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CAPITULO 9
ANALISIS DE DEMANDA DE SPORT -

En éste capitulo se realiza un andlisis de la demanda de transporte
generada en el drea de influencia directa del proyecto y en las
zonas externas incluidas en el estudio.

La informacién de base surge de la identificacidén de flujos reales
© potenciales del sector externo vy del relevamiento de proyectos
programados que modifican ese andlisis para el horizonte de
planificacién.

El fendmeno econdémico bédsico que se intenta simular es la creacidn
de flujos bidireccionales de bienes, bajo el supuesto de
modificaciones en los precios relativos de transporte resultantes
del nuevo esguema de oferta ferroviaria. :

Para ello, se ha construido  una matriz bdsica de transporte por
producto, en términos de volumen f£fisico de carga, qQue permite
estimar las variables econdmicas para cada elemento componente,
aplicande el concepto de origen y destino real vy distancia/costo de
viaje segln modo de transporte.

Dicha descripcién se detalla en el primer apartado Yy constituye la
primera etapa en la determinacién de 1z demanda de carga del
sistema ferroviario evaluado. )

La siguiente etapa, descripta en el segundo apartado, consiste en
la adopcidén de un esquema de asignacién modal mediante la seleccidn
de alguna variable considerada como relevante para la seleccién
raciocnal de los flujos asignables al ferrocarril.

Diche proceso de seleccién se orienta a través de variables que
reflejan la potencialidad de los flujos en convertirse en objeto de
an&lisis y que permitan simular las decisiones de los demandantes
de transporte de carga en la zcna.

Este esquema conduce a la estimacién de valores primarios de carga
por modo.

A los fines de analizar la rentabilidad de la construccién de cada
tramo ferroviario, se evalué cada uno de .ellos - por separado,
considerando en forma independiente, el trifico captable en cada
caso.
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De esta forma, se han definido tres unidades de evaluacién Y
calculado el flujo de carga que podria circular en cada uno. Estas
unidades estdn caracterizadas por la siguiente red:

1) Ferrocarril Trasandino del Sur: corresponde al proyecto
global de conexidén biocednica. '
II) Tramo Choele Choel - San Antonio Este: corresponde a la red
ferroviaria Zapala - Cholele Choel- - 8an Antonio Este /

Choele Choel - Bahia Rlanca.
ITI) Tramo Trasandino: corresponde a la red ferroviaria Pua -
Lonquimay - Zapala - Choele Choel - Bahia Blanca.

9.1.- DEMANDA GLOBATL

En éste apartado se presenta un andlisis pormenorizado del
mercado de transporte de 1los flujos globales de carga
identificados como asignables al sistema ferroviario en
estudio.

De esta forma se detallan las caracteristicas ¥ principales
usos de cada producto, una descripcién del embalaje empleado
en su transporte, los origenes y destinos de cada envio, los
volumenes respectivos y 1las perspectivas comerciales de la
evolucidén 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 procederi a la eleccidén del itinerario Yy medio
de transporte mds conveniente para el usuario.

9.1.1.- PRODUCTOS SELECCIONADOS

A continuacién se desarrclla una descripcién de los
productos que conforman el tridfico de cargas del corredor y
que podrén ser derivados al medio ferroviario.

MANZANA FRESCA

Las manzanas que se producen en la zona del Alto Valle del
Rio Negro y en 1la Provincia de Neugquén, se dirigen
principalmente al consumo en fresco en el mercado externo,
destino que absorbe casi el 60 % de la produccién nacional.
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En segundo lugar, y por los voluimenes de manzana que
insume, se ubica 1la industrializacidén, que da origen a una
variedad de productos como el jugo de manzana concentrado Y
sus derivados, las conservas, la pulpa concentrada, y los
deshidratados y sus subproductos. ’

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

La seleccidén de variedades que son cultivadas responde a la
importancia gque tiene c¢ada uno de los destinos sefialados
dentro de la estructura de comercializacién global. As{i,
las variedades predominantes son aguellas gue responden a
las preferencias del mercado externo.

Por su volumen vy valor comercial el liderazgo es ejercido
por la Red Delicious (variedad de color rojo) y la Granny
Smith (coloracién wverde), 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, y es consumida también en el mercado
interno; mientras que 1la Granny Smith se exporta en alta
proporcidn a paises europeos y es preferida por la
industria nacional de jugos y concentrados.

La reglamentacién vigente fijada por el Ministerio de
Agricultura Yy Ganaderia determina ¢cinco grados de
clasificacién en términos de calidad: i) Superior, II)
Elegido, 1III) Comercial, IV) Comin y V) Econémico, siendo
los tres primeros aptos para exportacién, mientras que
todos pueden ser enviados al mercado interno o en Gltima
instancia a la industrializacién, aunque el envio de fruta
tipificada y clasificada para este uso implica un gasto
innecesario.

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

Las exlgencias en materia de calidad, forma, color y tamafio
de las manzanas, asi como las operaciones vinculadas a. la
presentacién y el empaque comercial de las mismas, se
realizan tomando en cuenta las condiciones requeridas por
el mercado externo. La fruta es pre-enfriada Y conservada
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en cajas de cartén, madera o contenedores a granel {(bins de
450 Kg) paletizades, siendo muy reducido el empleo de
contenedores refrigerados. '

De acuerdo con 1la participacidn histérica de 1las
principales localidades de Rio Negro y Neuquén en la
produccién y empaque de manzana, se observa gue Cippoletti,
Gral. Roca, Villa Regina, Allen, Cinco Saltos en Rio Negro

Y Centenario, Vista Alegre y Plottier en Neugquén
constituyen los origenes més representativos de los flujos
de exportacién. Todas ellas cuentan con desvios

ferroviarios habilitados sobre la red evaluada.

Con respecto a los mercados de destino y a los puertos de
desembarque utilizados bajo la alternativa sin proyvecto, se
destacan como relevantes Brasil (San Pablo), Holanda
{Rotterdam}, Repuiblica 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 1los destinados a Brasil utilizan el
puerto seco de Paso de los Libres - Uruguayvana.

Brasil para el transporte de producto destinadoc a 1la
carretera es ¢l Unico medio wutilizado para arribar al
puerto de embarque y por cuanto sélo el camién es capaz de
brindar un transporte de calidad en régimen de temperatura
controlada y evitar pérdidas en el producto. '

Hasta los afiocs 60 el intercambio de productos fruticolas
entre Brasil y Argentina wutilizaba la via maritima como
modo exclusivo de transporte. Luego comenzé a ser
sustituido por la carretera no sélo por la mayor
agresividad comercial del autotransporte de carga sino por
los fendmenos de encharcamiento del mercado que se producia
con la llegada de uno o mads barcos. lLa eficiencia de esta
alternativa serj estudiada baio la hipétesis de
construccidn del tramo ferroviario Choele Choel - 8an
Antonio Este tanto para este producto como para los otros
de origen fruticola destinados a Brasil.

De acuerdo con la opinidén de los usuarios, actualmente la
posicién dominante gque ocupa el camién dentro de este
mercado de transporte se debe fundamentalmente a la
inexistencia de medios alternativos y no a reales ventajas
comparativas, pues hay muchas criticas con respecto al
costo del servicio de camiones, la falta de disponibilidad
de oferta en épocas de cosechas y a la antigliedad y estado
de los vehiculos.
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Actualmente el ferrocarril como sustituto natural del
camién, précticamente no existe, ya que no posee las
caracteristicas técnicas requeridas por el mercado,
manifiesta un alt{simo gradc de incumplimiento de los
plazos de entrega, principal causa del éxodo de antigquos
usuarios, Yy su sistema de explotacién vy operacidén carece de
competitividad. 8in embargo todos estos problemas serian
solucionados mediante la puesta en operacién de
Ferrocarriles Neuquinos, quedando solamente pendiente la
solucidén del problema técnico del material rodante.

Por lo gque se refiere a las variaciones temporales en la
exportacién de manzana fresca, estas han ido amortigudndose
al mismo tiempo que mejoraban las condiciones de almacenaje
Y distribucién observéndose en la actualidad que el mayor
grado de actividad se produce durante 6 meses del afio. Esta
estacionalidad es variable seglin el origen y el destino del
que se trate, ya que en el caso del Brasil la actividad
fuerte se extiende desde Mayo hasta Diciembre.

En el Cuadro N°9.1. presentado a continuacién se indica un
resumen de la informacién descripta, en donde se detallan
los origenes y destinos de los flujos identificados para la
manzana fresca, la participacion de cada uno en el total
cargado durante el afioc 1988 como representativa de la
participacién histérica, Yy los voluimenes de carga
movilizado anualmente durante el perfodoc 1984 - 1988 entre
estos puntos.

Esta informacién permite establecer los flujos de carga de
manzana fresca que se producen actualmente en el corredor
Alto Valle de Rio Negro - ©Puerto de San Antonio Este,
identificados c¢omo 1los potencialmente derivables hacia la
alternativa ferroviaria proyvectada entre Choele Choel Yy el
puerto mencionado.

Desde el punto de vista del modelo de transporte utilizado,
la asignacién de trédfico surgird de una comparacién directa
entre el flete total de transporte para la alterantiva "sin
proyecto" y  "con proyecto". Tomando en cuenta que el flete
del tramo maritimo no sufrird modificacién alguna ya que no
se altera el puerto de salida a partir de este proyecto, la
comparacién de fletes relevante para el modelo. de
asignacién es la relativa al tramo terrestre. Por lo tanto,
se ha identificado el movimiento global ocurrido por el
corredor, diferenciando solamente el dirigido a Brasil del
dirigido al puerto de San Antonio Este (paises de ‘la
Comunidad Econémica Europea y Estados Unidos).
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CUADRO N° 9.1.
MERCADO DE TRANSPORTE - MANZANA FRESCA

LET tFE
(15
1St

R

£r £¥. £3. £

P
T D A o
X
Trea
=
1
v

P

=
Ery €r3 €3 L6y TAY ted

su
IR e Tee prea

LLEI | B > ¥
o

£

14

b gt

3 ©a

b pare

i3 v L1 ket e opmp Rl Y

NEF LT e ol fFa €T

* distancia del tramo terrestre
Fuente: INDEC - Elaboracién Propia.

Del cuadro anterior se desprende que la evolucidén 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 gue se
desarrolla la actividad fruticola en la cual coexisten
perfodos de fuertes inversiones y continuos reajustes de la
superficie plantadsa.

Ademds,  la provincias de Rio Negro y Neuquén poseen
ocasionales limitantes climdticas que alteran el ciclo
productivo, tales como heladas o granizadas, y limitantes
eddficas ocasionadas por las précticas de riego continuas,
tales como problemas de salinizacién y/o degradacién del
suelo.

Tomando en c¢uenta 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 seglin destino durante el periodo
1984 - 88, ¥y no la cifra alcanzada en el Ultimo afio de la
serie. Por 1lo tanto 1los valores adoptados son : Brasil
80.533,2 tn ; Resto 99.436,0 tn .

En relacidén a la evolucién esperada de este flujo para el
periodo de evaluacién, se ha analizado el compecrtamiento
manifestado por el mercado global de manzanas frescas
durante wuna serie histérica de 18 afios (1971 - 88),
observandose que a pesar de la existencia de los altibajos
mencionados se verifica un continuo crecimiento de 1la
superficie plantada y de la produccién, con posibilidades
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concretas de incrementar 1los rendimientos de preducto por
hectdrea. La tasa de crecimiento promedio anual de 1la
produccién en las provincias de Rio Negro y Neugquén resultéd
del 5,8 %. Este comportamiento se adopté para el flujo
analizado.

PERA FRESCA

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

En segundo lugar se ubica el mercado interno, mientras gque
la participacién de 1la industrializacién es la de menor
importancia relativa. Esta wltima rama de actividad se
dedica a 1la elaboracién de una amplia gama de productos
entre los que se destacan el jugo natural ¥ concentrado de
pera, la pulpa Yy sus subproductos, las peras al natural ¥
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 mis importante segiin volimen y valor
comercial es la Williams. Esta variedad ha conseguido
imponerse sobre el resto a pesar de la fuertes oscilaciones
de cosecha verificadas en los tiltimos afios, Y 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 la industria conservera nacional. La variedad B.
D'Anjou enfrenta wuna firme demanda para consumo en el
ascendente mercado brasilefio.

El Ministerio de Agricultura y Ganaderia fija tres grados
de seleccidén gque considera aptos para la exportacidn:
superior, elegida y comercial; mientras que los grados
comin y econémico son exclusivamente aptos rara 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 vy es
destinada a la industria o a cualquier otro uso.
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El sistema de comercializacién de la pera posee las mismas
caracteristicas gque el de la manzana, se utiliza el mismo
. tipo de pack para los envios al exterior y el mismo medioc
de transporte para movilizar la mercaderia desde el centro
de carguio hasta el puerto de embarque. Asimismo, las
exigencias en materia de calidad, forma, color y tamafio del
producto, como la presentacién y el empague comercial
responden también a las exigencias de¢l mercado externo.

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

Similar tratamiento se ha aplicade para seleccionar los
mercados de destino y sus puertos entre los que se destacan
Ccomo relevantes Brasil (San Pablo), Italia (Génova),
Holanda (Rotterdam), Republica Federal de Alemania
{Hamburgo), y Estados Unidos (Filadelfia}.

Al igual que el resto de los productos fruticolas, el
puerto de embarque utilizado para los envios transocednicos
es San Antonio Este, mientras que los embarques destinados
a Brasil cruzan 1la frontera por Paso de los Libres -
Uruguavana.

El camién es el dnico medio de transporte empleado en la
movilizacién de la produccidén, por las mismas razones gque
las expuestas para la manz2ana fresca. Asimismo, las
consideraciones c¢on respecto al caracter monopdlicc con gque
funciona el sistema soportan 1los mismos comentarios dado
que el mercado de transporte gque enfrentan todos los
productos fruticolas es uUnico.

La concrecién del proyecto de Ferrocarriles Neuguinos
permitird superar los problemas operativos actuales, por lo
que la factibilidad de utilizacién del ferrocarril
dependerd de la disponibilidad de vagones frigorificos (o
alguna alternativa con contenedores} y de 1la tarifa
cobrada.

En el Cuadro N° 9.2. expuesto a continuacién se presenta un
resumen de las caracteristicas de este mercado, en relacién
a los orfigenes vy destinos de los flujos seleccionados, la
participacién de cada uno en la carga total en el afio 1988
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y los volimenes de carga movilizada anualmente durante el
periodo 1984 - 88, Para la definicidén del flujo
corespondiente aquellos destinos distintos de Brasil,
definidos como Resto, se adopid el mismo criterio que el
expuesto en el apartado anterior para las manzanas. Este
consiste en englobar en una sé&la magintud 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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Fuente : INDEC - Elaboracién propia

La produccién de pera fresca sufre los mismos altibajos que
la de manzana, con la particularidad de que los fendmenhos
de reajuste de las dreas plantadas se extienden con rezago
de un afio a los ,perales. Dado este comportamiento se
resclvid también adoptar como valor representativo de la
carga movilizada por el corredor al promedio observado
durante la serie estudiada. Estos wvalores son: Brasil
33.522,2 tn/afio; Resto 40.207,4 tn/afio.

Con respecto a la evolucidn esperada del flujo previsto, la
tendencia histdérica verificada durante el periodo 1979-88
para la produccidén de pera presenta un crecimiento medio de
3,1 $ anual. Sin embargo del andlisis del f£flujo de
exportacién del producto se desprende que puede esperarse
un crecimiento auin mayor del orden del 5 $ anual.

JUGO CONCENTRADO DE MANZANA

Existen dos tipos de jugo concentrado de manzana, el Clear
Yy el Cluidy. Ambos tienen 1la apariencia de un néctar de
color amarillento, con consistencia de jarabe, acentuado
sabor dulce ¥y un tenor de acidez variable seguin las
caracteristicas de las manzanas utilizadas en su
elaboracién.
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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 concervativos vya que su funcién es cubierta
por el efecto que produce la concentracién del azidcar.

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

En general, con 1.450 grs. de fruta standard se produce un
litro de Jjugo natural (a 12° bricks), que luego es
concentrado 8,9 veces para 1llevarlo a 70° bricks para
obtener el jugo concentrado. El jugo natural, como producto
intermedio puede ser comservado por un tiempo antes de
procesarloc © para su transporte mediante un proceso de
sulfitacidén, pero pierde calidad y por 1lo tanto precio
internacional.

Ademds de las diferencias de rendimiento en jugo por
variedades, la calidad del jugo depende de su grado de
pureza Yy de la relacién de acidez. Cuanto mas alta la
acidez y mids puro el jugo mejor serd su cotizacidén en los
mercados internacionales.

El jugo concentrado de manzana puede ser comercializado en
bidones o latas, para ser consumido como jugo simple
mediante el agregado de agua. También se utiliza en 1la
produccién de sidra, vino y vinagre de manzana; para dar
azlcar, cuerpo y sabor a otros tipos de bebidas; en la
elaboraciédn de golosinas, dulces y jaleas; y en 1la
preparacién de pan como activador de levaduras. '

Se envasa en tanques o tambores de 60 galones (algo mis de
220 1litros) refrigerados a 4-6°'C de temperatura, que luego
son paletizados para su transporte. Dado el grado de
concentracién gque presenta, el jugo puede ser transportado
sin refrigerar 'd en caso de fermentacién se puede
reprocesar, por lo gque los costos de conservacién se
reducen considerablemente, y 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.
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Dentro de este contexto, 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 y abril, a los
fines de evitar la competitencia gque constituye 1la
presencia de los jugos de origen americano y europeo.

En el Cuadro N° 9.3. se presenta un esquema del sistema de
comercializacidén y transporte del producto.

CUADRO K° 9.3,
MERCADO DE TRANSPORTE - JUGO DE MANZANA
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* distancia del tramo terrestre
Fuente: Elaboracidén propia en base a datos del INDEC y de
la Direccién de Comercio Exterior de Rio Negro.

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

Asimismo, el ferrocarril cuenta con la ventaja de tener
instalados desviocs en las cercanfias de 1los pricinpales
centros productores del jugo.

Dado que el mercado de 1los jugos concentrados es muy
especializado, c¢on la intervencién de grandes compradores
privados ‘e institucionales vy la mediacidén de agentes de
comercializacién (brokers)} que manejan tanto la informacidén
de demanda como la de existencias y oferta internacional,
es muy diffcil aumentar sensiblemente el volUmen 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 rédpidamente.
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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
produccidén de manzana fresca (5,8 % anual).

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

Las posibilidades de wuna fuerte expansién en la demanda
percibida por Argentina en el mercade externo 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 juge de manzana durante el
periodo 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/afioc mientras que para
Canadéd dicho valor alcanza 865 tn/afio.

JUGO CONCENTRADO DE PERA

El Jjugo concentrado de pera es un producto gque, en términos
generales, tiene caracteristicas semejantes a las del jugo
concentrado de manzana, ¥y un proceso de elaboracién
similar. No obstante, hasta el momento registra vollmenes
de produccién de mucho menor significacién.

También este producto es elaborado en rlantas integradas
ubicadas en 1la misma zona de produccidén de la fruta, en el
Alto Valle del Rio Negro, y es comercializado en bidones o
latas para ser consumido como juge simple mediante el
agregado de agua.
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El Jjugo destinado a la exportaciédn es generalmente envasado
en tangues o tambores de 60 galones (aproximadamente 220
litros) refrigerados a 4-6°C de temperatura, gue luego son
contenerizados para su transporte. '

Las especificaciones de 1los jugos concentrados de pera
elaborados en las provincias de Rio Negro y Neuguén son:
concentracién 70/71° Dbrix; sabor - tipico; acidez variable
segin la variedad y estado de las peras; almidén y pectina
negativo; densidad 1.36 kg/dm3; color ambar claro; vy
turbidez brillante.

Su precio internacional es 30% a 35% menor al del jugo
concentrado de manzana. En los Estados Unidos, 1nico
comprador externo de los jugos de pera argentinos, se
considera al jugo de pera como degradante de la calidad del
de manzana, eguivalente a una contaminacién de residuos, en
gsentido econémlco

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

Este abastecimiento se realiza entre los meses de marzo y
abril, habida cuenta del mes de transporte gue regquiere
hasta 1llegar a su destino final. Sin embargo, la produccién
nacional se desarrolla durante un periodo mds amplio gue
abarca los meses de enero a mayo.

El medio de transporte utilizado para movilizar 1la
produccidén desde las plantas de elaboracidén hasta el
principal puerto de embarque, San Antonio Este, es el
camién. El1 ferrocarril posee los medios técnicos adecuados
para servir este tipo de transporte, en cuanto a desvios vy
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 explotacidén actual.

De acuerdo con la participacién histérica de 1las
principales localidades de Rifo Negro y Neuquén en la
elaboracién de jugo concentradoe de pera, se observa gque
Allen, Cinco Saltos, General Roca y Villa Regina
constituyen los centros de origen de carga  mé&s
representativos.
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En el Cuadro presentado a continuacién se expone la
informacién relativa al sistema de transporte del producto
Yy los flujos de exportacién ocurridos durante el periodo
1984-88.

CUADRO N° 9.4.

MERCADO DE TRANSPORTE - JUGO CONCENTRADC DE PERA
NTRG BE PUERTO IT 2IST DESTIRGS Rt
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* 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 consume de jugo concentrado de
pera presentard un comportamiento similar. al expuesto para
el Jjugo de manzana y una evolucién futura compatible con el
crecimientc de la produccién de pera en la zona del Alto
Valle, habiéndose estimado en el 5 £ anual.

Considerando gue no se incorporarin nueveos mercados
externos al vya existente, el flujo Qe carga de jugo
concentrado de pera a ocurrir dentro del corredor de
tréafico estudiado alcanzarid un volumen base, para el
periodo de evaluacién del pProyecto, de 2961 tn/afio siendo
su destino la costa oeste de los Estados Unidos.

PURE Y PASTA DE FRUTA

Si bien el puré vy 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 elaboracién.

Estos productos resultan de la industrializacién de la
pulpa de manzana y constituyen béasicamente 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 especie.
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Por un proceso de dilucién de la 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 y formas de
presentacidén Y 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 uso final, que luego son 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 las
localidades de Villa Regina y General Roca desde donde es
transportada en camiones hasta el lugar de embargue 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.

El puerto de Buenos BAires es utilizado en funcidén de las
facilidades que dispone en lo referente a la consolidacién,
estiba y embarque de la carga y en servicios marftimos. En
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
que llegan para cargar estos productos. Sin embargo, ésta
no es una operacidén comin dada la falta de infraestructura
¥ continuidad en la prestacidén de los servicios maritimos
durante el resto del afio.

El ferrocarril cuenta con 1los 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 incumplimientoe de 1los
plazos de entrega que tanto dificulta la coordinacién
intermodal del mismo.

A continuacién se presenta un cuadro donde se resume la
informacién anteriormente expuesta. :
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CUADRC N* 9.5. ' :
MERCADO DE TRANSPORTE - PURE Y PASTA DE FRUTA
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* distancia del tramo terrestre
Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INDEC y de
la Direccién de Comercio Exterior de Rfo Negro

Con respecto a las perspectivas que presenta la produccién
de purés y pastas, cabe sefialar que el mercado enfrenta una
demanda sostenida del sector externo, 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 ocurriri la
evolucién seflalada. Dicho concepto alcanza para el conjunto
de 1los dos productos, puré y pasta de manzana, la cifra de
4400 tn/afio.

Adicionalmente, existe 1la posibilidad cierta de incorporar
como mercado externo de consumo a Gran Bretafia. Este pais
constituyé histéricamente el mercado mis importante de
colocacién de 1la produccién exportable, con volumenes gue
oscilaban entre 8.000 y 10.000 tn anuales, el flujo
comercial fue suspendido con motivo de la guerra del
Atlantico Sur. Se estima que serd reanudado en los préximos
aflos hasta alcanzar 1los voldmenes ahteriores 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 gque oscila entre el 4 & v el 8 &.

En el caso en que el proceso de secado sea realizado por
medio de agentes naturales como el sol Yy el aire caliente,
el producto resultante mantiene entre un 8 % y un 12 % de
humedad y se denomina "manzana desecada".
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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 cdéscara, con o0 sin corazédn, y manzanas semi-peladas con
corazédn. ) .

Estos productos se envasan en bolsitas de polietileno de
250 gramos netos para uso doméstico, o en cajas de cartédn
corrugadoc reforzado de 10 Kg o 20 Xg 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 y General Roca en la provincia
de Rio Negro, mientras que el destino de los envios al
exterior es Filadelfia en los Estados Unidos. El medioc de
transporte empleado es el camién, 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 podria incursionar en el
mercado dado que posee las caracteristicas técnicas
regueridas, en cuanto a material rodante y desvios
ferroviarios habilitados en las localidades sefialadas.

A continuacién se presenta el Cuadro N°9.6. que resume la
informacién respecto a este flujo de transporte y los
voluimenes 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 cuandc durante la época de embargue
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 K* 9.6.
MERCADO DE TRANSPORTE - MANZANA DESECADA
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INDEC y de
la Direccién de Comercio Exterior de Rio Negro

En la medida en que el proyecto en estudio permita la
derivacidén de trédfico de exportacidén. de otros productos
desde puertos alternativos hacia el puerto de San Antonio
Este, el proceso de consolidacién de cargas se verd
favorecido y 1los productos desecados podrén 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 darédn 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 medioc 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 ¥ LOSAS PARA REVESTIMIENTOS

Dentro de esta partida quedan incluidas 1las baldosas vy
losas cerdmicas y los cerédmicos esmaltados con Yy sin
decoracidén cuya elaboracién se 1lleva a cabo en el parque
industrial d&e 1la ciudad de Neuquén. De las plantas all{i
instaladas se destacan las pertenecientes a las firmas
Zanoén S.A. y Cerdmica San Lorenzo, como las principales
exportadoras de estes productos.

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

Para el almacenamiento y transporte de la mercaderia se
emplean cajas de cartén, estibadas en pallets recubiertos
con polietilieno. En algunos casos de utilizan contenedores
de 20 pies de largo.
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Los flujos identificados en el capitulo 3 como
potencialmente derivables al sistema ferroviario en
estudio, dincluyen como destinos a: Santiago {(Chile); San
Francisco (EEUU); Sidney (Australia);.y Montreal {Canada}.

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

Las caracteristicas del embalaje y 1la existencia de un
desvio ferroviario de carga en la zona del pargque
industrial de Neuquén, permite suponer que el ferrocarril
puede introducirse en este mercado de transporte.

La construccién del Ferrocarril Transandino facilitara no
solo el transporte de 1los productos destinados a Chile,
sino que ademés permitiré concebir un itinerario
alternativo para el transporte de 1los otros flujos. Es
decir, a cambio de wutilizar el camidén 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
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de
INDEC-Argentina

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

Esto permite suponer gque los vollGmenes de demanda de carga
base por destino asignables a 1la red, es decir los
ocurridos en el afio 1988, creceridn 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 principales a
paises del 4rea Pacifice, como China, Corea del Sur,
Taiwédn, Méjico, Estados Unidos, y en menor grado a paises
europeos.

A pesar de gque constituyen una demanda estable y de
relativa magnitud en 1la zona de influencia del sistema
ferroviario evaluado, las caracteristicas con que se
desarrolla la actividad en cuanto a la dispersién
geografica de origenes vy la modalidad de comercializacidn
imperante, determinan que 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 mas
eficiente para servir a vastos espacios geogréficos, tanto
en la etapa de recoleccién de la materia prima como en la
de traslado de semielaboradas de 1a 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. All{ se cuenta con la
tecnologfa adecuada y mano de obra especializada para la
preparacién de 1los productos para la exportacién como ser
mezclado de lana de diversos origenes, lavado ¥ enfriado.

De esta manera, dadas las actuales alternativas de
vinculacién, los flujos normales de transporte de lana se
efectian fuera del corredor en estudio con trayectos que se
encuentran fuera del alcance del ferrocarril.
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BENTONITA _ -

La bentonita es una arcilla Pléstica constitufda por
alimino silicato hidratado de sodio, magnesio y calcio, que
en la naturaleza se presenta junto eon cantidades variables
de 6xidos de metales alcalinos. y alcalinos térreos.

