Km.

II- A partir del octavo afio de construida la via

MANO DE OBRA Jornal 80 6.262
MATERIALES

Riel de 40 Kg/m

de 36 nm N° 1 234.852
Eclisas Par 2 5,245
Clavos Rieleros N* 220 146
Durmientes 2,75m N° 100 2.051
Tirafondos N° 80 437
Pernos Rieleros N° 50 961
Balasto Tn 60 1.754
FLETES

Material Metalico 2,0 tn/Km x 1777 $/Tn.

Madera 1,1 " x 1340 "

Balasto de piedra 60 " X 350 "

Costo Total

ARdoptado: 1.200.000 $/Km.

Costo Total
$/Km.

375

500.

234.

32,
205,
34.
48,
105,

21

. 720

860

852
. 490
120
100
960
050
240

.554
474
. 000

1.197

.800



8.4.2. Costos Anuales de Mantenimiento

Se detalla a continuacién la determinacidén de los Costos Anuales de
Mantenimiento, tanto de la via existente como de la via nueva, en
los distintos tramos. Los mismos se han obtenido en base a los
costos kilométricos de los distintos mantenimientos y renovaciones
antes detallados y de acuerdo a las siguientes consideraciones:

- Con mantenimiento adecuado las condicicnes de la via no empeoran
con el tiempo.

- No han sido considerados los eventuales costos de mantenimiento
de las obras dé arte.

- Durante los periodos de ejecucidon de la renovacidén tanto de
durmientes como de vias y rieles, no se consideran los costos de
mantenimiento.

- Los ciclos de mantenimiente en las vias existentes han sido
fijados en 6 afos.

- En los tramos de via nueva como -asi también en los que se
efectuaron renovaciones tanto de rieles como de durmientes, se ha
estimado que durante los primeros 7 afios de mantenimiento no seré
necesario realizar cambio de materiales. A partir del octavo aho
se ha considerado el costo de mantenimiento de los ‘tramos
renovados igual al de las vias nuevas.

- En los costos de mantenimiento descriptos se hallan incluidos los
de sefializaciédn.

- Los costos anuales hallados tanto en australes como en pesos
chilenos, fueron convertidos a délares estadounidenses en base a
los siguientes valores al 30 de Noviembre de 1989:

1 Uss
1 Us$S

A 1.010.- (Argentina)
$ 291.38 (Chile)



MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
Determinacioén del Costo Anual
Tramo: Bahia Blanca - Choele Choel
D&élares - Noviembre de 1989

Afios 1 v 2

Mantenimiento de la via existente

4.110.000 A/Km x 277 Km = 189.745.000

6 afios
Afio 3

Renovacién total de 35 Km de rieles

89.170.000 A/Km x 35 Km = 3.120.950.000
Mantenimiento de la via existente

4,110.000 A/Km x 242 Km = 165.770.000

6 afios

Afic 4
Renovacién total de 35 Km de rieles

89.170.000 A/Km x 35 Km 3.120.950.000

1

Mantenimiento de la via existente

4.110.000 A 0 = 141.795.000
6 afios

A/afio

A /afio

A/afio

A/afio

A/afio

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

B00D.000 A/¥Km x 35 Km = 4.667.000
6 afios

A/fafio

187.900

3.090.000

164.100

3.254.100

3.090.000

140.400

4.600

3.235.000

Ug$s/ano

U$s/afno

U$s/aho

U$s/afo

U§sS/afio



Afio 5

Renovacién total de 21 Km de via

I

220.860.000 A/Km x 21 Km = 4.638.060.000 A/afio

Mantenimiento de la via existente

4.592.

100 U$S/ano

100 "

. 200 "

4,110.000 A/Km x 186 Km = 127.410.000 A/afio = 126.
6 afios
Mantenimiento de la via que tuvo reparaciones
800.000 A/Km x 70 Km = 9,333.000 A/afio = 9
6 afios
4.727.
Afic 6

Renovacién total de 22 Km de durmientes
82.600.000 A/Km x 22 Km = 1.817.200.000 A/afio = 1.799

Mantenimiento de la via existente

400 U$S/afio

.200 U$s/afio

200 "

000 "

4.110.000 A/Km x 164 Km = 112.340.000 A/afio = 111.
6 afios
Mantenimiento de la via que tuvo reparaciones
800.000 A/Km x 91 Km = 12.133.000 A/afio = 12.
6 afios
1.922.
- Afio 7

Renovacién total de 22 Km de durmientes
82.600.000 A/Km x 22 Km = 1.817.200.000 A/afio = 1.799
Mantenimiento de la via existente

4.110.000 A/Km x 142 Km = §7.270.000 A/afio = 96
6 afios

Mantenimiento de la via que tuvo reparaciones

400 U$s/atio

.200 U$s/afio

.300 "

800,000 A/Km x 113 Km = 15.067.000 A/afo = 14.900 "
6 afios
1.910.400 U$S/afio



Afio 8
Mantenimiento de la via existente

4,110.000 A/Km x 142 Km = §7.270.000 A/afio = 96.300 U$s/afio
6 aifos

Mantenimiento de la via que tuvo reparaciones

800.000 A/Km x 135 Km = 18.000.000 A/afio = 17.800 "
6 afos

114.100 U$S/afio
Afios 9 y 10
Idem afio 8
Afio 11
Mantenimiento de la via gque tuvo renovaciones hace mads de 7 afios

3,430,000 A/Km x 177 Km = 101.185.000 A/fafio = 100,200 U$s/afio
6 afos

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones hace menos de 7 afios

800.00 X 1 = 13.333.000 A/afio = 13.200 U$sS/afio
6 afios

113.400 U$s/aifio
Afio 12
Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones hace mas de 7 afios

3.430.000 A/Km x 112 Km = 121.193.000 A/afo = 120.000 U$s/afo
6 afios

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones hace menos de 7 ahos

800,000 A/Km x 65 Km = 8.666.000 A/afio = 8.600 U$s/aho
¢ ahos

128.600 U$s/aino



Afio 13
Mantenimiento de la via que

3.430.000 A/Km x_ 233 Km =
6 afios

Mantenimiento de la via

800,000 A/Km x 44 Km =

6 afios

que

Afio 14

Mantenimiento de la via que

3.430,000 A/Km x 255 Km =

6 afios
Mantenimiento de la via que

800.000 A/Km x
6 afios

22 Km =

Afio 15
Mantenimiento de la via gque

3.430.000 A/Km x 277 Km_=
& afos

tuvo renovaciones hace

133.198.000 A/afio =

tuvo renovaciones hace

5.866.000 A/afio =

tuvo renovaciones hace

145.775.000 A/afio =

tuvo renovaciones hace

2.933.000 A/afio =

tuvo renovaciones hace

158.352.000 A/afio =

mas de 7 afios

1 131.900 U$S/afio

menos de 7 ahos

5.800 U$s/aro

137.700 U$s/afio

mas de 7 afios

144.300 U$S/afio

menos de 7 afios

2.900 U$s/afio

147.200 U$S/afio

mas de 7 afios

156.800 U$s/afio



MANTENIMIENTO DE LA VIA EXISTENTE
Determinacién del costo anual
Tramo: Choele-Choel - Zapala (406,
(Délares Noviembre 1989)

Afios 1 v 2

Mantenimiento de la via existente

00.000 A x_406.9 = 354.

6 aﬁos_
Afio 3

Renovacién total de durmientes en

82.600.000 A/Km x 47 Km = 3.882,

Mantenimiento de la via existente

5.220.000 A/Km x 359.9 Km = 313.

6 afios

Afio 4

Renovacién total de durmientes en

82.600.000 A/Km x 46 Km = 3,799,

Mantenimiento de la via existente

5.220.000 A/Km x 313.9 Km = 273.

6 ahos

9 Km)

000.000 A/afio =

47 Km de la via

200.000 A/afio

113.000 "

46 Km de la via

600.000 A/afio

093.000 "

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

BOO.000Q A/Km x 47 Km = 6.

& afnos

266.700 "

350.

.843,

310.

.153

.762,

270.

500

800

000

.800

000

400

. 200

.038.

600

U$s/afio

U$s/afo

U$s/afio

U§s/afo

U$s/afo



Afio 5

Renovacién total de 65 Km de la via

220.860.000 A/Km x 65 Km = 14.355.900.000 A/afio= 14.213.800 U$S/afo
Mantenimiento de la via existente

© 5,220.000 A/Km x 248.,9 Km = 216.543.000 ™ 214,400 "
6 afios

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

800.000 A/Km x 93 Km = 12.400.000 " 12.300 "
6 afios

14.440.500 U§s/afio
Afio 6
Renovacién total de 43 Km de la via
220.860.000 A/Km x 43 Km = 9.496.980.000 A/afio= 9.402.900 U$S/aifio

Mantenimiento de la via existente

£.220,000 A/Km x 205.9 Km = 179.133.000 ™ = 177.400 "
6 afios

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

800.000 A/Km x 158 Km = 21.067.000 " 20,900 "
6 afics

9.601.200 U$s/afio
Afio 7
Renovacién total de 81 Km de la via
220.860.000 A/Km x 81 Km = 17.889.660.000 A/afio= 17.712.500 U3$sS/afio
Mantenimiento de la via existente

5.220.000 A/Km x 124,9 Km = 108.663.000 " 107.600. "
6 afios

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

800.000 A/Km x 201 Km = 26.800.000 "
6 afios

26.500 "

17.846.600 U3$S/afio



Anio 8
Mantenimiento de

5.220.000 A/Km x
6 afios

124,9 Km =

Mantenimiento de la via que

800.000 A/Km x 282 Km =
6 aﬁosv

Afios 9 y 10

Idem afio 8

Afio 11

Mantenimiento de la via que

3.430.000 A/Km x 171,9Km =
6 anos

Mantenimiento de la via gque

B800.000 A/Em x 235 Km =
6 afios

Afio 12
Mantenimiento de la via gue

3.430.000 A/Km x 217,9Km =
6 afios

Mantenimiento de la via que

800.000 A/Km x 189 Km =
6 anos

la via existente

108.663.000 "

]

tuvo renovaciones

37.600.000 "

tuvo renovaciones hace

98.270.000 A/ano =

tuvo rencvaciones hace

31.333.000 A/ano =

tuvo renovaciones hace

124.566.000 A/ano =

tuve renovaciones hace

25.200.000 A/afio =

107.600

37.300

UssS/afio

144.900

mas de 7

97.300

menos de

31.000

128.300

mas de 7

123.300

menos de

24,900

148.200

U$S/afio

anos

U$s/abo

T anos
U$S/afio

U$S/ano

7 anos
U$S/ano

U$S/afio



Afio 13
Mantenimiento de la via que

3.430.000 A/Km x 282,8Km =
6 anos

Mantenimiento de la wvia que

.B800.000 A/Km x 124 Km =
6 anos

Afio 14
Mantenimiento de la via que

3.430.000 A/Km x 325,9Km =
6 afios

Mantenimiento de la via que

B0O0.000 A/Km_x 81
6 anos

Km_=

Afio 15
Mantenimiento de la via que

3.430.000 A/Km x 406,9Km =
6 afos

tuvo renovaciones hace

161.724.000 A/afio =

tuvo rencovaciones hace

16.533.000 A/afio =

tuvo renovaciones hace

186.,306.000 A/afio =

tuvo renovaciones hace

10.800.000 A/ano =

tuvo renovaciones hace

232.611.000 A/afio =

mas de 7

160,100

menocs de

16.400

176.500

mas de T

184.500

menos de

—10.700

195.200

mas de 7

230.300

afios

Ugs/ano

7 anos
U$S/afnio

U$S/ano

afos

U$S/ario

7 afios
U$S/ano

U$S/ano

anos

U$S/afio



MANTENIMIENTO DE LA VIA EXISTENTE
Determinacién del costo anual
Tramo: Lonquimay - Pda (112,8 Km)
(Dé6lares Noviembre 1989)

Afios 1 y 2

Mantenimiento de la via existente

1.260.000 $/Km x 112,8 Km = 23.688.000 $/afo

6 anos

Aho 3

81.300

Renovacidén total de durmientes en 19,5 Km de la via

21.500.000 $/Km x 19,5 Km = 414,375.000 $/afo

Mantenimiento de la via existente

1.260.000 $/Km x 93,3 Km = 19.593.000 "
6 afios

Ario 4
Mantenimiento de la via existente

1.260.000 $7/Km x 93,3 Km = 19.593.000 "
6 anos

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

376.000 $/Km x 19,5 Km = 1.222.000 "
6 afios

Afios 5, 6, 7, 8, 9, y 10
Idem afioc 4

Anos 11, 12, 13, 14 y 15

1.422.000

67.200

fl

1.489.200

67.200

4.200

71.400

Mantenimiento de la via que tuvo reparaciones hace méas de 7

1.260.000 $/Km x 112.8 Km = 23.688.000 $/afio

6 anos

81.300

U$S/ano

U$S/afio

U$sS/afio

U$S/ano

anos

U$sS/aifio



MANTENIMIENTO DE LA VIA NUEVA
Determinacién del Costo Anual

Délares - Noviembre de 1589

I- Tramo Zapala - Mallin Chileno (135 Km)

Anos 1 a 7

800.000 A/EKm x 135 Km = 18.000.000 A/afno
6 anos

Afios 8 a 15

3.430.000 A/Km x 135 Km = T77.175.000 A/afio
' 6 aﬁog

17.800 U$S/ano

76.400 U$S/afio

II- Tramo Choele-Choel - San Antonio Este (222,5 Km)

Aries 1 a 7

800.000 A/Km x 222,5 Km
6 afios

29.666.600 A/ano

Afios 8 a 15

3.430.000 A/Km x 222,5 Km
6 aflos

127.195.800 A/ano

29.400 U$S/arfio

=125.900 U$S/aro



MANTENIMIENTO DE LA VIA NUEVA
Determinacidén del Costo Anual
Tramo Lonquimay - Mallin Chileno (87,2 Km)

Délares - Noviembre de 1989

Afiocs 1 a 7

376.000 A/Km x 87,2 Kn = 5.464.000 A/ano = 18.800 U$S/aro
6 anos

Afios 8 a 15

1,200.000 A/Km x 87,2 Km_ = 17.440.000 A/ano
6 afos

59.900 U$S/atio




MANTENIMIENTO DE LA VIA EXISTENTE
COSTO TOTAL ANUAL

Délares - Noviembre de 1989

ANO

D 00 =3 Ok DD

B.Blanca
Choele~-Choel

187.900
187.900

3.254.100
3,235,000
4.727.400
1.922.400
1.910.400

114.100
114.100
114.100
113.400
128.600
137,700
147.200
156.800

TRAMO

Choele-Choel

Zapala

350,500
350.5600

4.153.800
4,038,600
14.440.500
89.601.200
17.846.600

144.900
144,900
144.900
128.300
148.200
176.500

~195.200

230.300

Longquimay

Plua

81.300
81.300
1.489.200
71.400
71.400
71.400
71.400
71.400
71.400
71.400
81.300
81.300
81,300
81.300
81.300

TOTAL

619.700
619.700

8.768.600
7.216.500
19.239.300
11.595.000
19.828.400

330.400
330.400
330.400
333.000
358.100
395.500
423.700
468.400



MANTENIMIENTO DE

COSTO TOTAL
Délares ~ Noviembre de 1988

ARO

WO -2 O WD

P bt e et et e
o WO

Zapala
Mallin Chileno

17.800
17.800

17.800°

17.800
17.800
17.800
17.800
76.400
76.400
76.400
76.400
76.400
76.400
76.400
76.400

LA VIA NUEVA
ANUAL -

TRAMO

Choele-Choel
S.Antonio Este

29.400
29.400
29.400
29.400
29.400
29.400
29.400
125.900
125.900
125.900
125.900
125.900
125.900
125.900
125.900

Mallin Chileno
Lonquimay

18.800
18.800
18.800
18.800
18.800
18.800
18.800
59.900
59.900
59.900
58.900
59.900
59.900
59.8900
59.900

TOTAL

66.
66 .
66.
66.
66.
66.
.000
262.
262,
262,
262.
262,
262.
262,
262.

66

000
000
000
000
000
000

200
200
200
200
200
200
200
200



CAPITULO 9
NALIST DA TRA ORTE

9.1.- DEMANDA GLOBAL

En este apartado se presenta un andlisis pormenorizado del mercado
de transporte de los flujos globales de carga identificados como
asignables al sistema ferroviario en estudio.

De esta forma se detallan las caracteristicas y principales usos de
cada producto, una descripcién del embalaje empleado en su
transporte, los origenes Yy destinos de cada envio, los volumenes
respectivos y las perspectivas comerciales de la evolucién de los
mismos.

Este conjunto de factores describen el sistema de transporte y
comercializacién de cada bien y permiten construir una matriz de
origen y destino de cargas. Una vez valorizados los costos de
transporte de las alternativas actual y futura para cada flujo, se
procederd a la eleccién del itinerario y medio de transporte més
conveniente para el usuario.

9.1.1.- PRODUCTOS SELECCIONADOS

A continuacién se desarrolla una descripcién de los productos gque
conforman el trdfico de cargas del corredor y que podran ser
derivados al medio ferroviario.

ANA ESC

Las manzanas que se producen en la zona del Alto Valle del Rio
Negro y en la Provincia de Neuguén, se dirigen principalmente al
consumo en fresco, destino que absorbe casi el 60 % de 1la
produccién local. '

En segunde lugar, Y por los volimenes de manzana que insume, se

ubica la industrializacién, que da origen a2 una variedad de
productos como el jugo de manzana concentrado y sus derivados, las
ceonservas, la pulpa concentrada, y los deshidratados y sus
subproductos.

Por ultimo, el destino restante es el consumo en el mercado interno
del producto fresco.



La seleccién de variedades gque son cultivadas responde a la
importancia que tiene cada uno de los destinos sefialados dentro de
1a estructura de comercializacién gleobal. asi, las variedades
predominantes son agquellas que responden a las preferencias del
mercado externo.

Por su volumen y valor comercial el liderazgo es ejercido por la
Red Delicious (variedad de color rojo)} Yy la Granny Smith
(coloracién verde), y a bastante distancia por Rome Beauty Black
Winesap, Delicious, Red Spur, Golden Delicious, Stark-Kritmson King
David y Jonathan.

La primera de - ellas es destinada en gran parte al principal
comprador, Brasil, Yy es consumida también en el mercado interno;
mientras que la Granny Smith se exporta en alta proporcién a paises
europeos Yy es preferida por la industria nacional de jugos ¥y
concentrados. ‘

La reglamentacién vigente fijada por el Ministerio de Agricultura y
Ganaderia determina cinco grados de clasificacién en términos de
calidad: 1) Superior, 1II)} Elegido, III) Comercial, IV) ComtGn y V)
Econdmico, siendo los tres primeros aptos para exportacién,
mientras - que todos pueden ser enviados al mercado internco o en
Gltima instancia a 1la industrializacidn, aunque el envio de fruta
tipificada Y c¢lasificada para este uso implica un gasto
innecesario.

La fruta gque no logra calificar en alguno de los cinco grados de
gseleccién se denomina de descarte, que al igual que la fruta del
suelo, tiene como destino la industrializacién u otros usos,
excluido el consumo en fresco.

Las exigencias en materia de calidad, forma, color y tamafioc de las
manzanas, asi como las operaciones vinculadas a la presentacidén y
el empaque comercial de las mismas, se realizan tomando en cuenta
1as condiciones regueridas por el mercado externo. La fruta es
pre-enfriada y conservada en cajas de cartdén, madera o contenedores
a granel (bins de 450 Kg) paletizados, siendo muy reducide el
empleo de contenedores refrigerados.

De acuerdo con la participacién histérica de las principales
localidades de Rio Negro y Neuquén en la produccién y empaque de
manzana, sSe observa que Cippoletti, Gral. Roca, Vvilla Regina,
allén, Cinco Saltos en Rio Negro Y Centenario, Vista Alegre Y
Plottier en Neuquén constituyen los origenes méds representativos
de los flujos de exportacién. Todas ellas cuentan con desvios
ferroviarios habilitados sobre la red evaluada.



Con respecto a los mercados de destinc y a los puertos de
desembarque utilizados bajo la alternativa sin proyecto, se
destacan .como relevantes Brasil (San Pablo), Holanda (Rotterdam),
Reptiblica Federal de Alemania (Hamburgo), Suecia (Gottemburgo),
Noruega (Oslo), Estados Unidos (Filadelfia) y Francia (Le Havre).
El puerto de embarque utilizado para los envios transocednicos es
San Antonio Este, mientras que los destinados a Brasil utilizan el
puerto seco de Paso de los Libres - Uruguayana.

La carretera es el Unico medio de transporte utilizado para arribar
al puerto de embarque y para el transporte del producto destinado a
Brasil, por cuanto sélo el camidén es capaz de brindar un transporte
de calidad en régimen de temperatura controlada y evitar pérdidas
en el producto.

Antiguamente el intercambio de productos fruticolas entre Brasil y
Argentina utilizaba la via maritima como modo exclusivo de
transporte hasta los afios '60 , en que comenzd a ser sustituido por
la carretera no sélec por la mayor agresividad comercial del
autotransporte de carga sino por los fendémenos de encharcamiento
del mercadc que se producia con la llegada de uno o mas barcos. La
eficiencia de esta alternativa serd estudiada bajo la hipétesis de
construccién del tramo ferroviario Choele Choel - San Antonio Este
tanto para este producte como para los otros de origen fruticola
destinados a Brasil.

En la actualidad y de acuerdo con la opinién de los usuarios, la
posicién dominante gque ocupa el camién dentrc de este mercado de
transporte se produce en menor medida debido a la inexistencia de
medios alternativos, que como resultado de reales ventajas
comparativas, vya que existen abundantes <criticas en relacidén al
costo del servicio camionerc, la disponibilidad de oferta en épocas
de cosecha Yy la calidad y antigliedad de los vehiculos.

El ferrocarril como sustituto natural, prédcticamente no existe, va
que no posee las caracteristicas técnicas requeridas por el
mercado, manifiesta un altisimo grado de incumplimiento de los
plazos de entrega, principal causa del éxodo de antiguos usuarios,
y su sistema de explotacién y operacién carece de competitividad.
Sin embargo, todos estos problemas serian solucionados mediante la
puesta en operacién de Ferrocarriles Neuquinos, gquedando sdlamente
pendiente la solucién del problema del material rodante.

Por lo que se refiere a las variaciones temporales en 1la
exportacién de manzana fresca, estas han 1ido amortiguandose al
mismo tiempo que mejoraban las condiciones de almacenaje vy
distribucién, observdndose en la actualidad que el mayor grado de
actividad se produce durante 6 meses del afio. Esta estacionalidad
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Del cuadroc anterior se desprende que la evolucién de la exportacién
y por ende de la produccién de manzana fresca manifiesta un
comportamiento fluctuante en el tiempo.

Estos fendmenos resultan de la propia dindmica con qgque se
desarrolla la actividad fruticola en la cual coexisten periodos de
fuertes inversiones Yy continuos reajustes de la superficie
plantada.

Ademds, las provincias de Rio Negro y Neuguén poseen ocasionales
limitantes climaticas que alteran el ciclo productivo, tales como
heladas o " granizadas, Yy limitantes eddficas ocasionadas por las
pridcticas de riego continuas, tales como problemas de salinizacidn
y/o degradacién del suelo.

Tomando en cuenta lo anterior, resulta prudente considerar como
valor representativo del movimiento normal de carga de manzana
fresca por el corredor estudiado el valor promedio del tonelaje
embarcado segun destino durante el perfodo 1984 - 88, y no la cifra
alcanzada en el ugltimo afio de la serie. Por lo tanto, los valores
adoptados son : Brasil 80.533,2 tn ; Resto 99.436,0 tn.

En relacién a la evolucién esperada de este flujo para el periodo
de evaluacién, se ha analizado el comportamiento manifestado por el
mercado global de manzanas frescas durante una serie histérica de
18 afios (1971-88), observidndose que a pesar de la existencia de los
altibajos mencionados se verifica un continuo crecimiento de la
superficie plantada y de la produccidén, con posibilidades concretas
de incrementar 1los rendimientos de producto por hectdrea. La tasa
de crecimiento promedic anual de la produccién en las provincias de
Rio Negro y Neuquén resultd de un 5,8 %.

PERA FRESCA

Las peras frescas producidas en el pais se consumen mayormente en
fresco y, al igual que en el caso de la manzana fresca, la
exportacién ocupa un lugar predominante dentro de la estructura
comercial del producto.

En segundo lugar, se ubica el mercado interno, mientras que la
participacion de 1la industrializacién es la de menor importancia
relativa. Esta 1ltima rama de actividad se dedica a la elaboracidn
de una amplia gama de productos entre los qgue se destacan el jugo
natural y concentrado d&e pera, la pulpa y sus subproductos, las
peras al natural y las desecadas.



La evolucién registrada en la seleccién de variedades de pera ha
seguido los mismos patrones que en el caso de la manzana, en el
sentido de adaptarse paulatinamente a las preferencias de los
mercados externos de consumo en fresco.

La variedad de cultivo mas importante segin wvolumen y valor
comercial es la Williams. Esta variedad ha conseguido imponerse
sobre el restoe a pesar de la fuertes oscilaciones de cosecha
verificadas en los ultimos afios, Yy es seguida en términos de
importancia .relativa, por la Packman Truimph y Beurre D'Anjou, Y en
menor medida por la W.Bartlet, la R.Bartlet, la B.Guiffard y la
Winter Nelis.

Las mayores ventajas de la variedad Williams residen en su alta
aceptabilidad en el mercado interno y mayor serguridad en los
rendimientos, mientras que la Packman Triumph cuenta con un
excelente mercado internacional y muy buena demanda por 1la
industria conservera nacional. La variedad B. D'Anjou enfrenta una
firme demanda para consumo en el ascendente mercado brasilefio.

El Ministerio de Agricultura y Ganaderfa . fija tres grados de
seleccién que considera aptos para la exportacién: superior,
elegida y comercial; mientras que los grados comun y econdémico son
exclusivamente aptos para el mercado interno. La fruta restante es
considerada "de descarte" y juntamente con la fruta "del suelo” no
es tamafiada, tipificada ni identificada para su consumo en fresco y
es destinada a la industria o a cualguier otro uso.

El sistema de comercializacién de la pera posee las mismas
caracteristicas que el de la manzana, se utiliza el mismo tipo de
pack para los envios al exterior y el mismo medio de transporte
para movilizar la mercaderfa desde el centro de cargfo hasta el
puerto de embarque. Asimismo, las exigencias en materia de calidad,
forma, color y tamafic del producto, como la presentacién y el
empaque comercial responden también a las exigencias del mercado
externo.

En funcién de la participacién histérica de las principales
localidades que contribuyen en la produccién y empacado de la pera
fresca en las provincias de Rio Negro y Neuquén, se ha seleccionado
como baricentros de origen de la carga a : Cipolletti, General
Roca, Villa Regina, Allen y Centenario., Todas ellas cuentan con
desvios ferroviarios habilitados para el movimiento de carga.

Similar tratamiento, se ha aplicado para seleccionar los mercados
de destino y sus puertos, entre los que se destacan como relevantes
Brasil (San Pablo), Italia (Génova), Holanda (Rotterdam), Repuiblica
Federal de Alemania (Hamburgo), y Estados Unidos (Filadelfia).
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En el Cuadro N° 9.2. expuesto a continuacién se presenta un resumen
de las carteristicas de este mercado, en relacién a los origenes y

destinos de los flujos relevantes seleccionados,

la

participacién

de cada uno en la carga total en el afio 1988 y los volimenes de
carga movilizada anualmente durante el periodo 1984 - 88. Para la
definicién del flujo correspondiente a aquellos destinos distintos
de Brasil, definidos como Resto, se adoptd el mismo criterio que el
expuesto en el apartado anterior para las manzanas.
en englobar en una séla magnitud todo el trafico que llega por via
terrestre hasta San Antonio Este, sin necesidad de especificar el

mercado de destino.:

CUADRO N° 9.2.
MERCADO DE TRANSPORTE - PERA FRESCA
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La produccién de pera fresca sufre de los mismos altibajos que la
manzana, c¢on la particularidad de que los fenémenos de reajuste.de
las A4reas plantadas se extienden con un rezago de un afio a los
perales, razén por la cual se resolvio también adoptar como valor
representativo de 1la carga movilizada por el corredor al promedio
observado durante la serie estudiada. Estos valores son : Brasil
33.522,2 tn/afic , resto 40.207,4 tn/aho.

Con respecto a la evolucién esperada del flujo previsteo, la
tendencia histdérica verificada durante el perfiodo 1979-1988 para la
produccién de peras presenta un crecimiento medioc de 3,1 % anual.
Sin embargo, 'del andlisis del flujo de exportacidén del producto se
desprende que - puede esperarse un crecimiento atun mayor del orden
del 5 % anual.

JUGO CONCENTRADO DE N

Existen dos tipos de jugo concentrado de manzana, el Clear y el
Cluidy. Ambos tienen la apariencia de un néctar de color
amarillento, can consistencia de jarabe, acentuado sabor dulce y un
tenor de acidez que es variable segun las caracteristicas de las
manzanas utilizadas en su elaboracién.

Para producir jugo de manzana concentrado se debe someter a la
fruta fresca a un proceso de molienda o trituracién y prensar la
pulpa resultante para extraer el liquido, que luego es filtrado y
concentrado. No se requiere la adicién de elementos conservativos,
ya que su funcién es cubierta por el efecto que produce la
concentracién del azicar.

Debido a 1la elevada cantidad de fruta fresca requerida para
producir una unidad de jugo concentrado y a los distintos
rendimientos y calidad que se obtienen por variedad de fruta y
estado de 1la misma, la demanda industrial de jugos concentrados
posee caracteristicas disimiles.

En general, con 1.450 gramos de fruta standard se produce un litro
de jugo natural (a 12°' bricks), que luego es concentrado 8,9 veces
para llevarlo a 70°' bricks para obtener el jugo concentrado. El
juge natural, como producto intermedio, puede ser conservado por un
tiempo antes de procesarlo o para su transporte mediante un proceso
de sulfitacién, pero pierde calidad Yy por tanto precio
internaciocnal.

Ademds de las diferencias de rendimiento en jugc por variedades, la
calidad del 3jugo depende de su grado de pureza y de la relacidén de
acidez. Cuanto mds alta la acidez y m&s puro el jugo mejor sera su
cotizacién en los mercados internacionales.



El jugo concentrado de manzana puede ser comercializado en bidones
o latas, para ser consumido com¢ jugo simple mediante el agregado
de agua. También se utiliza en Jla produccién de sidra, vino y
vinagre de manzana; para dar azdcar, cuerpo y sabor a otros tipos
de bebidas; en la elaboracién de golosinas, dulces y jaleas; Yy en
la preparacién de pan como activador de levaduras.

Se envasa en tanques o tambores de 60 galones (algo mas de 220
litros) refrigerados a 4-6'C de temperatura, gque luegoc son
paletizados para su transporte. Dado el grado de concentracién que
presenta, el jugo puede ser transportado sin refrigerar y en caso
de fermentacién se puede reprocesar, por lo que los costos de
conservacién se reducen considerablemente, Yy en especial, el de
transporte por barco y manipuleo en puertos.

Las exigencias en materia de calidad, pureza y color, asi como la
forma de presentacién y empacado, responden a las preferencias del
mercado externo, que figura como el principal consumidor de los
jugos argentinos.

Dentro de este contextoc, los Estados Unidos aparecen como el
destino principal de las exportaciones nacionales. Los envios a
este mercado poseen una alta estacionalidad, con fuertes despachos
en los meses de marzo Yy abril, a 1los fines de evitar la
competitencia que constituye la presencia de los jugos de origen
americano y europeo.

En el CUADRO N° 9.3, se cita toda la informacidén sobre el sistema
de comercializacién del producto que estd relacionada c¢on su
esquema de transporte.

CUADRO N° 9.3.
MERCADO DE TRANSPORTE - JUGO DE MANZANA

ORIGIN % CERURO DE  PUERYO DE DIST DESTINOS . TONELAJE
CARGUIO  ENBARQUE km t FINALES % 1984 1985 1986 19867 1988

cipolletti 23 idem  SAE 500 EEOU 39 103.6 35 1LY - 042,030 8713
cinco szltos 23 iden  BS.AS. 1200 CAKABA [424.5 13502 317.0 567.6 £54.0
roca 11 iden 100
allen 11 iden _ {50

* distancia del tramo terrestre
Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INDEC y de -la’
Direccién de Comercioc Exterior de Rio Negro.



El transporte del jugo desde el centro de cargio hasta el puerto de
gSan Antonio Este desde donde se embarca con destino a Los Angeles
(EEUU) o Montreal (Canada) se realiza en camién. El servicio se
encuentra sujeto a ciertas criticas por parte de los usuarios,
derivadas del comportamiento monopélico del mismo, por lo cual
existen posibilidades ciertas de incorporar el ferrocarril a este
mercado de transporte, bajo una alternativa de mayor eficiencia
operativa.

Asimismo, el ferrocarril cuenta con la ventaja de tener instalados
desvios en las cercanias de los pricinpales centros productores del
jugo. ' '

Dado que el mercado de los jugos concentrados es muy especializado,
con la intervencién de grandes compradores privados e
institucionales y la mediacién de agentes de comercializacidn
(brokers) gque manejan tanto la informacién de demanda como la de
existencias Y oferta internacional, es muy difficil aumentar
sensiblemente el volimen de produccién de Jjugos concentrados
exportables o acumular stocks con ese fin, sin que el comprador
americano intente tomar ventaja de esa situacién ajustando sus
precios de oferta hacia abajo muy rdpidamente. Pero ello también
deja fuera de mercado a otros competidores de Argentina.

Esta interdependencia significa que no se puede especular, sin
altos riesgos, con la posibilidad de aumentar sustancialmente la
participacién argentina en las importaciones de jugo concentrado de
manzana en Estados Unidos, por lo que ello implica en términos de
caida de precios e ingreso de divisas, aunque si esperar un
incremento en los envios al ritmo de crecimiento de la produccién
de manzana fresca (6,6 % anual).

Las limitacidénes en el mercado externo unidas a las limitaciones
naturales del mercado internc han tenido graves consecuencias sobre
el desarrollo de la industria juguera de Rio Negro y Neuguén. Esta
industria, atraviesa por un periodo de relativo estancamiento en la
produccién desde el pico de crecimiento alcanzado en el afio 1979,
con altisimas tasa de ociosidad en las plantas instaladas.

Las posibilidades de una fuerte expansién en la demanda percibida
por Argentina en el mercadoc externc de jugos concentrados radican
en la diversificacién de las exportaciones hacia otros paises,
andlisis que no se encuentra contemplado dentro de los alcances del
presente estudio.

Para evitar el comportamiento errdtico naturalmente presente en los
flujos de comercio exterior, se ha adoptado al volumen promedio
exportado de jugo de manzana durante el perfodo 1984-88 como flujo



base representativo del movimiento del producto a través del
corredor Alto Valle de Rio Negro - San Antonio Este. De esta
manera, para los EEUU se asigné un flujo de 33.342 tn/afio mientras
gque para Canadd dicho valor alcanza 865 tn/afio.

JUGO CONCENTRADO DE PERA

El jugo concentrado de pera es un producto gque, en términos
generales, tiene caracteristicas semejantes a las del jugo
concentrado de manzana, Y un proceso de elaboracidén similar.

No obstante, hasta el momento registra volumenes de produccién de
mucho menor significacidén.

También este producto es elaborado en plantas integradas ubicadas
en la misma 2zona de produccién de la fruta, en el Alto Valle del
Rio Negro, y es comercializado -en bidones o latas para ser
consumido como jugo simple mediante el agregado. de agua.

El jugo destinado a la exportacién es generalmente envasado en
tanques o tambores de 60 galones (aproximadamente 220 litros)
refrigerados a 4-6'C de temperatura, que luego son contenerizados
para su transporte.

Las especificaciones de los jugos concentrados de pera elaborados
en las provincias de Rio Negro y Neuquén son: concentracién 70/71°
brix; sabor tipico; acidez variable segun la variedad y estado de
las peras; almidén y pectina negativo; densidad 1.36 kg/dm3; color
ambar claro; y turbidez brillante.

Su precio internacional en 30% a 35% menor al del jugo concentrado
de manzana. En los Estados Unidos, unico comprador externo de los
jugos de pera argentinos, se considera al jugo de pera como
degradante de la calidad del de manzana, equivalente a una
contaminacién de residuos, en sentido econémico. ‘

La distribucién de los envios a Los Angeles (EEUU) poseen una alta
estacionalidad, en funcién de 1las caracteristicas de la demanda
global de jugos en dicho mercado que alcanza el pico durante la
estacién cdlida {(junio - agosto).

Este abastecimiento se realiza entre los meses de marzo y abril,
habida c¢uenta del mes de transporte que requiere hasta llegar a su
destino final. 8Sin embargo, la produccién nacional se desarrolla
durante un periodo mds amplio gque abarca los meses de enerc a mayo.



El medio de transporte utilizado para movilizar la produccién desde
las plantas de elaboracién hasta el principal puerto de embarque,
San Antonio Este, es el camién. El ferrocarril posee los medios
técnicos adecuados para servir este tipo de transporte, en cuanto a
desvics y material rodante, aunque le resulta dificultoso cubrir
las exigencias en materia de calidad y cumplimiento de plazos de
entrega de mercaderias requeridas, dada la alternativa de
explotacién actual.

De acuerdo con la participacién histérica de 1las principales
localidades de Rio Negro y Neuquén en la elaboracidén de jugo
concentrado de pera, se observa gque Allen, Cinco Saltos, General
Roca y Villa Regina constituyen los centros de origen de carga mas
representativos.

En el Cuadro presentado a continuacién se expone la informacidn
relativa al sistema de transporte del producto y los flujos de
exportacién ocurridos durante el pericdo 1984-88.

CUADRO N° 9.4.
MERCADO DE TRANSPORTE - JUGC CONCENTRADO DE PERA

GRIGER  § CENTRO DE  PUERTO DE DIST DESTINOS TONELAJE
CARGUIO EMBARQUE Kkm t PINALES % 1984 1995 1986 1387 1988

allen 26 idem  SAE {50 EEOO §452,0 25479 - 2 115.0 2 223.1
cineo saltos 23 idea 500
roca - 18 iden 400
villa regina 11 iden 400

* distancia del tramo terrestre
Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INDEC y de la
Direccién de Comercio Exterior de Rio Negro

De acuerdo con el diagnéstico de la industria juguera de Rio Negro
y Neuquén desarrollado en el apartado anterior, se estima que el
mercado de consumo de jugo concentrado de pera presentard un;
comportamiento similar al expuesto. para el jugo de manzana Yy una.
evolucién futura compatible con el crecimiento de la produccidén de
pera en la zona del Alto Valle, habiéndose estimado en el 5 %
anual.