La variedad explotada en 1z Z2ena, fundamentalmente en el
Area del lago Pellegrini y Bardas Negras, presenta un alto
predominio del componente sédico. Dicho aspecto le confiere
especiales propiedades coloidales que le permiten absorber
grandes cantidades de agua y aumentar considerablemente su
volimen hasta constituir masas gelatinosas.

Entre los usos y aplicaciones méds importantes de 1la
bentonita pueden citarse: como lodo de perforacién para
pozos petroliferos © . sismogrdficos; en 1la industria
metaltrgica 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 producte con bajo precio unitario y
altamente sensible a las wvariaciones en el c¢osto de
embalaje vy transporte, por lo que su rentabilidad depende
en gran medida de 1la ubicacidén Y 1la disponibilidad de
medios de transporte competitivos y 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 intervencidén 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 Neuquén 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 pargue industrial de Cutral ¢4, .

Ambas localizaciones permiten una adecuada vinculacién a
las redes nacionales de transporte ferroviario ¥ caminero,
existiendo desvios e instalaciones de carga ferroviaria en
las dos localidades mencionadas.
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Las dos empresas participan en la colocacién de su
produccién en el mercado interno, principalmente Buenos
Aires y =zona de influencia, y en el mercado externo. La
primera de ellas presenta un flujo.de carga hacia Bragil,
aungue los volGmenes no superan los condicionamientos
bidsicos impuestos a la seleccién de productos desarrollada
en el Capitulo 3.El otro producto posee una estructura de
comercializacidén con canales estables en el mercado interno
Yy con alternativas en explotacidn para la colocacidén en los
mercados de Brasil y Chile.

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

El sistema de comercializacién empleado posee como Unica
alternativa rentable 1la 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) vy sur de Chile
(2.000 tn/ afio), mediante 1la alternativa camién propio -
estacién de carga ferroviaria - ferrocarril o ferrocarril
barco, si el analisis de costo de estas alternativas 1lo
permiten.

Actualmente existe un flujo estable de bentonita hacia
Chile (Santiago) originado en plantas productoras ubicadas
en la zona de Mendoza. Un estudio comparative preliminar de
los costos  de transporte, . condujo a desechar la
factibilidad de una derivacién del origen de la carga desde
el baricentro seflalado hacia la zona productora en Neuquén,
verificdndose 1la hipdtesis arriba sefialada en cuanto a la
sensibilidad de precioc en destino de la bentonita a los
fletes del transporte.

POLICLORURQ DE VINILO EN FORMAS PRIMARIAS

En la 2zona de influencia del proyvecto 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.

El origen de los flujos identificados como relevantes para
la demanda de transporte del corredor en estudio provienen
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de 1la planta de INDUPA en Cinco Saltos. Allf son fabricados
los dos tipos de Induvinil {policloruro de vinilo) que se
exportan a Chile y Taiwén.

Estos productos son obtenidos por medio de un proceso de
polimerizacién en suspensién y por sus caracteristicas
especificas son utilizados para la fabricacién de articulos
rigidos con altas propiedades mecdnicas Yy para
transformaciones rigidas o semirf{gidas destinadas a lograr
articulos transparentes. El1 destino final de los mismos
constituye la fabricacién de caficg 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 embargues destinados a Chile son concentrados en la
ciudad de Santiago, que cumple la funcién de centro de
distribucién, a donde 1llegan por camidn a través de los
pasos cordilleranos ubicados en las provincias de Mendoza
(Las Cuevas), de Rio Negro (Puyehue) y de Neuquén (Pino
Hachado). La eleccién del paso a utilizar depende de 1la
época del aflo en que se realizan los embarques, seglin la
cual se utilizard la ruta habilitada mé&s conveniente.

Los embarques destinados a Taiwdn son enviados por medio de
camicnes a los centros de almacenamiento de la empresa en
Buenos Aires, desde donde son luego embarcados hacia su
destino final. La eleccién de este puerto responde a
razones de Indole comercial y a las facilidades que
presenta en cuanto a la provisién de servicios maritimos ¥
portuarios.

Para ellos se plantea la posibilidad de utilizar 1los
puertos de 1la zona de Talcahuano (Chile) frente a 1la
alternativa actual, mediante el cambio del baricentro
origen de las cargas hacia la planta misma.

El ferrocarril cuenta 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 ademids que la
firma INDUPA posee una amplla exper1enc1a en el uso 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
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comercial del producto para el periodo 1984 - 88.

CUADRO N° ¢.8.
MERCADO DE TRANSPORTE - POLICLORURO DE VINILO
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Fuente : INDEC - Elaboracidén 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
compeortamiento al respecto resulta riesgosc ante la
dificultad de cuantificar circunstancias comerciales
externas que se combinan - con factores econdmicos
coyunturales locales gque no dependen de los fabricantes
nacionales. Este conjunto de factores influye sobre la
misma estabilidad del flujo establecido.

Segin la opinién 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
ejecucidn proyectos de ampliacidén de 1la capacidad de
produccién para exportacién de las plantas de INDUPA
(20.000 tn en Cinco Saltos y 30.000 tn en Bahifa Blanca) y
en estudio un proyecto similar de Electroclor (41.500 tn en
Bahfa Blanca).

Por 1lo 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 una industria que ha crecido entre 1970 -

1988 a una tasa de 7,7% anual. A esta tasa se estima
¢receran los niveles de exportacidén, cuyos wvalores
iniciales de demanda de transporte para el proyecto
resultardn de 4100 tn para Chile y 2850 tn para Taiwén.

POLIETILENO EN FORMAS PRIMARIAS

Dentro de esta partida quedan comprendidos los diversos
tipos de polietileno de alta y baja densidad elaborados en
las adyacencias del puerto de Bahia Blanca.
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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 1la fabricacién de polietilenos de baja
densidad.

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

Para el transporte del producto se emplean bolsas
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 como flujos de
carga potencialmente derivables al sistema ferroviario en
estudio, exportaciones realizadas hacia China y Japén. La
profundizacién del estudio de mercado para este Gltimo pais
permite. suponer que seria riesgoso especular con la
posibilidad de mantener un flujo comercial estable, que
cumpla con las restricciones de 1la metodeologia expuestas en
el capitulo precitado.

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

Actualmente, el camidén es el medio de transporte utilizado
tanto para movilizar las cargas hacia el puerto de embarqgue
en Buenos Aires como hacia el destino final chileno, debido -
a las facilidades que presenta para la operatoria de carga
Yy 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
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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 1la cual se planifica la politica
comercial externa. Este proceder deriva en la necesidad de
concentrar la mayor parte de la produccién en las cercanias
del principal mercade consumidor argentino, Buenos Alres,
que actud como origen secundario de las cargas.

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

Por 1lo pronto, las exigencias técnicas que presenta este
mercado de transporte quedan cubiertas con las facilidades
con gque dispone Ferrocarriles Argentinos, en cuanto el tipo
de vagén requerido (bodega) y existencia de desvios
ferroviarios para carga Yy descarga, mientras que las
exigencias operativas podrdn ser cubiertas a partir de la
concresién del proyecto de Ferrocarriles Neuquinos.

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

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

Asimismo, estos conceptos han 1llevade a adoptar como
demanda base en el corredor evaluado al promedio de los
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 cdustica
constituye un producto recientemente incorporado al
comercio bilateral argentino-chileno ¥y con importancia
creciente.

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

Los embarques tienen por destino la ciudad de Santiago vy
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 va sea en forma
de escamas o perlas, para ser utilizado como materia prima
en procesos industriales diversos y para la limpieza de
maquinarias y tuberias en industrias de gran envergadura.
Ademis, constituye un insumo para los procesos de
fabricacién de pulpa de madera, aunque en 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 y 60 bolsas
respectivamente, con envoltura de film strech. La modalidad
empleada permite la utilizacién de contenedores cerrados.

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

Esta experiencia permite suponer gue de concretarse la
construccién del Ferrocarril Trasandino Y de existir una
ventaja comparativa en términos de tarifas, este flujo
podrd facilmente derivarse al medio ferroviario.

A continuacidén se presenta la informacidn comercial del
flujo sefialado.

CUADRO N° 9.10.
MERCADO DE TRANSPORTE - SODA CAUSTICA
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De mantenerse las condiciones actuales en que se desarrolla
el flujo comercial descripto, 1la empresa considera que
existen posibilidades ciertas de ampliar la magnitud de los
envios alcanzados durante el afio 1988. La ampliacién de la
red ferroviaria constituiri un argumento comercial
favorable en si mismo para incrementar dicho flujo, en la
medida que mejorard la distribucién del mismo.

Por 1lo tanto, puede esperarse una evolucidén favorable a
partir de 1los niveles de exportacién alcanzados en el afio
1988 de 4460 tn a una tasa de crecimiento medio anual 4,5
%, verificada para la produccién de soda ciustica en el
mercado argentino durante el periodo 1970 - 1988. Este
crecimientc se adopta para los flujos identificados.

SAL

La explotacién de sal en la zona de la salina El1 Gualicho
ha sido wuna actividad recientemente incorporada a la
estructura productiva de Rio Negro. En el 1llamado
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, cloruroc de calcio, etc) y en menor
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medida como insumo en la actividad petrolera y elaboradora
de productos alimenticios para el consumo humano.

La firma INDUPA mediante una subsidiaria, ha adquirido
parte del vacimiento sefialado con el fin de optimizar los
resultados de la explotacién industrial de 1la sal vy
asegurar la marcha de otros procesos industriales
dependientes instalados en sus complejos de Cinco Saltos
(Rio Negro) Y Bahia Blanca {Buenos Aires)}. El
abastecimiento a estas plantas se realiza en camiones Y
alcanza un volumen aproximado de 200.000 tn/afio.

La firma QUILLENCO se dedica a la explotacién de la sal
como producto destinado a la exportacién y tiene como tdnico
mercado de colocacién al de San Pabloe en Brasil. Fl1
transporte de la produccidn 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
gque presenta este tipo de produccién, 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 1lado, existe el proyecto de construccién de una
planta de soda solvay en San Antonio Oeste, denominado
Alcalis de la Patagonia (ALPAT), gque demandaria una
cantidad de 400.000 tn/afio de sal. El producto serd
utilizado cComo materia prima para la elaboracién de
carbonato de sodio. .

Dada las caracteristicas propias de la sal como producto
comercial, sélamente rentable en grandes volumenes
operados, Y su bajo precic unitario, resulta altamente
sensible a las variaciones en el costo de transporte. El
camién encuentra en estos factores sus propias limitaciones
en funcidén de que es un servicio poco eficiente para el
traslado de grandes volUmenes de carga y con una oferta de
calidad relativamente cara. Sin embargo, como contrapartida
su empleo permite la ejecucidén de operaciones de carga y
descarga del producto sin necesidad de maquinaria
especializada, ¢ircunstancia que deberé 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.
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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 dependerid del trazado elegido para
este tramo. Tomando en cuenta el disefio preliminar adoptado
en este estudio, la 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 camidn para acercar
la carga hasta el ferrocarril en los flujos de sal de
exportacién y 1los destinados a la planta de ALPAT. Esta
operacidén involucrard gastos de transbordo de la mercaderia
de un medio (camién) a otro (ferrocarril) gque seguramente
conducirdn a desecharla frente a 1la alternativa directa
efectuada por el camién.

Teniendo en cuenta lo expuesto, la incorporacién de los
flujos de sal hacia San Antonio sélo podri definirse en
base a un estudio definitivo del trazadc de la linea que
surgird sdélo en la etapa de anteproyecto, aunque, la
magnitud misma de este movimiento ser& un condicionante
para que el ferrocarril se acerque 1lo mids posible a la
localizacién 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
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Fuente: INDEC - Direccién de Comercio Exterior de la Pcia.
Rio Negro.

Dadas las actuales condiciones, 1las perspectivas que
presenta el mercado externo de sal son buenas considerando
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el crecimiento explosivo que ha tenido la demanda brasilefia
de este producto. Se estima gQue mantendri en valores
similares al promedio alcanzado durante la serie histérica
expuesta, 105.000 tn/afio, c¢on un .crecimiento minimo del
orden del 5 % anual. )

En cuantce a las perspectivas de los envios al mercado
interno, éstos se encuentran intimamente relaciocnados con
las perspectivas de los productos finales elaborados en los
complejos industriales de la firma INDUPA.

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

CE Y CA

Dentro de esta partida se han incluido al cemento portland
¥ la cal ordinaria, que se exporta con destino a la ciudad
de Santiago vy zona de influencia, principalmente desde las
plantas ubicadas en 1la localidad de Panqueua, en Mendoza
(Argentina)

Los productos son transportados y comercializados en bolsas
a granel, aunque el mayor porcentaje de este movimiento
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 carédcter especial.

Considerando que estos productos por su grado de
elaboracién constituyen bienes con bajo precio unitario, y
altamente sensibles a 1los costos de transporte, se evalud
la posibilidad de que ocurra un desvio en el origen del
flujo comercial identificado en Mendoza hacia la féabrica
ubicada en la localidad de Zapala. Esta hipdtesis 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 que existe factibilidad técnica de
desviar este flujo, por cuanto se encuentra instalado un
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Por lo tanto se asumieron los siguientes 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. :

HIERRO

Dentro de esta partida se incluye el denominado hierro para

la construccién de dureza natural aleteada.
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El concepto utilizado para evaluar la potencial inclusién
de este producto dentro de 1la demanda global de cargas
asignada al corredor en estudio, es similar al aplicado en
el caso del cemento y la cal. Se consideré la posibilidad
de que se produzca un cambio en el origen del
abastecimiento de hierro a 1las 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 2zona de influencia del Ferrocarril
Transandinc en Talcahuano.

La asignacién de este flujo dependerd del precio final con
gque 1lleguen los productos chilenos Yy se resolvera en el
modelo de asignacién desarrollado en el apartado 9.4.

Para la determinacién del nivel de consumo de hierro para
construccidn en . estas provincias, se recurrié a una
estimacién elaborada en funcién del consumo por habitante a
nivel nacicnal y la poblacidén 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 1lo tantc la demanda estimada se
supone conservadora. Ademds, en ella no se incluyen los
posibles incrementos en el consumo derivados de la
construccién de las plantas petroquimicas en la zona de
Cutral C6 - Plaza Huincul.

Los flujos estimados resultan:

Rio Negro 32.000 tn/afio
Neuguén 22.000 tn/afio

ROLLIZOS

Los rollizos © trozos corresponden al primer estado
maderable de un 4drbol, por cuanto de 81 se puede obtener
una gran variedad de productos. La produccidén chilena de
trozos de madera se destina tanto a los mercados de
exportacidén como al mercado interno de 1los diferentes
productos forestales, especialmente la madera aserrada.

Los centros productores de trozos de madera se encuentran
principalmente en las VII, ~VIII y IX Regiones y producen
aproximadamente 10 % de rollizos de exportacién del pais.

Toda la carga tiene como destinos 1los puertos de

Talcahuano, Lirquén o San Vicente, siendo estos Gltimos los
dos principales. Los flujos mds importantes en términos de
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volumen corresponden a los provenientes de Constituciédn, de
Arauco-Curanilahue y de Mulchén. El primero de ellos es
transportado en su totalidad por ferrocarril, dada la
ventaja tarifaria que representa su movilizacién en ese
modo. El segundo flujo se realiza tanto en ferrocarril como
en camiones debido a que Forestal Arauco, siendo el mayor
exportador del pais, tiene como politica no "atarse" a un
s6élo modo. El 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.

En .el cuadro presentado a continuacién se ilustra la
participacidén de cada uno de los origenes de carga
sefialados en los. volimenes exportados durante 1988.

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
embargque. 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, estos ultimos c¢on una
capacidad de 28 tn. Para esta operacién son palletizados en
unidades de 3,20 mts. hasta 6 mts. de largo por 1,20 mts.
de ancho y 1,60 de alto y cubiertos con un film plé&stico.

El {flujo 1identificado como potencialmente derivable a la
alternativa planteada por 1la construccién del Ferrocarril
Trasandino, es aquel gque tiene por destino Turquia. Las
caracteristicas particulares del mismo se presentan
seguidamente.

CUADRO N° 9.13.
MERCADO DE TRANSPORTE - ROLLIZOS
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Factor de conversién de EMPORCHI 1 m3
* distancia del tramo terrestre
Fuente: Indicadores de Comercio Exterior - B.C. de Chile.

0,89 tn.
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La ruta descripta por este flujo contempla la salida por
los puertos de la VIII Regién mencionados, el cruce
ocednico por el canal de Panamid ¥y luego el mar Mediterraneo
hasta el destino final. El trayecto alternativo propuesto
Plantea el traslado de la carga potr ferrocarril hasta los
puertos de embarque en Argentina (San Antonio Este o Bahia
Blanca) considerando la posibilidad de gue exista un ahorro
en tiempo y costos de transporte. .

Las perspectivas comerciales que presenta este mercado son
favorables, tal como lo demuestra el crecimiento explosivo
que han tenido las exportacicnes desde el comienzo de las
relaciones comerciales con Turqguia, 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 evolucidén futura
estable condicionada por factores comerciales reinantes en
el mercado de destino.

MADERA PARA PULPA

La produccidén chilena de madera pulpable estid 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 produccién.

El abastecimiento a los centros productores de celulosa en
Chile proviene en su gran mayoria de empresas filiales de
las tres compafiias principales - la Compafiia Manufacturera

de Papeles y 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 obtencidén de madera pulpable. Sin
embargo, este hecho no excluye la compra de madera pulpable
a8 otras empresas, dado el gran volumen de materia prima
reguerida.

En los envios al mercado externo la importancia de estas
empresas o sus filiales presenta el sigquiente 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 wubicada en Arauco (VIII Regién), del 15 %;
e INFORSA, concentrada en Nacimento (Regién VIII) del 8 %.
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Este ordenamiento permite conformar una estructura de
participacién de cada medio de transporte empleado, en
funcién de la importancia de 1la 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 & v 100 %.

A pesar de que en Chile el camién es relativamente mis caro
que el ferrocarril vy que todas estas empresas cuentan con
infraestructura ferroviaria adecuada para la carga v
descarga, la <corta distancia de los filujos que produce la
madera pulpable, generalmente menores de 150 Km, favorece
la utilizacién de este modo. E1l tnico flujo de media
distancia que se produce en este mercado es el de
Concepcidén 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 caminos secundarios. Por
esto, 1la 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 estaciocnes de
ferrocarril, se traslada en camién chico, tractor o por
medio de tiro con bueyes, dependiendc de la accesibilidad Yy
la disponibilidad de medios. Desde el acopio hacia los
centros de consumo, la madera destinada a pulpa es
transportada por medio de camiones de 10-15 tn (sélo en el
caso del retorno de la celulosa desde puerto se utilizan
camiones de 27 - 30 tn) o vagones de ferrocarril. Estos
Gltimos 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 o en las plantas)
donde se carga Yy descarga es mecanizada dada la gran
cantidad de madera gque hay que ordenar y mover.

La modalidad de acopiar la carga en estaciones de
ferrocarril o en canchas cercanas, potencia la utilizacién
de este medio de transporte para el traslado de las
exportaciones por el trayecto propuesto por este estudio.
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La alternativa planteada estudia la posibilidad de
derivarlos hacia los puertos de embarque en Argentina (San
Antonio Este o Bahia Blanca) desde la ruta actual (puertos
chilenos - canal de Panama - 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.

CURDRO N° 9.14.
MERCADO DE TRANSPORTE - MADERA PULPABLE
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Factor de conversién 1 m3 = 0.89 tn empleado por EMPORCHI
* distancia del tramo terrestre
Fuente: Indicadores de Comercio Exterior - B.C. de Chile.

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

La disponibilidad de informacién precisa en relacidno a los
flujos despachados por destino, segun los traficos
seleccionados en el Capitulo 3, condujo a desechar a
Portugal y Suiza como mercados estables, ya que presentan
exportaciones en un sélo 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 1la similitud comercial de los productos. De
esta forma se adopté 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 1la determinacién de 1la evolucién futura de estos
flujos se recurrié a 1las estimaciones elaboradas en el
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estudic de "Ampliacidén de la Capacidad Portuaria de la VIII -
Regién" -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 tantc al mercado interno, como al mercado externo.
La participacién de este Ultimo destino representa
aproximadamente el 40 % de la produccién total.

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

Debido a la multiplicidad de origenes y destinos, el
transporte de madera aserrada se encuentra més
diversificado respecto a otros productos forestales. Sin
embargo, en lo referido al transporte de flujos de
exportacién, el hecho de gue sélamente cuatro empresas sean
responsables de 1la comercializacién de aproximadamente el
43 % del volumen exportado facilita la definicién de los
medios empleados.

Estas empresas son: Maderas Saenz y Cementos Bio-Bio S.A.
localizados en Concepcidén (VIII Regién), participan con el
16 % del volumen exportado; Forestal Carampagne localizada
en Arauco (VIII Regidn) participa con el 16 %; y Maderas
Nacimiento S.A, ubicada en Nacimiento (VIII Regidn)
participa con el 8%. Todas cuentan con desvios ferroviarios
habilitados en la misma planta o en playas de acopio
cercanas.

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

Camidn FFCC
Puertos EMPORCHI 75 % 25 %
Puerto de Lirquén 60 % 40 %
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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 que sdélo los
aserraderos grandes tienen desvio  ferroviario Y ninguna
barraca de destino lo tiene.

Los vehiculos wutilizados para el transporte de madera
aserrada presentan las siguientds caracterfisticas: 1los
camiones son planos, normalmente con remolgques, con una
capacidad de 25-30 t, y un promedio de carga de sélo 24 t,
ya gque para el camién este producto es carga de volumen.
Los wvagones de ferrocarril son planos, con capacidad de
carga de 30 t,.

El embalaje wutilizado para el transporte maritimo es el
mismo que el empleado para los rollizog; pallets de 3,20
mts hasta 6 mts por 1,20 de ancho Yy 1,60 de alto con
cublerta de plédstico. E1 proceso de carga y descarga se
realiza manualmente.

La alternativa de transporte planteada por este estudio
plantea la posibilidad de movilizar 1la 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. Estimiandose que
este aumento en la distancia del transporte terrestre
incentivard la utilizacién del modo ferroviario.

En el Cuadro N° 9.15. presentado a continuacién se observan
las caracteristicas generales de 1los flujos seleccionados.
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CUADRO N° 9.15. '
MERCADO DE TRANSPORTE - MADERA ASERRADA
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Factor de conversién 1 m3 = 0.678 tn empleado por EMPORCHI

* Distancia del tramo terrestre.

Fuente: Indicadores de Comercio Exterior - Banco Central de
Chile.

Los puertos de embarque utilizados son: Buenos Aires
(Argentina), Alejandria (Egipto), E1 Heddah (Emiratos
Arabes}), Kuwait (Kuwait), Southampton (Reino Unido),
Zeebruge (Bélgica)}, Hamburgo (R.F.Alemania).

La marcada influencia de factores comerciales en la
evolucién 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 significativos, por lo que resultaria
riesgoso adoptar como demanda base de transporte de carga
el valor alcanzado al final de la serie. Esta hipétesis
reafirma el criterio aplicado para otros productos va
analizados, de seleccionar como valor relevante al promedio
observado durante el periodo 1984-88; estos son:
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Argentina 84,710 tn/afio

Egipto ' 59.203 "
Emiratas Arabes 61.372 "
Arabia Saudita 29.443 "
Kuwait 22.298 n
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 ido disminuyendo su participacidn en la
exportacidén total debido a lasituacién econédmica imperante
en el pais vy al aumento de la produccidén local. Por estas
razones se estima que a medida que aumente la produccién
chilena, la participacidén argentina permanecerd estable, de
tal manera que puede esperarse un comportamiento estable en
la demanda de transporte de carga derivable al sistema
ferroviario transandino.

Con respecto a la evolucidén esperada para el resto de los
flujos identificados, el estudio elaborado por INECON antes
citado, se realiza un an&dlisis combinado de la evolucidén 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 1los mercados de
destino identificados, Yy <c¢oncluye que 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, blangueada Yy
semiblanqueada. En Chile es exportada por sélamente dos
empresas: Celulosa Arauco y Constitucién (CELCO) y la
Compafifa Manufacturera de Papeles y Cartones (CMPC}, que en
el afio 1988 alcanzaron el 71 % y el 29 % del total
exportado respectivamente. CELCO es el exXportador
predominante de pulpa blanqueada y cruda, en tanto que la
CMPC de semiblangueada.

El origen geografico de 1las exportaciones de pulpa
celuldésica se relacionan c¢on 1la ubicacién de las plantas
gue poseen las empresas mencionadas. CELCO tiene 2
fabricas, wuna wubicada en la provincia de Arauco (VIII
Regién) y otra en Constitucidén (VII Regién). La CMPC posee
también dos plantas, ambas ubicadas en la VIII Regién: Laja
Y Bio Bio, de las cuales sélo la primera exporta.
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La celulosa proveniente de las plantas ubicadas en Laja Y
Arauco se embarca en su totalidad por los puertos de la
VIII Regién. La celulosa proveniente de 1la planta en
Constitucidn se embarca en un 86% por esos puertos y el 14%
restante por el puerto de San Antonio Este (V Regidn).

Los embargues de exportacién chilenos no presentan
estacionalidad uniforme, y al igual que el resto de los
productos forestales estd 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 relacidén al transporte terrestre utilizado para
llevar la celulosa a los puertos de embarque 1la
distribucién estimada en el citado estudio de INECON
presenta:

Camién FFCC
Puertos EMPORCHI 20 % 80 %
Puerto de Lirguén 36 % 64 %

Para ambos medios, se requiere una buena proteccién del
producto en especial por la lluvia y la humedad gque 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, bésicamente bodegas de 30 t de
capacidad gue tengan amplio espacio para operar. E1
transporte en ferrocarril se encuentra muy limitado por el
ramal Talca-Constitucidén, debido a que la trocha es angosta
respecto a la linea centro - sur de ferrocarriles, lo que
restringe la capacidad de carga. Esto causa una importante
discontinuidad dado el cambio de bogies necesario para el
paso de una trocha a la otra.

Los flujos de exportacién identificados como potencialmente
derivables al Ferrocarril Trasandino son los siguientes:
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CUADRO N° 9.16. :
MERCADO DE TRANSPORTE - CELULOSA
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* distancia del tramo terrestre
Fuente: Indicadores de Comercio Exterior - Banco Central de
Chils.

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

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

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

R.F de Alemania 54.661 tn/afio
Francia 37.439 tn/afio
Bélgica 40.974 tn/afio
Inglaterra 19.623 tn/afio
Italia 12.353 tn/afio
Portugal 5.766 tn/afio
Espafia 4.713 tn/afio
Brasil ‘ 15.533 tn/afio
Argentina 22.424 tn/afio
Venezuela 52.900 tn/afo
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Segun 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 exportadoras de papel periéddico chileno son
dos: INFORSA y C.M.P.C. , que en el afio 1988 alcanzaron el
62 % y el 38 % del total exportado respectivamente. La
primera realiza sus exportaciones a través de los puertos
de la VIII Regién dada 1la cercania de éstos a su planta
ubicada en Nacimiento. La CMPC exporta su produccidén a
través de los puertos de la VIII Regién y de los puertos de
la V Regién, dependiendo de si ésta proviene de sus plantas
localizadas en la VIII Regién (Laja y Bio Bio) o de su
planta localizada en Puente Alto (Regidén 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 large del afio no presentan
estacionalidad, dependiendo los volimenes mensuales
fundamentalmente de las condiciones de mercado. En relacidén
a los medios de transporte terrestre utilizados para llevar
este producto a 1los puertos, se estimaron las siguientes
participaciones de acuerdo a informacién recogida

Camién FFCC
Puertos EMPORCHI 16 3 84 %
Puerto de Lirquén 60 % 40 %

La empresas mencionadas poseen instalaciones de carga
ferroviaria. El almacenamiento y transporte de 1la
mercaderia es enfardada con materiales preventivos contra
la humedad y paletizada.