Considerando gque no se incorporardn nuevos mercados externos al ya
existente, el flujo de carga de jugo concentrado de pera a ocurrir



dentro del corredor de tréfico estudiado alcanzard un volumen base,
para el pericdo de evaluacién del proyecto, de 2061 tn/afio siendo
su destino la costa oeste de los Estados Unidos.

PURE Y PASTA DE FRUTA

i bien el puré y la pasta de fruta son productos que se encuentran
codificados en forma separada en la Nomenclatura Arancelaria han
sido descriptos en forma conjunta debido a que ambos forman parte
de un mismo proceso de elaboracidn.

Estos productos resultan de la jndustrializacién de la pulpa de
manzana Y constituyen bisicamente un mismo producto pero con
distinto grado de consistencia. La pasta de fruta es un
semielaborado que presenta una concentracién de hasta tres veces
mayor que el puré y es el principal producto de la especle.

Por un proceso de dilucién de 1la pasta se obtienen diversos
subproductos, entre los que se destaca el puré, las cremas de fruta

para reposteria, 1los alimentos para bebés y los Jugos "turbios"
denominados néctares.

Las exigencias en materia de calidad ¥ formas de presentacion vy
empacado comercial responden a las necesidades de la demanda
externa. La pasta es envasada por medio de sistemas ascépticos en
tambores o en latas, dependiendo de su Uuso final, que luego soOn
contenerizadas para su transporte.

Los origenes de este tipo de carga se encuentran también en la zona
del Alto Valle del Rio Negro, especialmente en l1as localidades de
villa Regina ¥ General Roca desde donde es transportada en camiones
hasta el lugar de embarque en el puerto de Buenos Aires. Los envios
tienen una marcada estacionalidad, como el resto de los productos
de origen fruticola, con una fuerte oferta entre los- meses de mayo
y octubre.

L}

El puerto de Buenos Aires E€s utilizadoe en funcién de 1las
facilidades que disponhe en lo referente a la consolidacién, estiba
y embarque de la carga Y en servicios maritimos. Fn circunstancias
aisladas se realizan embarques desde San Antonio Este durante la
época de embarque de la fruta fresca, cuando existen espacios
disponibles en los barcos gque llegan para cargar estos productos.
gin embargo, ésta no es una operacién comun dada la falta de
infraestructura Y continuidad en la prestacién de los servicios
maritimos durante el resto del afio.

E1 ferrocarril cuenta con los medios técnicos necesarios para
efectuar este tipo de transporte, en cuanto a desvios ¥y material
rodante ya que dispone de vagones bodega cerrados, aungue



resultaria necesario resolver primordialmente el problema del
incumplimiento de los plazos de entrega que tanto dificulta 1la
coordinacién intermodal del mismo.

A continuacién se presenta un cuadro donde se resume la informacién
anteriormente expuesta. '

CUADRO N° 9.5.
MERCADO DE TRANSPORTE - PURE Y PASTA DE FRUTA

ORIGEX t CEINTRO DE  PUERTO DE DIST DESTINOS TONELATE
CARGUIO  EMBARQUE km * FINALES § 1964 1985 1936 1481 1988

Villa Regina 100 idem  BS.AS. 1200 VENEZDEEA ¢ 391,07 20040 12051 159.2 1 764.1
“Gral. Reca 100 idem  BS.AS. 1200 VENEZOELA - - 163.7 1 20%.2 2 632.8

* distancia del tramo terrestre
Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INDEC y de la
Direccién de Comercio Exterior de Rio Negro

Con respecto a las perspectivas que presenta la produccidén de purés
Y pastas, cabe sefialar que el mercado enfrenta una ~ demanda
sostenida del sector externc, con posibilidades de ser abastecida
al ritmo de crecimiento de la produccién de fruta fresca del valle,
la cual se supuso del 5,8% anual.

De esta manera y dado el crecimiento sostenido a lo largo del
perfodo 1984-88, el volumen de exportacién alcanzado en el ultimo
afio de la serie, es considerado como demanda base de transporte de
carga a partir de la cual ocurrird la evolucién seflalada. Dicho
concepto alcanza para el conjunto de 1los dos productos, puré v
pasta de manzana, la cifra de 4400 tn/afio.

Adicionalmente, existe la posibilidad cierta de incorporar como
mercado externo de consumo a Gran Bretafia. Este pais constituyé
histéricamente el mercado mas importante de colocacién de la
produccién exportable, con volumenes que oscilaban entre 8.000 vy
10.000 tn anuales, el flujo comercial fue suspendido con motivo de
la guerra del Atlantico Sur. Se estima que seri reanudado en los
préximos afios hasta alcanzar los voliimenes anteriores a partir del
afio 1992, de tal forma que se incorporard a la demanda de
transporte de carga del corredor estudiado.



MANZANAS DESECADAS Y DESHIDRATADAS

La manzana deshidratada es el producto obtenido mediante la
desecacién artificial de la fruta fresca, por la accién de equipos
u hornos deshidratadores, manteniendo un porcentaje de humedad que
oscila entre el 4 % vy el 8 %.

En el caso en que el proceso de secado sea realizado por medio de
agentes naturales como el sol y el aire caliente, el producto
resultante mantiene entre un 8 % y un 12 % de humedad y se denomina
"manzana desecada".

Este producto se presenta en "cascos", en "rodajas", en "dados" y
en '"picados", en todos los casos, sin pedinculo, corazén, semilla y
epicarpio..

Ademds, para uso industrial se elaboran manzanas en rodajas con
cdscara, con o sin corazén, y manzanas semi-peladas con corazén.

Estos productos se envasan en bolsitas de polietileno de 250 gramos
netos para uso doméstico, o en cajas de cartdén corrugado reforzado
de 10 Xg o 20 Kg para su uso industrial. Cuando su destino es el
mercado externo, se utiliza el contenedor para el movimiento de la
carga.

Como origenes identificados de la demanda de transporte de carga
figuran Villa Regina vy General Roca en la provincia de Rio Negro,
mientras que el destino de los envios al exterior es Filadelfia en
los Estados Unidos. El medio de transporte empleado es el camidn,
en la medida que asegura una determinada calidad en el manipuleo de
la carga Y cumplimiento de los plazos de transporte. De
cumplimentar estas exigencias, el ferrocarril podrfa incursionar en
el mercado dado que posee las caracteristicas técnicas requeridas,
en cuanto a material rodante y desvios ferroviarios habilitados en
las localidades seflaladas.

A continuacién se presenta el Cuadro N°9.6. gque resume la
informacién respecto a este flujo de transporte y los volumenes
exportados hacia el destino sefialado durante el periodo 1984 - 88.

El puerto de salida empleado es Buenos Aires debido a las
facilidades que éste presenta para la consolidacién y embarque de
la carga. En algunos casos se utiliza a San Antonio Este, siempre y
cuando durante la época de embarque de la fruta fresca queden
espacios disponibles en los barcos que arriban y sea posible cargar
contenedores aislados. Esta operacién comercial no es estable,
dadas las actuales condiciones del puerto y los escasos volumenes
gue representan por si sélos los envios de fruta desecada.



CUADRO N° 9.6.
MERCADO DE TRANSPORTE - MANZANA DESECADA

ORIGER CEATRO DE  PUERTO DE DIST DESTINOS TRQRLLATE
CARGUIO  EHBARQUE km * FINALES 1984 1985 1986 1987 1998

Villa Regina idem  BS.MS. 1200 EEUD §18.2 1 320.8 606.6 1 1594.9 1 152.0
Genaral Roca iden

* distancia del tramo terrestre
Fuente: idem

En la medida en que el proyecto en estudio permita la derivacién de
trafico de exportacién de otros productos desde puertos
alternativos hacia el puerto de San Antonio Este, el proceso de
consolidacién de cargas se verd favorecido y los productos
desecados podrdn aprovechar las ventajas naturales que representa
la salida por este puerto para todo producto originado en el Alto
Valle.

sin embargo estas circunstancias solo se dardn en el largo plazo.
Ademds, si se toma en cuenta que la marcada estacionalidad de los
embarques actuales y su escasa magnitud incentivan la cautividad
del camién como medio de transporte, es posible concluir que la
capatacién de este flujo de carga hacia el transporte ferroviario
no es factible con la estructura comercial existente.

BALDOSAS Y LOSAS PARA REVESTIMIENTOS

Dentro de esta partida quedan incluidas las baldosas Yy losas
cerdmicas y los cerdmicos esmaltados con Yy sin decoracidén cuva
elaboracién se lleva a cabo en el parque industrial de la ciudad de
Neuquén. De las plantas alli instaladas se destacan las
pertenecientes a las firmas Zanén S.A. Y Cerdmica San Lorenzo, como
las principales exportadoras de estos productos.

La localizacién de estas industrias en zonas préximas a vyacimientos
de materias primas y la disponibilidad de energia eléctrica a bajo
precio relativo, le proporcionan a esta actividad en Neugquén
ventajas comparativas para acceder a mercados eXxXternos con
productos bharatos.



Para el almacenamiento y transporte de la mercaderfia se emplean
cajas de cartén, estibadas en pallets recubiertos con polietilieno.
En algunos casos de utilizan contenedores de 20 pies de largo.

Los flujos identificados en el capitulo

3

como potencialmente

derivables al - sistema ferroviario en estudio, incluyen como
destinos a: Santiago (Chile); 8San Francisco (EEUU); Sidney

(Australia); y Montreal (Canada).

El primero de ellos se realiza en camién desde el origen sefialado
hasta 1la 2zona de Santiago y emplea como aduanas de salida a las de
Mendoza o alternativamente Bariloche. Los flujos restantes utilizan
el mismo medio para llegar a Buenos Aires, el puerto de embarque.

Las caracteristicas del embalaje y la existencia de un desvio
ferroviario de carga en la zona del pargue industrial de Neuquén,

permite suponer dque el ferrocarril puede
mercado de transporte.

introducirse en este

La construccién del Ferrocarril Transandino facilitard no solo el

. transporte de los productos destinados a Chile, sino que ademés

permitird concebir un itinerario alternativo para el transporte de
los otros flujos. Es decir, a cambio de utilizar el camidn para

embarcar en Buenos Aires, puede emplearse

el ferrocarril para

acceder a los puertos chilenos de la zona de Talcahuano desde donde

embarcar hacia los destinos sefialados en

costas pacificas. La

eficiencia de esta alternativa dependerd de los costos de

transporte y de estiba en el puerto chileno.

En el Cuadro N° 9.7. presentado a continuacién se describen estos

flujos.

CUADRO N° 9.7.
MERCADO DE TRANSPORTE - BALDOSAS Y LOSAS

ORIGER ¢ CENTR0 DE  PUERTO DE DIST DESTINOS

CARGULIG  EMBARQUE ka * FINALES t1984 1985

PINeuquen 100 idem  men-bari 1550 CHILE 22.5 32.5

8S.AS, 1200 EEUU 980.0 178.4
BS.A5. 1200 AUSTRALIA - -
BS.AS. 1200 CANADA - -

* distancia del tramo terrestre

TORELAJE
1986 1987 1988

13499 90437 60196

- 1626,
17.3 1 123.% .
- 17919 11167

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de INDEC-Argentina



Las perspectivas que presentan estos mercados son favorables e
indican que los wvolimenes alcanzados en el afio 1988 serdn
ampliamente superados. Para enfrentar esta demanda la empresa Zandn
se encuentra llevando a cabo obras de ampliacién en sus plantas,
las que le permitirdn incrementar 1la capacidad productiva en un
50%.

Esto permite suponer gque los volUimenes de demanda de carga base por
destino asignables a la red, es decir los ocurridos en el afio 1988,
¢recerin a una tasa media anual del orden de 5%,

LANA

Tal como fue sefialado oportunamente en el Capitulo 3, el sector
lanero de las provincias del Rio Negro y Neuquén posee una
participacién importante dentro de la estructura exportadora local.

Los bienes producidos tienen como destinos priﬁcipales a paises del
Area Pacifico, como China, Corea del Sur, Taiwdn, Méjico, Estados
Unidos, y en menor grado a paises europeos.

A pesar de que constituyen una demanda estable y de relativa
magnitud en la zona de influencia del sistema ferroviario evaluado,
las caracteristicas con que se desarrolla la actividad en cuanto a
la dispersién geogrédfica de origenes y la modalidad de
comercializacién imperante, determinan gque exista una definida
preferencia modal por el transporte camionero.

Esta situacién resulta dificil de alterar en favor del ferrocarril
dado que el camién resulta el medio mds eficiente para servir a
vastos espacios geograficos, tanto en la etapa de recoleccidén de la
materia prima como en la de traslado de semielaboradas de la lana,
e involucra sencillas operaciones para la carga y descarga de la
mercaderia. :

Adicionalmente, el centro de la actividad lanera de la Patagonia es
Puerto Madryn. Allf se cuenta con la tecnologia adecuada y mano de
obra especializada para la preparacién de los productos para la
exportacién como ser mezclado de lana de diversos origenes, lavado
y enfriado.

De esta manera, dadas las actuales alternativas de vinculacidén, los
flujos normales de transporte de lana se efectlian fuera del
corredor en estudio con travectos gque se encuentran fuera del
alcance del ferrocarril.



BETONTITA

La Dbentonita es una arcilla pldstica constituida por alumino
silicato hidratado de sodio, magnesio y calcio, que en la
naturaleza se presenta junto con cantidades variables de O6xidos de
metales alcalinos y alcalinos térreos.

La variedad explotada en la zona, fundamentalmente en el Area del
lago Pellegrini y Bardas Negras, presenta una alta predominencia
del componente sédico. Dicho aspecto 1le confiere especiales
propiedades coloidales que le permiten absorber grandes cantidades
de agua vy - aumentar considerablemente su volimen hasta constituir
masas gelatinosas.

Entre los wusos y aplicaciones mds importantes de la bentonita
pueden citarse: como lodo de perforacién para pozos petroliferos o
sismograficos; en 1la industria metalirgica como arena para moldes
de fundicién o para la pelletizacién del mineral de hierro; como
aditivo de cementos; como impermiabilizador; etc.

La bentonita es un producto con bajo precio unitario y altamente
sensible a 1las variaciones en el costo de embalaje y transporte,
por lo que su rentabilidad depende en gran medida de la ubicacién y
la disponibilidad de medios de transporte competitivos v ‘baratos.

En estos factores el camién encuentra ciertas ventajas
comparativas, en la medida que permite el traslado directo de la
mercaderia desde la fabrica hasta el consumidor sin la intervenciédn
de operaciones de trasbordo como seria necesario en el caso del
ferrocarril, encarenciendo el costo de distribucién hasta el punto
de evitar el negocio.

Dadas las caracteristicas del tipo de embalaje utilizado, bolsas de
40 Kg, el ferrocarril estarfa en condiciones de incursionar en este
mercado de transporte que dispone de vagones bodegas adecuados.

En la provincia de Neuguén existen dos grandes productores de
bentonita. Uno tiene concentrado su proceso productivo integrado,
es decir extraccién y molienda, en la localidad de Zapala; en tanto
que el otro posee su planta de molienda en el parque industrial de
Cutral Cé.

Ambas 1localizaciones permiten una adecuada vinculacién a las redes
nacionales de transporte ferroviario y caminero, existiendo desvios
e instalaciones de carga ferroviaria en las dos localidades
mencionadas.



Las dos empresas participan en la colocacién de su produccidén en el
mercado interno, principalmente Buenos Aires y zona de influencia,
vy en el mercado externo. La primera de ellas presenta un flujo de
carga hacia Brasil, aungue los vollimenes no superan 1os
condicionamientos basicos impuestos a la seleccidén de productos
desarrollada en el Capitulo 3.El otro producto posee una estructura
de comercializacién con canales estables en el mercado interno y
con alternativas en explotacién para la cclocacién en los mercados
de Brasil y Chile.

Con respecto a los flujos destinados al mercado interno, cabe
sefialar que no representan movimientos derivables hacia el medio
ferroviario en la medida que las empresas no poseen centros de
almacenamiento y distribucién en destino, Buenos Aires.

"El sistema de comercializacién empleado posee como Unica
alternativa rentable la utilizacién de servicios puerta a puerta
para evitar la incorporacién de otros servicios adicionales.

En tanto, existe cierta posibilidad de derivar los flujos
proyectados San Pablo Brasil (2.500 tn/afio) y sur de Chile (2.000
tn/ afio), mediante la alternativa camidn propio - estacién de carga
ferroviaria - ferrocarril o ferrocarril barco, si el analisis de
costo de estas alternativas lo permiten.

Actualmente existe un flujo estable de bentonita hacia <Chile
{Santiago) originado en plantas productoras ubicadas en la zona de
Mendoza. Un estudio comparativo preliminar de los costos de
transporte, condujo a desechar la factibilidad de una derivacidn
del origen de la carga desde el baricentro sefialado hacia la zona
productora en Neuquén, verificandose la hipdtesis arriba sefialada
en cuanto a la sensibilidad de precio en destino de la bentonita a
los fletes del transporte.

POLICLORURC DE VINILO EN FORMAS PRIMARIAS

En la zona de influencia del proyecto se elaboran diversos tipos de
policloruro de vinilo provienentes de las plantas que las firmas
INDUPA S.A.I.C. y Electroclor poseen en las localidades de Cinco
Saltos y Bahia Blanca.

El1 origen de los flujos identificados como relevantes para la
demanda de transporte del corredor en estudio provienen de la
planta de INDUPA en Cinco- Saltos. Al11i son fabricados los dos tipos
de Induvinil (policloruro de vinilo) exportados a Chile Yy Taiwén.



Estos productos son obtenidos por medico de un procesc de
polimerizacién en suspensién y por sus caracteristicas especificas
son utilizados para 1la fabricacién de articulos rigidos con altas
propiedades mecdnicas y para transformaciones rigidas o semirigidas
destinadas a lograr articulos transparentes. El destino final de
los mismos constituye la fabricacién de cafios y accesorios para
cafierias, articulos para envasamiento y plastificados varios.

Para su transporte se emplean bolsas de 50 kg estibadas en pallets
de 1250 kg con envoltura de film strech, en tanto que es factible
la utilizacién de contenedores cerrados.

Los embarques -destinados a Chile son concentrados en la ciudad de
Santiago, que cumple la funcidén de centro de distribucidén, a donde
llegan por camién a través de los pasos cordilleranos ubicados en
las provincias de Mendoza {(Las Cuevas), de Rio Negro (Puyehue) y de
Neugquén (Pino Hachado). La eleccién del paso a utilizar depende de
la época del afio en que .se realizan los embarques, segin la cual se
utilizard la ruta habilitada mds conveniente.

Los embarques destinados a Taiwdn son enviados por medio de
camiones a 1los centros de almacenamiento de la empresa en Buenos
Aires, desde donde son luego embarcados hacia su destino final. La
eleccidén de este puerto responde a razones de Iindole comercial y a
las facilidades gque presenta en cuanto a la provisidén de servicios
maritimos y portuarios.

Para ellos se plantea la posibilidad de utilizar los puertos de la
zona de Talcahuano {(Chile) frente a la alternativa actual, mediante
el cambic del baricentro origen de las cargas hacia la planta
misma.

Fl ferrocarril c¢uenta con los medios técnicos necesarios para
proveer una oferta acorde a las caracteristicas y exigencias de
este mercado de transporte, cuenta con vagones bodega adecuados,
debiendo notarse ademds que la firma INDUPA posee una amplia
experiencia en el usc de este medio para el cual cuenta con un
desvio para carga propio.

A continuacién se presenta el Cuadro N° 9.8 donde se resume esta
informacién y la correspondiente al movimiento comercial del
producto para el periodo 1984 - 88.



CUADRO N° 9.8.
MERCADO DE TRANSPORTE - POLICLORURO DE VINILO

ORIGIN  t CENTRO DE  PUERPQ DE DIST DESTINOS TONELADS
CCARGUI0  EMBARQUE km ¢ PIMALIS % 1984 1985 198 197 1988

cinco saltos -idem  bari-men 1530 CHILE - - - 71125 6 072.0
cioco saltos idem  BS.AS. 1200 TAINZN - - - 2 100.0 3 595.0

ORIGEN § CENTRO DE  PUER?O DE DIST DESTINOS PONELAJE

* distancia del tramo terrestre
Fuente : INDEC - Elaboracién propia

Las caracteristicas particulares del mercado de PVC en el pais de
destino determinan la estacionalidad en los envios para los flujos
comerciales identificados. Definir un comportamiento al respecto
resulta riesgoso ante la dificultad de cuantificar circunstancias
comerciales externas que se combinan c¢on factores econdmicos
coyunturales locales que no dependen de los fabricantes nacionales.
Este conjunto de factores influye sobre la misma estabilidad del
flujo establecido.

Segun la opinfion de los fabricantes, el mercado global del producto
muestra una tendencia de crecimiento en el largo plazo que, en
primera instancia, garantiza el mantenimiento de los mercados
adquiridos. Es asi que se encuentran en eljecuciédn proyectos de
ampliacién de la capacidad de produccién para exportacién de las
plantas de INDUPA (20.000 tn en Cinco Saltos y 30.000 tn en Bahia
Blanca) vy en estudio un proyecto similar de Electroclor (41.500 tn
en Bahia Blanca).

Por lo tanto, puede esperarse una evolucién favorable en los
niveles de exportacién alcanzados hasta el afio 1988 considerando la
posibilidad de agotamiento del mercado interno frente a wuna
industria que ha c¢recido entre 1970 - 1988 a una tasa de 7,7%
anual. A esta tasa se estima crecerdn los niveles de exportacién,
cuyos valores iniciales de demanda de transporte para el proyecto
resultardn de 4100 tn para Chile y 2850 tn para Taiwan.



POLIETILENO EN FORMAS PRIMARIAS

Dentro de esta partida gquedan comprendidos los diversos tipos de
polietilenc de alta y baja densidad elaborados en las adyacencias
del puerto de Bahia Blanca. '

La empresa PETROPOL S.M. perteneciente al grupo INDUPA posee una
planta para la produccién-de polietileno de alta densidad, mientras
que la firma IPAKO posee una planta especializada en la fabricacidn
de polietilenos de baja densidad.

El polietileno es un producto termoplastico que se utiliza para la
elaboracién de una gran cantidad de productos entre los que se
destacan baldes vy recipientes industriales para sustancias
agresivas, contenedores industriales, cajones apilables, juguetes vy
articulos domésticos, piezas técnicas y electrdnicas, hotellas y
envases, tambores y tanques, bolsas, etc. La diversisdad de
subproductos Y aplicaciones potencia significativamente las
posibilidades de venta tanto interna como externa del pelietileno.

Para el transporte del producto se emplean holsas valvuladas que
contienen 25 kg estibadas en pallets de 1250 kg, recubiertos de una
envoltura de film strech. .

De acuerdo con el andlisis realizado en el Capitulo 3 del presente
informe se encuentran identificados Ccomo flujos de carga
potencialmente derivables al sistema ferroviario en estudio,
exportaciones realizadas hacia China y Japén. La profundizacién del
estudio de mercado para este Ultimo pais permite suponer que seria
riesgoso especular con la posibilidad de mantener un flujo
comercial estable, que cumpla con las restricciones de la
metodologia expuestas en el capitulo precitado.

Asimismo, se han anhalizado los flujos de exportacidén argentinos de
polietileno hacia Chile pudiéndose verificar 1la existencia de
posibilidades ciertas de que se produzca una derivacién de trafico
de  los envios hacia la ruta propuesta por el Ferrocarril
Transandino.

Actualmente, el camién es el medio de transporte utilizado tanto
para movilizar 1las cargas hacia el puerto de embargue en Buenos
Aires tanto como hacia el destino final <chileno, debideo a las
facilidades que presenta para la operatoria de carga y descarga y
la seguridad en los plazos de entrega.

Las caracteristicas del mercado de transporte de este producto se
encuentran resumidas en el siguiente Cuadro N° 9.9.



.CUADRO N° 9.9.
MERCADO DE TRANSPORTE - POLIETILENO

" ORIGEK 8 CENTRO DE  PUZRTO DE DIST DESTINOS TONELAJTE
CARGUIO  ENBARQUE km * FPINALES % 1984 1985 1986 1987 1988

Bahia blanca ing White BS.AS. 1200 CHINA - 5 000,0 - 1116.0 3 .
Herdo-bar 1550 Chile 1075.4 42324 .

0030
4 067.2 4 452.0 5835.9

* distancia del tramo terreste
FPuente: INDEC -~ Elaboracién propia

A grandes rasgos, puede decirse <que las reales posibilidades de
exportacién de este producto surgen en definitiva de la dindmica
con que se comporta el mercado interno, a partir de la cual se
planifica 1la politica comercial externa. Este proceder deriva en la
necesidad de concentrar la mayor parte de la produccién en las
cercanfas del principal mercado consumidor argentino, Buenos Aires,
gue actud como origen secundario de las cargas.

La alternativa planteada a 1los fines de este provecto, es la
constitucién de un origen alternativo mds eficiente {(la planta
misma) para los envios hacia Chile y China. Para este Ultimo,
mediante la utilizacién de la alternativa intermodal ferrocarril -
barco v el empleo de 1los puertos de la zona de Talcahuano como
puertos de embarque.

Por 1lo pronto, las exigencias técnicas gque presenta este mercado de
transporte quedan cubiertas con las facilidades con gque dispone
Ferrocarriles Argentinos, en cuanto el tipo de vagdn requerido

(bodega) Y existencia de desvios ferroviarios para carga y
descarga, mientras que las exigencias operativas podrédn ser
cubiertas a partir de la concresién del provecto de Ferrocarriles
Neuquinos.

Para el analisis de las perpectivas futuras de los flujos
identificados de polietileno, se ha recurrido a las mismas fuentes
que las citadas para el policloruro de vinilo, observdndose una
gran similitud en el comportamiento comercial del mercado externo
de ambos productos. Se presentan las mismas dificultades para
cuantificar factores comerciales locales vy externos que permitan
vislumbrar una tendencia histérica definida, Yy similares
perspectivas de la evolucién del mercado mundial de polietileno.



Por lo tanto, se ha recurrido también al andlisis del
comportamiento de la produccién de polietilenoc en el mercado
argentino para estimar una tasa de crecimiento de 1los flujos
considerados, constatdndose que la industria ha crecido a una tasa
media anual de 12,1 % durante el perfodo 1970 - 1988.

Asimismo, estos conceptos han llevado a adoptar como demanda bhase
en el corredor evaluado al promedio de 1los flujos verificados
durante el periodo 1984 - 88, es decir 13.400 tn para China y 3962
tn para Chile.

SODA CAUSTICA

Tal como fue sefialado en el Capitulo 3, la soda cadustica constituye
un producto recientemente incorporade al comercio hilateral
argentino-chileno y con importancia creciente.

El origen del flujo de carga identificado es Cinco Saltos en Rio
Negro, localidad en donde 1la firma INDUPA posee una planta con
capacidad para producir 72.000 tn/afioc de este producto.

Los embarques tienen por destino la ciudad de Santiago y utilizan
el camidén para el traslado de la mercaderia a través de los pasos
cordilleranos ubicados en Mendoza o alternativamente en Rio Negro.

El producto es exportado en estado sélido ya sea en forma de
escamas o perlas, para ser utilizado como materia prima en procesos
industriales diversos vy para la limpieza de maguinarias y tuberias
on industrias de gran envergadura. Ademas, constituye un insumo
para los ©procesos de fabricacién de pulpa de madera, aungue €n
Chile este mercado se encuentra adecuadamente abastecido por
plantas pertenecientes a los grandes fabricantes del producto.

Para su transporte es envasado en bolsas de 25 Kg estibadas en
pallets de 1.200 Kg y 1.500 Kg con 50 vy 60 bolsas respectivamente,
con envoltura de film strech. La modalidad empleada permite la
utilizacidén de contenedores cerrados.

Fl1 ferrocarril cuenta con las facilidades de material rodante
adecuadas a este tipo de transporte y un desvio ferroviario cercano
a la planta de la empresa, que es ampliamente utilizado para el
traslado de productos hacia otras plantas de INDUPA en Bahia Blanca
y a el centro de almacenamiento en Buenos Aires. Cabe sefialar que
actualmente la soda cdustica, principalmente en su modalidad
liquida, constituye el producto mas importante movilizado por
ferrocarril dentro del corredor en estudio.



Esta experiencia permite suponer que de concretarse la construccién
del Ferrocarril Trasandino y de existir, una ventaja comparativa en
términos de tarifas, este flujo podrad facilmente derivarse al medio
ferroviario. :

A continuacidén se presenta la informacidén comercial del flujo
sefialado. '

CUADRO N° 6.10.
MERCADO DE TRANSPORTE - SODA CAUSTICA

ORIGIN § CENTRC DE  PUERTO DE DIST DESTIROS ” T UVH £ i.i J I
CARGUIC  EMBARQUE km * FINALES b 1984 1983 1986 1987 1984

cince saltos 100 idenm nendo 1500 CHILE - - - 1045.8 ¢ 459.%

Fuente: INDUPA SAIC - INDEC,.

De mantenerse las condiciones actuales en dgue se desarrolla el
flujo comercial = descripto, la empresa considera que existen
posibilidades ciertas de ampliar la magnitud de los envios
alcanzados durante el afio 1988. lLa ampliacién de la red ferroviaria
constituird un argumento comercial favorable en si mismo para
incrementar dicho flujo, en la medida que meijorard la distribucién
del mismo.

Por 1lo tanto, puede esperarse una evolucién favorable a partir de
los niveles de exportacién alcanzados en el afio 1988 de 4460 tn a
una tasa de crecimientc medio anual 4,5 %, verificada para la
produccién de soda cAlustica en el mercado argentino durante el

perfiodo 1970 - 1988. Este crecimiento se adopta para los flujos
identificados.
SAL

La explotacién de sal en la zona de la salina El Gualicho ha sido
una actividad recientemente incorporada a la estructura productiva
de Rio Negro. En el llamado yacimiento San Martin ubicado a 80 Km
al noroeste de San Antonio Oeste, desarrollan su actividad las
firmas SALADAR S.A., perteneciente al grupo INDUPA, y QUILLENCO
S.A.

Este producto sirve esencialmente como materia prima para la
fabricacién de diversos productos petroquimicos (soda cédustica,
PVC, <cloro, c¢loruro de calcio, etc) ¥y en menor medida como insumo
en la actividad petrolera y elaboradora de productos alimenticios
para el consumc humano.



La firma INDUPA mediante una subsidiaria, ha adquirido parte del
yacimiento sefialado con el fin de optimizar los resultados de la
explotacién industrial de la sal y asegurar la marcha de otros
procesos industriales dependientes instalados en sus complejos de
Cinco Saltos {Rio Negre) y Bahia Blanca (Buenos Aires}. EIl
abastecimientc a estas plantas se realiza en camiones y alcanza un
volimen aproximado de 200.000 tn/afio.

la firma QUILLENCO se dedica a la explotacidén de la sal como
producto destinado a  la exportacidén y tiene como unico mercado de
colocacién - al de San Pablo en Brasil. E1 transporte de Ila
produccién se realiza en camién hasta el puerto de San Antonio Este
en donde es embarcado con destino al puerto de Santos. Dada la
marcada estacionalidad que presenta este tipo de producciédn,
concentrada entre los meses de Junio y Diciembre, no existe
superposicién con los productos fruticolas para la utilizacién del
puerto de embarque mencionado.

Por otro lado, existe el proyecto de construccién de una planta de
soda solvay en San Antonio Oeste, denominado Alcalis de la
Patagonia (ALPAT), que demandarfa una cantidad de 400.000 tn/afio de
sal. El producto serd utilizado como materia prima para la
elaboracidn de carbonato de sodio.

Dada las caracteristicas propias de la sal como producto comercial,
sélamente rentable en grandes volumenes operados, Y su bajo precio
unitario, resulta altamente sensible a las variaciones en el costo
de transporte. El c¢amién encuentra en estos factores sus propias
limitaciones en funcién de que es un servicio poco eficiente para
el traslado de grandes volumenes de carga Yy con una oferta de
calidad relativamente cara. Sin embargo, como c¢ontrapartida su
empleo permite la ejecucidn de operaciones de carga y descarga del
producto sin necesidad de maquinaria especializada, circunstancia
que deberd resolver el ferrocarril para volcar este flujo a su
favor.

Actualmente existen c¢riticas con respecto al servicio camionero
relacionadas con el alto flete pagado y las restricciones de oferta
que conducen a aumentos nocivos de la tarifa.

La construccién del tramo ferroviario Choele-Choel - San Antonio
Este permitird introducir una alternativa adicional a este mercado
de transporte, para el cual el ferrocarril detenta naturales
ventajas comparativas.



La magnitud de la captacién de los flujos originados en el
baricentro analizado dependera del trazado elegido para este tramo.
Tomando .en cuenta el disefio preliminar adoptado en este estudio, 1la
distancia que separa a la salina del puerto de San Antonio Este es
escasamente - superior a la distancia entre ésta y la via proyectada,
por lo que seria necesario de todas formas recurrir al camidén para
acercar la carga hasta el ferrocarril en 1los flujos de sal de
exportacién y los destinados a la planta de ALPAT. Esta operacidén
involucrard gastos de transbordo de la mercaderia de un medio
(camién) a . otro (ferrocarril) gque seguramente conduciran a
desecharla frente a la alternativa directa efectuada por el camidn.

Teniendo en cuenta lo expuesto, la incorporacién de los flujos de
sal hacia San Antonio s6lo podra definirse en base a un estudio
definitivoe del trazado de la linea que surgira sélo en la etapa de
anteproyecto, aungque, la magnitud misma de este movimiento serd un
condicionante para gque el ferrocarril se acerque lo mas posible a
la localizacidén de la salina productora.

Por el momento, las caracteristicas estudiadas de este mercado de
transporte permiten determinar la existencia de los siguientes
flujos:

CUADRO N° 9.11. '
MERCADO DE TRANSPORTE - SAL

ORIGEN  § CEATRO DE  PUERTO DE DIST DESTIROS TORELAJE
CARGUIO  THBARQUE km ¢ PINALES % 1985 1987 1988 1989 en proyect

el gqualicho 100 idem  SAEL 90 BRASIL 126 108.0 20 496.0 170 343.0-
iden - 420 Cinco Saltos - - - 100 000.9
idem - 480 Bahia Blanca - - 100 000.0
iden - 90 San Antonmio - - - 400 000.0

Fuente: INDEC - Direccién de Comercio Exterior de la Pcia. Rio
Negro.

Dadas las actuales condiciones, las perspectivas que presenta el
mercado externo de sal son buenas considerando el crecimiento
explosivo que ha - tenido la demanda brasilefia de este producto. Se
estima que mantendrd en valores similares al promedio alcanzado
durante la serie histérica expuesta, 105.000 tn/afio, con un
crecimiento minimo del orden del 5 % anual.



En cuanto a las perspectivas de los envios al mercado interno,
éstos se encuentran Iintimamente relacionados con las perspectivas
de 1los productos finales elaborados en los complejos industriales
de la firma INDUPA.

Por ello se ha definido como tasa de evolucidn esperada al promedio
ponderado del crecimiento verificado durante el periodo 1970-88, en
la fabricacién de los tres productos mds importantes involucrados
(soda catstica, policloruro de vinile y polietilenc). De esta
manera, se obtuvo una tasa de crecimiento media del orden de 8,5 %
anual.

T CA

Dentro de esta partida se han incluido al cemento portland y la cal
_ordinaria, gque se exporta con destino a la ciudad de Santiago Yy
zona de influencia, principalmente desde las plantas ubicadas en la
localidad de Pangqueua, en Mendoza (Argentina)

Los productos son - transportados y comercializados en bolsas a
granel, aunque el mayor porcentaie de este mane)o corresponde a la
primera modalidad. Para ambas operaciones es necesario tomar las
precauciones técnicas necesarias contra la humedad.

El transporte a granel generalmente se utiliza para grandes pedidos
de cardcter especial.

Considerando que estos productos por su grado de elaboracién
constituyen bienes con bajo precio unitaric, y altamente sensibles
a los costos de transporte, se evalud la posibilidad de que ocurra
un desvio en el origen del flujo comercial identificado en Mendoza
hacia 1la fdbrica ubicada en la localidad de Zapala. Esta hipdétesis
toma en cuenta la alternativa de lograr un abaratamiento en el
precio final del bien, si este fuese suministrado desde la planta
neuquina mediante el uso del transporte ferroviario planteado en el
proyecto, |

En principio se supone geu existe factibilidad técnica existe por
cuanto se encuentra instalado un desvio ferroviario de cargda en la
zona Yy Ferrocarriles Argentinos dispone de vagones bodega para
este tipo de transporte.

De esta manera los flujos potencialmente derivables serian los que
se detallan en cuadro siguiente:



CUADRO N° 9.12.
MERCADO DE TRANSPORTE - CEMENTO Y CAL

PROBUCTO (RIGEN CENTRO DE  PUERTO DE DIS? DESTINOS TONELAJE
CARGUIO  EMBARQOE ka *t FINALES o1 1985 1986 1987 1988

Cemento Portland n Panqueua idem-Hendoza L.Cuevas 360 CHILE-Santiago 4 047.7 3202.3 8 736.0 1636.0 36080
427 y Valparaiso
Otro Cemente port, Panqueua idem-Mendoza L,Cuevas 360 CHILE-Santiage ¢ 708.7 3 047.0 5 377.9 7 197.7 13 465.1

Cal ordinaria Hendoza idem L.Cuevas 360 CHILE-Samtiago 1 065.4 7 923.4 7805.3 5 149.0 6 120.0

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INDEC - Argentina.

El mercado internacional de estos productos no presenta un
desarrollo similar al de otros productos descriptos en este
informe, debido a que en mayor o menor medida todos los paises
poseen materias primas para su elaboraciédn.

Como consecuencia de ello, los nexos comerciales generalmente se
establecen cuando la produccién local no alcanza a cubrir las
necesidades del mercado y a partir de una consulta directa de
precios con los productores .externos mas cercanos. Estas
circunstancias explican la erraticidad de los flujos identificados
y conduce a adoptar criterios conservadores en cuanto al volumen de
demanda de carga factible de incorporar al corredor estudiado y a
la evolucién esperada de los mismos.

Por 1lo tanto se asumieron los sigquientes valores para los envios
hacia Santiago (Chile): cemento Portland Normal 4.246 tn/afio, otro
cemento portland 6.799 tn/afio y cal ordinaria 4.612 tn/afio. Sus
perspectivas se consideran estables.

IERR

Dentro de esta partida se incluye el denominado hierro para la
construccidén de dureza natural aleteada.

El concepto utilizado para evaluar la potencial inclusién de este
producto dentro de la demanda globhal de cargas asignada al corredor
en estudio, es similar al aplicado en el caso del cemento y la cal.
Se consideréd 1la posibilidad de que se produzca un cambio en el
origen del abastecimiento de hierro a las provincias de Rio Negro y
Neuquén, tomando en cuenta que existe un diferencial de precio en
fabrica a favor de los productos chilenos elaborados en la zona de
influencia del Ferrocarril Transandino en Talcahuano.