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

En el caso de 1la Argentina, los embarques poseen una
multiplicidad de destinos, ya que se dirigen a Santa Fe,
Parana, Tucumdn, Rio Negro, Neuquén, Rosario, Cérdoba, San _
Luis y Mendoza, 1lo cual permite al camidén ser el tnico
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medio capaz de satisfacer esta demanda de transporte. EL
volumen de los embarqgues entre el origen chileno, planta de
la C.M.P.C. en Puente Alto (Regién V) v cada uno de éstos
destinos no representa una volumen significativo como para
incentivar un cambio en el modo de transporte utilizado y
en el esquema de comercializacidn.

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

En el caso de Brasil, los volUmenes 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 informacidén.

CUADRO N° 9.17.
MERCADO DE TRANSPORTE - PAPEL PRENSA
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* distancia del tramo terrestre
Fuente: Indicadores de Comercio Exterior - B.C. 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 econdmicas en el Brasil y a la
competencia externa. Estos factores permitiran suponer una
tendencia decreciente en el flujo seleccionado, aunque si
se toma en cuenta que la posible reduccidén en los costos de
transporte futuros, a partir del nuevo trayecto, aumentari

¢ 8EE0 11 550.0 16 315.0 i1 5iT.

-

la competitividad del producto, puede esperarse gque a lo

sumo este flujo se mantenga estable.’

425

133620 25 53500 B6 001.0 20 23800



9.1.2.- ERODUCTOS POTENCIALES

De los proyectos productivos descriptos en el Capitulo 5,
s6lo 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 rPlazo y se conté con un estudio de mercado
detallado que permitiera identificar flujos de carga
generados entre origenes y destinos claramente definidos.

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

El andlisis de mercado de los bienes por ellos elaborados
se ha limitado a incluir una descripcién de las
caracteristicas de cada mercado de transporte, de las
cargas generadas Yy 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 tdrea
grado fertilizante en la zona de Cutral C6 - Plaza Huincul.
La localizacién de la planta permitird contar con un desvio
ferroviario cercano conectado al sistema ferroviario
analizado y con vinculaciones por caminos pavimentados a la
red caminera nacional.

La produccién estard destinada al abastecimiento dsl
mercado de influencia directa (provincias del Neuquén, Rio
Negro, Santa Cruz, Chubut, Mendoza, Sur de La Pampa y
Buenos Aires), ubicando los excedentes en 2zonas de
influencia indirecta del mercado local y en la Repdblica de
Chile. Los medios de transporte considerados como
alternativas factibles son el camién y el ferrocarril.

La drea es normalmente almacenada y transportada en bolsas
plasticas de 50 Kg de capacidad, que permiten la
realizacién de estas operaciones a la intemperie. Cuando su
expendio se realiza a granel, como en contenedores
abiertos, deben tomarse 1los recaudos necesarios para el
control de la humedad.

De acuerdo con estas caracteristicas y la ubicacién de los
mercados de destino, el ferrocarril puede participar

L]
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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), teniéndoBe en cuenta la solucién de los
problemas técnicos de manipuleo y carga.

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

La politica de comercializacién de la empresa plantea la
alternativa de colocar produccién en el mercado externo
s6lamente en forma complementaria a 1la colocacién en el
mercadoe interno, Yy sélo si resultase atractivo a partir de
los precios internacionales del producto.

El estudio de mercado del proyecto permite inferir que la
. evolucién esperada del producto alentaria la concrecién de
este flujo de exportacién, circunstancia que recibiri un
nuevo impulso con la construccién del Ferrocarril
Trasandino en la medida que reduzca los costos de
transporte planteados. -

El equilibrio entre estos dos criterios se ha encontrado en
la adopcién. de una hipétesis mias conservadora a la
descripta en el Capitulo 3 en cuanto al volumen de flujo
exportable propuesto, que contemplaria ademas la
posibilidad de que s8e concrete la construccién de una
planta de similares caracteristicas en Chile.

Dicha hipétesis se describe en el estudio de mercado
citado, y plantea la alternativa de exportar 32.600 tn de
Grea 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, suponiendo un crecimiento anual de 58.

PASTA _CELULOSICA TERMO MECANICA

La firma Celulosa Santa Mdénica prevé la construccién de una
planta elahoradora de pasta celulésica quimica termo
mecdnica blanqueada en la localidad de Las Lajas provincia
del Neuquén.

El proyecto alcanzari una produccién de 70.000 tn anuales a
partir del segundo semestre de 1992, de las cuales se
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exportan 16.000 tn a Brasil, 31.000 tn a paises asiaticos,
mientras que las 23.000 tn excedentes se destinarin al
mercado interno, Buenos Aires y San Luis. El suministro de
log 210.000 m3 de madera requerido como insumo provendrd de
la zona de influencia directa de este proyecto y de las
regiones aledafias de Chile en tantc que el transporte del
resto de los insumos no representan una carga para el
sistema estudiado. :

La celulosa es normalmente almacenada Y transportada en
fardos "tipo Altc 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 estudio la planta estaria ubicada a 11 Km
de distancia de 1la 1linea, por 1lo que representara un
mercado de transporte potencial tanto para este medio como
para el camionero, ambos bien dotados técnicamente para
proveer servicio.

De acuerdo con lo anteriormente descripto se producirdn los
siguientes flujos: de exportacién de celulosa hacia Brasil
con puerto de embarque en San Antonio Este o Bahia Blanca
(ambos con terminales de descarga ferroviaria); d
exportacién _de celulosa hacia pafses asidticos con puertos
de embarque en Lirquén (Chile), dotado con terminal
ferroviaria; de importacién de madera chilena desde la zona
de Lonquimay o aledafia, conectada por ferrocarril; de
celulosa (11.500 tn) a Buenos Aires donde se encuentra la
terminal de la 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 recorrido propuesto, este mercado de

transporte podrd fAcilmente captarse por el ferrocarril.

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

POLIETILENQ

. E1 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 Cé - Plaza Huincul.

&
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Si 1los cronogramas de inversién se cumplen de acuerdo a lo
previsto, la produccidén se iniciaria en 1995,

La empresa proyecta abastecer principalmente al mercado
externo, exportando 68.500 tn/afio a paises de 1la cuenca del
Pacifico mediante 1la utilizacién de los puertos de la zona
de Talcahuano, en la Regién VIII de Chile, como punto de
salida. ‘ .

Tanto el origen como el destino identificado se encuentran
dotados de una terminal ferroviaria de carga y descarga por
lo gue, de concretarse el proyectoc 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 recublertos con envolturas de film, puede
seflalarse que el ferrocarril dispone de los medios técnicos
adecuados para realizar este tipo de servicio.

La evolucién que tendrdn los flujos iniciales de las
mercaderfas no se encuentra claramente definida en 1la
informacién disponible por 1lo que se ha asumido como
estable. ,

POLTIPROPILENQ

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
construccién de una planta elaboradora de propilenc de uso
cautivo.

Las materias primas vutilizadas en la elaboracién de estos
productos provendrdn de la planta de extraccién de gases a
construirse en el drea y del lago Los Barreales a través de
ductos, por 1o que no resultan flujos de cargas relevantes

para el proyecto ferroviario evaluado.

La produccidén de polipropileno orientada 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, y complementariamente la dirigida al mercado
exXxterno es de 25.000 tn/afio. )
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9.1.3.-

En este 1ultimo caso, los mercados previstos son México,
Chile y otros paises andinos, cuyos niveles de importacién
de polipropileno alcanzaban a fines de 1989 15.000 tn/afio,
7.000 tn/afio y 60.000 tn/afio respectivamente.

El esguema productivo propuesto prevé comenzar 1la
produccidn durante el cuarto afio de iniciada 1la
construccidén y si los cronogramas de inversién de la planta
de extraccidén de gases se cumplen de acuerdo a 1lo previsto,
se alcanzarfia la plena produccién en el afio 1996,

Como parte del conjunto de servicios auxiliares a
instalarse, se contempla 1la construccidén 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 produccién hasta 1los destinos
finales en Buenos Aires Y San Antonio Este.

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

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 gque el ferrocarril posee el material rodante
adaptable a los requerimentos de este mercado.

CARGA EXISTENTE

La . demanda de cargas aplicable a 1la red ferroviaria
estudiada se completa con las cargas actualmente
movilizadas por el ferrocarril en el tramo Neuguén - Bahia
Blanca.

A los fines del modele de evaluacién estas cargas no se
alterardn con la incorporacién de los tramos ferroviarios
proyectados, en la medida que no se verdn afectados los
trayectos desarrollados. Por lo tanto, no resulta relevante
una descripcién detallada de cada uno de estos mercados de
transporte sino un analisis gdel comportamiento de . los
voluimenes operados y sus perspectivas futuras.
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En el cuadro N® 4.7. Evolucidn de la Carga Movilizada por
Ferrocarril 1986-1989, presentado oportunamente en el
Capitulo 4, para el tramo Neuquén Bahia Rlanca, se observa
la composicion de la misma por producto y los volumnes
transportados anualmente.

La evolucidén histérica que muestran algunos productos
(fruta, minerales ¥ sal) es -errdtica y no expresa
unatendencia definida. Las causas de este comportamiento
residen en las dificultades técnicas vy operativas de la
oferta ferroviaria percibida por los usuarios gque los
llevan a considerar al medio como poco confiable y por lo
tanto ocasionalmente wutilizable cuando el precio relativo
es suficientemente atractivo.

Este desemvolvimiento se da dentro del marco operativo
actual en que funcionan tanto el camidn como el ferrocarri

Y con las caracteristicas de oferta que poseen estos
medios.

Si el andlisis se enfoca desde el punto de vista del total
de carga ferroviaria movilizada en el corredor, el
comportamiento refleja una tendencia decreciente.

Sin embargo, el proyecto evaluado en este informe
introducird un cambio importante en la eficiencia global de
funcicnamiento del modo ferrov1arlo, en tanto que 1la
prestacién del servicio camionero puede encarecerse con el
establecimiento del sistema de cobro de peajes en las
principales rutas del sistema. Aungque estos factores podréan
inducir un cambio significativo en la participacién de la
carga ferroviaria en el total movilizado en el corredor, de
manera tal de revertir la tendencia sefialada, la dlflcultad
de su cuantificacidén no permite determinar en gue medida se
puede revertir el comportamientoc decreciente.

Por 1lo tanto, se ha adoptado una hipdtesis conservadora gue
supone una evolucién estable de los flujos promedio
alcanzados durante el periodo estudiado:

Soda Caustica 142.346 tn/afio
Derivados del Petréleo 11.713 tn/afio
Minerales _ 48.390 tn/afio
Sal : 9.793 tn/afio
Trigo 6.054 tn/afic
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9.2.- Demanda del Provecto

En este apartado se realiza una estimacidén de los alcances de
la derivacién de trdfico de carga a ocurrir entre medios de
transporte alternativos, debido a 1las modificaciones en el
estado del sistema regional de transporte resultantes de la
concrecidén del proyecto ferroviario evaluado.

El proceso asignacién empleado se inicia con la determinacién
de los itinerarios y medios de transporte empleados para cada
uno de los flujos de carga sobre los cuales se aplicard el
esguema de derivaciodn elegido.

El concepto de flujo se requiere con el enfogue de viaje
eslabonado, en el que se define al flujo como el movimiento
de una carga desde el punto de origen hasta el punto de
destino independientemente de la ruta que siga o el numero de
modalidades que utilice.

En funcién de ello se ha definido con exactitud el itinerario
descripto por cada flujo de producto realizado sobre la red
existente, determinandce las causas de la eleccién del medio
empleado, la participacién ferroviaria en dicho mercado, la
tendencia que ésta manifestd durante el periodo 1984-88; 1la
existencia real o potencial de infraestructura concurrente de
transporte; Yy las particularidades del embalaje y manipuleo
de la carga.

Por otra parte, se han disefiado un conjunto de itinerarios
alternativos potencialmente wutilizables que contemplan la
posibilidad de emplear el modo ferroviario en diversas
combinaciones intermodales, en base a las caracteristicas Y
exigencias para el transporte gque manifiesta el flujo de
carga actual.

De este conjunto se ha elegido el menor itinerario, estando
este concepto referido no sélo al costo total de transporte,
sino ademds al costo de manipuleo, al costo de trasbordo de
carga entre medios, a la distancia intermodal, al tiempo de
viaje v a otros pardmetros relevantes.

A continuacidén se debe seleccionar un criterio o una variable
significativa que permita determinar la " participacién
esperada de cada modo en la demanda global de cargas. .

~
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Tomandc en cuenta el caracter de prefactibildad de este estudio,
cuyo grado de profundidad en el andlisis no permite disponer de
funciones de demanda de carga entre las que se pueda seleccionar
variables que reflejen las decisiones sobre itinerarios, el modelo
de asignacién constituye un esquema de asignacién mis que un modelo
propiamente dicho.

Por 1lo tanto, no se aplica un método de seleccidén de la variable
fundamentado en una validacién del modelo a través de un proceso
iterativo que contemple diversos estados del sistema en el tiempo,
sino gque una eleccién estdtica correspondiente a un estado inicial
definido por determinados precios relativos y caracteristicas de
los medios de transporte. Este esquema plantea limitaciones
intrinsecas que conducen a adoptar a dicho estado como cierto para
todo el periodo de evaluacién. BEs decir, que supone que las
modificaciones iniciales introducidas por los proyectos
ferroviarios estudiados no generardn nuevas alteraciones en los
valores originales de los parédmetros elegidos de oferta y demanda.

Entonces, de acuerdo con el anédlisis de la demanda global
desarrollada en el apartado anterior la unica variable facilmente
cuantificable y de aplicacién generalizada para todas los productos
Yy flujos resulta ser la tarifa o costo total de transporte de cada
itinerario.

Este parédmetro es el que se valoriza para los flujos de transporte
de carga definidos como potencialmente asignables al ferrocarril y
permite obtener la matriz de costos minimos entre nodos para las
alternativas "sin proyecto" y "con proyecto".

La asignacién con base en el c¢osto minimo se ha resuelto
recurriendo al concepto de la Curva de Desviacién, segin el cual no
tedos los flujos tomardn el itinerario mids barato, sino unicamente
aquellos para 1los cuales el costo es esencial. La c¢urva de
desviacién indica el porcentaje de viajes que toman un camino con
costo mayor al minimo. Esto se presenta ehn términos de la relacién
entre el costo méds bajo y los itinerarios alternativos cuyo costo
de recorrido es mayor.

Cabe sefialar que esta Qltima alternativa a su vez se subdivide en
los dos tramos ferroviarios a construirse como parte del proyecto

de conexién biocednica: tramo Choele Choel - San Antonio Este y
tramo Trasandino.

Entonces, la asignacién del par origen-destino se obtiene segun el
siguiente algoritmo:
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d, = ———— ; d, = 100 -d,
2 1+(&)ﬁ 2
C
donde:
d.,: % de la carga del par ik que se asigna al itinerario
2, alternativa con proyectos ferroviarios.
C. : Costo del itinerario 2, alternativa con provectos
ferroviarios. (U$/Tn)
C, : Costo del itinerario 1, alternativa actual. (U$/Tn)
d.: % de la carga del par ik que se asignan al

itinerario 1, altermnativa actual.

Para obtener 1la carga aplicable a cada itinerario se aplica la
expresién:

CZ = c-ruu . dikz
C, = CT,. . di,
siendo: -
C: : Cantidad de carga asignada al itinerario 2,

alternativa con provectos ferroviarios (tn).

CT,., : Cantidad de carga total movilizada entre modos i y
k por producto p flujo de producto (tn).

€., : Cantidad de carga asignada al itinerario 1,
alternativa actual (tn).

En los Cuadros N'9.18., 9.19. y 9.20. presentados a continuacién se
expone un resumen de la informacién empleada en el esquema de
asignacién de <carga Yy los valores finales de derivacién obtenidos
por unidad de evaluacién para el afio base.

Para cada flujo de carga por producto se describe: el origen y su
centro de carguic {este concepto servird para definir la existencia
de estacién de carga ferroviaria), pais de destino y puerto de
desembarque de la carga, tipo de embarque o pack y estacionalidad
de los embarques. (El1 simbolo # significa que la estacionalidad
depende de las condiciones de mercado).

Estos datos resultan generales para ambas alternativas de
transporte analizadas, en tanto que para el itinerario actual se
cita: el mode o combinacién intermodal de transporte; el puerto de
embarque; la distancia del tramo terrestre, en Km; y el flete
interno (modo terrestre) y a destino (barco o modo terrestre).
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Para el itinerario futuro se cita: el modo o combinacidn
intermodal de transporte dado que se incluye al ferrocarril Yy
si existe vagén apto para este tipo de carga o emplea
contenedor para el cual existe vagén portante; el puerto de
embarque alternativo empleado, en el caso de variar el puerto
de desembarque también éste se cita; la distancia del tramo
terrestre de transporte; y el flete interno y a destino.
Mediante 1la aplicacién de 1la férmula de asignacién descripta
sobre el flete actual total Yy el flete futuro total se
obtiene el porcentaje de asignacidén de carga al modo
ferroviario.

Una wvez aplicado este pardmetro sobre la demanda Qde carga
bdsica del flujo, definido en el apartado anterior, se
obtiene la carga asignable al ferrocarril (tn).

En el caso de la unidad de evaluacién denominada Ferrocarril
Transandino del Sur - Conexidn Biocednica, para aquellos
rroductos que demandasen servicios portuarics en el
territorio argentino se contempld la utilizacién exclusiva
del puerto de San Antonio Este frente a 1la alternativa
deBahia Blanca, debido a la alta especializacién gque presenta
este Gltimo puerto en cuanto a la carga movilizada e
instalaciones existentes, Y que comparativamente manifiesta
mayores costos portuarios por remolque Y practicaje.

Los cuadros descriptos permiten configurar la matriz de
origen y destino para cada unidad de evaluacién ilustrada en
los Cuadros N° 9.21. , 9.22. Y 9.23. A estos se le adjunto un
grdfico ilustrativo de 1la carga transportada por localidad
durante el primer afio de evalucidén.

La proyeccién de los valores obtenidos para el afio base segln
las perspectivas futuras de cada flujo comercial permitié
determinar la evolucién esperada de la carga durante todo el
periodo de evaluacién. Esta informacién se presenta en los
Cuadros N° 9.,24., 9.25. y 9.26.

-
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-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

R"PRODUCTO ORIGER CENTRO DE  DESTINOS  PUERTO DE  TIPO DE EST TRANSPORTE ACTURL TRANSPORTE FUTURD ASIGNA,  DENMANDA de TRANSPGRTE (tn/afio)

CARGUIO DESEMBARQUE  PACK aes  Hodo Puerto de Dist. Flete (u$/tn} Modo  hay usa Puerto Dist. Flete (us$/tn) (%) FC-TRAND  FC-TRANO
Eabarque ke, ¥ int. dest. VAG COKT kn, = int. dest, GLOBAL  CHOELE-CH. TRANS,
9 policloruro de  cinco saltes  B5.AS.  CHILE SANTIAS0  bolsa/palist 12 camidn MEN-BARI 1258 1¢ 85 fo{IAPALA) si si SANTIAGD un 5 23 99,7 4 100.0 - 4 100.0
vinilic an f.p. cinco saltos  05.45.  TAINAH TILLUNE bolsa/pallet 12 camidntbarco BS.AS. 1165 40 |55 fetbarco  si si TALCAHUANG 764 19 L40  77.0 2 850.0 - 2 194.5
39.02.13.00.00 ' - :
10 polietilenc en  Bahia blanca ing ¥hite CHIRA SHANGAT bolsafpallet & camidntbarco BS.AS. 690 30 iS50 fctbarco si si TALCAHUAND 1243 30 135 2.8 13 400.0 - B 415,2
foreas prisarias Bahiz blanca ing White CHILE SANTIAGD  bolsafpaliet % camidn MENDGZA 1511 12 78 fo(IAPALA) si si SANTIAGO 165 17 23 99.2 3 962.0 - 3 962.0
39.02.02.00.00
11 soda causticafesc.cince szltos idem  CHILE SANTIAGOD bolsas § caridn P.HACHADO 1255 1@ 60 fo{laPALA) si si SANTIAGO 1177 5 23 99.6 4 460.0 - 4 460.0
28.17.01.00.¢0
12 sal el gualicho iden  BRASIL SANTOS granel t camidntbarco S.A.ESTE - 96 4 15 fctbarco si no S.A.ESTE 9 3 15 57.5 105 000.0 40 375.0 -
25.01.00.99.99 idem  Cinco Saltos idea granal ¥ caidn - 0 - 20 fc{CROELE) si no . 00 - 10 98.5 100 000.0 100 000.0 -
idem  Bahia Blanca ides granel f canidn . 450 - 23 fc{CHOELE) si no - 508 - 12 98,0 100 0060.0 100 000.0 -
idem  S.Antonic 0. (ALPAT) granel 1 canidn - 44 - 3 fc(CHOELE) si no - 85 - 1.9 93.9 400 000.0 400 000.0 -
13 rollizes-trozes F.TRINITARIASIos angeles TURQUIA pailet i fe/canidn S.YICENTE 139 5 115 fctbarco si no S.A.ESTE 0% A 85 63.5 326 000.0 207 010.0 207 010.0
44,03, FOR.ARAUCD  carampagne LIRQUENR 81 1225
FOR.MININCO Mulchen 168 1105 ’
14 sadera p/pulpz  FOR.MININCO Laja ITALIA GENOVA pallet 10 camidntbarco S.VICENTE 9% 5 120 fctbarco si - 8.A.ESTE o0 23 15 80.8 21 036.0 16 997.1 16 997.1
44.03.01.00.00 FOR.ARAUCO carampagne SUECIA GOTTEMBURGD pallst 10 camibntbarco S.VICENTE 81 ¢ 120 feibarco si - S.A.ESTE 1225 .28 15 78.1 227 052,0 177 327.6 177 321.¢
CELCO constituciOnFINDLANDIA HELSINSKY  pallet 10 camidntbarco S.YICENTE 331  i7 120 fetbarco si - S.A.ESTE 1441 30 75 83,0 153 546.0 127 443.2 127 443.2
IRFORSA nacimiento 120 1072
15 madera aserrada FOR.ARAUCO carampagne ARGENTINA  BS.AS. pallet i canidn P.HACHADG 1550 24 54 fc si - BS.AS. 1950 12 27 98.3 84 710.0 B4 T7L0.0 8¢ 710.0
de pino insighe  M.KACINIENTO nacimiento EGIPTO ALEJAMDRIA  pallet B camidntbarco S.VICENTE 120 7 110 fetbarco si - $.ALESTE 10972 22 80 68,9 59 203.0 40 790.9 40 790.9
44.05.01.01.00  M.SAENI y CEN E.ARABES L HEDDAM  pallet ¥ caeidnibarco S.YICENTE 120 7 110 fctbarco si - 8.A.ESTE 012 22 80 68.9 61 372.0 42 285.3 42 285.3
BID BIO concepcidn &.SAUDITA pallet § camidntbarco S.VICENTE 120 7 110 fctbarco si - S.4.ESTE 072 22 B0 68.9 29 443.0 20 286.7 20 286.2
KUNAIT KUMAIT pallet 3 casidntbarco S.VICENTE 120 b 110 fotbarco si - $.8.ESTE 1072 22 80 68.9 22 298.0 15 343.3 15 363.3
REIND URIDD SOUTHAMPTOR pallet § casidntbarco S.VICENTE 120 7 110 fotbarco si - S.A.ESTE 1072 22 80 68.9 19 192.0 13 223.3 13 223.3
BELGICA JEEBRUGE pallst ¢ camidntbarco S.VICENTE 120 7 10 fctbarco si - S.A.ESTE 1072 22 80 48.9 7 810.0 5 3814 5 38l.!
ALEMANIA  HAMBURED pallet § camidntbarco S.YICENTE 120 7 1i0 fctbarco si - S.A.ESTE wn 22 BG 68.9 7 510.0 5174.4 5174.4
16 celulosa cruda/  CELCO carampagna ALEMAKIR  HAMBURGO fardos/ b fetbarco Bl 2 105 fctbarco si si S.A.ESTE 1225 27 85 42.% S 6610 23 #49.6 23 449.¢
blang. y seai constitucidnFRANCIA LE HAVRE cajas F fotbarco LIRQUEN L&] 2 105 fctbarco si si S.A.ESTE 4 B5 42,9 37 439.0 16 061.3 L6 061.3
47.01.03.01.00 CHPC laja BELGICA 1EEBRUGE pallet § fcbarco 61% 9% 2 105 fctbarco si si S.A.ESTE e 27 85 429 40 9M.0 175728 17 577.8
47.01.03.02.00 Bio Bio IHGLATERRA  SOUTHAKPTON t fctbarco S.VICENTE ?2 105 fcebarco si si S.A.ESTE 21 B85 42,9 19 623.0 8 418.3 8 418.3
ITALIA SENOVA ¥ fcebarco 26% 2 105 fetbarco  si si S.ALESTE 21 85 42.9 12 355.0 5299.4 5 299.4
PORTUGAL  LISBOA t fetbarco 2 105 fedbarco  si 'si S5.A.ESTE 27 85 42.9 5 766.0 2 473.6 24738
ESPANA BILBAD § fctbarco _ 2 105 fctbarco  si si 5.A.ESTE 27 85 42.% 4713.0 20219 2 021.9
BRASIL SAN PRALD ¥ canidn P.HACHADD 4000 = 210 fctbarco si si SAE/SANTOS 1225 26 15 98.8 15 533.0 155330 155330
ARGEKTINA  BS.AS. ¥ canidn P.RACHADO 1550 24 54 fe si si 8S.AS. 1950 14 0 911 224240 U N7 23
VENEIUELA LA GUAIRA § fotbarco LIRQUEN 2 115 fcibarco  si si S.A.ESTE 21 110 27.8 52 900.0 - -
SUBTOTAL ' 1 528 976.0 891 732.7

K 3¢



CUADRO R#°9.18.