La asignacidén de este flujo dependerd del precio final con que
lleguen 1los productos chilenos y se resolvera en el modelo de
asignaciédn desarrollado en el apartado 9.4.

Para la determinacién del nivel de consumo de hierro para
construccidn en estas provincias, se recurrio a una estimacién
elabhorada en funcién del consumo por habitante a nivel nacional vy
la poblacién proyectada para el afio 1990.

Actualmente, = el consumo nacional de hierro por habitante se
encuentra en un nivel historicamente bajo, 57 kg/habitante/afio, por
lo tanto la ‘demanda estimada se supone conservadora. Ademds, en
ella no se ‘incluyen los posibles incrementos en el c¢onsumo
derivados de 1la construccién de las plantas petrogquimicas en la
zona de Cutral C6 - Plaza Huincul.

Los flujos estimados resultan:

Rio Negro 32.000 tn/éﬁo
. Neuquén 22.000 tn/afo

ROLLIZOS

Los 1rollizos o trozos corresponden al primer estado maderable de un
4rbol, por cuanto de él se puede obtener una gran variedad de
productos. La produccién chilena de trozos de madera se destina
tanto a los mercados de exportacién como al mercado interno de los
diferentes productos forestales, especialmente la madera aserrada.

Los centros productores de trozos de madera se encuentran
principalmente en las VII, VIII vy 1IX Regiones vy producen
aproximadamente 10 % de rollizos de exportaciédn.

Toda la carga tiene como destinos los puertos de Talcahuano,
Lirquén o San Vicente, siendo estos Ultimos los dos principales.
Los flujos méAs importantes en terminos de volumen corresponden a
los provenientes de Constitucién, de Arauco-Curanilahue vy de
Mulchén. El primero de ellos es realizado en su totalidad por
ferrocarril, dada la ventaja tarifaria gue representa su
movilizacién en ese modo. El1 segundo flujo se realiza tanto en
ferrocarril como en camiones debido a gue Forestal Arauco, siendo
el mayor exportador del pais, tiene como politica no "atarse'" a un
sélo modo. E1 tercer flujo comprende el proveniente de la zona de
Los Angeles-Mulchén, que utiliza principalmente camiones debido a
la mala accesibilidad a las estaciones ferroviarias.



Las exportaciones de rollizos chilenos no presentan estacionalidad,
ya que su transporte se verifica entre los centros de acopio y los
puertos secos donde las diferentes empresas forestales guardan sus
productos en espera del embarque. Estos puertos secos, existentes
en la VIII Regién, permiten independizar a la empresa exportadora
del puerto de embarque {(Lirquén, Talcahuano o San Vicente}.

Los rollizos son transportados en camiones o vagones de ferrocarril
en forma masiva. Los vagones generalmente son de 28 tn de
capacidad. Para esta operacién son paletizados en unidades de 3,20
mts. hasta 6 mts. por 1,20 mts. de ancho y 1,60 de alto y cublertos
con un film pldstico. ' -

Bl flujo identificado como potencialmente derivable a la
alternativa planteada por la construccidn del Ferrocarril
Trasandino, es aquel que tiene por destino Turquia. Las
caracteristicas particulares del mismo se presentan en el Cuadro N’
9.13.

CUADRO N® 9.13. -
MERCADO DE TRANSPORTE - ROLLIZOS

ORIGER t CENTRO DE  PUERTO OE DIST DESTINOS TORELRATE
' CARGUTO  EMBARQUE km t FINALES 8 1984 1985 1934 1987 1988

F.PRINITARIAS 9 Comstituciém S.Vicente 380 TURQUIA  nd - - 59 789.0 560 342.0 479 179.0
FOR.ARAUCG 61 Carampagne 1y Lirquen 60 tn - - 53 212.0 498 704.0 426 4589.0
PORLMINTHCO 30 Mulchen 166

Se utilizé el factor de conversién de EMPORCHI 1 m3 = 0,89 tn.
* distancia del tramo terrestre
Fuente: Indicadores de Comercio Exterior - B.C. de Chile.

La ruta - descripta por este flujo contempla la salida por los
puertos de 1la VIII Regién mencionados, el cruce ocednico por el
canal de Panamd Yy luego el mar Mediterrdneo hasta el destino final.
El trayecto alternativo propuesto plantea el traslado de la carga
por ferrocarril hasta los puertos de embarque en Argentina (San
Antonio Este o Bahfia Blanca) considerando la posibilidad de que
exista un ahorro en tiempo vy costos de transporte.

Las  perspectivas comerciales que presenta este mercado son
favorables, tal como lo demuestra el crecimiento explosivo que han
tenido las exportaciones desde el comienzo de las relaciones
comerciales con Turquia, pero dada la poca experiencia que se tiene
sobre su comportamiento histérico se ha resuelto adoptar una cifra
~conservadora para el flujo a ocurrir en el futuro.



Asi se adopté el promedio alcanzado durante la serie estudiada
(326.000 tn/afio), con una evolucién futura estable condicionada por
factores comerc1ales reinantes en el mercado de destino.

MADERA PARA PULPA

La produccién chilena de madera pulpable estd determinada por la
produccién chilena de celulosa. La actividad se encuentra altamente
integrada y concentrada en las Regiones VII, VIII y IX, de donde
proviene el 95 % de la producciédn.

El abastecimiento a los centros productores de celulosa en Chile
proviene en su gran mayorfa de empresas filiales de las tres
compafifas principales - la Compafifia Manufacturera de Papeles Yy
Cartones S.A.C. (C.M.P.C.), Industriales Forestales S.A. (INFORSA)
y Celulosa .Arauco y Constitucién S.A. (CELCO) - que se dedican a
las explotaciones forestales complementarias como son la produccién
de madera aserrada, rollizos y la obtencién de madera pulpable. Sin
embargo, este hecho no excluye la compra de madera pulpable a otras
empresas, dado el gran volumen de materia prima requerida.

En los envios al mercado externo la importancia de estas empresas o
sus filiales presenta el siguiente orden: Forestal Miminco, ubicada
en Laja {Regién VIII), es responsable de aproximadamente el 41 % de
los embarques; CELCO ubicada en Constitucién (Regién VII), del 29
$; Forestal Arauco ubicada en Arauco (VIII Regién), del 15 %; e
. INFORSA, concentrada en Nacimento (Regién VIII) del 8 %. Este
ordenamiento permite conformar una estructura de participacién de
cada medio de transporte empleado, en funcién de la importancia de
la empresa, en la carga movilizada. De esta manera se observa que
las tres primeras utilizan el camién en la siguiente proporcién con
respecto al ferrocarril: 60 %, 84 % y 100 %. .

A pesar de que en Chile el camién es relativamente mds caro que el
ferrocarril y que todas estas empresas cuentan con infraestructura
ferroviaria adecuada para la carga y descarga, la corta distancia
de los flujos que produce la madera pulpable, generalmente menores
de 150 Km, favorece la utilizacién de este modo. El uUnico flujo de
media distancia que se produce en este mercado es el de Concepcidn
a Constitucién, debido a que la madera pulpable pasa a ser el flujo
contrario de celulosa al puerto, tanto para camiones como para el
ferrocarril. :

La circulacién de camiones con madera para pulpa generalmente se
desarrolla por c¢aminos secundarios. Por esto, la madera pulpable,
que es una carga de peso, presenta una leve estacionalidad en su
transporte entre los centros de acopio y las plantas industriales,
debido fundamentalmente a que la disponibilidad de infraestructura
vial en Chile se ve reducida durante la época de invierno por las
intensas lluvias.



Desde el bosque a las <canchas de acopio o estaciones de
ferrocarril, se traslada en camién chico, tractor o por medio de
tiro con bueyes, dependiendo de la accesibilidad v la
disponibilidad de medios. Desde el acopio y hacia los centros de
consumo, la madera destinada a pulpa es transportada por medio de
camiones de 10-15 tn (s6lo en el caso del retorno de la celulosa
desde puerto se utilizan camiones de 27 - 30 tn) o vagones de
ferrocarril. Estos ultimos se encuentran también disponibles en

Ferrocarriles Argentinos.

La carga en el bosque es generalmente manual, no asi en las canchas
de acopio (cercanas al bosque o0 en las plantas) donde se carga y
descarga es mecanizada dada la gran cantidad de madera que hay que
ordenar y mover.

La modalidad de acopiar la carga en estaciones de ferrocarril o en
canchas cercanas, potencia la wutilizacién de este medio de
transporte para el traslado de las exportaciones por el travecto
propuesto por este estudio. La alternativa planteada estudia la
posibilidad de derivarlos hacia los puertos de embargue en
Argentina (San Antonio Este o Bahia Blanca) desde la ruta actual
(puertos chilenos - canal de Panamd - Europa) a través del sistema
ferroviario transandino.

En el Cuadro N'9.14. presentado a continuacién se observan las
caracteristicas generales del transporte de este producto y los
volimenes exportados por destino.

CUADRO N' 9.14. :
MERCADO DE TRANSPORTE - MADERA PULPABLE

ORIGEN ¥ CENTRO DE  POERTQ DE DIST DESTINOS ' TONELATE
CARGUIC  EMBARQUE km * FINALES . § 1984 1985 1986 1987 1888

FOR.MIKINCO 41 La)a §.Vicente 93 ITALIA 12 394.0 18 281.0 43 043.0 22 822.0
FOR.ARROCO 15 Arauce §.Yicente &0 PORTOGAL - - - 1 162.0 -
CELCO 29 Constitucidn 5.Vicente 385 SULZA - - - 42 244.0 -
IEFORSA 8 facimiento §.Vicente 138 SHUECIA - - 233 430.0 220 675.0
FINDLANDIA - 102 675.0 245 174.0 112 840.0

El factor de conversién empleadoc es el de EMPORCHI 1 m3 = 0,89 tn.
* distancia del tramo terrestre
Fuente: Indicadores de Comercio Exterior -~ B.{. de Chile.



Los puertos de destino correspondientes son: Génova (Italia),
Lisboa (Portugal); Génova (Suiza)}; Gottemburgo (Suecia) vy Helsinsky
(Findlandia).

La disponibilidad de informacidén precisa en relacidno a los flujos
despachados por destino, segin los trdficos seleccionades en el
Capitulo 3, condujo a desechar a Portugal y Suiza como mercados
estables, ya que presentan exportaciones en un s6lo afio de la
serie. :

En cuanto a los flujos restantes, la determinacién de la demanda de
carga base para el estudio partié de los mismos criterios que los
expuestos en el caso de la madera aserrada dada la similitud
comercial de los productos. De esta forma se adoptd como cifra
relevante al promedio observado durante el periodo 1984-88.

Estos son: Italia 21.036 tn/afio; Suecia 227.052 tn/afio; Finlandia
153.546 tn/afio.

Para la determinacién de 1la evolucién futura de estos flujos se
recurrié a las estimaciones elaboradas en el estudio de "Ampliacidn
de 1la Capacidad Portuaria de la VIII Regidn" -INECON (julio 1987},
para la evolucién de la actividad exportadora de madera para pulpa
durante el periodo 1990-2005, donde se estima una tasa de
crecimiento medio anual de 3,3 %. Este criterio se acepta.

MADERA ASERRADA

La madera aserrada de pino insigne producida en Chile se destina
tanto al mercado interno, como al mercado externo. La participaciédn
de este ultimo destino representa aproximadamente el 40 % de la
produccién total.

La actividad estd concentrada en las Regiones VII, VIII y IX dque
'son responsables por el 80 % de los centros productores del pais,
principalmente en la Regién VIII. '

Debido a la multiplicidad de orf{genes y destinos, el transporte de
madera aserrada se encuentra mds diversificado respecto a otros
productos forestales. 8in embargo, en lo referido al transporte de
flujos de exportacién, el hecho de que sbélamente cuatro empresas
sean responsables de la comercializacién de aproximadamente el 43 %
del volumen exportado facilita 1la definicién de los medios
empleados,



Estas empresas son: Maderas Saenz y Cementos Bio-Bio S.A.
localizados en Concepcién (VIII Regidén), participan con el 19 % del
volumen exportado; Forestal Carampagne localizada en Arauco (VIII
Regién) participa con el 16 %; y Maderas Nacimiento S.A. ubicada en
Nacimiento (VIII Regidén). Todas cuentan con desvios ferroviarios
habilitados en la misma planta o en playas de acopio cercanas.

bada la corta distancia en que se desarrollan los flujos en Chile,
el medio de transporte predominantemente utilizado es el camién. La
‘participacién es variable para cada empresa en valores superiores
al 75 %. 8Sin embargo, en el trasladoc de las cargas de exportaciodn
dicha predominancia no es tan marcada. De acuerdo con el estudio de
elaborado por INECON, la distribucién se da de la siguiente forma:

Camién FFrCC
Puertos EMPORCHI 75 % 25 %
Puerto de Lirquén 60 % . 40 %

En el mercado interno, aproximadamente un 98 $ del volumen de
madera enviada desde los aserraderos a las barracas se traslada por
medio de camién, en razén gue sbélo los aserraderos grandes tienen
desvio ferroviario y ninguna barraca de destino lo tiene.

Los vehiculos utilizados para el transporte de madera aserrada
presentan las siguientes caracteristicas: los camiones son planos,
normalmente con remolgues, con una capacidad de 25-30 t, ¥y un
promedioc de carga de sélo 24 t, ya que para el camidén este producto
es carga de volumen. Los vagones de ferrocarril son planos, con
capacidad de carga de 30 t.

El embalaje utilizado para el transporte maritimo es el mismo que
el empleado para los rollizos; pallets de 3,20 mts hasta 6 mts por
1,20 de ancho vy 1,60 de alto con cubierta de pldstico. El proceso
de carga y descarga se realiza manualmente.

La alternativa de transporte planteada por este estudio plantea la
posibilidad de movilizar la carga de madera aserrada desde los
origenes descriptos por ferrocarril hasta los puertos argentinos de
San Antonio Este o Bahia Blanca, como nuevos puertos de embarque.
Estimdndose que este aumento en la distancia del transporte
terrestre incentivard la utilizacidén del modo ferroviario.

En el Cuadro N° 9.15. presentado a continuacién se observan las
caracteristicas generales de los flujos seleccionados.



CUADRO N° 9.15.
MERCADO DE TRANSPORTE - MADERA ASERRADA

ORIGER § CENTRO DE  PUERTO DE DIST DESTINOS PONELAJE

CARGUIO  EMBARQUE ke * FINALES b 1884 1985 1988 1987 1988
FOR.ARAUCO 16 Carampagne S.Vicente 59 ARGENTINA  m3273 619.0 146 §30.0 212 319.0 1B7 539.0 76 03%.0
MAD.FACIMIENT 8 Hacimiento §.Vicente 12% tn243 521.0 129 967.0 168 964.0 166 909.0 67 675.0
HADERAS SAERI . : EGIPT0 ed s/ 114 214.0 136 779.0 148 350.0 64 150.0
y CEN.BIO BRIO 19 Concepcidn S.Vicente 16 te s/l 77 437.0 92 736.0 100 581.0 43 494.0
T0HE 9 Toné §.Vicente 45 EMIRATOS ARABES  s/i 75 560.0 117 969.0 94 111.0 150 0060.0

tn sfi 51 230.0 79 983.0 63 807.0 101 700.0
ARABIA SAUDITA sfi 22 090.0 18 862.0 69 937.0 84 905.0
to s/i 14 977.0 12 TEE.0 47 417.0 57 566.0
KUWALT nd sfi 22 258.0 21 804.0 54 088.0 S5 660.0
tns/i 15 090.0 14 783.0 36 672.0 37 737.0
REINO UNIDG n3 - 280.0 9 142.0 45 486.0 58 009.0
tn - 190.0 & 198.0 30 839.0 139 310.0
BELGICA nd 13 568.0 11 723.0 25 877.0 19 172.0 13 §75.0
tn 9 200.0 7 948.0 17 544.0 12 300.0 % 204.0
R.F.ACEMANIA md 1 (42,0 5 442.0 16 275.0 121 920.0 17 224.0
tn o 706.0 3 690.0 11 03¢.0 14 862.0 11 700.0

El factor de conversién empleado es el de EMPORCHI 1m3= 0.678 tn.
* Distancia del tramo terrestre.
Fuente: Indicadores de Comercio Exterior - Banco Central de Chile.

Los puertos de embargue utilizados son: Buenos Aires (Argetnina),
Alejandria (Egipto), El1 Heddah (Emiratos Arabes), Kuwait (Kuwait),
Southampton {Reino Unido), Zeebruge (Bélgical), Hamburgo
(R.F.Alemania).

La marcada influencia de factores comerciales en la evolucidén de
los flujos de exportacién de productos forestales, se refleja en la
inestabilidad de los niveles comerciados durante la serie
analizada. En la mayoria de los casos, los desvios con respecto a
la media observada para el periodo son significatives, por lo que
resultarfia riesgoso adoptar como demanda base de transporte de
carga el valor alcanzado al final de 1la serie. Esta hipdtesis
reafirma el criterio aplicado para otros productos ya analizados,
de seleccionar como valor relevante al promedic ohservado durante
el periodo 1984-88; estos son:



Argentina 84.710 tn/afio
"

Egipto 59.203

Emiratas Arabes 61.372 "
Arabia Saudita 29,443 "
Kuwait 22.298 - "
Reino Unido 19,192 "
Bélgica 7.810 "
R.F. de Alemania 7.519 "

La Argentina ha sido un mercado tradicional de consumo de madera
aserrada de pino insigne chileno, pero paulatinamente ha 1ido
disminuyendo su participacién en 1a exportacién total debido a
lasituacién econdmica imperante en ‘el pais y al aumento de la
produccién local. Por estas razones seé estima que a medida que
aumente la produccién chilena, la participacién argentina
permaneceré estable, de tal manera gue puede esperarse un
- comportamiento estable en la demanda de transporte de carga
derivable al sistema ferroviario transandino.

Con respecto a la evoluciédn esperada para el resto de los flujos
identificados, el estudio elaborado por INECON antes citado, se
realiza un analisis combinado de la evelucién de la superficie
plantada con madera de pino insigne en Chile, del consumo chileno
de este tipo de madera y de la disponibilidad de madera aserrada en
los mercados de destino identificados, y concluye gque la
exportacién chilena crecerd a una tasa media anual del orden del
7,5 % durante el periodo 1992-2005, criterio que se acepta.

CELULOSA

Esta partida comprende 1la celulosa cruda, blangqueada vy
semiblanqueada. En Chile es exportada por sélamente dos empresas:
celulosa Arauco Y Constitucién {(CELCO)} y la Compafiia Manufacturera
de Papeles y Cartones {CMPC). CELCO es el exportador predominante
de pulpa blangueada v cruda, en tanto «que la CMPC de
semiblangqueada.

El origen geogrdfico de las exportaciones de pulpa celuldsica se
relacionan con la ubicacién de las plantas gue poseen las empresas
mencionadas. CELCO tiene 2 fdbricas, una ubicada en la provincia de
Arauco (VIII Regién) y 1la otra en Constitucién (VII Regién). La
CMPC posee también dos plantas, ambas ubicadas en la VIII Regidn:
Laja y Bio Bio, de las cuales s6lo la primera exporta.

La celulosa proveniente de las plantas ubicadas en Laja y Arauco se
embarce en su totalidad por los puertos de la VIII Regidn. La
celulosa proveniente de la planta en Constitucidédn se embarca en un
86 % por esos puertos y el 14 % restante por el puerto de San
Antonio Este (V Regién}.

-



Los embarques de exportacién chilenos no presentan estacionalidad
uniforme, vy al igual que el resto de los productos forestales esta
determinada en gran medida por las condiciones de mercado. Sin
embargo, durante los meses de invierno aumenta el flujo movilizado
por ferrocarril, debido en gran parte por la seguridad que presenta
este modo. En relacién al transporte terrestre utilizado para
llevar la celulosa a los puertos de embarque la distribucidn
estimada en el citado estudio de INECON presenta:

) Camién FFCC
Puertos EMPORCHI 20 % 80 %
Puerto de Lirquén 36 % 64 3

Para ambos medios, se requiere una buena proteccién del producto en:

especial por la lluvia y la humedad que lo degradan. En el caso de
camiones, generalmente se usan del tipo plano con remolque 28 tn.

El transporte ferroviario de celulosa requiere de vagones

"debidamente protegidos, basicamente bodegas de 30 t de capacidad
que tengan amplio espacio para operar. El transporte en ferrocarril
se encuentra muy limitado por el ramal Talca-Constitucidn, debido a
que la trocha es angosta respecto a 1la linea centro - sur de
ferrocarriles, lo gue restringe la capacidad de carga. Esto causa
una importante discontinuidad dado el cambhio de bogies necesario
para el paso de una trocha a la otra.

Los fluijos de exportacién identificados como potencialmente
derivables al Ferrocarril Trasandino son los siguientes:

CUADRO N° 9.16. .
MERCADO DE TRANSPORTE - CELULOSA

PRODOCETO (ORIGEX § CENTRO DE PUERPO DE DIST DESTIKOS TONELAIJE
CARGOIO  EMBARQUE km t FINALES 1984 1985 1986 1987
celulosa CELCO N aravco 185 ALEMANIA 50 184.0 54 800.0 50 433.0 49 609.0

constitucidn Lirquén 316 FRARCIA 37 979.0 44 000.0 2% 435.0 33 2740

CHPC 29 laja-Bio Bio 61% 88 BELGICA 22 491.0 32 500.0 58 897.0 38 738.0
S.Vicente 138 INGLATERRA 18 168.0 19 900.0 14 213.0 16 71%.0

6% ITALIA 21 514.0 10 700.0 7 185.0 7 977.0

BORTOGAL 4 981.0 3 800.0 4 477.0 8 565.0

* DSPALA 7 210.0 6 500.0 2 502.0 3 505.0

BRASEL B 391.0 9 516.0 17 504.0 20 924.0

ARGERTINA 818.0 406.0 4 T85.0 6 840.0

VENEZDELA 46 525.0 30 500.0 51 828.0 43 913.0

* distancia del tramo terrestre
Fuente: Indicadores de Comercio Exterior - Banco Central de Chile.

1848

68 281.0
{7 517.0
51 244.0
2% 115.0
14 391.0
7 011.0
3 841.0
11 132,
89 265.0
KR



Los puertos de desembarco de los productos son: Hamburgo
(Alemania), Le Havre (Francia), Zeebruge {(Bélgica), Southhanpton
(Inglaterra), Génova (Italia), Lisboa (Portugal), Santos (Brasil),
La Guaira {Venezuela}.

En el caso de los envios a Argentina, estos utilizan el camidn para
llegar a Buenos Aires atravezando 1la cordillera por el Paso de
Puyehue.

La demanda estimada como derivable hacia la alternativa Ferrocarril
Trasandino - puertos argentinos (San Antonio Este o Bahia Blanca)
se calculé en base a los mismos criterios usados en los otros
productos forestales. Las cifras respectivas son:

R.F de Alemania 54.66]1 tn/afio
Francia 37.439 "
Bélgica 40.974 "
Inglaterra 19.623 "
Italia 12.353 "
Portugal 5.766 "
Espaha 4.713 "
Brasil 15.533 "
Argentina 22.424 "
Venezuela 52.900 "

Segin el estudio elaborado por INECON (op. cit.)} las perspectivas
de exportacién de celulosa en Chile permiten suponer un crecimiento
medio global del orden del 5,6 % anual, correspondiente al periodo
1990-2005.

PAPEL PRENSA

Las empresas exportadores de papel periédico chileno son dos:
INFORSA y C.M.P.C. La primera realiza sus exportaciones a través de
los puertos de la VIII Regién dada la cercania de éstos a su planta
ubicada en Nacimiento. La CMPC exporta su produccidn a través de
los puertos de la VIII Regién y de los puertos de la V Regidn,
dependiendo de si ésta proviene de sus plantas localizadas en la
VIITI Regidén (Laja y Bio Bio) o de su planta localizada en Puente
Alto (Regién Metropolitana).

Lo anterior indica que el 100 % de lo exportado por los puertos de
la VIII Regién tiene como origen esa regidn.



Al igual que los demds productos forestales los embarques de papel
realizados a lo largo del afic no presentan estacionalidad,
dependiendo los  volumenes mensuales fundamentalmente de las
condiciones de mercado. En relacién a los medios de transporte
terrestre utilizados para llevar este producto a los puertos, se
estimaron las siguientes participaciones de acuerdo a informacién
recogida : ‘

Camidn FrCC
Puertos EMPORCHI 16 % , 84 %
Puertc de Lirquén 60 % 40 %

La empresas mencionadas poseen instalaclones de carga ferroviaria.
£l almacenamiento y transporte de la mercaderia es enfardada con
materiales preventivos con la humedad y paletizada.

De 1los mercados seleccionados como relevantes para este estudio
sélo Argentina v Brasil cumplimentan adecuadamente las
restricciones de metodologia impuestas en el Capitulo 3.

En el caso de la Argentina, los embarques poseen una multiplicidad
de destinos, va que se dirigen a Santa Fe, Parand, Tucumin, Rio
Negro, Neuquén, Rosario, Cérdoba, San Luis y Mendoza, lo cual
permite al camién ser el Unico medio capaz de satisfacer esta
demanda de transporte. El volumen de los embarques entre el origen
chileno, planta de la C.M.P.C. en Puente Alto {(Regidn V) y cada uno
de éstos destinos no representa una volumen significativo como para
incentivar un cambio en el modo utilizado y en el esquema de

comercializacién.

De acuerdo con ello, el flujo de papel hacia Argetnina no fue
incluido dentro de la demanda global de carga en el corredor.

Fn el caso de Brasil, los volimenes operados y la unicidad de
destinos permite contemplar la posibilidad de transportar 23.575
tn/afio, siendo éste el volumen promedio durante la serie estudiada,
a través del Ferrocarril Trasandino y utilizar puertos argentinos
para su embarque.

En el Cuaro N° 9.17. se resume esta informaciédn.



CUADRO N° S.17.
MERCADO DE TRANSPORTE - PAPEL PRENSA

ORIGEN i CENTRO DE  PUERTO DE DIST DESTINOS _ TONELATE
CARGUI0  EMBARQUE ka * FINALES §oo1984 1985 1984 1987 1984

CHEC 38 laja-Bio Bio Lirquen 88 BRASIL 42 586.0 13 383.0 25 536.0 16 001.0 20 359.0
"TNFORSA 2 nacimiento Lirquen 10
CHPC-puente alto samtiage  L.Cuevas s/i ARGENTINA + + 4 983.0 4 866.0 (If 850.0 10 315.0 11 517.0
t destinos: Santa Pe-Parand-fucuman-R.N.-Neuquén-Rosario-
Cordoba-San Luis-Nendoza
+ incluye papel para la fabricacidn de tarjetas

* distancia del tramo terrestre )
Fuente: Indicadores de Comercio Exterior - Banco Central de Chile.

La tendencia histérica de este flujo comercial demuestra que Brasil
ha disminuido su participacién, tanto en términos absolutos como
relativos, en el volumen total de papel exportado por Chile. Dicho
comportamiento obedece a las circunstancias econdémicas en el pais y
a la competencia externa. Estos factores permitirdn suponer una
tendencia decreciente en el flujo seleccionado, aunque si se toma
en cuenta gque 1la posible reduccidén en los costos de transporte
futuros, a partir del nuevo trayecto, aumentard la competitividad
del producto, puede esperarse que a lo sumo este flujo se mantenga
estable.

9.2.~- PRODUCTOS POTENCIALES

De los proyectos productivos descriptos en el Capitulo 5, sélo han
sido desarrollados en este apartado cuatro de ellos. Por una parte
se consideraron aquellos para los cuales existe factibilidad cierta
de concrecién en el mediano plazo vy se contd con un estudio de
mercado detallado «que permitiera identificar flujos de carga
generados entre origenes y destinos claramente definidos.

Por otro lado, otros provectos citados han servido como informacidn
complementaria para definir el marco general en que se desarrollan
los arriba descriptos.

Fl andlisis de mercado de los bienes por ellos elaborados se ha
limitado a incluir wuna descripcidén de las caracteristicas de cada
mercado de transporte, de las cargas generadas y las perspectivas
de su evolucién en el tiempo.



UREA

El proyecto presentado por Petroquimica Huarpes prevé la
construccién de una planta para la elaboracidén de lUrea grado
fertilizante en la 2zona de Cutral ¢4 - Plaza Huincul. La
localizacién de la planta permitird contar con un desvio
ferroviario cercano .conectade al sistema ferroviario analizado vy
con vinculaciones por caminos pavimentados  a la red caminera
nacional.

La produccién estard destinada al abastecimiento del mercado de
influencia ‘directa (provincias del Neuguén, Rioc Negro, Santa Cruz,
Chubut, Mendoza, 8Sur de La Pampa Yy Buenos Aires), ubicando los
excedentes en zonas de influencia indirecta del mercado local y en
la Republica de Chile. Los medios de transporte considerados  -como
alternativas factibles son el camién v el ferrocarril.

La Urea es normalmente almacenada y transportada en bolsas
pldsticas de 50 Kg de capacidad, que permiten la realizacidén de
estas operaciones a la intemperie. Cuando su expendio se realiza a
granel, como en contenedores abiertos, deben tomarse los recaudes
necesarios para el control de la humedad. ’

De acuerdo con estas caracteristicas y la ubicacidén de los mercados
de destino, el ferrocarril puede participar primeramente en el
transporte de envios destinados a la zona fruticola de Neuquén y
Rio Negro {20.000 tn) y a la zona agricola de las Regiones Sexta a
Décima en Chile (32.600 tn), teniéndose en cuenta la solucién de
los problemas técnicos de manipuleo y carga.

Como informacién complementaria a wutilizar en el modelo de
asignacién, se han definido como baricentros medios de destino
desde las cargas mencionadas a Gral. Roca en Rio Negro (Argentina)
y Talcahuano en la Regidén VIII (Chile}).

La politica de comercializacidn de la empresa plantea la
alternativa de colocar produccién en el mercado externo sdédlamente
en forma complementaria a la colocaciédn en el mercado interno, y
s6lo si resultase atractivo a partir de los precios internacionales
del producto,.

El estudio de mercado del proyecto permite inferir que la evolucidn
esperada del producto alentarfa la concrecidén de este flujo de
exportacién, circunstancia gque recibird un nuevo impulso con la
construccidn del Ferrocarril Trasandino en la medida gque reduzca
los costos de transporte planteados.



Fl equilibrio entre estos dos criterios se ha encontrado en 1la
adopcidén de una hipdétesis mas conservadora a la descripta en el
Capitulo 3 en cuanto al volumen de flujo exportable propuesto, que
contemplaria ademés la posibilidad de que se concrete la
construcciédn de una planta de similares caracteristicas en Chile.

Dicha hipdtesis se describe en el estudio de mercado citado, ¥y
plantea 1la alternativa de exportar 32.600 tn de Urea a Chile a
partir de 1991 en vez de 45.600 tn como fue oportunamente citada.
Consecuentemente, plantea un criterio conservador en cuanto a la
evolucién histérica de dicho flujo, suponiéndo un crecimiento anual
de 5%. :

PASTA CELULOSICA TERMO MECANICA

La firma Celulosa Santa Ménica prevé la construccién de una planta
elaboradora de pasta celulédsica quimica termo. mecanica blangueada
en la localidad de Las Lajas provincia del Neuquén.

El proyecto alcanzarid una produccién de 70.000 tn anuales a partir
del segundo semestre de 1992, de las cuales se exportan 16.000 tn a
Brasil, 31.000 tn a paises asidticos, mientras que las 23.000 tn
excedentes se destinardn al mercado internco, Buenos Aires y San
Luis. El suministro de 1los 210.000 m3 de madera reguerido como
insumo provendrd de la zona de influencia directa de este proyecto
vy de las regiones aledafias de Chile en tanto que el transporte del
resto de leos dinsumos no representan una carga para el sistema
estudiado.

La celulosa es normalmente almacenada y transportada en fardos
"tipo Alto Parana" compactados y estibados en pallets cubiertos con
envolturas de polietileno, pudiéndose emplear contenedor cerrado.

- De acuerdo con el trazado del Ferrocarril Trasandino adoptado por
este estudic 1la planta estarfia ubicada a 11 Km de distancia de la
linea, por 1lo que representard un mercado de transporte potencial
tanto para este medio como para el camionerc, ambes bien dotados
técnicamente para proveer servicio.

De acuerdo con lo anteriormente descripto se producirdn los
siguientes flujios: de exportacidén de celulosa hacia Brasil con
puerto de embargque en San Antonio Este o Bahfia Blanca (ambos con
terminales de descarga ferroviaria); de exportacidén de celulosa
hacia pafses asidticos con puertos de embarque en Lirguén (Chile),
dotado con terminal ferroviaria; de importacidén de madera chilena
desde la zona de Lonquimay o aledafia, conectada por ferrocarril; de
celulosa (11.500 tn).a Buencs Aires donde se encuentra la terminal



de 1la 1linea ferroviaria sobre la cual se asienta el proyecto
evaluado.

En la medida que se dote a la planta proyectada de un desvio
ferroviario para carga Y descarga de mercaderia o se modifique el
recorridc propuesto, este mercado de transporte podrd facilmente
captarse por el ferrocarril.

Las perspectivas de evolucidn de estos flujos se muestran
conservadoras y estables en los niveles alcanzados.

POLIETILENO

El proyecto encarado por la empresa Dow Chemical Co. prevé la
construccién de una planta para la produccién de polietileno de
baja densidad y polietileno de alta densidad ubicada en la zona de
Cutral Cé6 - Plaza Huincul.

8i 1los cronogramas de inversidén se cumnplen de acuerdo a lo
previsto, la produccién se iniciarfa en 1995.

La empresa provecta abastecer principalmente al mercado externo,
exportando 68.500 tn/afio a pafises de la cuenca del Pacifico
mediante la utilizacidén de los puertos de la zona de Talcahuano, en
la Regién VIII de Chile, como punto de salida.

PTanto el origen como el destino identificado se encuentran dotados
de una terminal ferroviaria de carga Yy descarga por lo que, de
concretarse el proyvecto del Ferrocarril Trasandino, este medio
representard una alternativa de transporte al servicio caminero.

De acuerdo con el tipo de "packing" utilizado para el
almacenamiento y transporte de estos productos, bolsas valvuladas
de 25 Kg estibadas en pallets de aproximadamente 1.250 Kg
recubiertos con envolturas de film, puede seflalarse gque el
ferrocarril dispone de los medios técnicos adecuados para realizar
este tipo de servicio.

La evolucién que tendran los flujosg iniciales de las mercaderias no
se encuentra claramente definida en la informacidén disponible por
lo gue se ha asumido como estable.
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La planta a construirse por parte del consorcio Perez Companc -
Himont estard ubicada en la zona de Plaza Huincul y formard parte
del proyecto integral que comprende la construccidén de una planta
elaboradora de propileno de uso cautivo.

Las materias primas utilizadas en la elaboracién de estos productos
provendrdn de la planta de extraccidén de gases a construirse en el
Area y del lago Los BRarreales a través de ductos, por lo que no
resultan flujos de cargas relevantes para el provecto ferroviario
evaluado.

La produccién de polipropileno arientada al abastecimiento del
mercado interno es de 25.000 tn/afio, considerando que al momento de
elaboracién del estudio no se produce en la Argentina, vy
complementariamente la dirigida al mercado externo es de 25.000
tn/afio. En este 10ltimo c¢aso, los mercados previstos son México,
Chile y otros paises andinos, cuyos niveles de importacidn de
polipropileno alcanzaban a fines de 1989 15.000 tn/afio, 7.000
tn/afic y 60.000 tn/afic respectivamente.

El esquema productivo propuesto prevé comenzar la produccién
durante el cuarto afio de iniciada la construccién y si los
cronogramas de inversién de la planta de extraccidén de gases se
cumplen de acuerdo a lo previsto, se alcanzaria la plena produccidn
en el afio 1996.

Como parte del conjunto de servicios auxiliares a instalarse, se
contempla la construccién de un desvio ferroviario e instalaciones
de carga a utilizarse en forma comin con la planta de propileno.
Este medio de transporte permitird movilizar la producciédn hasta
los destinos finales en Buenos Ailres y San Antonio Este.

El estudio de mercado consultado considera a este puerto de salida
de los envios destinados al mercado externo. Sin embargo, a los
fines del presente estudio se ha evaluado la posibilidad de
utilizar 1los puertos de la zona de Talcahuano en la VIII Regiédn
chilena como alternativa mds aconémica.

De acuerdo con el tipo de embalaje utilizado para el transporte de
este polimero, bolsas estibadas en pallets de aproximadamente 1.500
Kg, con envolturas de film, puede seflalarse que el ferrocarril
posee el material rodante adaptable a los requerimentos de este
mercado.
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La demanda de cargas aplicable a la red ferroviaria estudiada se
completa con las cargas actualmente movilizadas por el ferrocarril
en el tramo Neuquén - Bahia Blanca.

A los fines del modelo de evaluacién estas cargas no se alteraran
con la incorporacién de los tramos ferroviarios proyectados, en la
medida que no se veran afectados los travectos desarrollados. Por
lo tanto, no resulta relevante una descripcidédn detallada de cada
uno de estos mercados de transporte sino un analisis del
comportamierito de los volUmenes operados Yy sus perspectivas
futuras. :

En el cuadro N° 4.7. Evolucién de la Carga Movilizada por
Ferrocarril 1986-1989, para el tramo Neuquén Bahfa Blanca, se
observa 1la composicion de la misma por producto y los volumnes
transportados anualmente.

La evolucidén histérica gue muestran algunos productos (fruta,
minerales y sal) es errAdtica y no expresa una tendencia definida.
Las causas de este comportamiento residen en las dificultades
técnicas y operativas de la oferta ferroviaria percibida por 1los
usuarios que los llevan a considerar al medio como poco confiable ¥y
por lo tanto ocasionalmente utilizable cuando el precio ralativo es
suficientemente atractivo.

Este desemvolvimiento se da dentro del marco operativo actual en
que funcionan tanto el camién como el ferrocarril y con las
caracteristicas de oferta que poseen estos medios.

g1 el analisis se enfoca desde el punto de vista del total de carga
ferroviaria movilizada en el corredor, el comportamiento refleia
una tendencia decreciente.

Sin embarge, el proyecto evaluado en este informe introducird un
cambio importante en la eficiencia global de funcionamiento del
modo ferroviario, en tanto que la prestacién del serviclo camionero
puede encarecerse con el establecimiento del sistema de cobro de
peajes en las principales rutas del sistema. Aunque estos factores
podrdn inducir un cambio significativo en la participacidn de la
carga ferroviaria en el total movilizado en el corredor, de manera
tal de revertir la tendencia seflalada, la dificultad de su
cuantificaciédn no permite determinar en gque medida de puede
revertir el comportamiento decreciente.