ORIGEM-DESTIHO DEFLUJOS Y VALOR COMPARATIVO DE LOS FLETES
FUEKTE DE ASIGNACION DE CARGAS

FERROCARRIL TRANSANDING DEL SUR - CONEXTON BIOCEANICA

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

432

R"PRODUCTD ORIGEN CENTRO DE DESTINOS  PUERTO DE  TIPG DE £sT TRANSPORTE ACTUAL TRAKSPORTE FUTURD ASIGNA.  DEMANDA de TRANSPORTE (tn/ado)
CARGUIO DESEMBARQUE  PACK “ mes  Modo Puerto de Dist. Flete (u$/tn) Modo  hay usa Puerto Dist. Flete (us/tn) (%) FC-TRAMO  FC-TRAMD
Embarque km. * int, dest. VAG CONT . ¥ int. dest. GLOBAL  CHOELE-CH.  TRANS.
t wanzana fresca  cipolletti ides BRASIL SAN PABLD  cejas tray 5 camidn P.LIBRES 3500 - 270 fetbarco ne si SAE/SANTDS 440 0 260 55,6 B0 533.2 - -
08.06.01.00.00 HOLANDA ROTTERDAM  pack/pallet 5 camiéntbarco S.A.ESTE ! fetbarco no si 5.4.ESTE 440
ALEMANIA  HAMBURGD 8 canidntbarco S.A.ESTE | tctbarco no si S.A.ESTE 440
SUECIA GOTTENBURGD 5 canidntbarco S.A.ESTE > 454 25 330 fctbarco o si S.A.ESTE 440 0 330 60.8 99 436.0 60 457.t -
NORUEGR - OSLO 6 cavibntbarco S.A.ESTE ! feebarco no si S.A.ESTE 440
EEUY FILADELFIA 5 camidntbarco S.A.ESTE . ! fetbarco  no i S.A.ESTE 440
FRANCIA tE HAVRE 5 camidntbarco S.A.ESTE ! fctbarco no si S.A.ESTE 40
2 pera fresca cipolletti idew  BRASIL SAN PABLO  cajas tray 5 camidn P.LIBRES 3500 270 fetbarco  no si SAE/SANTOS 440 0 260 55.6 33 522.2 - -
08.06.02,01.00 roca ides  ITALIA GENDVA pack/pallet S camidntbarco S.A.ESTE ! fctbarco no si S.A.ESTE 440
villa regina idem  HOLANDA ROTTERDAM T camiéntbarco S.A.ESTE > 454 25 330 fctbarce no si S.A.ESIE 440 ¢ 330 0.8 40 207.4 24 446.1 -
ALEMANIA  HAMBURSD 5 camidntbarco S.A.ESTE ! fctbarco  no si S.A.ESTE 440
EEWY FILADELFIA 5 camidntbarco $.A.ESTE ! fctbarco no si S.A.ESTE 440
3 jugo de manzana cipolletti ides  EEUV L0S ANSELES tambor/ 9 camidntbarco $.A.ESTE 43¢ 30 220 fetharco  si si TALCAHUANO 750 0 145 96.3 31 342.0 - 33 342.0
20.07.06.03.0f cinco saltos idem  CANADA MONTREAL pallet 8 camidntbarco S.A.ESTE 45¢ 30 140 fotbarco si si S.A.ESTE 4§40 0 140 76,2 865.0 B65.0 -
roca iden 8
allen iden é
¢ jugo de pera allen idea  EEW L0S ANGELES tambor/ 6 camidntbarco S.A.E5TE 439 30 220 fctbarco si si TALCARUAND 765 0 145 963 2 91.7 - 7 961.7
20.07.06.04.01 cinco saltos idea pallet 8
roca iden 8
villa regina iden 8
5 pure de fruta cipolletti idem  VENEZUELA LA GUAIRR  latafpallst - capidntbarco BS.AS. 1180 640 9 fetbarco  si si S.A.ESTE 440 0 110 8.5 19047 1 647.6 -
20,05.00.01.00 :
6 pasta de fruta  cipollstti idea  VEREIVELA LA GUAIRA  1lata/pallet - camidntbarco BS.AS. 1130 60 9¢ fctbarco sl si S.ALESTE £40 0 110 8.5 1 335.2 1 154.9 -
20.05.00.02,19
7 manzanz desecada cipolletti idem  EEWY FILADELFIA  pallet - canidntbarco 8S.AS. 1180 - - fctbarco si si S.A.ESTE 4 - - - - - -
08.12.00.04.60
8 Baldosas y losas P.I.Neugquep ides  CHILE SANTIAGO caja/pallet 12 camidn MEN-BARI 1270 15 65 Te{IAPALA) oi si SAﬁTInGB 1157 ¢ 0 100.0 6 01%.6 - £ 019.6
$9.08,00.99.00 EEUU SAN FRANCISCOcaja/pallet 12 casidnibarco BS.AS. 1180 45 170 fetbarco  si sf TALCAHUAND 744 0 94 99.3 905.2 - 9 835.9
AUSTRALIA  SIDNEY cajafpallet 12 camidntbarco BS.4S. 1180 45 125 fctbarco si si TALCAHUAND 744 0 150 ¢&7.9 1997.2 - -
CANADA KORTREAL ° caja/pallet 12 camidntbarco BS.AS. 1180 45 145 fctbarco si si §.A.ESTE 445 0 160 73,7 7 116.7 5 245.0 -
SUBTOTAL 9% 815.7 52 199.2



-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

EST

285 Nodo

TRANSPORTE
Puerto de Dist. Flete {u$/tn)
Embarque

ACTUAL

dest.

ASIGNA,

DEMANDA de TRANSPORTE (tn/adic)

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

R"PRODUCT O ORIGEN CENTRO DE
CARGUIO
17 Papel Prensa CNPC laja-
48.01.01.01.00 INFORSA Bio Bio
48.01.89.06,00 naciniento

18 Cemento Fortland N Panqueva
25,23.00.02.01

19 Otro Cemento port. Panqueua
25.23.00.02.99

idem-¥endozaCHILE

1dem-MendozaCHILE

" DESTINOS  PUERTO DE  TIPO DE
DESEMBARQUE  PACK
BRASIL SAN PABLO  pallet

SANTIAGD 90% bolsa

§ canidn

$ camidn

£ canidn

t canidn

P.RACHADD

L.CYEVAS

L.CUEVAS

L.CUEVAS

28.8

28.8

28.8

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

20 Cal ordinaria Mendoza iden
25.22.00.01.00
PRODUCTOS PROYECTADOS

21 urea Cutral-cé iden
31.02.07.00.00

22 polietileno a/b  Plaza Huincul  ides
19.02.02.00.00

23 polipropileno Plaza Huingul  idem
39.02,06.00.00

24 celulosa-0.T.M.B  Las lajas iden
47.01.01.02.02  las Lajas idea

25 rollizo{insumo 24) CHILE
44.03.02.02.02

26 bentonita Cutral-Cd  idem
25.07.00.02.00
27 Hierro CHRILE TALCAHUARO

13.10.03.02.05

otros PAISES ANDINGS

REGION VIII ARGENTINA

VALPARAISO
SANTIAGD bolsa
CRILE SANTIAGD bolsa
CHILE TALCARUANG  bolsa
R/VI-VII-VII-IX
PAISES DEL TALCAHUAND  bolsa
PACIFICO
KEXICO
CHILE SANTIASD

BRASIL
ASIA

SANTOS
TALCAHUAND

tardos/
pallet

LAS LAJAS(N) pallet

BRASIL SAN PABLO bolsa
CHILE TALCAHUAND  bolsa
HEVQUEN  NEUQUEN ciudad barra

RI0 NEGRD Alto Valle barra

¢ canidn

¥ canidn

¢ camidntbarco
¥ camidntbarco

4 canidn
§ canidn
i camidn

t canibn
t canidn

bolsa/pallet 1 camidntbarco TALCAHUAND
bolsa/paliet # camidn
bolsa/pallet ¥ camidntbarco TALCAHUANO

P .KACHADD

P.LIBRES

P.HACHADD

B3.AS.
BS.AS.

kg, 3 int.
4000 -
360 10
360 10
360 16
594 ¢
594 it
564 I
1164 ¢
564 kg
100 3¢
460 2
460 21
(3500 21
994 g
1150 58
1114 5€

98.5

94.4

91.9
97.8
9.9

TRANSPORTE FUTURO
fodo  hay usa Puerte Dist. Flete {u$/tn) (%)
VARG CONT km. ¥ int. dest.
~ 210 fctbarco si si SAE/SANTOS 1100 25 75
1072
9 fc(ZaPALA) si si SANTIAGD 972 2 2
9 fc{IAPALA) si si SANTIAGD 972 2 20
9 fc(IAPALA) si si SANTIAGO 972 2 20
21 fo(lAPALA) si si TALCARUAND 644 S 10
22 fc(2aPALA) si si TALCAHUAND 644 é 14
- fetbarco si  si TALCAHUAND é44 19 -
51 fc(IAPALA) si si SANTIAGD 1051 5 7
- fctbarce =i si TALCARUAND 644 19 -
15 fctbarco si si SAE/SANTOS 686 16 15
137 fetbarco  si  si TALCAHUAKOD 500 11 137
3 fc(IAPALA) si no P.HACHADO 500 9 1
50 fctbarco si  no SAE/SANTOS 565 11 18
21 fc(IAPALA) si no TALCAHUAND 644 4 10
- fe(ZaPalA) si  no TALCAHUAND 744 - 18
- fc{IAPALR) si no TALCAHUAND 180 - 19

FC-TRAMD  FC-TRAMO
6LOBAL  CHOELE-CH.  TRANS.
23 575.0 23 575.0 23 575.0
4 246.0 - -
6 199.0 - -
4 612.0 - -
32 600.0 - 32 600.0
68 500.0 - 68 500.0
15 000.0 - £5 000.90
T 000.0 - 7 000.¢
60 000,0 - 60 000.0
16 000.0 16 000.0 -
31 000.0 - 19 282.¢
186 900.0 - 186 900.0
2 500,0 2 500.0 -
2 000.0 - 2 000.0
22 000.0 - 22 000.0
32 000.0 - 32 000.0

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

CARGR TOTAL POR TRAND

n* CARGA EXISTENTE
28 soda caustica
'29 der. de petroleo
30 Minerales

3 sal

32 trigo
CARGA EXISTENTE TOTAL

1 664 B66.7 1 412 148.9

tn/aio
142 346.0
11 13,0
48 390.0

§ 793.0

6 054.0
21§ 296.0

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------



CUADRO ¥*9.19.

ORIGEN-DESTING DEFLUJOS Y VALOR COMPARATIVO DE LOS FLETES

FUENTE DE ASIGNACIOH DE CARGAS

TRAND CHOELE CHOEL - SAN AKTONIO ESTE

(tn/afo)

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

DERANDA de TRAMSPORTE

ORIGEN

CERTRO DE
CARBUIO

DESTINGS

PUERTO DE
DESEMBARQUE -

TIPQ DE
PACK .,

SLOBAL

TRAND CHOELE
CHOEL (tn)

T T e o e o e e L L L 8 e e e o e e B L T R i o o 0 o T 0 e 0 0 0 0 0 0 0 0 I I 0 00 0 8 0 70 0 0 0 0 0 e 0 T e S TRy e e R e o ol B i T 8 L T T e o o

1 manzana fresca
08.06.01.00.00

2 pera fresca
08.06.02.01,00

3 jugo de manzama
20,07.06.03.01

4 jugo de pera
20.07.05,04.01

5 pure de fruta
20.05,00.01.00

6 pasta de fruta
20.05.00.02.19

7 manzana desecada
08.12.00.04.00

8 Baldosas y losas
69.08.00.99.00

SUBTOTAL

cipolletti

cipolletti
roca
villa regina

cipolietti
cinco saltos
roca

allen

allen
cinco saltos
roca
villa regina

cipolletti

cipolletti

cipolletti

P_1.Neuguen

ider

idea
iden
ides

iden
idep
iden
iden
iden
iden
iden
idea

ides

iden

iden

iden

BRASIL
HOLAKDA
ALENARIA
SUECIA
NORUEEA
EEVU
FRANCIA

BRASIL
ITaLin
KOLANDA
ALEMARIA
EEUY

EEUL
CANADA

EEWU

VENEZUELA

VENEIUELA

EEVY

£Ew
AUSTRALIA
CARADA

SAN PABLO
ROTTERDAN
HAMBURGO
GOTTEHBURGL
0510
FILADELFIA
LE HAYRE

SAN PABLO
GENOVA
ROTTERDAM
HANBURGO
FILADELFIA

LOS ANGELES
MONTREAL

L0S ANGELES

LA GUAIRA

LA GUAIRA

FILADELFIA

cajas tray
pack/pallet

cajas tray
pack/pallet

tanbor/
pallet

tanbor/
pallet

latafpallet’

latafpallet

pallet

SAN FRANCISCOcaja/pallet 12 camidntbarco BS.AS.

SIDNEY
HOKTREAL

439

EST TRAKSPORTE ACTURL TRANSPORTE FUTURD ASIGHA,
pes  MNodo Puerto de Dist. Flete {u$/tn) Modo  hay usa Puerto Dist. Flete {u$/tn) (%)
Embarque kn, * int, dest, YAG CONT ka. * int. dest.
5 camién P.LIBRES 3500 270 fetbarco no si SAE/SAKTOS 14 13 260 48.¢
5 camifntbarco S.8.ESTE ) fetbarco no si S.A.ESTE 440
8 camidntbarco S.A.ESTE | fctbarco no si S.A.ESTE 440
5 camidntbarco S.A.ESTE 5 454 25 I30 fctbarco no si S.ALESTE 440 13 330 55.2
é camidntbarco S.AESTE ! fctbarco no si $.4.ESTE 440
5 camidntbarco 5.A.ESTE | fctbarco no si S.A.ESTE 440
5 camidntbarco S.A.ESTE | fctbarco no si S.A.ESTE 440
5 caeidn P.LIBRES 3500 710 fetbarco  no si SAE/SANTOS 440 13 260 48.4
5 camidntbarco S.A.ESTE | . fetbarco no si S.A.ESTE 440
7 camidntbarco S.A.ESTE > 454 25 230 fctbarco no si S.A.ESTE 40 13 130 55.2
S camidntbarco S.A.ESTE ! fctbarco no si S.A.ESTE 440
5 camidntbarco S.A.ESTE | fctbarco  no si 5.4.ESTE 440
9 camidntbarco 5.A.ESTE 454 30 220 fctbarco si si S.A.ESTE 40 13 220 604
8 camidntbarco S.8.ESTE 454 30 140 fctbarco si si S.A.ESTE 40 13 140 45,3
B
é
& camidntbarco 5.4.ESTE 439 30 220 fctbarco si si S.A.ESTE 440 13 220 60.4
8
8
8
- camiéntbarco BS.AS. 1186 60 90 fctbarco si ei $.A,ESTE 40 12 110 715
- camidntbarco 8S.4S. 1180 60 30 fctbarco  si si S.A.ESTE 4o 12 110 715
- cawidntbarco B8S.8S. 1180 - - ftctbarco si si S.A.ESTE 440 - -
1180 45 170 fctbarco si si S'AESTE 445 14 185 61.2
cajafpallet 12 canidntbarco BS.AS. 1180 45 125 fctbarco  si s 5.4.ESTE 45 14 140 84,2
cajafpallet 12 camidntbarco 85.AS. 1180 45 145 fctbarco  si si S.A.ESTE 45 21 180 56,9

8¢ 533.2

99 436.0

33 522.2

40 207.4

33 J42.0
865.0

2 961.17

19047

1 335.2

9 905.2
1 991.2
7116.7

54 8BB.7

22 194.5

20 138.6
865.0

1 788.9

1 476.1

1 034.8

113 780.1



-----------------------------------------------------------------

CENTRO DE  DESTINOS
CARGUTO

nPRODYUCTO ORIGEK

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

el gualicho

25.01.00.99.99%

PRODUCTOS PROYECTADDS

24 celvlosa-0.T.H.B Las Lajas
47.01.01.02,02  Las lLajas
26 bentonita Cutral-co

25.07.00.02.00
CARGA EXISTENTE
28 soda caustica
2% der. de petroleo
30 Minerales
31 sal

32 trigo

idem
iden

BRASIL SANTOS
Cinco Saltos idem
Bahia &lanca ides

S.Antonio 0, {ALPAT)

BRASIL SANTOS
ASIA TALCAHUAND
BRASIL SAH PABLD

PUERTQ DE
DESEMBARQUE

TIPO DE
Pack

granel
granel”
granel
grane]

‘

fardos/
palist

bolsa

EST

nes Hodo

¥ canidntbarce
§ canidn
1 canidn
¥ cakidn

¢ camidntbarco
t casidntbarco

§ casidn

Esbarque

S.A.ESTE

-

P.LIBRES

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

TRARSPORTE

ACTVAL TRANSPORTE FUTURD ASIGNA.  DEMAND
Puerto de Dist. Flete {u$/tn) Modo  hay usa Puerto Dist. Flete (us/tn) (%)

ks. 3 int. dest. VAG CONT kn, * int. dest. GLOBAL
9% 3.5 15 fctbarce  si no 5.A.ESTE 96 3 15 57.5 105 000
405 - 20 fc(CHOELE) si no - 400 - 10 98.7 100 000
45 - 23 fc{CHOELE) si no - 508 - 12 97,7 100 000
4 - 3 fo{CHOELE) si no - 85 - 1.9 93.9 400 000
700 35.5 75 fetbarco  si si SAE/SANTOS 586 15 75 76.8 16 000
450 24 137 fctbarco  si si Sof 686 16 145  50.4 31 000
3506 27 50 fctbarco si no SAE/SAKTOS 565 13 18 99.6 2 500

dist

568 ’

1298

1189

173

100

f de TRANSPORTE
TRAMD CHOELE
CHOEL (tn)

0 80 375.0
.0 100 000.0
.0 100 000.0
.0 400 000.0

00 16 000.0
.0 -

.0 2 500.0

142 346.0
i1 713.0
48 390.0

9 793.0

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

y40

CARGA TOTAL DEL TRAMO

CHOELE CHOEL - SAM ANTOMIOD E.

1010 951.1



CUADRD K'9.20.

ORIGEK-DESTING DE FLUJOS Y VALOR CONPARATIVC DE LOS FLETES
FUENTE DE ASIGNACION DE CARGAS

TRAKO TRANSANDING

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

DEMARDA de TRANSPORTE

TRANSPORTE
hay usa
YAG COKT

s1 TALCAHUANO

si TALCAHUAKD

si SANTIAGD
si TALCAHUANO
si TaLCAHUAND

si SANTIASD
si TALCAHUAND

si TALCAHUAKD
si SANTIAGD

si SANTIAGD

no B.BLANCA

- B.BLAHCA
- B.BLAHCA
- B.BLANCA

Puerto Dist.
kn, ¥

FUTURD
Flate (u$ftn)
int. dest.
750 20 145
165 20 145
1157 14 23
144 113 94
744 k1 150
1117 1.5 36
764 19 140
1243 30 135
1656 17 23
1177 5 23
s A 75
1280
1160
1155 23 65
1280 25 65
1496 k) 63
1127

ASIGNA,

()

92.4

99.6

15.6

88.9
87.0
89.9

GLOBAL

33 342.0

2 %1.7

13 400.0
3 962.0

4 460.0

326 000.0

21 036.0
227 052.0
153 546.0

FC-TRAND
TRANS. (tn)

33 342.0

2 961.7

6 019.6
? 905.2

4 100.¢
2 194.5

B 401.8
3 962.0

4 460.0

246 436.0

18 1.0
197 535.2
138 037.9

pf*PRODUCTE ORIGEN CENTRD DE DESTINOS  PUERTO DE  TIRD BE £ST TRARSPORTE ACTURNL
CARGUIO DESEMBARQUE  PACK ses  Kodo pusrto de Dist. Flate {uj/tn) Modo
: v Embarqua km. * int. dest,
3 jugo de manzana  cipelletti idem  EEWV LBS ANGELES tambor/ 9 canidntbarce 5.A.ESTE 454 30 220 fotbarco  si
20.07.06.03.01  cinco salies iden pallet 8
roca idsm 8
allen iden 6
4 jugo de pera allen ider  EEUY LOS ANGELES tambor/ ¢ capidntbarco S.A,ESTE 439 30 220 fotbarco  si
20.07.06.04.01 cihco saltos. iden pallet B
roca iden ]
villa regina iden 8
8 Baldosas y losas P.1.Neugquen ides  CHILE SARTINGD cajafpallet 12 camidn MEN-BARI 1270 15 ¢5 fo(aPALa) si
69.08.00.99.00 EEUY SAN FRANCISCOcaja/pallet 12 camidntbarco 8S.4S. 1180 45 170 fctbarco si
AUSTRALIA  SIDNEY cajafpallet 12 capidntbarco BS.AS. 1180 45 125 fctbarco  si
9 policloruro de  cinco saltos  BS.AS.  CHILE SANTIAGD  bolsafpallet 12 camidn MEN-BART 1255 10 65 fc{ZAPALA) si
vinilio en f.p. cinco saltos  BS.aS. TAIWAK TILLUNG bolsafpallet 12 camidnibarco BS.AS. 1165 40 135 fctbarco si
39.02.13.00.00
10 polietileno en  Bahia blanca ing White CHIKA SHANGAI bolsa/pallet +# camidntbarco BS.AS. 630 30 150 fctbarco si
formas primarias Bahia blanca ing White CHILE SANTIAGD  bolsafpallet ¥ camidn MEHDOIA 1511 12 78 tc(ZaPALA) si
39.02.02.00.00
11 soda caustica/esc.cinco saltos idea  CHILE SARTIAGD bolsas 1 camidn pHACHADO 1255 1D 60 fc{IAPALA} si
28.17.01.00.00
13 rollizos-trozos  F.TRINITARIAS1os angeles TURQUIA pallet E fc/canidn S.VICENTE 139 5 115 fctbarco  si
44.03. FOR.ARAUCD  carampagne LIRQUEH 8!
FOR.MIRIRCOD Mulchen 168
14 wadera pfpulpa  FOR.MININCO Llaja ITalls GENOVA paliet 10 camidntbarco S.VICENTE 96 5 120 fotbarco  si
#4.03.01.00.00 FOR.ARAUCO  carampagne SUECIA GOTTEMBURGD pallet 10 canidntbarco S.VICENTE B 4 120 fctbarce si
CELCO constitucidnFINDLANDIA HELSINSKY  pallet 10 camidntbarco S.VICENTE 331 17 120 fotbarco  si
INFORSA nacimiento 120

SUBTDTAL

L1

676 01



--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

" ORIGEN

---------

nfPRODVCTO CENTRO DE PUERTO DE  TIPO OE EST TRANSPORTE ACTHAL TRANSPORTE FUTURD ASIGNA.  DEMANDA de TRANSPORTE
CARGUIO DESEMBARQUE  PACK ses  Modo Puerto de Dist. Flete (u$/tn) Modo  hay usa Puerto Dist. Flete {u$/ta) (%) FC-TRAND
Eebarque kn. * int., dest, VAG CORT ka. * int. dest. GLOBAL  TRAMS. {tn)
15 madera aserrada FOR.ARAUCO  carampagne ARGENTINA  85.RS. pallet ¥ canidn P HACHADD 1550 24 54 fe si - 85.45. 1950 12 21 98.5 84 710.0 84 T10.0
de pino insigne  M.EACIMIENTO nacimiente EGIPTOD ALEJANDRIA  pallet ¥ camibntbarco S.YICENTE 120 T 110 fctbarco si - B.BLANCA 127 22 70 B80.4 59 203.0 47 599.2
44.05.01.01.00 M. SAENI vy CEM E.ARABES EL HEDDAK  pallet 3 canibntbarco S.VICENTE 120 7 110 fctbarco si - B.BLANCA 1127 22 0 80.4 &1 3712.0 §9 J43.1
810 BIO concepcidn  A.SAUDITA pallet ¢ canidntbarco S.VICENTE 120 7 110 fctbarco si - B.BLANCA 1127 22 70 80.4 29 4430 23 672.2
KUNAIT KUWAIT pallst ¢ casibntbarce S.YICENTE 120 7 110 fetbarco si - B.BLANCA 1127. 22 70 80.4 22 298.0 17 927.¢6
REING UNIDO SOUTHAMPTON pallet $ camibntbarco S.VICENTE 120 7 110 fctbarco si - B.BLANCA 1127 22 70 804 19 192.0 15 436.¢
BELGICA ITEEBRUGE pallet t capibntbarcoe S.VICENTE 120 7 110 fctbarco si - B.BLANCA 1127 22 70 80.4 7 810.0 6 279.2
ALEMANIA  HAMBURGO pallet B casibntbarco S.VICENTE 120 T 110 fetharce si - BLBLANCA 127 22 70 B80.4 T 510.0 6 03B.0
16 celulesa crudaf CELCO carzmpagne ALEMANIA  HAMBURGQ fardos/ ¥ fctbarco 8l 2 105 fctbarco  si si B.BLANCA 1280 27 75 56.8 54 661.0 31 047.4
blang. y seni constitucidnFRAKCIA LE HAVRE cajas & fctbarco LIRQUEN 13 2 105 fetbarce si si B.BLANCA 149 27 75 56.8 37 439.0 21 265.4
47.01.03.01.00 CHPC laja BELGICA IEEBRUGE paliet P fotbarco 61% 9% 2 105 fctbarco  si si B.BLANCA 1155 27 15 56.8 40 914.0 23 213.2
47.01.03.02.00 : Bic Bio INGLATERR& SOUTHANPTON 1 fctbarco S.YICERTE 2 105 fctbarco si si B.BLANCA 1155 27 75  56.8 19 623.0 11 145.9
ITALIA GEROVA § fctbarco 26% 2 105 fcébarco  si si B.BLANCA 1158 27 75 56.8 12 353.4 7 016.5
PORTUGAL L15804 ¥ fctbarco 2 105 fctbarco si si B.BLANCA 1155 27 15 56.8 5 766.0 3 275.1
ESPARA BILBAD ¢ fctbarco 2 105 fctbarce si si 8.BLANCA 1155 27 75 56.8 § 713.0 2 677.0
BRASIL SAN PABLO ¥ caridn P.HACKADD 4000 = 210 fotbarco  si  si BB/SANTOS 1280 26 65 99.3 15 533.¢ 15 533.9
ARGENTINA  8S.AS. ¥ capidn P.HACHADD 1550 U 54 fc si s B5.45. 1950 4 0 97.1 22 424.0 21 1731
YEMEZVELA LA GURIRA § fcebarco LIRQUEN 2 115 fetbarco  si sl BLBLANCA 1155 27 105 12.5 52 900.0 -
17 Papel Prensa eMec laja- BRASIL SAN PRBLO  pallet } canidn P.HACHADD 4000 - 210 fetbarco si si BB/SANTOS 115§ 2% &5 99.4 23 575.0 23 515.0
48.01.01.01.00 INFORSA Bio Bio 1127
48.01.89.06,00 nacimiento
18 Cemento Portiand N Panqueué iden-MendozaCHILE SANTIAGD 99% bolsa § canidn L.CUEVAS  Je0 10 9 fc{ZAPALA) si si SANTIAGD 972 2 3 3.6 4 246.0 -
25.23.00.02.01 : VALPARAISO ’
1% Otro Cesento port. Panqueua  idem-MendozaCHILE SANTIAGD bolsa f canidn L.CUEVAS 360 10 9 fc(IAPALA) si si SANTIAGD 972 2 k) S 6 799.0 -
25,23.00.02.99 .
20 Cal ordinaria Handoza iden CRILE SANT1AGOD bolsa f canibn L.CUEVAS 380 {0 9 fc{lAPALA) i si SANTIAGO 972 2 k) S O S 4 612,90 -
25.22,00.01.00 '
PRODUCTOS PROYECTADOS
21 urea Cutral-Cd iden CHILE TALCAHUAND  bolsa ¥ caaibn - 594 9 21 fc(IAPALA) si  si SANTIAGD 644 § 16 98.5 32 600.0 32 600.0
31.02.07,00.00 R/VI-VII-VII-1X
22 polietileno a/b  Plaza Huincul  idewm PAISES DEL TALCAHUAND  bolsa i canidn - 594 10 22 fc(lAPALA) si si SANTIAGO 644 é 21 742 68 500.0 50 827.0
39.02.02.00.00 PACIFICO g
23 polipropileno Plaza Ruincul  idea MEXICO bolsafpallet & camidntbarco TALCAHUAND 564 30 - fctbarco si si TALCAHUAND 644 19 - 93.1 15 000.0 13 95.0
39.02.06.00.00 CHILE SANTIAGD  bolsa/pallet & camidn - 1164 9 81 f¢ si si SANTIAGD 1051 5 21 9.7 7 080.0 6 839.0
otros PAISES ANDINOS  bolsa/pallet # camidntbarco TALCAHUARO 564 30 - fctbarco si si TALCAHUANO 644 19 - 9.1 60 000.0 55 B&D.0
sueroTAL 571 673 .
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PRODUCTOS PROYECTADOS

24 celulosa-0.T.M.B  Las Lajas idea BRASIL SANTOS tardos/ ¢ camibntbarco - 700 3 75 fctbarco si  si 8B/SANTDS 741 16 65 87.0 16 000.0 16 000.0

47,01,01.02.02  Las Lajas idem Asla - pallet § camidntbarco - 40 24 137 feibarco si si JALCAHUAND  Se0 1l 137 62.2 31 000.0 19 282.0
25 rotlizo(insumo 24) CHILE REGION VIII ARGENTINA  LAS LAJAS(N) pallet g canidn P.HACHADD 460 21 3fc si no P.HACRADG 500 9 1 99.4 186 900.0 186 900.0
§4,03.02.02.02
26 bentonita Cutral-cd  idem BRASIL SAN PABLO  bolsa ¥ canidn P.LIBRES 3500 27 50 fctbarco  si no BB/SANTOS 620 13 16 9.7 2 500.0 2 5000
25.07.00.02.00 CHILE TALCAHUARO  bolsa ¥ canidn P.HACHADO 594 § 21 fc si no TALCAHUARC 644 4 it 9.0 2 000.0 2 000.0
27 Hierro CHILE TALCAHUAND ~ SEUQUEK  HEUQUEN ciudad barra # canidn BS.AS, 1150 S8 - fe si no TALCAHUANO 744 - 18 99.9 22 000.0 22 000.0
73.10.03.02.05 RIO NEGRO Alto Valle barra § canidn 8S.48. e 6 - fe si no TALCARUANG 780 - 19 99.8 32 000.0 32 000.0

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

CARGA EXISTENTE

" PRODUCTO ~ tnfaho

28 soda caustica : 568 142 346.0
25 der. de pstroleo 1298 1t 7139
30 Minerales ' 1189 48 390.0
31 Sal 173 9 793.0
32 trigo - 7 100 - 6 054.0
SUBTOTAL 498 978
CARGA TOTAL ) 1 746 728
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CoADRO X° 9.21.
RATREZ BE ORIGER Y DESTING DE TRANSPORTE FERROVIARIO GF CARGA
TRANO TRAHSANDING - COMEXIOX BIOCERRICA
ESCENARIO © SITUACION COX PROYECTO
TONELADAS TRANSPORTADOS EN EL aN0 1

0 R I 6 E H E 3§ :
? 3 N L9 10 o 13 u 15 TR 18 TR [ HooOB HOTAL
CONST. CASRERO CONCEPCION TALCA. OTROS T0ME CARANPAGHE LATA MACINIENTO NOLCHEN IAPALA CUIRAL-CO NEUQUEN C.SALIOS CIPOLLETII ALLEN GRAL.ROCA Ya,RECINA OTROS GUALICHD B.BLANCA 8,AIRES !
1 SANTiRGD ! 7000 5959 8540 240t boo29920
2 CORST. ! i 0
3 CABRERG ¢ ! 0
4 CONCEPCION ! 19282 b1
§ TALCAHUARO | 178100 sae 11342 7668 5480 4000 10004 mi I 229998
¢ 6 OTROS ! ! 8
7 Tou¢ !
£ 8 CARAMPGNE ! ! 0
$ LAT8 ! ' 9
§ 10 NACINIENTO ! ; ]
1) WtckER ! ! 0
12 apas ! 186940 ! 186900
13 CUTRAL CO { ! 9
I 14 NEDQUER ! 22000 ' 22000
15 C.5a005 ! 100000 ! 100000
¥ 16 CIPOLLETTD ! ! 0
17 BLLEN ' ! 0
0 18 GRAL.ROCR ! ' 9
19 va.REGIRA ! ' ]
$ 20 0TR0S ! 12000 32000
21 EL BUALICHD ! ! [}
21 S.ANTONIO 0 ¢ 100000 ! 400000
23 S.ANTONIO € !155589  siep 34200 35639 12825 209587 1S826¢  B466S 69228 14000 2560 942 MY 18090 866k LISST 12163 20069 40375 949078
2 B.BLANCA ! : 142346 15847 100000 15819
25 B.AIRES ! 106484 urs 8390 184587
FOTAL (155589 5760 140eBd 5000 222539 12625 209587 ISS264  G4s6S 69228 35281 IS9BD 736 165967 25158 L4146 159ST 12163 45912 660375 12363 9 ! 2393958
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CUAIRD K° 9,

Q.