Por lo tanto, se ha adoptado una hipdtesis conservadora que supone
una evolucién estable de los flujos promedio alcanzados durante el
periodo estudiado:



Soda Catstica
Derivados del Petrdleo
Minerales

Sal

Trigo

142.
11
48

346

.713
. 390
.793
.054

tn/afio
tn/afio
tn/afo
tn/afio
tn/afio



ANEXO 10.1 COSTOS ECONOMICOS DE CONSTRUCCTION Y MANTENIMTENTO

En el Capfitulo 7 fue presentada la metodologia y los parametros
adoptados para la determinacidén de los factores de conversidén a ser
utilizados en la evaluacidén social del proyecto.

Como fuera 1indicadoe en el Capitulo 8, la estructura de costos de
construccidén de las obras proyvectadas y de los costos de
mantenimiente de la red en estudic responde al siguliente esquema:

Estructura de Costo

A- Equipo
1- Amortizacidn
2- Reparaciones y Repuestos
3- Combustibles
4- Lubricantes

B~ Manco de Obra
5- Jornales
6~ Cargas Sociales

C- Materiales
7- Piedra
8- Cemento

9- Madera
10- Acero
11- Flete

D- Varios
12- Gastos Generales
13- Gastos Financieros
14- Beneficios
15- IVA

En lo que sigue, se detallan los factores de conversidn de cada
item de la estructura de costos que permite pasar los wvalores

financieros a econdmicos, tomando en cuenta que, la correccidn de
dichos costos se efectla seguin el tramo ferroviario considerado, es
decir, si el mismo estad localizado en territorio chileno o
argetnino.
A- Equipo

1- Amertizacion

La amortizacién de los equipos se calcula en funcidn del
valor 4de dichos equipos utilizados en la construccidn y
mantenimiento.



El factor de conversién de este item estimado para cada pais es:

2=

Chile 0.76
Argetnina A 0.718

Reparaciones y Repuestos

Al igual gque en el caso anterior, las reparaciones VY

repuestos se calculan en funcidn del gaste de lo equipos
utilizados.

De esta forma, el factor de conversién de este concepto es:

Chile 0.76
Argentina 0.718
Combustibles

El combustible utilizado estd referidd al gas-o0il, y sus
factores de conversidén son:

Chile 0.89
Argentina 0.662
Lubricantes

De acuerdo al andlisis efectuado en el Capitulo 7, los
factores de conversidén de este concepto, en cada pais, son:

Chile 0.89
Argentina 0.832

B- Mano de QObra

5—

Jornales

El factor de conversién de los salarios de la mano de ohra
afectada a la construccidén de las obras y mantenimiento de 1la
red son:

Chile 0.575
Argetnina 0.895

Cargas Sociales
Debido a gue las cargas socilales s8lo reprasentan

transferencias de 1ingresos entre sectores, en la evaluacidn
social del proyecto las mismas deben ser eliminadas.



C-

‘De esta forma el factor de conversidén aplicado se asume como
nulo.

Materiales

De acuerdo al andlisis efectuado en el Capitulo 7, en el Cuadro
N° A.10.1 que sigue a continuacién se detallan los factores de
conversién obtenidos para cada material en cuestidén en cada
pais.

En lo referide a Piedra, y dada la ausencia de informacidn
adicional, este precio se ha corregido mediante la utilizacidn
del factor de conversién standard.

En lo gque respecta a Flete, como se indicd oportunamente, este
rubro incluye los costos por traslado de los materiales a las
obras.

CUADRO N° A.10.1
RUBRO MATERIALES
FACTORES DE CONVERSION

Factor de Conversidn

Material

Chile Argentina
Piedra 0.91 0.61
Cemento 0.85 0.646
Madera 0.83 0.764
Acero 0.84 0.693
Flete 0.70 0.753

Fuente: Elaboracién Propia en base a datos procesados en el
Capitulo 7,

Varios
12-Gastos Generales

Para calcular el valor social de este rubro se ha utilizado
el factor de conversién standard. Este procedimiento se basa
en el criterio de utilizar este factor en todos aquellos
gastos gque no puedan ser ubicados en alguna categoria
concreta.

El factor de conversién standard tema en cada pafs los
siguientes valores:



Chile 0.921
Argentina 0.61

Para el caso 13- Gastos Financieros, l4- Beneficios y 15-
Impuesto al Valor Agregado, debido a que todos estos
componentes representan transferencias financieras e
impositivas, el criterio utilizado ha sido la eliminacidén de
los mismos para reflejar los costos a valores sociales.

De esta forma, el factor de conversién aplicado a cada uno de
ellos toma un valor nulo.

En los cuadros dque se presentan a continuacién, en primer
lugar se detallan los costos econdmicos de construcciédn de
cada tramo de via proyectada.

Luego se presentan los costos econdmicos de mantenimiento de
“la via nueva vy de la via existente, ambos conceptos referidos-
a cada pais, Chile y Argentina.



COSTOS ECONOMICOS DE CONSTRUCCION

(Délares - Noviembre 19865}

TRAMO

Choele Choel - San Antonic Este

Zapala - Mallin Chileno
Lonquimay - Mallin Chileno

TOTAL

MANTENIMIENTO DE LA VIA EXISTENTE
CO8TQS ECONOMICOS TOTALES ANUALES
Délares - Noviembre de 1989

ARO
B.Blanca
Choele-Choel
1 101.711
2 101.711
3 1.432.0189
4 1.421.393
5 2.117.684
6 849.757
7 842.794
8 58.914
9 58.914
10 58.914
11 62.436
12 72.029
13 77.781
14 83.781
15 89.837

Choele-Choel

T o

TRAMO

Zapala

177.
177.
.834.
.781.
.446.
.287.
.956
68.

68

109

131.

MANTENIMIENTO DE LA VIA NUEVA
COSTOS ECONOMICOS TOTALES ANUALES

(Délares - Noviembre 1989)

ANO
Zapala
Mallin Chileno
1 a7 6.779
8 a 15 43.773

944
944
437
226
329
308

.116

235

.835
68.
67.
80.
97.
. 786

835
704
130
974

951

TRAMOS

Choele Choel
San Antonio Este

11.197
71.9520

34.
.827.
37.

32

105.

Uge
654

560

042.

Mallin Chileno
Longuimay

.376

444

.883

703

Longuimay

Pia

54
54
827

46.
46.

46

46.
46.
46 .

46
55

55.
55.
55.
55.

.032
.032
.082
819
819
.819
819
819
819
. 819
271
271
271
271
271

8.476
40.724

QO U QO W

TOTAL

333.
333.
.093.
.249.
.610.
.183.
.845.
174.
174.
174.
185.
.430
231.
.838

207

248

277.

687
687
538
438
832
884
729
568
568
568
411

026

059

TOTAL

26.452

156.417



CUADRO N°A.10.2

COSTCS ECONOMICOS DE CONSTRUCCION
TRAMO: ZAPALA - MALLIN CHILENO
({D6lares Noviembre 1989)

RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidn
A- Equipo
1- Amortizacidn 6£.749.669 4.846.262 0.718
2- Repar.y Rep. 4.444.376 3.191.062 0.718
3- Combustibles 3.566.714 ' 2.361.165 0.662
4- Lubricantes 1.101.594 916.526 0,832
B- Mano de Obra
5- -Jornales 1.740.086 1.557.337 0.895
6- Cargas Social. 3.819.295 -- 0.00
C- Materiales -
7~ Cemento 449.689 290.449 0.646
8- Piedra 5.384.207 3.284.366 0.61
9- Madera 2.605.488 1.990.593 0.764
10- Acero 7.234.530 5.013.529 0.693
11- Flete 2.764.469 2.081.645 0.753
D- Varios
12- Gtos. Grles. 11.958.035 7.294.420 0.61
13- Gtos.Financ. 6.643.352 - 0.00
14- Beneficios 5.757.571 -— 0.00
15- I.V.3. 9.595.855 - 0.00

COSTO TOTAL 73.815.030 32.827.444



CUADRO N'A.10.3

COSTOS ECONOMICOS DE CONSTRUCCION
TRAMO: CHOELE CHOEL - SAN ANTONIQ ESTE
(Délares Noviembre 1989)

RUBRO o Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econémico Conversidn
A- Egquipo
1- Amortizacidn 4.852.097 4,483.806 0.718
2- Repar.y Rep. 3.220.483 2.312.307 0.718
3- Combustibles 2.581.151 1.708.722 0.662
4- Lubricantes 818.143 680.695 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 1.710.179 1.530.610. 1 0.895
6- Cargas Social. 3.753.651 -- 0.00
C- Materiales
7- Cemento 246.416 159.185 0.646
8- Piedra 7.772.410 4.741.170 .61
8- Madera 3.650.276 2.788.811 0.764
10- Acero 9,.855.011 6.829.523 0.693
11—~ Flete 3.612.646 2.720.322 0.753
D- Varios
12- Gtos. Grles. 12.621.680 7.699.225 0.61
13- Gtos.Financ. 7.012.144 -— 0.00
14~ Beneficios 6.077.105 -- 0.00
15- I.V.A, 10.128.509 - 0.00

COSTO TOTAL 77.911.901 34.654.376



CUADRO N°A.10.4

COSTOS ECCONOMICOS DE CONSTRUCCION
TRAMO: LONQUIMAY - MALLIN CHILENO
{Délares Noviembre 1989)

RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversidén
A- Equipo
1- Amortizacidn 7.406.943 5.629.2177 0.76
2- Repar.y Rep. 4.826.594 3.668.211 0.76
3- Combustibles 3.913.831 3.483.310 0.89
4- Lubricantes 1.203.127 1.070.783 0.89
B- Mano de Obra
5- Jornales 3.831.437 2.203.076 0.575
6- Cargas Social. 2.554.325 -— 0.00
C- Materiales
7~ Cemento 668.563 568.279 0.85
8- Piedra 1.980.222 1.802.002 0.91
9~ Madera 1.628.217 1.351.420 0.83
10- Acero 8.026.059 6.741.890 0.84
11- Flete 1.243.140 870.198 0.70
D~ Varios
12- Gtos. Grles. 11.178.502 10.172.437 0.91
13- Gtos.Financ. 5.370.677 -— 0.00
1l4- Beneficios -= -= 0.00
15- I.V.A. 8.618.062 -— 0.00

COSTO TOTAL . 62.449.749 37.560.883



CUADRO N°A.10.5

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA NUEVA
TRAMO: CHOELE CHOEL - SAN ANTONIO ESTE

(D6lares Noviembre 1989)

Afio 1 A 7
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversién
A- Equipo
1- Amortizacién 2.705 1.942 0.718
2- Repar.y Rep. 1.823 1.309 0.718
3- Combustibles 1.588 1.051 0.662
4- Lubricantes 676 562 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 7.076 6.333 0.895
6~ Cargas Social. 15.532 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra -— -- 0.61
8- Madera - -—— 0.764
9- Acero - -— 0.693
10~ Flete -- -— 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. -- - 0.61
12- Gtos.Financier. . - - 0.00
13- Beneficios -- - 0.00
14- I.V.A. - - 0.00

COSTO TOTAL 29.400 11.197



CUADRO N°A.10.6

COSTOS ECONCMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA NUEVA
TRAMO: CHOELE CHOEL - SAN ANTONIO ESTE

(Délares Noviembre 1989)

Afic 8 A 15
RURRO . Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversién
A- Equipo
1- Amortizacidn 3.777 2.712 0.718
2- Repar.y Rep. 2.770 1.989 0.718
3- Combustibles 2.140 1.417 0.662
4- Lubricantes 1.007 838 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 9.812 8.782 0.895
6- Cargas Social. 21.537 - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 41,799 25.497 0.61
8- Madera 3.022 2.094 0.764
9~ AcCero 25.935 17.973 0.693
10- Flete 14,101 10.618 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. - : - 0.61
12- Gtos.Financier,. -- -— 0.00
13- Beneficios -- -— 0.00
14- I.V.A. -- -- 0.00

COSTO TOTAL 125.900 71.920



CUADRO N"A.10.7

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA NUEVA
TRAMO: ZAPALA - MALLIN CHILENO

(Délares Noviembre 1989)

Afio 1 A 7
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidén
A- Equipo
1- Amortizacién 1.638 1.17¢6 0.718
2- Repar.y Rep. 1.104 793 D.718
3- Combustibles 961 636 0.662
4- Lubricantes 409 340 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 4.284 3.834' 0.895
6- Cargas Social. 9.404 -— 0.00
C~ Materiales
7- Piedra - - 0.61
8- Madera -— -— 0.764
9- Acero -— - 0.693
10- Flete - -- 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. -— -— 0.61
12- Gtos.Financier. . -- -- 0.00
13- Beneficios - -- 0.00
14- I.V.A. -— -- 0.00

COSTO TOTAL 17.800 6.779



CUADRO N°A.10.8

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA NUEVA
TRAMO: ZAPALA - MALLIN CHILENO

(Délares Noviembre 1989)

Afioc 8 A 15
RUBRQO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidén
A- Equipo
1- Amortizacién 2.292 1.646 0.718
2- Repar.y Rep. 1.681 1.207 0.718
3- Combustibles 1.299 860 0.662
4-  Lubricantes 611 508 0.832
B~ Mano de Obra
5- Jornales 5.954 5,329 0.895
6- Cargas Scocial. . 13.069 - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 25.365 15.473 0.61
8- Madera 1.834 1.401 0,764
G- Acero 15.738 10.906 0.693
10- Flete 8.5587 6.443 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. - - 0.61
12- Gtos.Financier. - - 0.00
13- Beneficios - - 0.00
14- I.V.A. -— - 0.00

COSTC TOTAL 76.400 43.773



CUADRO N°A.10.9

COSTOS ECONOMICOS ANUALLES DE MANTENIMIENTO DE
TRAMO: LONQUIMAY - MALLIN CHILENO

(Délares Noviembre 1989)

Afio 1 A 7T

RUBRO

A- Equipo
1- Amortizacidn
2- Repar.y Rep.

3- Combustibles
4- Lubricantes

B- Mano de Obra

5- Jornales
6- Cargas Social.

C- Materiales
7- Piedra
8- Madera
9- Acero
10- Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.

12- Gtos.Financier.

13- Beneficios
14- I.V.A,

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

730
. 166
.015
432

—

674
. 783

o0

18,800

Econdmico

1.315
886
903
384

4.988

VIA NUEVA

Factor de
Conversidn

0.76
0.76
0.89
0.89

0.575
0.00

0.91
0.83
0.84
0.70

0.91
0.00
0.00
0.60



CUADRO N°A.10.10

COSTOS ECONCMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO
TRAMO: LONQUIMAY - MALLIN CHILENO

{DSlares Noviembre 1989)

Afio 8 A 15

RUBRO

A~ Equipo

1- Amortizacion

2- Repar.y Rep.

3- Combustibles

4- Lubricantes
B~ Mano de Obra

5- Jornales

6~ Cargas Social.

C- Materiales

7T- Piedra
8- Madera
9- Acero
10- Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.

12- Gtos.Financier.

13- Beneficios
l4- T.V.A.

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

2.276

1.677.

1.318
659

11.465
7.643

5.271
10.243
18.030

1.318

Eceondémico

1.730
. 275
1.173

587

[

6.592

4.797
8.502
15.145
923

DE VIA NUEVA

Factor de
Conversidn

0.76
0.76
0.89
0.89

0.575
0.00

0.91
0.83
0.84
0.70

0.91
0.00
0.00
0.00



CUADRO N°A.10.11

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 19889)

Ano 1 y 2

RUBRO

A- Equipo
1- Amortizacidn
2- Repar.y Rep.
3- Combustibles
4- Lubricantes
B- Mano de Obra

5- Jornales
6- Cargas Social.

C— Materiales

T~ Piedra
8- Madera
9- Acero
10- Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.

12- Gtos.Financier.

13- Beneficios
l4- I.V.A,

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

- N |

19.
43,

52.

3.
3z,
17.

187.

. 5186
. 449
.322
. 265

702
244

048
570
318
475

900

Econémico

5.396
3.912
2.861
1.878

17.633

31.749

2,728
22,397
13.159

101,711

Factor de
Conversidn

0.718
0.718
0.662
0.832

0.895
0.00

0.861

0.764
0.693
0,753

0.61
0.00
0.00
0,00



CUADRO N"A.10.12

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

TRAMO: BAHIA BLANCA -~ CHOELE CHOEL

{Dédlares Noviembre 1989)

Anfio 3

RUBRO

A- Equipo

1- Amortizacidn
2- Repar.y Rep.
3- Combustibles

4- Lubricantes

B- Mano de Obra

-
6-

Jornales
Cargas Social.

C- Materiales

7-
8-
g-

10~

Piedra
Madera
Acero
Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.
12- Gtos.Financier.
13- Beneficios

l4- I.V.A.

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

43,644
29.479
25.404
11.235

110.055
241.559

85.626
15.478

1.183.885

86.331

500.580
278.100
241.020
401.700

3.254.100

Econémico

31.336
21.166
16.817

9.351

98.499

52.232
11,825
820.432
65.007

305.354

1.432.019

Factor de
Conversidn

0.718
0.718
0.662
0.832

0.895
0.00

0.61
0.764 -
0.693
0.752

0.61
0.00
0.00
0.00



CUADRO N'A.10.13

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1889)

Afio 4
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversidn
A~ Equipo
1- Amortizacidén 43.119 30.959 0.718
2- Repar.y Rep. 29.078 20.878 0.718
3- Combustibles 25.107 16.621 0.662
4- Lubricantes 11.601 9,652 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 108.677 97.266 0,885
6- Cargas Social. 238.534 - - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 79.061 48,227 0.61
8- Madera 15,028 11.481 0.764
9- Acero 1.179.808 817.607 0.693
10- Flete 84.127 63.348 0.7653
D- Varios
11- Gtos. Grles. 500,580 305.354 0.61
12- Gtos.Financier. 278,100 -— 0.00
13- Beneficios 241,020 -— 0.00
14- I.V.A, 401.700 —— 0.00

COSTO TOTAL 3.235.000 1.421.393



CUADRO N°A.10.14
COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

TRAMO: BAHIA

BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1989)
Afio b

RUBRO

A_

B-

D-

Equipo

1- Amortizacidn
2- Repar.y Rep.
3- Combustibles
4- Lubricantes
Mano de Obra

5- Jornales

6- Cargas Social.

Materiales

T- Piedra
8- Madera
9- Acero
10- Flete
Varios

11- Gtos. Grles.

12—~ Gtos.Financier.

13- Beneficios
14- T.V.A.

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

38.035
27.190
21.764
10.909

98.801
216.858

723.745
291.698
871.228
314.806

743.920
413.289
358.184
596.973

4.,727.400

Econémico

27.309
19.522
14.408

9.076

88.427

441,484
222.8517
603.761
237.048

2.117.684

Factor de
Conversion

0.718
0.718
0.662
0.832

0.895
0.00

0.61

0.764
0.693
0.753

0.61
0.00
0.00
0.00



CUADRO N°A.10.15

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1989)
Ao B

RUBRO

A-

B~

C-

D-

Equipo

1- Ameortizacidn
2- Repar.y Rep.
3- Combustibles
4- Lubricantes

Mano de Obra

5~ Jornales
6- Cargas Social.

Materiales
7- Piedra
8- Madera
9- Acero
10~ Flete
Varios

11- Gtos. Grles.

12- Gtos.Financier.

13- Beneficios
14- I.V.A.

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

28.942
20.162
15.800

7.008

73.116
160,481

270.095
304.379

67.704
147.081

291.470
161.928
140.338
233.896

©1.922.400

Econdémico

20.780
14.476
10.460

5.831

65.439

164,758
232.545

46.919
110.752

17%.797

849.757

MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

Factor de
Conversion

0.718
0.718
0.662
0.832

0.895
0.00

0.61

0.764
0.693
0.753

.61
.00
.00
.00

oo



CUADRO N'A.10.16

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1989)
Ao 7

RUBRO

A_

B-

C-

D~

Equipo

1- Amortizacidn
2- Repar.y Rep.
3- Combustibles
4- Lubricantes

Mano de Obra

5- Jornales
6- Cargas Social.