KATRIZ OF ORIGEM ¥ DESTINO OF TRANSPORTE FERROYIARIO OF CARSA
TRAKD CROELE CHOEL - SAN ANTONIO ESTE
ESCENARTO = SITUACION CON PROYECTO
TONELADAS TRARSPORTADOS EM EL ARO 1

12

13

"

0

]
15

¢ £ & E 3
6 1 18 o i

t

]
1 | ToTAL

IAPALA CUTRAL-CO NEUQUEN C.3ALTO3 CIPOLLETTI ALLEN GRAL.ROCA Va.REGINA OTROS GUALICHO B.BLANCA H

b
t
$
T
!
]

-

12 IAPALA ' ' 0
13 COTRAL €O H 0
16 MEUQUEN ! ' ]
15 C.sALTOS | 100060 | 100000
16 CIPOLLETTT | : ¢
17 ALLEN H H 9
18 GRAL.ROCA ! H ]
19 Ya.REGINA ! N |
20 OIROS H ' 0
0 21 EL GUALTCHD | ; 0
§ 22 S.ANTONIO O | 400000 ( 400008
23 S.ANTONIO € ) 16000 2500 __17188 8095 90 1ML WMTT 12060 9T 40375 | 192655
14 B.BLANCA ) 1231 15847 100000 | 258193
25 B.AIRES ] 11713 8390 ¢ 60103
TOFAL } 16000 14213 68578 150441 921 ML LUTT 12181 43344 66037 0 11010951
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CUADRC X' 9.23.

NATRIZ OF ORIGEX ¥ DESTINO OF TRAHSPORTE FERROY¥IARIO DE CARGA

TRARD TRANSANDIN
ESCENARIC @ STTUACION COX PROYECTO
TONELADAS TRARSPORTABOS EX EL ARD t

—— - —— -

R I & E N E 8

i
1 3 i1 13 14 18 MTOTAL
CONST. CABRERQ CORCEPCION TALCA. OTROS 10M€ CARAMPAGHE LAJA NACINIERTO NULCRER IAPALA CUTRAL-CO HEUQUEN C.SALYOS CIPOLLETTI ALLEN GRAL.ROCA Ya.REGINA OTROS GUALICHO 8.BLANCA B.AIRES !
1 SANIIaG0 ! 7600 4019 8560 booa9980
2 CONST. : t 0
3 CABRERG ! . ! 9
1 COXCERCION ¢ 19282 boo19282
5 TALCAHDARO ! 195252 9908 1342 202615
b & OTROS ' ! ]
7 ToKt !
E 8 CARAMPAGNE | - ! ]
9 LA ' H 0
§ 10 KRCIKIENTO ! 0
1 HOLCHEN ) ! ]
112 l4PALA H 186900
13 CuTRaL ¢0 ! ! 0
[ 14 NEUQDER ! ) 22000
15 ¢.9aLT08 | ! ¢
§ 16 CIPOLLETIT ! ! 0
17 ALLEN ! ' 0
0 18 CRAL.ROCA ! ! ]
1% Ya.REGIRA ! ! 0
§ 20 OTROS ) ' 32000
21 EL GUALICRD ! ' 0
22 §.AKTONTO 0 ! ! 0
23 S.ANTONIO E 138223 6451 39910 82251 16000 2500 oIl
2 B.BLAKCA ! ' 142346 Po158193
2 B.AIRES ! 108484 Uy am b o164%87

TOTAL 138223 6851 146304 4000 253276 L4964

82251 35282 1TGMES &34 16%dd

¢ | 1746888
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CUADRS K 9.2,
EVOLUCION DE LA CARGA 8ASE POR PRODUCTO
FERROCARRIL TRANSAKDING OEL SUR - COMEXIOR BIOCEAKICA

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

R PRODUCTO DESTIND TASA | CARGA POR ARD (1K)
. £1] 1 2 3 ’ 4 5 6

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

-----

-

| manzana fresca  RESTO 34 88,7 58 072.2 61 &40.4 65 004.0 68 TM.2 72 763.1 76 983.4 Bl 448.4 86 172.4 91 170.4 96 458.3 102 052.9 107 972.0 114 234.3 120 859.9

5.8

2 pera fresca RESTO 5.0 221945 23 304.2 24 469.4 25 692.9 26 977.6 26 326.4 29 T42.8 31 229.9 327914 4310 36 152.5 37 960.F1 39 858.1 41 B51.0 43 943.6

I jugo de wanzanz  EEUU 3.8 33 342.0  35275.8 37 3208 39 4B6.5 41 7767 44 199.8 46 763.4 49 475.6 52 345.2 55 381.2 58 593.3 61 991.8 65 587.3 69 391.3 73 416.0

MORTREAL 5.8 885.0 915.2 968.2 1 024.4 I 083.8 1 146.7 123,2 1 283.6 1358.0 1 436.8 1 520.1 b 608.3 17015 1 800.2 1 904.7

4 jugo de pera EEW 5.0 2 %61.7 3 109.8 3 265.3 3 428.5 3 00.0 3 780.0 3 969.0 ¢ 167.4 43758 4 59,6 4 824.3 5 065.5 5 318.8 5 584.7 5 B64.0

5 pure de fruta VEREIVELA 5.8 1 4761 1817 1 652.3 1 748.1 I 849.5 1 95.8 2 070.3 2 190.4 237.4 2451.8 2 594.0 2 144.5 2 903.6 30721 3 250,2
5.8

6 pasta de fruta  VENEIUELA 1 034.8 1094.8 1 158.3 I 225.5 1 296.¢ 1 371.8 1 451.3 1 535.5 1624.6 i 718.8 1 B818.5 1 924,0 2 035.6 2 153.6 2 218.5
7 manzana desecads - - - - - - - - - .

8 baldosas y losas CHILE

59594 b 257.4 6 570.2 6 896.8 T T 605.9 7 986.2 g 185.5 8 8047 9 245.0 9 707.2  10192.6 10 7202.2 11 237.3 11 799.2

EEUY § 4391 99LT  10407.3 10 920.6 11 474.0 12 047.7 12 650.1 13 282.6 13 946.7 14 64d.1 15 376.3 16 145,116 952.3 17 800.0 18 690.0

CARADR 4 049.4 ¢ 251.9 4 464.5 4 687.7 4 922.1 5 168.,2 5 426.6 5 697.9 5 982.8 ¢ 281.9 é 596.0 6 925.8 1272.1 T 635.7 B 017.5

9 policlorure da  CHILE 4 100.0 4 415.7 4 155.7 5121.9 5 516.3 5 941.0 6 598.5 6 891.2 7421.8 7993.3 8 &08.8 9 271.6 9 985.6 10 754.4 11 582.5
vinflio en F.P.  TAIWAN . 2 194.5 2 363.5 2 545.5 2 1.5 2 952.6 3119.9 34248 3 688.5 3 972.5 4 278.4 4 607.8 4 962.6 5 3447 5 7%6.3 6 199.5

10 polistilens en  CHINA 12. 8 401.8 24184 10 558.0 11 835.6 13 267.7 14 B73.1 16 672.7 18 690.1 20 951.6 23 486.7 26 328.6 29 Sid.4 33 085.7 37 089.0 415768
F.Primarias CHILE 1 3 962.0 LI 4978.8 535812 6 256.6 7 013.6 T 862.3 § 813.6 9 880.1 11 075.5 12 415.7 13 918.0- IS 402.1 17 48%.9 19 606.2

11 soda caustica CHILE 4 460.0 4 80.7 4 870.4 5 089.6 5 318.6 5 558.0 5 808.1 6 069.4 6 J2.6 6 628.0 6 926.2 7219 1 363.6 7 904.0 8 259.7
12 sal BRASIL 60 375.0 63 393.8 66 563.4 69 891.6 733862 77055.5 80 908.3 .84 953.7 89 200.4 93 661.4 9B 344.5 103 261.7 108 424.8 113 846.1 119 538.4
C.Saltos 3 100 000.0 108 500.0 117 722.5 127 728.9 136 S85.9 150 365.7 163 146.8 177 014.2 192 080.4 208 385.6 226 098.3 245 316.7 266 158.6 288 793.0 313 340.4

B.Blanca 5 100 000.0 108 500.0 117 722.5 127 728.9 138 585.% 150 365.7 163 146.8 177 014.2 192 060.4 208 385.6 226 098.3 245 316.7 266 168.6 288 793.0 313 340.4

400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0

0
0
0
!
1
i
|
5
0
5
5
¢
13 rellizos-trozos  TURQUIA A0 207 010.0 207 010.0 207 010.0 207 010.0 207 010.0 207 010.0 207 010.0 707 010.0 207 010.0 207 010.0 207 010.0 207 016.0 207 010.0 207 010.0 207 010.0
3
3
3
5
5
5
5
5
5
§
5

14 wmadera pfpulpa  ITALIA 16 997.1 17 558.0 18 137.4 18 736.0 19 354.2 19 992.9 20 652.7 21 334.2 22 038.3 22 765.5 23 516.8 242928 25 094.5 259226 26 118.1

SUECIA 177 321.6 183 179.4 189 224.3 195 468.7 201 919.2 208 582.5 215 465.8 222 576.1 229 921.1 237 508.5 245 346.3 253 442,8 261 B06.4 270 446.0 279 370.7
FINDLANDIA 127 443.2 131 648.8 135 993.2 140 481.0 145 116.9 149 905.7 154 852.6 159 962.8 165 241.5 170 694.5 176 327.4 182 146.2 188 I57.1 194 366.2 200 780.3
15 madera aserrada  ARGENTINA 84 710.0 91 063.3 97 893.0 105 235.0 113 127.6 121 612.2 130 733.1 140 53B.1 151 O78.4 162 409.3 174 590.0 187 684.2 201 760.5 216 B92.6 233 159.5
E6IPTO 40 730.9 43 850.2 47 139.0 50 6M.4 54 475.0 5O 560.6 62 952.7 61 6T4.L T2 T49.1 78 205.9 B4 0713 90 376.7 97 154.9 104 4416 112 204.7
E.ARABES 42285.3 45 456.7 48 865.9 52 530.9 56 470.7 60 706.0 65 259.0 70 153.4 75 414.9 8l 071.0 87 151.3 93 687.7 100 714.3 108 267.8 116 387.9
A. SAUDITA 20 286.2 21 807.7 23 M43.2 252005 27 091.6 29 123.5 31 307.7 33 655.8 36 180.0 38 893.5 41 B10.5 44 946.3 48 317.3 51 94l.1 55 836.6
KURAIT 13 363.3 16 SI5.5  17754.2 19 085.8 20 517.2 22 056.0 23 710.2. 25 488.5 27 400.1 29 455.1 31 664.2 34 03%.1 36 592.0 39 336.4 42 286.6
R.UNIDO 13223.3 14 215.0 1S 28L.2 16 427.3  17659.3 18 983.8 20 407.5 21 938.1 23 S83.5 25 352.2 a1 253.6 29 97.7 31 495.0 33 857.1 36 396.4
BELEICA 5 381.1 5 784.7 6 218.5 6 684.9 1 185.3 7725,3 B 304.7 g 927.5 95971 10 316.% 11 0%0.6 11 922.4 12816.6 137778 14 BIL.2

5
5
§
7
7
2
2
4
5
8
8
S.Antonio 0 9.
0
3
3
1
7
1
1
7
:
7
7
7

RLEMANTA 51744 5 562.5 5 979.7 6 428.1 6 910.3 7 428.5 T 985.7 8 S84.6 9 228.4 9920.6 10 664.6 11 4644 12 3243 13 8.6 14 242.2

SUBTOTAL CARéA 1 575 697.0 1 633 100.0 1 694 374.5 1 759 B06.8 1 829 706.1 1 904 405.7 1 984 265.8 2 069 674.9 2 161 052.8 2.258 B53.1 2 363 565.8 2 475 220.5 2 595 890.1 2 724 693.8 2 862 801.7

* continua pag./sig
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* visne pag./ant.

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

N* PRODUCTD BESTIND TASA . CAREGA POR AkKO {m)
(%) ] 2 3 4 5 é 7 8 3 10 i 12 13 14 15
SUBTOTAL CARGA L S5 697.0 1 638 100.0 1 694 374.5 1 759 806.8 1 829 706.1 1 904 405.7 1 984 265.8 2 069 674.% 2 161 052.8 2 258 853.1 2 363 565.8 2 475 720.5 2 595 890.1 2 724 €93.8 2 862 £01.7
16 celulosa crudaf  ALEMANIA 5.6 23 445.6 24 762.8 26 M98 27 6139 29 160.2 30 793.2 32 507.6 34 338.6 36 261.6 38 292.2 40 436.6 42 70L.0 43 092.3 47 617.5 50 284.1
blang. y semi FRANCTA 5.6 16 061,316 960.7 17 910.5 189135 19 9727 20 091.2 22 272.3 23 519.5 24 836.6 26 227.4 27 696.2 29 247.2 30 885.0 32 61d.6 34 441.0
BELGICA 5.6 17571.8 18 562.2 19 601.6 20 699.3 21 858.5 23 0B2.6 24 §75.2 25 740.2 27 181.7 28 703.8 30 3112 32 008.7 33 801.2 35 494.0 37 €92.9
INGLATERRA 5.6 8 418.3 B 889.7 9 3187.5 9913.3 10 468.4 11 054.6 11 6737 12327.4 130177 13 746.7 14 516.6 15 329.5 16 187.9 17 094.5 1B 051.7
[TALIA 5.6 5 299.4 5 596.2 3 90%.6 6 240.5 6 590.0 6 959.0 13487 7 760.2 8 194.8 B 653.7 9 138.3 9 650.1 10 1905 10 76i.t 11 363.7
PORTUGAL 5.6 2 4736 ? 612.1 2 758.4 2 912.9 30760 3 248.2 3 4304 3622.2 3 B25.1 4 039.3 4 265.5 4 504.4 4 756.6 5 023.0 5 304.3
ESPANS 5.6 20219 2 135.1 22547 2 18l.¢ 2 514.3 2 633.1 2 803.8 2 960.8 3 126.4 3307 3 486.6 3 681.8 5 egg.0 4 105.7 4 3157
BRASIL 5.6 15535.0 16 402.8 173204 182904 19 3I5.7 20 397.4 21 539.7 22 5.9 24 019.7 25 364.8 26 785.2 26 285.1 29 869.1 31 S41.8 33 308.1
ARGEKTINA 5.6 21 773.7 22 993.0 24 280.6 25 640.4 27 076.2 28 592.5 30 193.7 31 884.5 3T 670.0  35555.6 37 546.7 39 645.3 41 869.6 44 214.3 4% 690.3
I7 papel prensa BRASEH 0.0 23575.0 239750 23 575.0 23 575.0 23 575.0 23 575.0 25 575.0 23 575.0 23 575.0 23 575.0 23 575.0 23 575.0 23 575.0 23 575.0 23 575.0
PRODUCTOS PROYECTADOS
21 drea CHILE 5.0 32400.0  34230.0 35941.5 37 738.6 39 625.5 41 606.8 43 6B7.1 458715 4B 165.0 50 573.3 52 102.0 55 757.1 5B 544.9 61 472.2 64 545.8
22 polietileno a/b  P.4/PACIFIC 6.0 4B 500.0 68 500.0 6B 500.0 68 500.0 68 500.0 68 500.0 68 500.0 48 500.0 68 500.0 68 500.0 68 500.0 68 500.0 68 500.0 68 500.0 68 500.0
23 polipropilenc HEXICO 0.0 15000.0 15000.0 150000 15000,0 15 000.0 15 000.0 15 000.6 15 000.0 15 000.0 15 000.0 15 000.0 15 000.0 15 000.0 15 000.0 15 000.0
CHILE .0 T 000.0 1 000.0 7000.0 7 000.0 1 000.0 1 600.0 7 000.6 7 000.0 7 000.0 1 000.0 7 000.0 1 000.0 7 000.0 1 000.0 T 000.0
P.ANDINOS 0.0 60 000.0 &0 000.0 60 000.0 60 000.0 60 000.0 40 000.0 60 000.0 60 000.0 60 000.0 60 000.0 60 000,06 60 000.0 60 000.0 60 000.0 &0 000.0
¢4 cslulosa-Q.T.M.B. BRASIL 0.0 16000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 0000 16 000.0 16 000.0 16 0000 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0
P. de ASIA 0.0 19282.0 19282.0 19 282,0 19 282,0 19 282.0 19 262.0 19 282.6 19 282.0 19282.0 (9 282.0 19 282.0 19 262.0 19 282.0 19 282.0 19 282.0
25 rollizo-insumo 24 CHILE 0.0 186 900.0 186 300.0 186 500.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 S00.0 136 900.0 186 900.0
26 bentonita BRASIL - 0.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500,90 2 500.0 2 300.0 2 500.¢ 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.¢0 2 500.0
' CHILE ¢.0 2 000.¢ 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0 Z 000.0 2 000.¢ 2 000.¢ 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 600.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0
27 hierro NEUQUEN 0.0 22000.0 220000 220000 22 000.0 22000.0 22 000.0 22 000.6 22 000.0 22 000.0 22 000.0 22 000.0 22 000.0 22 000.0 22 000.0 22 000.0
RIO NEGRO 0.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.¢ 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0
CARGA EXISTENTE
28 soda caustica - 0.0 142 346.0 147 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 T46.0 142 346.0
29 der. de petrdleo - 0.0 170 130 117150 110 1 M0 M TII0 0 11 7M3.6 D 7M3.0 M IS0 11 713.0 11 71300 10 7.0 i1 7IS.0 11 TI3.0 i 7130
30 minerales - 0.0 46 390.0 48 390.0 48 390.0 4B 390.0 48 390.0 48 390.0 48 390.C 48 390.0 4B 390.0 48 390.0 4B 390.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0
31 sal - 0.0 9 7191.0 9 793.0 9 793.0 3 193.0 9 71930 9 7193.0 9 793.0 91930 3 1930 9 793.0 ¥ 7%3.0 9 793.0 9 791.0 9 793¢ 9 7193.0
32 trigo - 0.0 6 054.0 ¢ 054.0 6 054.0 £ 054.0 £ 054,0 6 054.0 6 054.0 6 054.0 § 054.0 6 054.0 é 054.0 6 054.0 6 054.0 & 054.4 & 054.0
TOTAL CARGA 2 393 958.6 2 459 297.7 2 528 942.9 2 603 204.4 2 682 416.6 2 766 939.3 2 857 160.6 2 953 498.7 3 056 404.6 3 166 364.6 3 283 903.5 3 409 587.6 3 544 028.2 3 487 885.5 3 84} 872.3
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CUADRO N* 9.25.
£YOLUCION DE LA CARGA BASE POR PRODUCTO
. TRANOD CHOELE CHOEL - SAN ANTONIO ESTE

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

k'  PRODUCTO DESTIND THSA CARGA POR

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

1 @anzana fresca RESTD S4 888.7 58 072.2 61 440.4  65004.0 6B 774.2 72 783.1 76 9BI.4 Bl 44B.4  B6 172.4 91 170.4 96 458.3 102 052.9 107 972.0 114 234.3 120 839.9

5.8

2 pera fresca RESTO 5.0 22 194.5 23 304.2 24 469.4  25692.9 26 977.6 28 326.4 29 74z.8 31 229.9 32 7914 34 4310 361525 37 960.1 39 8381 41 85L.0 43 94d.¢6

3 jugo de manlana EEUU 5.8 20 138.6 21 306.6 22 542.4 23 B49.9 25 233.2 26 696.7 28 245.1 29 883.3 31 616.6 33 450.3 35 390.4 37 4431 396148 419124 44 3434

. MONTREAL 5.8 B63.0 915.2 . 968.2 1 024,4 1 081.8 1 146.7 1 28,2 1 283.6 I 338.0 1 436.8 13520.1 1 608.3 1701.5 1.800.2 1 964.7

§ jugo de pera EEWY 5.0 1 788.9 1 818.3 1972.3 2 070.9 2 124.4 ?283.1 2 3913 2 511.2 2 643.0 2 715.2 2 9i3.9 3 059.6 3 212.6 3 3.2 3 541.9

5 pure de fruta VENEZUELA 5.8 1 476.1 1 56i.7 1652.3 1 748.1 1 849.5 1 956.8 2 076.3 2 190.4 2317.4 2 451.8 2 594.0 27445 2 903.6 3 072.1 3 250.2
5.8

6 pasta de fruta VENEZUELA . 1 034.8 1'094.8 1 158.3 1 225.5 1296.6 i371.8 145t.3 1 535.3 1624.6 1 718.8 1 818.5 1924.0 2 035.6 2 153.6 2 278.5
T manzana desecada - - - - - - - - - - -

- - - -

8 baldosas y losas  EEW 5.0 6 062.0 ¢ 365.1 6 683.4 7 017.5 7 368.4 T 136.8 8 123.7 8 529.8 § 936.3 9 404.2 9874.4 10 368.1 10 8B6.5 11 430.8 12 002.%
AUSTRALTA 5.0 1 282.2 1 346.3 1 413,46 1 484.3 I 538.5 1 636.4 1 718.3 1804.2 1 894.4 1 989.1 2 088.6 2 193.0 2 302.¢6 2 417.8 2 538.7
CaNADA 5.0 4 049.4 4 251.9 4 464.5 {4 687.7 4 922.1 5 168.2 5 426.6 5 697.9 5§ 982.8 6 281.9 6 596.0 6 925.8 12121 1 635.7 8 017.5
12 sal BRASIL 5.0 60 375.0 63 393.8 66 563.4 69 891.6 73 3B6.2 77 055.5 80 90R.3 B4 953.7 89 201.4 93 é6L.4 9B 3445 103 261.7 108 424.8 113 BA6.1 119 538.4
C.Saltos B.5 100 000.0 108 500.0 117 722.5 127 728.9 138 5B5.9 150 365.7 163 146.8 177 014,2 192 060.4 208 385.6 226 098.3 245 316.7 266 168.6 288 793.0 313 340.4
B.Blanca 8.5 100 000.0 108 500.0 117 722.5 127 726.9 138 585.9 150 365.7 163 144.B 177 014.2 152 060.4 208 385.6 226 098.3 245 316.7 266 168.6 288 793.0 313 340.4
S.Antonio 0. 0.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.0 400 000.C 400 000.0 400 000.0

PRODUCTOS PROYECTADOS

24 celulosa-Q.7.M.8.  BRASIL 0.0 16 000.0 15 000,0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 G0O.0 16 000.0
26 bentonita BRASIL 0.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.9 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2.500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0
CARGA EXISTENTE
28 soda caustica . 0.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 345.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 360 142 346.0 142 J46.0 142 346.0 142 346.0
29 der. de petrélieo - 0.0 117130 11 7M3.0 1 TIZ.00 11 7130 11 713.00 HI7IRL.0 0 i1 7150 1171300 1L TR0 L1 TMEG 13 TRS.0 I TLE0 1L TG HE TS ML TISN
30 minerales - 0.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0 4B 390.0 48 390.0 48 390.0 4B 390.0 48 390.0 48 390.0 48 3%0.0 48 390.0 48 390.0
3 sal - 0.0 7 193.0 9 193.0 9 1935.0 g 193.0 9 18510 9 7950 9 793.0 ¢ 183.0 9 793.0 9 7193.0 § 7193.0 9 793.0 F 793.0 3 193.0 9 193.0
32 trigo : - 0.0 6 054.0 6 034.0 6 054.0 é 054.0 6 054.0 6 054.0 6 054.0 6 054.0 6 054.0 & 054.0 6 054.0 6 054.0 6 054.0 6 054.0 6 054.0
TOTAL CARGA 1 010 951.2 1 037 286.2 1 045 569.3 1 095 950.6 1 128 592.2 1 163 668.9 1 201 36%.6 1 241 898.3 1 285 475.1 | 332 338.0 1 382 744.0 1 436 970.5 1 495 317.6 1 558 109.3 1 625 695.8
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CUADRO H* 9.26.
EVOLUCION OF LA CARGA BASE POR PRODUCTD
TRAMO TRANSANDIND