Materiales
7- Piedra
8- Madera
9- Acero
10~ Flete
Varios

11- Gtos. Grles.
12- Gtos.Financier,
13- Beneficios
14- I.V.A.

COSTC TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

28.613
19.910
15.613

6.896

72.251
158.584

265.968
304.096

65.142
145.695

291.470
161.9528
140.338
233.896

1.910.400

Econdémico

20.
14.
10.
. 737

64.

162

45
109

544
295
336

665

.240
232.

329

143
.708

177.797

842.794

EXISTENTE

Factor de
Conversioén

0.718
0.718
0.662
0.832

0.895
0.00

0.61

0.764
0.633
0.753

0.61
0.00
0.00
0.00



CUADRC N°A.10.17

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

TRAMO: BAHIA BLANCA -~ CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1989)

Afio 8, 9 y 10

RUBRO

A- Eguipo
1- Amortizacidn
2- Repar.y Rep.
3~ Combustibles
4- Lubricantes

B- Mano de Obra

5- Jornales
6- Cargas Social.

C- Materiales

7- Piedra
8- Madera
9~ Acero
10~ Flete

b- Varios

11- Gtos. Grles,.

12- Gtos.Financier.

12- Beneficios
.1.4-' I-V-An

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

5.490
3.896
3.176
1.565

14.382
31.566

26.675
1,830
16.564
B8.956

114.100

Econdémico

3.947
2.797
2.103
1.302

12.872

16,272
1,398
11.479
6.744

Factor de
Conversiodn

0.718
0.718
0.662
0.832

0.895
0.00

0.61

0.764
0.693
0.753

0.61
0,00
0.00
0.00



. CUADRO N'A.10.18

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE ViA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL
{(Délares Noviembre 1989}

Ano 11
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econémico Conversién
A- Equipo
1- Amortizacién 4,221 _ 3.031 0.718
2- Repar.y Rep. 3.022 2.170 0.718
3- Combustibles 2.416 1.599 0.662
4- Lubricantes 1.105 919 0.832
B- Mano de Obra
5~ Jornales 10.987 9.833 0.895
6- Cargas Social. 24.114 -— 0.00
C- Materiales
T- Piedra - 33.266 20,282 0.61
8- Madera 2.405 1.837 0.764
9- Acero 20.641 14.304 0.693
10- Flete 11.223 8.451 0.753
b~ Varios
11- Gtes. Grles. -— - 0.61
12- Gtos.Financier. -— - 0.00
13- Beneficios - - 0.00
14- T.V.A. -— - 0.00

COSTO TOTAL 113.400 62.436



CUADRO N°A.10.19

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

{Délares Noviembre 1989)

Ano 12
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econémico Conversion
A= Equipo
1- Amortizacion 4.391 3.153 0.718
2- Repar.y Rep. 3.173 2.278 0.718
3- Combustibles 2.504 1.658 0.662
4- Lubricantes 1.158 963 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 11.423 10.224 0.895
6~ Cargas Social. 25.071 - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 39.840 24,302 0.61
B~ Madera 2.880 2.200 0.764
9- Acero 24.720 17.131 0.693
10- Flete 13.440 10.120 0.7583
D- Varios
11- Gtos. Grles. - - 0.61
12- Gtos.Financier. - -- 0.00
13- Beneficios -— —— 0.00
14- I.V.A. —— -— 0.00

COSTO TOTAL 128.600 72.029



CUADRO N"A.10.20

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1989)

Ano 13

RUBRO

A- Equipo

1- Amortizacién

2- Repar.y Rep.

3- Combustibles

4- Lubricantes
B~ Mano de Obra

5~ Jornales

6- Cargas Social.

C- Materiales

T- Piedra
8- Madera
9~ Acero
10- Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.

12- Gtos.Financier.

13- Beneficios
14- I.Vv.A.

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

4.491
3.262
2.555
1.188

11.676
26.627

43.721

3.166
27.172
14.772

137.700

Econémico

3.225
2.342
1.691

988

10.450

26.713

2,418
18.830
11.123

77.781

VIA

EXISTENTE

Factor de
Conversidn

0.718
0.718
0.662
0.832

. 895
.00

o O

.61
. 764
.693
.753

oOoOoO

0.61
0.00
.00
0.00



CUADRO N°A.10.21

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1989)

Afio 14

RUBRO

A- Equipo
1- Amortizacidén
2- Repar.y Rep.
3- Combustibles
4- Lubricantes
B- Mano de Cbra

5- Jornales
6- Cargas Social.

C- Materiales

7- Piedra
8- Madera
9- Acero
10- Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.

12- Gtos.Financier.

13- Beneficios
14- I.V.A.

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

4.596
3.355
2.609
1.221

11.944
26.217

47,908
3.463

29.726

16.161"

147.200

Econdmico

o DN W

10

29

. 300
.408
. 727
.016

690

.224
. 646
20.
12.

600
169

Factor de
Conversion

0.718
0.718
0.662
0.832

0.895
0.00

0.61

0.764
0.693
0.753

0.61
0.00
0.00
0.00



CUADRO N°A.10.22

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1989}
Ano 15

RUBRO
Fi

A- Equipo
1- Amortizacidn
2- Repar.y Rep.
3- Combustibles
4- Lubricantes

B- Mano de Obra

5- Jornales
6~ Cargas Social.

C- Materiales

T- Piedra
8- Madera
9~ Acero
10~ Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.
12- Gtos.Financier.
13- Beneficios

14- I.V.A.

COSTO TOTAL 1

Costo de Mantenimilento

nanciero Econdémico
4.704 3.3717
3.450 2.477
2.666 1.765
1.254 1.043
12.220 10.937
26.823 -=
52.058. 31.755
3.763 2.875
32.301 22.385
17.561 13.223
56.800 89.837

Factor de
Conversién

6.718
0.718
0.662
0.832

0.895
0.00

0.61

0.764
0.693
0.753

0.61
0.00
0.00
6.00



CUADRO N°A.10.23

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA
{Délares Noviembre 1989)

Afio 1 y 2

RUBRO

A- Equipo

1- Amortizacidén

2- Repar.y Rep.

3- Combustibles

4- Lubricantes
B~ Mano de Obra

5- Jornales

6—- Cargas Social.

C~ Materiales

7- Piedra
8- Madera
9- Acero
10~ Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.
12- Gtos.Financier.

13~ Beneficios
14- Icv-An

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

17.876
12.968
10.515

4.907

46,735
102.578

76.409

5.258
47.668
25.586

350.500

Econdmico

12.835
9.311
6.961
4.083

41.828

46.609

4,017
33.034
19.266

177.944

Factor de
Conversidn

0.718
0.718
0.662
0.832

0.895
0.00

0.61

0.764
0.693
0.753

0.61
0.00
0.00
0.00



CUADRO N°A.10.24

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA

TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA
{Délares Noviembre 1989)

Afio 3

RUBRO

A- Equipo

1- Amortizacidn

2- Repar.y Rep.

3- Combustibles

4— Lubricantes
B- Mano de Obra

5« Jornales

6- Cargas Social.

C- Materiales

7- Piedra
8- Madera
9- Acero
10~ Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.

12- Gtos.Financier.

13- Beneficios
14- IT.V.A.

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

65.779
46.064
36.207
15.871

166.458
365.357

578.806
650.408
145,943
314.759

622.696
345.942
299.816
499.694

4.153.800

Econémico

47,229
33.
23.
13.

148,

353

074
969
205

980

.072
496.
101.
237.

912
138
014

379.844

1.834.437

EXISTENTE

Factor de
Conversién

0.718
0.718
0.662
0.832

0.895
0.00

0.61
0.764
0.693
0.753

.61
.00
.00
.00

(e e R = R



CUADRO N A.10.25

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Afho 4
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidn
A~ Equipo
1- Amortizacidn 63.267 45,426 0.718
2- Repar.y Rep. 44,247 31.769 D.718
3- Combustibles 34,781 23.025 0.662
4- Lubricantes 16.215 13.491 0.832
B- Mano de Obra
§- Jornales 160.007 143.206 0.895
6- Cargas Social. 351,199 - - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 558.293 340.559 0.61
8- Madera 636.072 485,959 0.764
9- Acero 138.348 95.875 0.693
10- Flete 305.651 230.155 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. 609,444 371.761 0,61
12- Gtos.Financier. 33B8.580 -— 0.00
13- Beneficios 293.4386 - 0.00
14- I.V.A. 489.060 -- 0.00

COSTO TOTAL 4.038.600 1.781.226



CUADRO N'A.10.26

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMQ: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Afie b
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico . Conversién
A- Equipo
1- Amortizacidn - 111.5863 80.214 0.718
2- Repar.y Rep. 79.765 57.271 0.718
3- Combustibles 63.851 42,336 0.662
4- Lubricantes 31.713 26.385 0.832
B~ Mano de Obra
5- Jornales 289,585 259,178 0.895
Cargas Social. 635.607 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 2.178.809 1.329.073 : 0.61
8- Madera 898.685 686.595 0D.764
9- Acero 2.658.712 1.842.,.487 0.693
10- Flete 953,762 718.182 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. 2.302.636 1,404,608 0.61
12- Gtos.Financ. 1.279.242 - 0.00
13- Beneficios 1.108.676 -— 0.00
14—~ I.V,A. 1.847.794 -— 0.00

COSTO TOTAL 14.440.500 6.446.329



CUADRO N"A.10.27

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Afio 6
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econoémico Conversidn
A- Equipo
1- Amortizacidén - 76.791 55.138 0.718
2- Repar.y Rep. 54.8175 39.400 0.718
3- Combustibles 44,063 29.170 0.662
4- Lubricantes 21.770 18.113 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 199.385 178.450 0.895
Cargas Social. 437.627 -— 0.00
C- Materiales
7- Piedra 1.449.108 883.956 0D.61
8~ Madera 595.044 454.614 0.764
9- Acero 1.763.662 1.222.218 0.693
10- Flete 633.541 477.056 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. 1.523.270 929.195 0.61
12- Gtos.Financ. 846,261 - 0.00
13- Beneficios 733.426 -- 0.060

14- I.V.A. 1,222,377 -- 0.00

COSTO TOTAL 9.601.200 4.287.308



CUADRO N"A.10.28

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Ano 7
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversidn
A- Egquipo
1- Amortizacién 131.914 94,714 0.718
2- Repar.y Rep. 94.186 67.626 0.718
3- Combustibles 76.509 49,987 0.662
4- Lubricantes 37.540 31.1568 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 342.278 306.339 0.895
Cargas Social. 751.263 - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 2.680.,332 1.635.003 0.61
8~ Madera 1.117.502 853.772 0.764
9- Acero 3.291.446 2.280.972 0.693
10- Flete 1.176.880 886.191 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. - 2.869.425 1,750,349 0.61
12- Gtos.Financ. 1.594.125 - 0.00
13- Beneficios 1.381.575 -- 0.00
14- I.V.A. 2.302.625 - 0.00

COSTO TOTAL 17.846.600 7.956.111



CUADRO N°A.10.29

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXTSTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Afioc 8, 9 v 10

RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversién
A~ Equipo
1- Amortizacidén 8.920 6.405 0.718
2- Repar.y Rep. 6,294 ' 4.519 0.718
3- Combustibles 5.242 3.470 0.662
4- Lubricantes 2.364 1,967 0.832

B~ Mano de Obra

5- Jornales 23.325 20.876 0.895
Cargas Social. 51.195 -— 0.00

C- Materiales

7- Piedra 23.457 14.308 0.61
8- Madera 1.614 1.233 0.764
9- Acero 14.634 10,141 0.693
10- Flete 7.855 5.915 0.753

D- Varios

11- Gtos. Grles. -- -- 0.61
12- Gtos.Financ. - -- 0.00
13- Beneficios -- -- 0.00
14- I.V.A. -— - 0.00

COSTO TOTAL 144,900 68.835



CUADRO N"A.10.30

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Ano 11
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversidén
A~ Equipo
1- Amortizacidn 5.771 : 4.144 0.718
2- Repar.y Rep. 4,063 2.917 0.718
3- Combustibles 3.328 2.203 0.662
4~ Lubricantes 1.491 1.390 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 15.045 13.465 0.895
Cargas Social. 33.022 : - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 32.303 19,705 0.61
8- Madera 2.335 1.784 0.764
9- Acero 20.044 13.890 0.693
10~ Flete 10.898 8.205 0.753
b- Varios
11- Gtes. Grles. -— - .61
12- Gtos.Financ. -- - 0.00
13- Beneficios - -— 0.00
14- I.V. A, -- - 0.00

COSTO TOTAL 128.300 67.704



CUADRO N°A.10.31

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Ano 12
RUBRO Costo de Mantenimiento
Financiero Econémico
A- LEquipo
1- Amortizacién 5.990 4.301
2- Repar.y Rep. 4,257 3.057
3- Combustibles 3.440 2.2717
4- Lubricantes 1.559 o 1.297
B- Mano de Obra
5- Jornales 15.603 13.965
Cargas Social, 34.246 --
C- Materiales
7- Piedra 40.936 24.971
8- Madera 2.959 2.261
9- Acero 25.400 17.602
10- Flete 13.810 10.399

D- Varios

11- Gtos. Grles. - -~
12- Gtos.Financ. - -
13- Beneficios -— -
l4- I.V.A. "~ —— -

COSTO TOTAL 148.200 80.130

EXISTENTE

Factor de
Conversidn

0
0
0
0

oo

SO O

COOoO

. 718
.718
.662
.832

.895
.00

.61
. 764
.693
. 753

.61
.00
.00
.00



CUADRO N A.10.32

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMDO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Afto 13
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversion
A- Equipo
1- Amortizacién 6.312 4,532 0.718
2~ Repar.y Rep. 4,539 3.259 0.718
3- Combustibles 3.607 2.388 0.6682
4- Lubricantes 1.658 1.379 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 16.425 14.700 D.895
Cargas Social. 36.052 - . 0.00
C- Materiales
7— Piedra 53.153 32,423 0.61
8- Madera 3.842 2.935 0.764
9- Acero 32.981 22.856 0.693
10- Flete 17.931 13.502 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. -- —- 0.61
12- Gtos.Financ. -- -— 0.00
13- Beneficios -- - 0,00
14- I.V.A." - —— : 0.00

COSTO TOTAL 176.500 97.974



CUADRO N"A.10.33

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Ano 14
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econédmico Conversidn
A- Equipo
1- Amortizacidén 6.518 4.681 0.718
2- Repar.y Rep. 4,723 3.391 0.718
3- Combustibles 3.715 2.459 0.662
4~ Lubricantes 1.722 1.433 0.832
B- Mano de Dbra
5- Jornales 16.955 15.175 0.895
Cargas Social. 37.213 - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 61.254 37.365 0.61
8- Madera 4,428 3.383 0.764
9- Acero 38.007 26.339 0.693
10- Flete 20.664 15.560 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. - - 0.61
12- Gtos.Financ. -- -— 0.00
13- Beneficios -— - 0.00
l4- TI.V.A,. - - 0.00

COSTO TOAL 185.200 109.786



CUADRO N°A.10.34

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989}

Afio 15
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversian
A- Equipo
1- Amortizacidn 6.909 4.9861 0.718
2- Repar.y Rep. 5,087 3.638 0.718
3- Combustibles 3.915 2.592 0.662
4- Lubricantes 1.842 1.533 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 17.949 16,064 0.895
Cargas Social. 39,396 - 0.00
C-‘Materiales
7- Piedra 76.460 46.641 0.61
8- Madera 5.527 4,223 0.764
9- Acero 47 .442 32.877 0.693
10- Flete 25.793 19.422 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. - -- 0.61
12- Gtos.Financ. - - 0.00
13- Beneficios - -- 0.00
14- I.V.A. -— - 0.00

COSTO TOTAL 230.300 131.951



CUADRO N"A.10.35

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

TRAMO: LONQUIMAY - PUA

(Délares Noviembre 1989)

Afios 1 y 2

RUBRO

A- Equipo

1- Amortizacidn

2- Repar.y Rep.

3~ Combustibles

4- Lubricantes

B- Mano de Obra

5~ Jaornales

6~ Cargas Social.

C~ Materiales

7~ Piedra
B- Madera
9~ Acero
10- Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.

12- Gtos.Financier.

13- Beneficiocs
14- I.V.A.

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

3.333
2.439
1.951

894

16.634
11.0890

6.748
13.252
23.252

1.707

Econémico

2.393
1.854
1.936

796

9.565

6.142
10.999
19.352

1.195

Factor de
Conversidn

0.76
0.76
0.8§
0.89

0.575
0.00

0.91
0.83
0.84
0.70

0.91
0.00
0.00
0.00



CUADRO N A.10.36

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: LONQUIMAY - PUA

(Délares Noviembre 1989)

Afio 3
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Fcondmlico Conversion
A- Equipo
1- Amortizacidn 41.149 31.273 0.76
2- Repar.y Rep. 29.034 22.066 0.76
3- Combustibles 24,365 21.685 0.89
4- Lubricantes 12.115 10.782 0.89
B- Mano de Obra
§- Jornales 206.572 118.779 0.575
6— Cargas Social. 137.715 - 0.00
C- Materiales
T7- Piedra 119,338 108.598 0.91
g- Madera 247.0086 205,015 0.83
9- Acero 57.613 48.395 0.84
10~ Flete 41.227 28.859 0.70
D- Varios
11- Gtos. Grles. 254.538 - 231.630 0.91
12- Gtos.Financier. -— -- 0.00
13- Beneficios 122.292 - 0.00
14- I.V.A, 196.236 -- 0.00

COSTO TOTAL 1.489.200 827.082



CUADRO N°A.10.37

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: LONQUIMAY - PUA

{Délares Noviembre 1989)

Afio 4 A 10
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversion.
A~ Equipo
1- Amortizacién 3.141 2.387 0.76
2- Repar.y Rep. 2.276 1.730 0.76
3- Combustibles 1.840 1.638 0.89
4- Lubricantes 836 T44 0.89
B- Mano de Obra
5- Jornales 15.687 9.020 0.575
6- Cargas Social. 10.458 -— 0.00
C- Materiales
7- Piedra 5.578 5.076 0.91
8- Madera 10.954 9.092 0.83
9- Acero ' 19.219 16,144 0.84
10- Flete 1.411 988 0.70
D- Varios
11- Gtos. Grles. -— : -— 0.91
12- Gtos.Financier. -= - 0.00
13- Beneficios - - 0.00
14- 1.V.A, - —— 0.00

COSTO TOTAL 71.400 46.819



CUADRO N"A.10.38

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

TRAMO: LONQUIMAY - PUA

(Délares Noviembre 1989)

Afio 11 A 15

RUBRO

A- Equipo

1- Amortizacidn

2- Repar.y Rep.

3- Combustibles

4- Lubricantes
B- Mano de Obra

5- Jornales

- Cargas Soccial.

C- Materiales

T- Piedra
g- Madera
9- Acero
10—~ Flete

D- Varios

11- Gtos. Grles.
12- Gtos.Financier.

13- Beneficios
14-.I.V.Al

COSTO TOTAL

Costo de Mantenimiento

Financiero

3.089
2.276
1.789

894

15.5661
106.374

7.154
13.802
24.472

1.789

Econdmico

2.348
1.730
1.592

796

8,948

6.510
11.539
20.556

1.252

Factor de
Conversién

0.76
0.76
0.89
0.89

- 0.5675
0.00

.91
.83
.84
.70

oOoOC O

0.91
0.00
0.00
0.00