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

K* PRODUCTO DESTING TRSA CAREA POR AFRO {TH)
. (%} | ? 3 { L ] 1 8 9 10 11 12 13 14 15
3 jugo de manrana EEUY 5.8 3320 35275.8 37 3208 39 486.5 41 7767 44 199.8 46 7634 49 475.6 52 345.2  55381.2 S8 593.3 61 991.8 65 587.3 69 391.3 73 416.0
4 jugo de pera 32hl 5.0 2 961.7 3 109.8 3 265.3 3 428.5 3 600.0 3 780.0 3 949.0 4 167.4 4 375.8 4 594.6 4 B24.3 5 065.5 5 518.8 5 584.7 5 864.0
8 baldosas y losas  CHILE 5.0 6 019.6 § 320.6 6 636.6 ~ 6 968.4 1 316.9 7 682.7 8 066.8 8 470.2 8 893.7 9 338.4 9805.3 10 295.6 10 810.3 11 350.9 11 918.4
13301] 5.0 9905.2 10 400.5 10 920.5 11 466.5 12039.8 12 641.8 13 273.9 13 937.6 14 634.5 15 366.2 16 134.5 16 941.3 17 788.3 18 677.7 19 611.6
9 policlorure de CHILE 1.1 4 100.0 § 415.7 4 755.7 §121.9 5 516.3 5 941.0 6 358.5 6 891.2 7421.8 79933 B 608.8 ¥ 2.8 9 985.6 10 754.4 1] 382.5
vinilio en F.P. TAINAY .7 21840 2 362.9 2589 2 140.8 2 951.9 3 1719.2 34240 3 687.6 3916 42174 § 606.7 4 961.5 5 343.5 57549 6 198.1
10 polietileno en F.P. CHINA 12.1 B 401.8 94184 10 556.0  11835.6 13 267.7 14 8751 16 6727 1B 690.1 20 950.6 23 486.7 26 328.6 29 514.4 33 0B5.7 37 089.0 41 576.8
CHILE 12.1 3 962.0 § 441 .4 4 978.8 5 581.2 6 256.6 7 013.6 7 852.3 8 Bl3.é 9 880.1  11075.5 12 4157 13 918.¢ 15 602.1 17 489.9 19 606.2
11 soda caustica CHILE 4.5 4 460.0 4 660.7 ¢ B70.4 5 089.6 5 38.é 5 538.0 5 808,} 6 069.4 6 342.¢ & 628.0 6 926.2 12319 7 563.6 7 504.0 B 259.7
13 rellizos-trozos TURQUIA 0.0 246 456.0 246 456.0 246 456.0 246 456.0 246 456.0 246 456.0 246 456.0 246 d56.0 246 456.0 246 456.0 246 456.0 246 d56.0 246 456.0 246 456.0 246 d56.0
14 madera p/pulpa ITALIA 3.3 IB70L.0 193180 19 955.6 20 614.2 212944 20 997.2 227231 23 472.9 24 7.5 25 047.7 25 874.3 26 7128.1 27 610.1 28 521.3 29 462.5
SUECIA 3.5 1975352 204 053.9 210 787.6 217 T43.6 224 929.2 232 351.8 240 019.4 247 940.1 256 122.1 264 574.1 273 305.1 282 324.2 291 640.8 301 265.0 311 208.7
FINGLAKDIA 3.3 1380379 142593.2 147 298.7 152 159.6 157 180.8 162 367.8 167 726.0 173 260.9 178 9785 184 884.8 190 986.0 197 288.5 203 799.1 210 524.4 217 €71.7
15 madera aserrada ARGENTIKA 7.5 847100 91 063.3  97893.0 105 235.0 113 127.6 {21 612.2 130 733.1 140 538.1 151 078.4 162 409.3 174 590.0 187 £84.2 201 760.5 216 892.6 213 189.5
EGIPTO 1.5 47599.2 51 169.1  55006.B 59 132.3 63 567.3 68 334.8 73 459.9 78 969.4 64 892.1 91 259.0 98 103.5 105 461.2 113 370.8 121 873.6 131 014.1
E.ARABES 7.5 453431 530438 570221 61 298.8  658%6.2 70 838.4 76 151.3 Bl 862.6 88 002.3 94 602.5 101 £97.7 109 325.0 117 524.4 o126 338.7 135 8l4.1
A.SAUDTTA 1.5 23 672.2 25 447.6 27 356.2 294009 31 613.5 33 9845 36 533.3 39 273.3 42 218.8 45 385.3 48 789.2 52 448.3 56 382.0 60 610.6 65 156.4
KUNAIT 7.5 179216 192122 0717.6 22014 23 1.8 257374 27 6k7.7 29 M42.8 31 973.5 34 3TL.S 36 949.3 39 720.6 42 699.6 45 902.1 49 44,7
R.URIDD 1.5 15 &0.4 165677 178318 19 169.1 20 606.8 22 152.3 23 8i3.8 25 599.8 27519.8 29 583.8 31 802.5 34 187.7 36 751.B 39 308.2 42 471.3
BELEICA 1.5 6 279.2 6 750.1 1 256.4 1 800.5 8 185.7 9 014.6 969.7 104175 11 198.8 12 038.7 12 941.6 13 912.3 14 955.7 16 077.3 17 283.1
ALEMARIA 1.5 6 038.0 6 490.9 6 9771.7 1 501.0 8 063.6 8 668.3 9 38,5 10017.3 10 768.6 11 576.3 12 444.5 13 3778 14 3B1.2 15 459.B 16 619.3
16 celulosa cruda/ ALENANTA 5.6 31044 32786.1 34 622.1 36 560.9 38 €08.3 40 7704 43 053.5 45 464.5 48 010.5 50 699.1 53 538.3 56 536.4  S9 702.5 63 045.8 66 5764
blang. y seai FRANCTA 3.6 21 265.4 22 456.3 23 713.8 25 04L.B 26 44d.1 27 925.0 29 488.8 31 140.2 32 884.0 34 725.5 36 670.2 3B 723.7 40 892.2 43 182.2 45 600.4
BELGICA 3.6 28 213.2 24 576.5 25 952.8 27 406.1 28 940.9 30 Sé1.6 32 273.0 34 080.3 35 988.8 38 004.2 40 132.4 42 379.8 44 7831 47 259,349 905.8
INGLATERRA 3.6 59 1701 12429.2 13 125.2 13 B60.2 14 636.4 15 4%.1 16 320.6 17 235.6 16 200.8 19 220.0 20 296.4 21 433.0 22 6332 B3 300.7
ITALIA 5.8 1 016.5 7 409.4 7 824.4 B 262.5 8 725.2 9 213.8 9729.86 102047 10850.1 1l 457.7 12 099.3 12 T76.8 13 492.3 14 479 15 045.8
PORTUEAL 5.6 3 275.1 3 438.5 3 852.2 1 856.7 4 022.7 4 300.7 4 5416 4 795.9 5 064.5 5 348.1 5 647.6 5 963.9 b 2%7.8 6 650.5 7 022.9
ESPANA 5.6 26M.0 2 826.9 2 985.2 3 152.4 3 328.9 3 515.3 3 7i2.2 3 920.1 41396 4 3114 § 616.2 48147 5 147.7 5 436.0 5 T40.4
BRASIL 5.6 15533.0 16 402.8 173204 182904 193157 20 397.4 21 539.7 22 5.9 24 019.7 25 364.8 26 785.2 28 285.1 29 869.1 31 41.8 33 l0s.1
ARGENTINA 5.6 217137 229930 242806 . 256404 27 076.2 28 592.5 301937 31 884.5 33 670.0  35555.6 37 S46.7 39 649.3 4l 869.6 44 214.3 46 690.3
17 papel prensa BRASIL 0.0 23575.0 23575.0 235750 23 575.0 23 575.0 23 575.0 23 575.0 23 575.0 23 5715.0 23 §75.0 23 575.0 23.575.0 23 575.0 23 §75.0 23 575.0
PRODUCTOS PROYECTADOS
21 drea CHILE 5.0 J2600.0 34230.0 35941.5 37 73B.6 39 625.5 41 406.9 43°687.1 45 871.5 48 165.0 50 §73.3 53 102.0 55 757.1 58 544.9 61 472.2 &4 545.8
22 polietileno afb P.4/PACIFICO 0.0 50 822.0 50 827.0 50 827.0 50 827.¢ S0 827.0 S50 827.6 S0 827.0 S0 827.0 S0 827.0 50 827.0 50 B27.0 S0 827.¢ S0 827.0 50 827.0 S0 827.0
23 polipropileno HEXICO 0.0 13950 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0 13 965.0
CHILE 0.0 7 000.0 7 000.0 1 000.0 T 000.0 7 000.0 7 000.0 7 000.0 7 000.0 7 000.0 7 000.0 7 000.0 1 ¢00.0 7 000.0 1 000.0 7 000.0
P.ANDINDS 0.0 55860.0 55 860.0  55860.0 55860.0 55860.0 55860.0 55860.0 55860.0 55860.0 55860.0 55860.0 55860.0 55 840,0 55 860.0 55 860.0
24 celulosa-Q.7.K.B.  BRASIL 0.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0 16 000.0
- P, de ASIA 0.0 19282.0 19282.0 19282.0 19 262.0 19 282.0 19 262.0 19 282.0 19 282.0 19 282.0 19 282.0 19 282.0 19 282.0 19 282.¢ 19 282.0 19 2B2.9
25 rollizo{insumo 24) CHILE 0.0 18 500.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 960.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 $00.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0 186 900.0
26 bentonita BRASIL 0.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500,0 2 500.0 2 500.¢ 2 500.0 2 500,0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0 2 500.0
CHILE 0.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 00¢.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 000.0 2 9000.0
27 hierro REUQUEN 0.0 22000.0 22000.0 22 000.0 22 000.0 22 000.0 22 000.0 22 0G0.0 22 000.0 22 000.0 22 000.0 22 000.6 22 000.0 22 000.¢ 22 000.0 22 000.0
RIO NEGRO 0.0 32000.0 32000.0 32000.0 320000 32000.0 32000.0 32060.0 320000 32000.0 32 000.0 320000 320000 32 000.0 32 000,06 32 000.0
CARGA EXISTENTE -
28 soda caustica - 0.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 3460 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0 142 36.0 142 346.0 142 346.0 142 346.0
29 der. de patrdlec - 0.0 L1 713.0 11 713.0 117M3.0 M TI.0 17130 117300 1171300 11 713.0 10 75.0 11 TI3.0 01 M0 11 7130 11 710 i 713.0 11 N3.0
30 minerales - 0.0 48390.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0 48 350.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0 48 390.0 48 330.0 48 390.0 48 390.0 48 3%0.0
31 sal - 0.0 9 793.0 9 793.0 97930 9§ 193.0 9 7193.0 9 793.0 9 753.0 9 793.0 ¥ 193.0 9 793.0 9 1930 9 7193.0 9 193.0 971930 9 793.0
- 32 trigo - 0.0 6 054.0 6 034.0. 4 054.0 6 054.0 6 054.0 - & 054.0 6 034.0 6 034.0 60540 . 6 054.0 6 054.0 & 034.0 6 054.0 6 034.0 & 054.0
CARGA TOTAL 1 746 888.3 1 791 766.2 1 839 339.8 1 889 789.7 1 943 310.1 2 000 109.4 2 060 411.7 2 124 457.7 2 192 506.2 2 264 835.7 2 341 746.0 2 423 S59.7 2 510 624.5 2 £03 314.8 2 702 034.5
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9.3.- 10 CI0 ES

El propésito de estos comentarios es el de examinar, muy
globalmente, desde una perspectiva prdctica comercial, las
limitaciones a que se ve sometido el esquema de asignacidn de
cargas en el analisis econdémico de prefactibilidad del Ferrocarril
Trasandinc del Sur,

El proyecto tiene su eje principal en la conexién bioceédnica, tramo
Zapala - Lonquimay, por lo que resulta decididamente vinculado a
las perspectivas del comercic exterior de ambos paises, en forma
especial cuando su objetivo es el mejoramiento y abaratamiento del
sistema de transporte hacia puertos del Pacifico y del Atlantico
para Argentina y Chile respectivamente.

El tramo Choele Choel - San Antonio Este es a su vez un interesante
aporte al proyecto, Yya que representa una vieja aspiracién de los
productores de 1la zona del valle de Rio Negro con salida habitual
por ese puerto.

Como ocurre generalmente cuando se analizan cuestiones comerciales
Yy en forma més aguda en temas de comercio exterior, los aspectos a
tener en cuenta a la hora de evaluar una propuesta come esta son
numeroscs.

Deben contemplarse  .factores relativos al packing del producto,
mayor (o} menor manipuleo de la mercaderia, politica de
diversificacién de 1la empresa respecto de los modos de transporte
disponible, trastornos posibles en la consolidacién y la estiba en

los casos de cambio de puerto Yy otros muchos que seria largo y
tedioso enumerar.

El alcance de 1la tarea de evaluacién emprendida no ha incluido la
consideracién de todos los aspectos indicados. Esto es v&lido sobre
todo para factores de dificil cuantificacién, como son por ejemplo
las cuestiones que influyen en la decisién del modo de transporte
de las potenciales empresas usuarias {ademds del precio), el efecto
que 1la aparicién del nuevo sistema de transporte causard sobre los
precios de los modos alternativos; la evaluacién subjetiva del
ususario de sus costos por cambic de puerto en los casos de
bicceanidad y la resistencia al cambio.

Se presentan a continuacién una serie de consideraciones vinculadas
con estos temas, agrupadas por rubros para facilitar la exposicién.
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l.- Flujos Comerciales

En esta materia interesa poner de relieve el factor temporal,
muchas veces descuidado en andlisis de este tipo, tal vez
precisamente por considerarlo una obviedad.

Ciertamente parece necesario decir gque 1las posibilidades de
captacidn de carga actual Yy potencial del Ferrocarril
Trasandino del Sur estan calculadas sobre los flujos
comerciales actuales y futuros en base a estimaciones de las
empresas potenciales usuarios y a relevamientos estadisticos.

El proceso comercial posee, por definicién, una gran
dinamicidad Y, aunque es posible  esperar que 1los flujos
comerciales tengan una relativa estabilidad en términos de
grandes tendencias, estdn sujetos a la evolucién de las
modalidades de consumoc de los mercados de destino vy, por
supuesto, de los camblos de precios.

Hace algunos afics, por ejemplo, la manzana fresca que tenia por
destino el mercado de San Pablo se exportaba por via maritima.
Esta modalidad comercial fue finalmente abandonada en favor del
transporte terrestre, en camiones con equipo de refrigeraciénm.
Un Dbuque que llegaba con 50.000 cajas a puerto provocaba
fuertes reacciones en el precio de mercado, en tanto que el
transporte en. camién permite disimular mds fé&cilmente las
cantidades importadas, Yy la diferencia en el costo de
transporte es hoy practicamente inexistente.

Continuando con el tema de la manzana fresca se observa una
penetracién, relativamente reciente, de fruta chilena en el
mercado norteamericano . Es cierto gque la porcién de mercado
americano perdido a expensas de los chilenos nc tiene niveles
de relevancia determinante respecto del total de exportaciones

argentinas de este producto, pero hasta algunos afios era
inexistente.

Si este mismo estudio de flujos de carga actual y potencial se
hubiese realizado hace 5 0 6 afios muy probablemente se habrian
identificado otras tendencias, algunas verificables en 1la
actualidad Y otras no, Y otros productos potenciales
beneficiarios.

Debido a ello es que parece necesaric remarcar el hecho de que
s6lo un grupo del 1lote de productos seleccionados presentan
flujos comerciales estrictamente estables.

Ademds de los factores relativos a la modalidad de consuﬁo o de

explotacién comercial ejemplificados con el caso de la manzana
fresca se ha identificado como otro elemento importante las
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variaciones de precio que permite el mercado local frente a la
relativa estabilidad de los valores de exportacién.

En Argentina la modalidad de explotacién comercial de las
empresas ha transformado, casi sin excepciones, a la
alternativa exportadora en un recurso ciclico destinado a
paliar las depresiones de mercado interior. Ultimamente esta
tendencia se ha ido transformando, debido tal vez al paulatino
‘pero persistente deterioro del mercado local y también a las
claras sefiales macroeconédmicas de las autoridades publicas,
observandose una mayor seriedad Y consecuencia de los
empresarios locales en sus intentos por penetrar mercados
externos.

Actualmente en 1la Argentina existe una mayor conciencia acerca
de las dificultades que se deben sortear para ingresar en
mercados de terceros paises y las perspectivas locales son lo
suficientemente desalentadoras como para gue ya no se
reproduzca tan facilmente el fendémeno de "abandono de mercado"
al gque resultaban tan propensos los argentinos. El1 nuevo
elemento regulador son las cantidades que se destinan al
mercado .externo vy al local habida cuenta del diferente mark-up
gue permiten uno y otro. .

Este hecho atenta también contra los flujos de carga esperados
de wuna forma dificilmente predecible, toda vez que el sistema
ferroviario bajo estudio estd planteado en forma principal como
via de comunicacidén entre las zonas productoras y los puertos.

Los casos del PVC y el polietileno as{ como el de la soda
caldstica ilustran Jlos comentarios presentados en los parrafos
precedentes. En la serie de entrevistas mantenidas, las
empresas productoras fuerocn mnuy claras respecto de la
alternancia de las exportaciones en relacién con la marcha de
sus negocios en el mercado local.

Por WUltimo interesa sefialar gque hay ciertos factores que no
estéan relacionados con la modalidad de consumo ni de
explotacién comercial y tampoco se vinculan con el problema de
los precios. Son cuestiones relativas a la modalidad operativa
que regquiere un producto de exportacién.

Habitualmente elementos tales c¢omoe la seguridad de la carga,
las facilidades para consclidar, la operatividad del puerto, el
conocimiento de 1los operadores y despachantes de aduana, el
manejo de 1la estiba y la relacién forjada durante afics con las
compafifas maritimas son de tanta importancia para el empresario
como lograr wuna mayor ganancia en el precio por una mejora en
el sistema de transporte.
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Las exportaciones de madera chilena en sus distintas
modalidades, rollizos, aserrada, pulpable, 1la celulosa y el
papel prensa encajan perfectamente en este cuadro. En una gran
cantidad de casos estos exportadores utilizan puertos privados

Y manejan con facilidad y habitualidad todos los elementos
comentados.

Para ellos el cambio de puertos significard una mayor ganancia
potencial (ya que por el manejo del mercado internacional que
tienen 1los chilenos es cuando menos dudoso gque asignan la
diferencia de flete al precio final), pero también implica un

cambio en todo el sistema de trabajo que tan buenos resultados
les ha dado hasta ahora.

Este comentario no se detiene tampoco en cuestiones tales como
la capacidad de los puertos, aspectos que deberd analizarse que
se analizarid mas adelante, ni los costos financieros que
eventualmente pueden surgir del método de mercaderia en
transito que deberia usarse en los casos comentados.

Fletes

En el trabajo se han descriminado los fletes en "interno" y "a
destino". Se ha querido distinguir de este modo el valor de
flete en 1la red (interno) y el marftimo (o terrestre para el
caso de las exportaciones a Chile y Brasil) desde los distintos
puertos a su destino habitual.

Se ha buscado comparar la alternativa de utilizacién de la red
contra el valor de transporte actual

En estos cascos existen una serie de factores exXternos a
considerar.

En primer 1lugar, en lo gque respecta al flete "interno", la
rivalidad a enfrentar aqui es el camién qQue en una competencia

por precio deberia ser superado por el ferrocarril sin
inconvenientes, :

Esto es especialmente cierto en algunos tramos {Choele Choel -
SAE)}) donde el flete del camién se encarece todavia mAs por la
falta de carga de retorno. Aungque en principio esto también
deberia ocurrir con el ferrocarril una gestién 6ptima lograrid
actuar a favor del mismo.
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Existen algunos casos donde por el tipo de packing o 1la
incidencia del flete en el valor total de la carga, 1la
derivacién de la misma hacia el ferrocarril se puede dar por
descontada.

A pesar de ello es preciso tener en cuenta un dato relevado en
varias entrevistas con empresas potenciales usuarias referido a
la voluntad de disminuir al minimo posible la dependencia modal
en el rubro flete para las mercaderias de su produccién.
Consecuentemente, parece razonable suponer gue muchas empresas
mantendrdn una asignacién de cargas equilibrada entre en uno y
otro medio de transporte que les permita manejar sus productos
con la mayor independencia posible, relegando a un segundo
plano factores tales como las diferencias de tarifas.

En el caso del transporte maritimo (flete a destino) influyen
también una amplia serie de factores, algunos de los cuales han
sido mencionados al referirse a los flujos comerciales en el
acdpite anterior.

Ademds, de existir como se sabe, distintos tipos de flete;
conferencia, Charter, servicio regular, abierto; existen
distintas modalidades de cotizacién, F.I.0.8, ALL INC (todo
inclufdo), SHEX (sabados y feriados excluidos), SHINC (s&bados
Y feriados incluidos}, bodega, container (hay cargas que
admiten ambas modalidades) etc.

Si bien en las cotizaciones utilizadas para el trabajo y
relevadas del mercado, estos factores se han mantenido
constantes a los efectos de hacer posible las comparaciones,
circunstancia que no ocurrird necesariamente a la hora de la
operatoria concreta.

Todos estos elementos son objeto de negociacidén con la linea
maritima y relaciondndola con la frecuencia y volumen de la
carga se pueden armar un gran nimero de combinaciones que darian
por resultado distintos valores de flete.

Ademéas, existe 1la posibilidad de gue surjan problemas o
resulten beneficios de acuerdo con los puertos gue se utilicen.

Es un hecho que la conferencia del Pacifico le ha permitido a
Chile trabajar con buenos fletes, Esto es el resultado de las
mayores cargas derivadas de una fuerte politica de expansién de
las exportaciones chilenas.
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En gran medida 1los valores de los fletes desde tal o cual
puerto pueden mejorar si se incrementan los volumenes y las
frecuencias de carga, lo que puede provocar que las diferencias
presentadas en el trabajo por usar un puerto u otro se amplien
o disminuyan.

Por otro lado, es preciso tener en cuenta que los puertos de la
red (Talcahuano Yy SAE/Bahia Blanca) estdn en dos conferencias
distintas - Pacifico y Atldntico - por lo cual es probable que
un desvio de exportaciones de un puerto a otro; si se opera en
una escala importante como podria ser el caso de la madera
chilena, provoque algin tipo de reaccién competitiva.

Puerto

Por tratarse de un proyecto que analiza la posibilidad de
conexién biocednica de Chile Y Argentina los puertos
constituyen un elemento central y su operatividad, adecuacién y
eficiencia se wvislumbra como 1la 1llave que permitiréd abrir o
cerrar las puertas de acceso a la conexién propuesta por la red
ferroviaria bajo estudio.

La préxima privatizacién del ramal Rosario - Bahia Blanca de
Ferrocarriles Argentinos aumentara considerablemente la
actividad granelera del puerto de Bahia Blanca, hecho también
condicionado a la_ reparacién y puesta en funcionamiento del
g8ilo de esta ciudad.

San Antonio Este por su parte dispone de los dos sitios de
atrague y el ingreso'y salida de los mismos debe acompafiar los
cambios de mareas. En Bahia, en cambio, los bugues pueden
entrar y salir a cualquier hora, pero requieren en todos los
casos el auxilio de practico y remolcador.

De acuerdo a los estudios de flujos de carga actual y potencial
estudiados es probable que ambos puertos sufran sobrecargas
operativas estacionales (fruta fresca en SAE y granos en Bahia
Blanca). La insuficiente infraestructura para la estiba, la
consclidacidén vy otros servicios a las mercaderias transportadas
son una restriccién seria al momento de considerar 1la
eficiencia global del sistema. El pesc de los puertos de Buenos
Aires en el Atlantico y Valparaiso en el Pacifico {que ya
cuenta con una interesante conexién con Mendoza via lLas Cuevas)
deben tenerse muy en cuenta, ya que la Unica forma de lograr
una conexidén biocednica rentable serd dotédndola de terminales
(Puertos) més limpias, baratas y operables que las de las rutas
competitivas. De alli que resulte imprescindible un estudio de
las capacidades infraestructurales requeridas para atender las
cargas definidas..
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Comentari inale

Sin Jlugar a dudas evaluar una obra de infraestructura como la
aqui analizada es una empresa sumamente compleja. Evaluar y
modelizar ex-ante todas las alternativas de probable ocurrencia
ex-post parece, en una obra de estas caracteristicas,
practicamente imposible. Por supuesto esto no es excusa a la
hora de presentar una estructura de evaluacién; por el
contrario, lo que se quiere decir es que una vez construida la
obra los problemas reales aparecen en su verdadera dimensién.
La regularidad Yy eficiencia del servicio pasan, de ser
pardmetros para el evaluador, a transformarse en cuestiones
concretas de preocupacién cotidiana, y las rebajas en los
precios de la competencia, enfrentada a una situacién concreta,
pueden diferir de las modelizadas.

Debido al bajo nivel de intercambio de las economias regionales
consideradas en el proyecto de acuerdo con la metodologia
planteada, la rentabilidad de la red parece descansar sobre la

posibilidad de derivar 1la carga chilena con destino Atléntico
por Bahia Blanca o SAE,

Menor relevancia reviste la carga Argentina a Oriente, por el
menor desarrcllo relativo de su comercio exterior hacia esos
destinos, al menos por el momento. Para lograr esto, ademds de
construir el _ferrocarril, serdn necesarias algunas medidas
adicionales de apoyo, como pueden ser la declaracién de una
zona franca en uno o ambos puertos y liberar al corredor del
depésito transitorio de los derechos de importacién que exige
el régimen de mercaderia en trénsito.

Infortunadamente el impacto de estas medidas sélo se podré
evaluar, como sefialamos, ex-post.

Por esta misma razén se recomienda profundizar el andlisis del
modelec de demanda de transporte, complementidndolo incluso con
las importaciones potenciales a 1la regién y extrazonales.
Estudios preliminares muestran mercaderia proveniente de
oriente con escala en Valparaiso tarda 12 dias de navegacién (a
un costo promedio de 9.500 U$S/diarios) desde ese puerto hasta
el de Buenos Aires. Se entiende que esa puede constituir una
demanda potencial a captar.

Asimismo se ha detectado algtin nivel de importacién entre

Alemania y Tierra del Fuego por ruta Pacifico a través del
estrecho de Magallanes.
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Un analisis profundo de estas cuestiones junto con el de la
infraestructura portuaria necesaria derivada permitirén
disminuir considerablemente el margen de error con que
necesariamente se trabaja en estudios de este tipo.
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CAPITULO 10
-ANALISIS ECONOMICO FINANCIERO

En este capitulo se efectda la evaluacidén del proyecto Ferrocarril
Trasandino del Sur, analizando la conveniencia de encarar la
construccién de los tramos Lonquimay - Zapala y Choele Choel - San
Antonio Este, a partir de los resultados del an&lisis de
rentabilidad privada y social.

En este sentido, las obras se han evaluado bajo los criterios del
andlisis costo - beneficio, el cual sefiala que al tomar la decisién
sobre la wutilidad de efectuar una inversién, el sujeto evaluador
determina para cada afio los costos Y Dbeneficios de ésta y los
actualiza con una tasa de descuento pertinente

Diche andlisis se ha planteado desde el punto de vista social, esto
es estableciendo la conveniencia para la comunidad regional en su
conjunto de materializar la inversién ferroviaria, y desde el punto
de wvista privado, midiendo el resultado financiero de los recursos
aplicados y los ingresos potenciales generados por la operacién de
la red en estudio.

A los fines de determinar la rentabilidad privada y social propia
de los tramos a construir, se ha evaluado cada uno por separado-
considerando en forma independiente los costos y beneficios
asignables en cada caso.

Por lo tanto, se han definido tres unidades de evaluacidn:

I) Ferrocarril Trasandino del Sur, corresponde al proyecto global
de conexién biocednica. ,

II) Tramo Choele Choel - San Antonio Este, corresponde a la red
ferroviaria 2Zapala - Choele Choel - San Antonio Este / Choele

Choel -~ Bahia Blanca.
IIT) Trame Trasandino, corresponde a la red ferroviaria Puha -
Lonquimay - Zapala - Choele Choel - Bahia Blanca.

Acorde al esquema de evaluacién se ha determinado la rentabilidaqd
del proyecto global y de cada tramo, en base a los indicadores
tradicionales y el andlisis de sensibilidad planteado cubre la
incertidumbre originada en el margen de error de los componentes
mé&s relevantes en esta evaluacién.

10.1.- IND DOR [T D g SENS IDAD
Para determinar la rentabilidad del proyecto sujefo a
andlisis Y de cada uno de 1los tramos ferroviarios a

construir, se propone la utilizacién de un conjunto de
indicadores que a continuacién se detalla:
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* Valor Presente Neto (V.P.N.)

El Valor Presente Neto constituye la actualizacién de los
flujos de costo y beneficio de un proyecte para toda su
vida Gtil. La tasa de actualizacién corresponde a la tasa
de descuento Yy se definen como proyectos rentables
aquellos que tengan un V.P.N. positivo.

El algoritmo es el siguiepte:

PN y 2,8, - LG
VPN = (12001 xd)

i1

donde:

VPN : Valor Presente Neto.

N : Vida 1dtil del proyecto expresada en afios,
incluyendo el perfiodo de construccidén.

M : Tipos de beneficios asigandos.

P : Tipos de costos asignados.

d : Tasa de descuento adoptada.

B, : Beneficios para el periodo "i" del tipo "j".

ol : Costos para el periodod "i" del tipo "j".

* Tasa Interna de Retorno (T.I.R.):

Este indicador se define como aquella tasa de descuento
que iguala a cero la diferencia entre el valor actualizado
de los costos y beneficios asignados a un proyecto.

Un proyecto se considera rentable cuando su TIR es mayor
que la tasa de descuento. La férmula correspondiente es:

M e
J.E=.| B, + ,: G
(1 + OO1.TIRY

N

Q =

121

donde la simbologfa utilizada conserva su significado
anterior.
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Por ultimo, los parrafos siguientes se refieren al
andlisis de sensibilidad Propuesto.

El fenémeno de incertidumbre es - inherente =& todas las
estimaciones de demanda y de costos Privados y sociales de
la evaluacién de proyectos. Ello implica que 1los
indicadores de rentabilidad son valores sujetos a mirgenes
de error en la medicién de las variables que intervienen
en el andlisis.

Una forma de abordar este problema es mediante un andlisis
de sensibilidad de los indicadores VPN Y TIR gue cubra la
incertidumbre originada en el margen de error de los
componentes de la evaluacién més relevantes. Este anélisis
permitird apreciar la incidencia de cada uno de los
pardmetros alterados en los indices de rentabilidad del
proyecto. )

Se propone entonces la siguiente matriz b&sica de Andlisis
de Sensibilidad:

Concepto Rango de Andlisis
Costo de Construccién +/- 10%, +/- 20%, +/- 30%
Beneficios +/- 10%, +/- 20%

Tasa Social de Descuento 14.0%, 17.9%

Tasa Privada de Descuento 5%, 10.5%

Sobre esta base, es posible calcular nuevamente los
indicadores de rentabilidad Y efectuar un andlisis de los
desvios producidos, identificando de esta manera las
variables criticas para la aceptacién o rechazo del
proyecto o sus tramos respectivos.

La eleccién de 1los rangos de variacién de los conceptos

referidos encuentra su explicacién en el mismo proceso de
elaboracién de cada uno.
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En este sentido, 1la determinacién de los costos de
construccién de 1las obras previstas puede considerarse lo
suficientemente preliminar y, por lo tanto, estar sujeta a
cambios importantes en sus computos. De esta forma, se ha
propuesto efectuar un andlisis de sensibilidad de este
rubro contemplando amplias variaciones en su magnitud.

El proceso de definicién de los beneficios considerados en
las evaluaciones privada vy social no requiere mirgenes de
variacién tan bruscos como en el caso de los costos de
construccidén. Por ello, los valores establecidos son un
10% y un 20% en mds o en menos del monto de beneficos
anuales bésico estimado.

En cuanto a las tasas de descuento, en lo que respecta a
la social se ha considerado un valor promedio entre la
adoptada para Chile y la respectiva para Argentina, y como
segunda alternativa 1la establecida para este dltimo pais,
bajo el supuesto de financiar las obras, en el primer caso
ambos paises conjuntamente y en el segundo, sélo por
Argentina.

Finalmente, como alternativa de tasa de descuento
privada, se ha contemplado en el analisis de sengibilidad
la utilizacién del tipo de interéds de las lfineas de
crédito promocionales de Italia Y Espafia. En este sentido,
se ha adoptado una tasa promedio de asignacién de fondos
de estos paises del 5 %, considerando la tasa del 3.8 ¢
anual de dichos préstamos vy la tasa de consenso del 8 %
anual de la Comunidad Econémica Europea.

10.2.- EVALUACION FINANCIERA

En el andlisis de rentabilidad privada se ha empleado el
enfoque costo beneficio asumiendo que el sujeto evaluador es
una persona de existencia ideal puiblica o privada, argentina
© chilena, quien sélo valora la utilidad de operar el
ferrocarril.

Dicho resultado se ha medido en términos de beneficios netos
anuales, para lo cual es necesario definir Y cuantificar los
costos y beneficios que comprenden.

En los péarrafos que a continuacién se presentan se definen
los costos y beneficios correspondientes a la evaluacidén
privada y la metodologia de cilculo aplicada.

Luego se detallan los resultados obtenidos considerando cada
unidad de evaluacién por separado Y el proyecto global.
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10.2.1.- Definicidén de Costos v Beneficios

* Costos

En concepto de costos financieros del proyecto se han
considerado 1los costos de inversién, mantenimiento y
operacién para los volumenss de frafico proyectados a lo
largo del periodo de evaluacidn previsto.

En lo que respecta a los costos de inversidn ¥y segin lo
elaborado en el Capituls 6, en el Cuadro N°10.1 gue a
continuacidn se presenta, se detallan los costos de
construccién totales y de cada tramo ferroviario a
efectuar.

CUADRO N° 10.1.
COSTOS FINANCIEROS DE CONSTRUCCION
(Délares - Noviembre 1989)

Tramo Costo Total
Choele Choel - San Antonioc Este 80.253.683
Zapala - Longquimay 137.8744829
Total 218.128.165

En lo gque respecta a costos de mantenimiento, se han
considerado también aquellos calculados en el Capitulo
8.

En la evaluacién de la rentabilidad global de la red se
han considerado 1los costoss anuales de mantenimiento de
la via nueva ¥ de 1z wvia existente definidos
oportunamente.

En el caso del proyscto trame Trasandino se han
considerado todos los costos de mantenimiento de via
nueva y existente, salve aguellos referidos al tramo
Choele Choel-San Antonio Este a construir.

En cambio, en el proyecto Choele Choel - San Antonio
Este, se han considerade los costos de mantenimiento de
via nueva en dicho tramo y los costos de mantenimiento
de via existente desde Zapazla hasta Choele Choel.

La asignacién de costos de mantenimiento efectuada se ha
realizado bajo el supuesto de costos evitables a partir
de la decisién de no ejecucién de algin tramo en
estudio.
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De esta forma, en el Cuadro N' 10.2 se presentan los
costos anuales de mantenimiento relevantes en la
evaluacién de la rentabilidad financiera de cada unidad
y de la red global en estudio.

CUADRO N°10.2.
COSTOS FINANCIEROS DE MANTENIMIENTO
(Délares - Noviembre de 1989)

Unidad de Evaluacién

Afio Trasandino de Sur Trasandino Choele - Choel

Conexién Biocednica S. Antonio Este
1 1.221.200 1.138.700 1.000.100
2 1.221.200 1.138.700 1.000.100
3 16.101.300 10.018.700 8.431.800
4 8.704.000 8.621.400 8.315.900
5 20.425.100 20.342.500 20.218.700
& 12.540.000 12.457.400 12.333.600
7 21.038.800 20.956.200 20.832.400
8 1.058.900 849.600 722.200
9 1.058.900 849,600 722.200
10 1.058.900 849.600 722.200
11 997.000 787.700 661.800
12 1.043.000 833.900 708.000
13 1.092.000 882.700 756.800
14 1.129.100 919.800 793.900
15 1.185.200 975.900 850.000

Los <costos de operacidn considerados son aquellos en los
gue incurre la empresa ferroviaria en la produccién de
transporte de las toneladas-kildémetros de cada producto
que conforma la demanda dirigida al proyecto.

La obtencién de 1los costos de operacién, segin la
metodologia presentada en el Capitulo 8, consiste en
considerar en forma particular para cada producto que
conforma la base de estimacién de la demanda de cargas
ferroviarias, el wvolumen de toneladas transportadas
acorde a su respectiva matriz de origen y destinoc. Por
lo tanto, en cada unidad de evaluacién se ha tomado en
cuenta el flujo transportado de  cada producto a lo
largo del periodo en anédlisis en cada recorrido
definido. .
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El método de elaboracién de los costos de operaciédn
ferroviarios permite una definicidén inmediata de
aguellos zsignables a la evaluacidn de cada tramo.

En el Cuadro N°10.3 que a continuacién se presenta, se
detallan los CoStos anuales de operacién de los
volumenes definidos en el andlisis de demanda dirigida a
cada unidad de evaluacidn en estudio.

El1 c&dlcule de 1los costos de operacién se discrimina,
segln los volimenes de carga ¥ los c¢riterios
operacionales precisados, en el Anexo 10.1 del presente
capitulo.

CUADRO N°10.3.
COSTOS FINANCIEROS DE QPERACION
D6lares Noviembre 1989

Unidad de Evaluacién

o} Choele Choel Trasandino Trasandino del Sur
3.Antonio Este Conexidén Biocednica
503.143 16.887.813 15.503.557
527.877 17.454.373 15.539.866
554. 466 18.054.676 16.131.071
583.053 18.690.299 16.759.178
613.793 19.365.786 17.426.768
646.856 20.081.667 18.136.614
682.423 20.841.471 18.891.709
720.689 21.648.244 19.695,272
761.867 22.505.264 20.550.776
B06.185 23.416.063 21.461.966
853.891 24.384.449 22.432.882
8905.251 25.414.527 23.467.884
960.556 26.510.726 24.571.682
1.020.116 27.677.827 25.749.360
1.084.270 28.920.995 27.006.418
Beneficios

Los Dbeneficios privados gque se han considerado en este
andlisis son los ingresos por ventas de servicios de
transporte ferroviario de cargas a lo largo del periodo
de evaluacién definido.

Los ingresos asignables a cada unidad de evaluacién se
obtienen considerando en cada producto y bajo cada
recorrido definido, su respectiva tarifa ferroviaria Yy
el tonelaje transportado.
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En lo que respecta a la tarifa empleada, se ha trabajado
en todos 1los casos con los cuadros tarifarios para cada
producto a transportar de 1la empresa Ferrocarriles
Argentinos vigentes a la fecha de evaluaciédén.

Sin embargo, merece efectuarse una aclaracién adicional
vya que, siguiendo dicho criterio en forma estricta
hubiese correspondido considerar los valores tarifarios
vigentes al 30-11-89, habiendo estos Ultimos permanecido
constantes desde principios de julio hasta el 13 de
Diciembre del afio 1989. En cambio, bajo esta
circunstancia, se han efectuado los cdlculos de ingresos
tomando en cuenta las tarifas luego de la variacién
registrada el 13-12-89.

Corresponde mencionar también gque se han considerado
exclusivamente y para todos los tramos ferroviarios, los
cuadros tarifarios argentinos con la intencidén de
homogeneizar criterios de tarificacidén entre ambos
paises. La definicidén de un esquema tarifario diferente
al wvigente supone un estudio de la gestién ferroviaria,
tanto operativa como comercial, Y del rol del
ferrocarril en la politica econémica del pais, tarea gque
escapa al &alcance de esta evaluacidén preliminar de
prefactibilidad.

En lo que respecta a los volimenes transportados segin
cada unidad de evaluacidén, los mismos surgen del
analisis realizado en el Capitulo 9 en el esqguema de
asignacién de la demanda global del 4&rea. En este
sentido, dada 1la hipétesis de asignacién del afio base y
las proyecciones de crecimiento de la demanda de cada
producte, es posible obtener, los flujos de carga a lo
largo del periodo de evaluacién definido.

En el Cuadro N°10.4 se detallan los ingresos derivables
del transporte ferroviario de los productos gue
conforman la demanda referida. A los fines de efectuar
el anadlisis de la rentabilidad de cada unidad de
evaluacién definida, se presentan los ingresos
asignables en cada caso. :
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CUADRO N"10.4.
INGRESOS FINANCIEROS
(Délares Noviembre 1989)

Unidad de Evaluécién
Afio Choele-Choel Trasandino del Sur Trasandino
S.Antonio Este Conexién-Biocgénica

1 8.754.206 40.864.416 40.750.285
2 9.034.315 42.122.700 42.004.807
3 9.335.341 43.648.738 43.335.413
4 9.659.018 45.198.770 44.747.273
5 10.007.113 46.889.515 46.245.944
6 10.381.530 48.608.217 47.837.402
7 10.781.331 50.482.681 49.528.072
8 11.217.738 52.481.324 51.324.874
9 11.684.155 54.613.225 53.235.253
10 12.186.178 56.888.183 55.267.231
11 12.726.614 59.316.772 57.429.453
12 13.308.494 61.910.415 59.731.238
13 13.935.095 64.681.449 62.182.639
14 14.609.9589 67.643.2089 64.794.504
15 15.336.915 70.810.113 67.578.545

10.2.2.- Resultados Obtenidos

De acuerdo a los criterios expuestos, se han calculado los
indicadores de rentabilidad de cada unidad de evaluacién Yy
se ha efectuade en cada caso el correspondiente andlisis
de sensibilidad.

En los Cuadros N° 10.5, 10.6 y 10.7 adjuntos se detallan
los resultados obtenidos en el cdlculo del valor presente
neto y de la tasa interna de retorno, para cada unidad de
evaluacién.

Estos resultados permiten apreciar que, de acuerdo al
esquena de evaluacién planteado en este andlisis de
prefactibilidaqd, la construccién Y operacién del
Ferrocarril Trasandino del Sur presenta satisfactorios
indicadores de rentabilidad.

Salvo en el caso de la alternativa de construccidn del
tramo Choele Choel - San Antonio Este, gue brinda una tasa
interna de retorno inferior al resto, la evaluacién de la
conexidén entre Chile Y Argentina, aparece como un
emprendimiento de resultados alentadores.

La escasa rentabilidad financiera de la unidad de

evaluacién Choele Choel - 8San Antonio Este se debe
fundamentalmente a 1la fuerte incidencia de los costos de
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CUADRO N° 10.5.
CONEXION BIOCEANICA - EVALUACION FINANCIERA
DOLARES - NOV,1989

ARNO COSTOS INGRESQOS BENEFICIOS
TOTALES TOTALES TOTALES
¢ 108 447 028 0 {108 447 028}
1 108 447 028 0 (108 447 028)
2 16 724 757 40 864 416 24 139 659
3 16 761 066 42 192 700 25 431 634
4 26 232 371 43 648 738 17 416 367
5 25 463 178 45 198 770 19 735 592
8 37 851 868 46 889 515 9 037 647
7 30 676 614 48 608 217 17 831 603
g 39 8930 509 50 482 681 10 552 172
9 20 754 172 52 481 324 31 727 152
10 21 609 676 54 613 225 33 003 549
i1 2 520 866 56 888 183 34 367 317
12 23 429 B82 59 316 772 35 886 890
13 24 511 084 61 910 415 37 399 331
14 25 663 682 64 681 449 39 017 767
15 26 878 460 67 643 209 40 764 749
16 28 191 618 70 810 113 42 618 495
17 V.R 173 515 245 173 515 245

===== RESULTADOS DEL ANALISIS SsS==z==cz===zc-==x
VALOR PRESENTE NETO

VPN{10,5%): {8 936 914.5)
VPN(5%) : 123 722 847.0

TASA INTERNA DE RETORKNO
T.I.R. : 9.9%73%
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CUADRO N°10.6.
CHOELE CHOEL SAN ANTONIO ~ EVALUACION FINANCIERA
DOLARES - NOV,1989

ANO COSTOS INGRESOS -~ BENEFICIOS
TOTALES TOTALES TOTALES
0 39 716 173 0 (39 716 173)
1 39 716 173 0 (39 716 173)
z 1 503 243 8 754 306 7 2531 063
3 1 527 877 9 034 315 ¥ 506 338
4 g 035 766 8 335 341 299 575
5 8 888 953 9 659 018 760 065
& 6 187 293 10 007 113 3 819 820
7 3 355 156 10 381 530 7 026 374
8 3 369 423 10 781 331 7 411 908
8 1 626 289 11 217 738 9 591 449
10 1 667 467 11 684 155 10 016 688
11 1 711 785 12 186 178 10 474 393
12 1 749 191 12 726 614 10 977 423
13 1 846 651 13 308 494 11 461 843
14 1 913 856 13 935 095 12 021 239
15 1 986 016 14 609 959 12 623 943
16 2 060 170 15 336 915 13 276 745
17 V.R 63 545 877 63 545 877

Tz=== RESULTADOS DELL ANALISIS SEZ====zzz=zzz=c=
VALOR PRESENTE NETO

VPN{10,5%) : (16 917 035.9)
VPN(5%) : 25 821 001.8

TASA INTERNA DE RETORNO
T.I.R. ; 7.806%
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CUADRO N°10.7.
TRAMO TRANSANDINO - EVALUACION FINANCIERA
DOLARES - NOV.1989

ANO COSTOS INGRESOS BENEFICIOS
TOTALES TOTALES TOTALES

0 68 730 855 0 (68 730 855)
1 68 730 855 ¢ (68 730 855)
2 18 026 413 40 750 285 22 723 872
3 18 582 973 2 004 807 23 411 834
4 28 073 376 43 335 413 15 262 037
5 27 312 399 44 747 273 17 434 874
6 38 708 286 46 245 944 6 537 658
7 32 539 087 47 837 402 15 288 335
8 41 787 671 49 528 072 7 730 401
9 22 497 844 51 324 874 28 827 030
10 23 354 864 53 235 253 29 880 388
11 24 263 663 55 267 231 31 001 568
12 25 172 149 57 429 453 32 257 304
i3 26 248 427 59 731 238 33 482 811
14 27 393 426 62 182 639 34 789 213
15 28 587 627 64 794 504 36 196 87
16 29 896 895 67 578 545 37 681 650
17 V.R. 109 969 368 109 969 368

===== RESULTADOS DEL ANALISIS ==sz========
VALOR PRESENTTE NETO

VPN(10,5%): 36 947 983.6
VPN(5%}: 144 840 937.4

TASA INTERNA DE RETORNO
T.I.R. : 13.814%
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mantenimiento previstos para toda la red en cuestion,
siende, en este sentido, menor el trafico asignado a la
misma.

El andlisis de sensibilidad efectuado permite enunciar gue
pequefias disminuciones en 1los costos de inversién, las
tasas internas de retorno crecen en forma apreciable,

Los wvalores de los indicadores VPN y TIR bajo el andlisis
de sensibilidad planteadec se detalla en los Cuadros N°
10.8, 10.9 y 10.10.

El Ferrocarril Trasandino del Sur - Conexidén Biocednica,
presenta un comportamiento productivo y financiero
considerablemente superior al restp del - sistema
ferroviario en su conjunto. En este sentido, en el Anexo
10.7. se detallan una serie de indicadores gue examinan la
eficiencia operativa y financiera del proyecto en relacidn
a la Empresa Ferrocarriles Argentinos v a la Linea Gral.
Roca.

CUADRO N"10.8.
CONEXION BIOCEANICA - ANALISIS DE SENSIBILIDAD
{Délares - Noviembre 1989)

VPN TIR
10,5 s 5 %
Costo de Constr.
+ 10% -29 595 828 102 549 856 8.7%
- 10% 11 721 989 144 895 838 11.2%
+ 20% -50 254 741 81 376 865 7.9%
- 20% 32 380 912 166 068 829 12.7%
- 30% 53 039 826 187 241 821 14.5%
+ 30% =70 913 655 60 203 873 7.0%
Ingresos
+ 10% 24 542 358 174 989 524 11.9%
- 10% -42 416 187 72 456 170 7.9%
+ 20% 58 021 631 226 256 202 13.8%
- 20% -75 895 460 21 189 492 5.9%
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CUADRO N"10.9.
CHOELE CHOEL - SAE -
{Délares - Noviembre

Cosgsto de Constr.

I+ 1+

4-

10%
10%
20%
20%
30%
308

Ingresos

+

+

CUADRO N'10.10.

10%
10%
208
20%

ANALISIS DE SENSIBILIDAD
1989)

VPN

10,5 % 5%
~-24 482 877 18 066
- 9 351 195 33 575
-32 048 718 10 312
- 1 785 354 41 329

5 780 487 49 083
-39 614 559 2 558
- 9 744 637 36 811
-24 089 435 14 830
- 2 572 238 47 801
-31 261 834 3 840

TRAMO TRASANDINQO - ANALISIS DE SENSIBILIDAD
(Délares - Noviembre 1389)

Costo de Constr.

I 4+ 4

-+

10%
10%
208
20%
30%
30%

Ingresos

+

+

10%
10%
20%
20%

VPN

10,5 % S %
23 854 911 131 422
50 041 056 158 259
10 761 839 118 003
63 134 12 171 678
76 227 201 185 097
- 2 331 234 104 584
69 779 710 225 242

4 116 257 124 991
102 611 437 275 368
- 8 715 470 44 589

b75

892
112
782
222
332
672

094
2909
187
817

056
819
175
700
581
294

718
370
392
589

TIR

.E%
.9%
.0%
2%

s
DR OO o

. 2%

.0%
.6%
.18
.43

MO ;MW

TIR

12.5%
15.4%
11.3%
17.2%
19.4%
10.3%

16.7%
10.9%
19.4%



10.3.-

EV ION ONCMICA

La evaluacién social intenta establecer 1la conveniencia
regional de materializar el proyecto de inversién
ferroviario en estudio. En este sentido, el andlisis de
rentabilidad social mide la contribucién de la obra a la
economia en su conjunto, mediante la comparacién de la
situacién global "sin proyecto” frente a 1la respectiva '"con
proyecto®.

El enfoque practico aqui aplicado responde, como yva se
indicé, a los criterios del andlisis costo-beneficio,
proponiendo describir Y cuantificar cada una de las
ventajas Yy desventaias sociales resultantes de una
determinada decisién de inversién, considerando que todo
costo representa un beneficio negativo vy todo beneficio un
costo negativo.

De esta forma, el andlisis costo-beneficio propercicna un

balance de todas las ventajas vy desventajas de una
propuesta concreta.
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La evaluacién econdmica de este emprendimiento bajo los
criterios mencionados hace necesario definir tres categorias
de partidas. En primer lugar, los costos atribuibles a la
construccién de los tramos ferroviarios y al mantenimiento
de la red en cuestién durante el periodo de evaluacidn
definido.

En segundo lugar, los costos de operacién que se espera que
ocurran periddicamente una vez que las obras se efectivicen
y en funcién a la produccidén de servicio de transporte
ferroviario.

En ambos casos, cada wuna de las partidas se miden en
términos fisicos y se valoran en términos monetarios, siendo
relevante el sistema de precios sociales, cportunamente
caracterizado en el capitulo 7 referido a sistemas de
precios.

Finalmente, en tercer lugar, los beneficios sociale;\Q/
considerados consisten en los ahorros directos en costos de
transporte de los flujos de carga proyectados.

En los parrafos siguientes se definen los costos vy
beneficios sociales y la metodologia de c4lculo empleada.

Luego, se detallan 1los resultados obtenidos en términos de
indicadores de rentabilidad de cada unidad de evaluacién en

estudio.
10.3.1.- Definicién de Costos v Beneficios
* Costos

Las partidas de costo consideradas en 1la evaluacién
social de las unidades en andlisis comprende los mismos
conceptos de costos de construccién, mantenimiento y
operacién definidos en la evaluacién de la rentabilidad
financiera recientemente presentados, destacandose como
diferencia bdsica la valoracién de los mismos debido a
la utilizacidén del sistema precios sociales en lugar de
los precios de mercado.

En lo que respecta a costos sociales de construccién Y
mantenimiento, se han corregido los respectivos valores
financieros aplicando en cada item de 1la estructura de
costo el factor de conversién apropiado.

En el anexo 10.3 se detalla la metodologia empleada y
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los cé&lculos efectuados para la conversién social de
dichos costos. :

Merece reiterarse, que al igual que en la evaluacién
financiera, se ha efectuado una desagregacién de los
costos de 1inversién y mantenimiento de via asignable a
cada unidad de evaluacién, adoptdndose también en este
caso, idéntico proceder y supuestos que en el anterior.

En los cuadros que siguen se presentan 1los costos
econdémicos de construccidn y mantenimiento relevantes =
los fines del andlisis de rentabilidad social.

CUARDRO N°10.11.

- COSTOS ECONOMICOS DE CONSTRUCCION

Afio

=
OWwWO -1 b b=

b= s 1
N N

(Délares - Noviembre 1989)

Tramo Costo Econdmico
Choele Choel-San Antonioc Este 35 772 696
Lonquimay-Zapala 71 263 816
Total 107 036 512

CUADRO N'10.12.
COSTOS ECONOMICOS DE MANTENIMIENTO
(Dbélares - Noviembre 1989)

Unidad de Evaluacién

Trasandino del Sur Tragandino Choele Choel

Conexidén Biocednica S.Antonio Este
616.117 582.614 501.041
616.117 582.614 501.041
4.614.,044 4.,580.541 3.730.208
3.754.978 3.721.475 3.649.421
9.083.668 9,050.1€5 8.978.111
5.568.770 5.535.267 5.463.213
9.322.456 9.288.953 9.216.899
539.769% 433,226 : 351.807
539.769 433.226 351.807
539.769 433,226 351.807
519.018 412.47% 327.786
542.546 436.003 351.314
580.771 474,228 389.539
598.196 491.653 406.964
625.225% 518.682 433.993
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En 1lo gque respecta a costos econémicos de operacién,
idénticamente que en el anidlisis financiero, se ha
tomadoe en cuenta, para cada unidad de evaluacién, el
flujo transportado de cada producto en cada recorrido
definido y a lo largo del periodc considerado.

Aqui también se han corregido los valores monetarios
mediante el sistema de factores de conversidén definido
oportunamente. En este santido, en el Rnexo 10.4 se
detalla la metodologia v el cédlculo de los costos
econémicos de operacidén, cuyos resultados se presentan
en el Cuadro N° 10C.13 siguiente:

CUADRO N"10.13.
COSTOS ECONOMICOS DE OPERACION
(Délares - Noviembre 1989)

Unidad de Evaluacidn
Afio Tr.Ch.Ch-SAE Tr.Trasandino Fc.Tras.Sur.Con.Bioc

317.784 9.835.919 9.110.964
333.046 10.167.192 10.9%4.592
349,450 10.518.249 11.342.394
367.085 10.890.425 11.711.906
386.046 11.285.158 12.104.645
406.438 11.703.991 12.522.245
428.371 12.148.587 12.966.463
451.966 12.620.734 13.439.197
477.354 13.122.358 13.942.487
504.675 13.655.535% 14.478.538
534.081 14.222.500 15.049.728
565.737 14.825.667 15.658.616
599.820 15.467.637 16.307.978
636.522 16.151.21¢9 17.000.805
676.051 16.87%. 4495 17.740.330
Beneficios

Para determinar los beneficios derivados de la inversién
ferroviaria en estudio se han cuantificado las economias
en los costos. del transporte de los productos que
conforman la base de estimacién de la demanda.
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De esta forma, el procedimiento utilizado responde al :
enfoque del excedente del consumidor, o} més é{
apropiadamente del beneficio de los consumidores, el
cual supone gque siendo la demanda de transporte una
demanda derivada de la actividad econdmica, frente a una
variacién en el costo del transporte se produce una
ganancia medida por el 4rea debajo de 1la curva de
demanda entre la diferencial de fletes o costos de
transporte. ’

Los Dbeneficios asi definidos se dividen, a su vez en
tres categorias:

1) Trédfico normal, es decir, trdfico que existird entre
los mismos origenes y destinos, con y sin proyvecto.

2} Tréfico desviado, es decir tré&fico que cambiaréd su
ruta, pero no su origen o destino si se instrumenta
el provecto.

3) Trédfico generado, es decir trafico gque tendré lugar
entre origenes y destinos dados si el provecto es |
instrumentado, peroc no en otro caso.

A los fines de obtener la cuantificacién monetaria de
los beneficios econémicos, se ha considerado para cada
unidad de evaluacién definida, los volumenes de trifico
resultantes del esquema de asignacién planteado en el
capitulo de demanda del proyecto, v las variaciones de
fletes tante internos como externos a las economias
chilena y argentina.

Resulta conveniente efectuar algunas consideraciones
adicionales en relacién al cdlculo de las diferencias en
el costo del transporte aplicable en las distintas
hipétesis de recorrido de cada producto y en las
respectivas unidades de evaluacién previstas,

En primer término, cuando no existe alteracién alguna en
el puerto de embargque o desembarque del bien en
cuestién, la diferencia de flete con vy sin proyecto
resulta globalmente un beneficio econdémico.

En segundo término, cuando se produce una alteracién del \
puerto de salida de las exportaciones consideradas, la
captacién de 1los flujos ocurre por 1la variacién de
fletes totales, es decir internos a la regién vy
maritimos a 1los puertos de destino. En ese caso, se
contabilizardn como beneficios econdmicos sélo el 50 %
de dicha diferencia en el supuesto que la apropiacién de
esta ganancia se reparte entre el exportador regional y .
el importador externo. !
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De cierta forma, este razonamiento implica suponer que
algunas ventas se efectlan segin los valores FOB de las
mercaderias mientras que otras a valores CIF. En este
sentido, los agentes del 4rea de influencia del proyecto
realizardn excedentes a partir de la venta de los bienes
¥y también de los fletes de navegacién.

Finalmente, en el Cuadro N° 10.14 se detallan los
beneficios econémicos anuales gque surgen de la nueva
alternativa de oferta ferroviarisa.

A los efectos de efectuar el andlisis de la rentabilidad
de cada unidad de evaluacién definida, se presentan los
beneficios asignables a cada caso.

CUADRO N°10.14.
BENEFICIOS ECONOMICOS
(Délares - Noviembre 1989)

Unidad de Evaluacidn

Afio Choele choel Trasandino Trasandino del Sur

S.Antonio Este Conexidén Bioceé&nica
1 4.164.,287 26.792.146 25.412.724
2 4,423,933 27.709.696 26.357.405
3 4,.703.297 28.683.414 27.365.549
4 5.003.923 29.717.117 28.441.896
5 5.327.482 30.814.899 29.591.576
6 5.675.775 31.981.164 30.820.140
7 6.050.753 33.220.642 32.133.599
8 6.454.519 34.538.421 33.538.468%
9 6.889, 351 35.939.974 35.041.808
10 7.357.706 37.431.191 36.651.274
11 7.862.244 39.018.414 38.375.17%
12 8.405.,838 40.708.472 40,222 .531
13 2.991.593 42.508.,725 42.203.138
14 8.622.869 44 .427.108 44.327.640
15 10.303.297 46.472.172 46.607.613

10.3.2.- Resultados Obtenidos

De acuerdo a la metodologia de evaluacién definida, se han
calculade los 1indicadores de rentabilidad de las obras
ferroviarias propuestas y, en cada caso, se ha efectuado
el correspondiente andlisis de sensibilidad.
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En los Cuadros N°10.15, 10.16 y 10.17 adjuntos se detallan .
los resultados obtenidos en el cdleculo del valor presente
neto y de la tasa interna de retornoc, para cada unidad de
evaluacidén.

Desde el punto de vista social, esto es considerando la
comunidad regional en su conjunto, el proyecto Ferrocarril
Trasandino del Sur ofrece una rentabilidad razonable,
aunque el resultado obtenido se encuentra en el limite de
aceptacion de otros emprendimientos regionales.

No obstante, corresponde aclarar que, al igual que en la
evaluacién de la rentabilidad financiera, la unidad Choele
Choel -~ 8San Antonio no brinda resultados positiveos, ni
siquiera bajo ningtin rango de variacién propuesto en el
andlisis de sensibilidad.

La alta incidencia de los costos del mantenimiento de vias
simulado da lugar a beneficios netos negativos a lo largo
del perfiodo de evaluacién establecido.

En el esquema de andlisis efectuado, considerande 1la
evaluacién separada de cada tramo de via a construir, se
observa la primacia del sector Trasandino con respecto al
resto. Esta situacién se debe basicamente a los
importantes wvolUmenes de tréfico proyectados y a las
me joras operativas previstas.

El andlisis de sensibilidad sobre los costos ¥ beneficios,
asumiendo pequefias variaciones de los mismos a favor del
proyecto, 1indica positivas alteraciones de sus resultados
brindande tasas internas de retorno superiores al 15 %
anual.

En los Cuadros N° 10.18, 10.19 Y 10.20 se detalla el

comportamiento de los indicadores VPN y TIR bajo el
andlisis de sensibilidad planteado.
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CUADRC N° 10.15.
CONEXION BIOCEANICA - EVALUACION ECONOMICA
DOLARES - NOV.198¢9

ANO COSTOS BENEFICIOS BENEFICIOS
TOTALES TOTALES NETOS
0 53 616 438 0 (53 616 438)
1 53 616 438 0 (53 616 438)
2 9 727 081 25 412 724 15 685 643
3 11 610 709 26 357 405 14 746 696
4 15 556 438 27 365 549 11 409 111
5 15 466 884 28 441 898 12 975 012
6 21 188 313 29 591 576 8 403 263
7 18 091 015 30 820 140 12 729 125
8 22 288 919 32 133 599 9 844 680
9 13 978 966 33 538 469 19 558 503
10 14 482 256 35 041 808 20 559 552
11 15 018 307 36 651 274 21 632 967
12 15 568 744 38 375 175 22 806 431
13 16 201 162 40 222 531 24 021 369
14 16 888 749 42 203 138 25 314 388
15 17 599 001 44 327 640 26 728 639
16 18 365 555 46 607 613 28 242 058
17 V.R 85 786 301 85 786 301

===== RESULTADOS DEL ANALISIS ST=z==zc=-======3
VALOR PRESENTE NETO

VPN(14,0%): (6 472 207.7)
VPN(17,9%): (27 466 207.3)

TASA INTERNA DE RETORNO
T.I.R. ; 13.079%
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CUADRO N°10.18, )
CHOELE CHOEL SAN ANTONIO ~ EVALUACION ECONOMICA
DOLARES - NOV.1989

ANO COSTOS BENEFICIOS BENEFICIOS
TOTALES TOTALES NETOS
0 16 828 755 0 {16 828 753)
1 16 828 755 0 {16 828 755)
2 818 825 4 164 287 3 345 462
3 834 087 4 423 833 3 589 846
4 4 079 655 4 703 297 623 642
5 4 016 506 5 003 923 987 417
6 2 904 383 5 327 482 2 423 099
T 1 635 297 5 675 775 4 040 478
8 1 645 187 6 050 753 4 405 586
9 917 496 6 454 519 5 537 023
10 942 884 6 889 351 S5 946 467
11 970 205 7 357 706 6 387 501
12 1 000 719 7 B62 244 6 861 525
13 1 055 584 B 405 838 7 350 254
14 1 106 522 8 991 593 7 885 071
15 1 146 451 9 622 869 8 476 418
16 1 186 315 10 303 297 9 116 982
17 V.R. 26 926 008 26 926 008

===== RESULTADOS DEL ANALISIS Z===zTzTz=====z==
VALOR PRESENTE NETOQ

VPN(14,0%) : (7 398 016.9)
VPN(17,9%) : (13 332 012.3)

TASA INTERNA DE RETORNO
T.I.R. : 10.830%
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CUADRO N°10.17. _
TRAMO TRASANDINC - EVALUACION ECONOMICA
DOLARES - NOV.,1989

ARO COSTOS BENEFICIOS BENEFICIOS
TOTALES TOTALES NETOS
0 35 609 1986 0 (35 609 196)
1 3% 609 196 0 (35 609 19¢6)
2 10 418 533 26 792 146 16 373 613
3 10 749 BO6 27 709 696 16 959 890
4 15 908 790 28 683 414 12 774 624
5 14 611 300 29 717 117 15 105 217
5 20 335 323 30 814 899 10 479 576
T 17 239 258 31 981 164 i4 741 306
8 21 437 540 33 220 642 11 783 102
9 13 053 960 34 538 421 21 484 4861
10 13 555 584 35 839 974 22 384 390
i1 14 088 761 37 431 191 23 342 430
12 14 634 975 39 018 414 24 383 439
13 15 261 670 40 708 472 25 446 802
14 15 941 865 42 508 725 26 566 860
15 16 642 872 44 427 106 27 784 234
16 17 398 131 46 472 172 29 074 041
17 V.R 56 974 714 56 974 T14

===== RESULTADOS DEL ANALISIS cES=SEZoazzzzx==s
VALOR PRESENTE NETO

VPN(14,0%) : 33 118 581.4
VPN(17,9%) : 11 204 625.8

TASA INTERNA DE RETORNO
T.I.R. : 20.708%
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CUADRO N° 10.18.

CONEXION BIOQCEANICA - RNALISIS
(Délares - Noviembre 1989)

Costo de Constr.

10%
10%
20%
20%
30%
30%

I+ 1 +

+

Ingresos

10%
10%
20%
20%

I+ |+

CUADRO N° 10.19.

16

-26
13
23

-36

10
~23
27
-40

14,0

537
592
601
657
722
666

306
250
085
029

DE SENSIBILIDAD

VEN TIR
3 17,9 %
048 37 467 14 11.8%
632 -17 5558 944 14.6%
888 -47 284 735 10.7%
473 - 7 647 680 16.3%
313 2 281 584 18.4%
728 ~-57 183 298 9.7%
473 -14 257 956 15.4%
889 ~-40 574 458 10.6%
154 - 1 D49 705 17.7¢%
570 -53 882 710 8.1%

CHOELE CHOEL - SAE - ANALISIS DE SENSIBILIDAD
(Délares - Noviembre 1%89)

Costo de Constr.

10%
10%
20%
20%
30%
30%

I+t 4

-+

Ingresos

+ 10%
- 10%
+ 20%
- 20%

VPN TIR

14,0 ¢ 17,9 %
557 099 -16 442 263 9.8%
238 935 -10 221 762 12.0%
716 181 -19 552 514 8.8%
079 853 - 7 111 511 13.5%
079 229 - 4 001 260 15.1%
875 263 -22 662 765 8.0%
279 289 -10 907 319 12.2%
516 745 -15 756 705 9.4%
160 561 - 8 482 627 13.5%
635 473 -18 181 398 8.0%



CUADRO N° 10.20.

TRAMO TRASANDINO - ANALISIS DE
{Délares - Noviembre 1929)

Costo de Constr.

+ 10%
- 10%
+ 20%
- 20%
- 30%
+ 30%

Ingresos

10%
10%
20%
20%

I+ 1 4+

-
26

39
13
45
53
13

[
o

15
67

487

434
803
749
£87
172
064

479
757
£40
603

SENSIBILIDAD
VPN TIR
3 17,9 &
048 4 623 418 19.0%
115 17 785 833 22.8%
515 -1 957 790 17.5%
48 22 367 041 25.23%
181 30 948 249 25.3%
982 - 8 538 997 16.2%
418 24 900 456 24.0%
745 - 2 491 204 17.3%
254 38 596 285 27.2%
091 -16 187 034 13.7%



10.4.- EXTERNALIDADES

En la evaluacién econémica de un proyecto es conveniente
identificar las externalidades que lo afectan y destacar su
relevancia.

Una externalidad, seguin la definicién clésica, es todo
efecto indirecto de una actividad de produccidén o de una
actividad de consumo sobre una funcién de utilidad, un
conjunto de consumo o un conjunte de produccidn.

A menudo los proyectos rinden a la sociedad una ganacia neta
que no es captada en su totalidad por aquellos que adgquieran
la produccién del proyecto.

Tal situacién ocurre tipicamente cuando un bien o servicio,
producido en relacidén con el proyecto, contribuye no sélo
internamente al valor de la produccidén del mismo, sino
también, externamente, a la satisfaccidén de consumidores,
diferentes de los que reciben la produccién del proyecto.

Los mismos proyvectos también pueden producir efectos
indirectos negativos.

Ambos efectos externos deben afladirse, en forma ideal, a la
evaluacidén global del proyecto, Ya que es factible que
dichos efectos externos influyan notable en la rentabilidad
econémica del mismo.

No obstante, a pesar de su importancia, es muy dificil
cuantificarlos y ésta es una de las limitaciones mas serias
del andlisis costo-beneficio.

Pero aunque en la mayoria de los proyectos resulta imposible
cuantificar los efectos externos, la direccién de los mismos
puede ser clara y por 1lo tanto es conveniente tener en
cuenta la descripcién cualitativa de los mismos.

El Ferrocarril Trasandino del Sur serid un emprendimiento que
necesariamente propenderd a la integracién entre Chile Y
Argentina.

La inefectividad de diferentes iniciativas pretéritas de
integracién econdémica regional se debe bédsicamente a que
todo propésito de integracién debe reconocer las barreras
naturales y artificiales que impiden que ésta sea completa.
En este sentido, cabe distinguir entre las barreras
naturales a los costos del transporte, diferencias
econémicas, culturales, sociales Y a los costos de 1la
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informacién. Entre los artificiales se wubican a las
politicas gubernamentales que de alguna manera pueden
desincentivar la integracién, Ya sea dificultando el
comercio de bienes, los flujos de capital y otros aspectos,

La ejecucién del Ferrocarril Trasandino daria lugar a 1la
eliminacién de barreras naturales en 1los procesos de
integracién ya que, segun lo analizado en este mismo
capitulo, esta obra posibilita menores costos de transporte
entre ambos paises.

S8in embargo, no puede considerarse que la disminucién en
ciertos costos, en economias caracterizadas por abundantes
distorsiones, puede resultar en una receta universal.

En este sentido, en el andlisis de una politica éptima es
necesario definir un criterio de bienestar sobre la base del
cual se mida el grado de bondad de diferentes acciones.

En este esquema se plantean una serie de problemas. En
Primer término, el criterio de bienestar -de un pais no
necesariamente es igual al del otro. Asimismo, 1la
inexistencia de algtn medio que asegure adectuadas
compensaciones internacionales constituye en si una
dificultad.

En segundo término, el principio béasico del andlisis del
éptimo secundario establece que en una economia en donde
existen numerosas distorsiones, las politicas que reducen la
magnitud de cualquier distorsién puede no mejorar el
bienestar econémico por que es posible que se exacerben los
efectos negativos de otras distorsiones.

Pero sin lugar a dudas, el proyecto en estudio, a través de
la integracién que otorga, permite formar un mercado de
mayor dimensién aprovechando en forma efectiva su
contribucién al intercambio comercial Y al desarrollo gdel
comercio tanto chileno como argentino.

La disminucién de costos de transporte contribuye a
incrementar el comercio exterior, no sdélo entre los dos
paises sino también entre los dos en conjunto o cada uno de
ellos por separado.

Esta mejora en la infraestructura ferroviaria facilitard la

produccién y la distribucién de bienes facilitando las
exportaciones e importaciones de ambos paises.
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El desarrolle del comercio aparece como una externalidad
positiva en la evaluacién de este Proyecto va que, mediante
el mismo es posible por ejemplo, diversificar las
exportaciones y de esa forma disminuir la vulnerabilidad de
las economias chilenas y argentinas a las variaciones del
mercado mundial.

Es sabido que el comercio internacional promueve el
aprovechamiento y desarrollo de las ventajas comparativas,
permitiendo a la economia ofrecer bienes en cuya produccidén
es m&s eficiente. De este modo, se estimula la generacién de
bienes y servicios susceptibles de ser intercambiados por
otros, ofrecidos a un menor costo relativo en los mercados
externos, ampliando asi las posibilidades de consumo de las
economias nacionales. En definitiva 1la apertura al comercio
exterior crea mayores flujos de comercio. Esto lleva a que
aumenten los flujos de importaciones y exportaciones. Esta
diversificacién crea mejores condiciones para reducir 1la
dependencia externa. También sirve para .el control de la
inflacién y para desalentar los monopolios, al ligar los
precios internos a los precios internacionales. :

En este orden la ampliacién y apertura de mercados
constituyen objetivos comunes a Chile Y Argentina, y la
posible adopcién, de estrategias conjuntas de
comercializacién en productos en que estos paises presentan
claras ventajas comparativas, mejorarian atn mis su posicién
negociadora ente los demandantes externos.

Otros aspectos que merecen mencionarse se refieren a la .
conservacién de 1los recursos agotables que estos proyectos
provocan, ya que la utilizacién del transporte ferroviario
da lugar a una disminucién relativa en el consumo
energético.

Existen importantes razones que determinan que el uso de
recurscs energéticos en el sector transporte merezca
particular atencidn.

En primer lugar, 1luego de la Industria, el segundo gran
demandante de energia es el Transporte.

La lsegunda razén estd dada por el recurso energético que

utiliza, siendo el petréleo practicamente la tnica fuente de
energia gque insumen los transportes. '
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Una tercera razén radica en las peculiares posibilidades que
el sector ofrece para 1la conservacién de la energia, es
decir, para corregir y optimizar su utilizacién de recursos
energéticos y reducir los requerimientos de energia por
unidad de tréfico, ello sin afectar la eficiencia del
sistema de transporte.

El conocimiento de la intensidad energética de cada medio y
tecnologia de transporte permite detectar posibilidades de
conservacién. Las diferencias de intensidad energética entre
el modo vial y ferroviario son considerables.

Estas diferencias tienen causas tecnolégicas, como
resistencias al avance propias de cada tipo de sustentacién
Yy formas de transformacién de 1la energia, y también a
caracteristicas de la operacién del modo, velocidad,
condiciones de circulacién y, principalmente carga media.

E1l aumento del coeficiente de carga gque supone la
utilizacién del Ferrocarril Trasandino del Sur permitird un
mejor aprovechamiento de la reducida resistencia al avance
que caracteriza a la tecnologia ferroviaria y disminuir su
intensidad energética que se ubica en un 60 % por debajo a
la del camién.

Otras externalidades gque corresponde mencionar también
vinculada al tema del usc de recursos energéticos se refiere
al impacto que el proyecto ferroviario en cuestidn tiene
sobre la preservacién y mejora del medio ambiente.

Estudios internacionales han detectado que las locomotoras
del ferrocarril contaminan la atmésfera en proporcién 1/3 a
1/6 con respecto a los transportes de carretera por tonelada
- Kil6metro de carga. Esto se debe al menor consumo de
combustible, a 1la menor resistencia a la propulsién y a una
combustién casi completa.

Finalmente, otro impacto positivo del proyecto esti dado por
la posibilidad que la obra ferroviaria en cuestién induzca a
una serie de mejoras en la infraestructura relacionada al
transporte.

Es conveniente resaltar que a partir de la concrecién del

Ferrocarril Trasandino serd necesario producir importantes
mejoras en las terminales portuarias Y accesos a los mismos.
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El incremento en la dotacién de capital de las economias Y
la creacién o transferencia de tecnologia que este proceso
conlleva determina importantes beneficios que se derraman
sobre las comunidades regionales en Su. conjunto.
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ANEXO 10.1 COSTOS FINANCIEROS DE OPERACTON

De acuerdo a 1la metodologia de cdlculo de los costos operativos
asignables a la carga ferroviaria transportada presentada en el
Capitulo 8, y en funcidn de los volimenes de trafico asignados a la
red en estudio y su proyeccién esperada, en el Presente anexo se
detallan los costos anuales financieros de operacién.

En primer término, se presentan, para cada unidad de evaluacién
descripta, los costos de operacién ferroviarios por producto
calculados para el afic base.

En segunda instancia, también para cada unidad de evaluacién, se

detalla la proyeccién de dichos costos a lo largo del periodo de
andlisis de quince afios.
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CUADRD K* 10.1.1.

COSTCS FINANCIEROS DE OPERACION (ANC BASE)
FERROCARRIL TRASANDING - CONEXTON SICTIaNi
11LES DE AUSTRELES - OV, 1959

R

PRODUCTG WM. Hores  Pess del Vagen {ia} H' de Carga  irame:z Locomet. Personal Movip.de Marlshra Estaciones TOTAL  FOTAL TOTAL
Carga Tara Total wegenss ia/iven  Jahe 1531 20,2 &fh irenes 0.7 &/h 27C fvag Afiren Afaio  u$s/aio
Jtran £ikn 0104 ks
i PESC KAXIMG PGR TREN = 50 TH . )
juge de manrzzng 300 220 3.0 21.0 52.¢ 10 310, iG7.4 1148 471 2 i3 MG Db 2i7 363 Z15 2107
juge de pera i85 22,5 3¢ 210 Ly 41 30,0 8.4 117 502 94 it 2100 2 055 i9 738 1% 5427
baldosas v losas 1157 340 6.0 18.0 4.0 3 32406 11 1771 758 147 :5 7 7 957 54 4G7 5l 37,9
T4 220 360 18.0 <.0 9 Jte.d 9. 11} 451 o2 3 27 70062 it I8G 57 801.7
90-1 clorire de 1T 350 250 13.0 .0 i 215.0 i4.¢ 1802 72l 145 21 276 5 LS 44 972 44 5248
vinilio =0 7.0, 764 725 0 18.0 3.0 11 275.0 2.0 1170 562 94 Z1 27 2 0% 16 451 15 28B.¢
polieiilisnc en F.P, 1243 i2.00 25,0 18.0 43.0 il 275.6  I0.é 1903 714 153 21 276 2 06 93 652 92 724.7
1856 43,0 25,0 . 18.0 43.0 It 27540 144 2535 959 20¢ K3 270 599 37 441 56 871.8
soda caustica 11717 35,0 36.¢ 18.0 3.0 9 e 4 LG 1802 781 145 I3 270 ¥ oiz 41 569 41 157.8
roilizos-trozes 096 28,0 34.0 18.90 54.0 9 3240 639.0 1672 £24 135 13 270 17271 719 475 1 727 253.0
madera pfpelpa 225 3.6 .0 2.0 FYRY 10 300.¢ 5%:i.0 1873 591 158 19 270 3006 | 776 812 1 759 2i9.8
1441 35,0 30.0 21.¢ 51.¢ i0 J00.0 4248 2206 803 s 19 2i0 G475 1 474 271 1 461 854.4
1100 Z8.0 I0.0 1.0 51.0 3t 3000 357 1634 524 H] 1% 270 2733 154 950 153 415.6
madara aserrada 1672 270 30.0 21.0 51.0 i0 300.0 475.0 1641 602 132 19 270 2 644 1 265 439 | 252 959.7
1950 4%.0  30.0 21.0 5i.0 i .0 2ZZ.4 2585 1993 240 i% 210 4607 1 I01 Gi7 1 288 135.4
celuloss cruda/ 1225 310 29.¢ 18.0 47.0 133 319.¢ i2L.6 1875 £91 51 21 270 31002 365 828 362 205.3
btang. v sesi 1100 28,0 2%.0 18.¢ 47.9 it 3190 122 1684 624 135 21 290 T I06 845 303 B0SL.S
1441 36,0 29.0 18.0 £7.0 ii 9.0 5.1 2204 802 177 2i 270 1 477 191 594 189 497.5
1950  49.0  2¢.0 i£.0 47.0 it J9. ¢ 823 2985 1033 240 il z7 4609 I14 795 Il1 677.9
papel prensa 1100 28,0 26.¢ 21.0 7.9 i 2860 E1.5 163¢ 424 135 21 270 ¢ 13 225 621 223 387.%
drea 844 15,0 2900 12.0 £7.0 i 319.0 62,2 986 424 79 21 270 1 780 181 903 130 102.3
pelietileno a/b 644 15.0 2%5.0 18,0 3.0 i2 300.0 228.3 98 424 79 2 270 1780 404 374 402 54B.S
polipropileno €44 19,0 25.¢ 18.0 43.0 12 10600 250.0 GB4 424 79 22 270 1 781 445 219 440 B1D.9
1051 51,0 .25.0 1.0 42.0 i 3000 234 1669 691 129 22 210 2722 63 687 63 056.1
caiulose-G.1.0.5. 500 14,0 9.0 18.0 §7.10 i} 3i19.0  60.5 166 31z 62 21 270 1 430 86 527 85 670.4
roilizo{insumpe 24) 200 14.0 34,0 1.0 52.0 10 340.0 5487 766 312 62 19 210 1 428 785 0B2 777 30B.5
beatonita 644  19.0 29.0 18.0 7.0 i 319.0 6.3 986 424 79 2 270 1 786 11 213 11 102.2
hierro 744 19.0 44,0 18.0 §2.0 11 4B4.0 45,5 1139 424 8l 21 270 1 945 8g 510 87 633.7
T80 20.0 44,0 18.0 62.0 i 4840 482 1194 446 96 21 21 24927 13 195 132 866.7
2 D250 MAXIMO POR TREN = 2600 TH
RaRzana fresca 440 11.0  I0.0 19.0 45.0 4 i470.0 37.3 674 245 54 84 270 1IN 49 499 49 009.7
pera fress 40 11,0 30.0 19.0 49.0 49 1470,0 15.0 674 243 54 84 20 117 19 90s 19 708.8
puré de frute 440 11.¢ 3.0 21.¢ 53.¢ é i 530s.0 1.0 674 245 54 80 210 133 1323 1 310.0
pestz de fruta 440 11,0 J2.0 21.0 53.0 47 1 504.0 0.7 674 245 54 80 2 1323 926 217.0
sal 94 2.0 40,0 18.¢ 58.9 43 1 T.00 ISl 147 45 12 73 270 546 19 178 18 988.2
00 10,0 400 18.6 58.0 43 1 720.0 5B.¢ 612 223 49 73 270 1228 71 692 70 982.0
06 13.0 40.¢ 15.¢ 56.9 45 170,06 58.1 77 290 62 73 270 141 83 589 84 741.6
4 1.0 40.9 18.0 58,9 43 1 7200 232.% 67 22 3 73 270 438 101 896 160 387.%
jugo de @arzan 440 11,0 I2.0 210 53.0 47 1 504.0 0.6 614 245 54 - a0 270 1373 79 786.0
haldpses v losas 445 110 Jé.0 18.0 54.0 45 1 856.0 2.5 681 245 55 go 270 1 33t 3 328 3 295.4
bentanita 585 140 25.0 i6.0 §7.0 45 14210 iR 865 32 § ] 270 1 600 28 795 28 509.7
calulosa-8.7.4.8. 63¢ 110 29.¢0 18.0 §7.0 4 1 42re 151 1059 379 R4 83 210 1 g87 21 0% 20 8954
COST0 FINANCIEAG DEQPERACION - TOTAL AKUAL (u$s) 12 207 525§



CURDRO R* 10.1.2,

PRODUCTD ff. Horas  Peso del Vagon (in) M de  Carga  iremes iocomot. Psrsonal Hovin.de Maniobrz Estaciones TOTAL  TOTAL TOTAL
Cerga  Tara  Tetel vagones ta/tren  [afe  1.331 20.7 6/%  tremes 140 Hh 270 &fveg Aftren Afafc uiz/afo
Jiren . Ly 8.1234 ke
i OPLE0 MANING POR T&IE - 2505 7

Binzana frasca 40 %10 .0 9.8 £9.0 49 1 AT 372 574 248 54 4 AL B £8 499 49 00%.2
pera fresea 430 1100 3009 8.0 49,0 4 1 470.6 5.0 674 245 g4 &4 27 1 3E 19 308 15 7088
puré de fruta i N Y Y 5.0 47 15044 1.4 674 245 LY 2o 210 1323 132 Ig0
pasta de fruta 440 11,0 320 210 3.0 &7 1 a4 0.7 674 245 4 50 270 323 §26 5l7.0
sil 9% 2.0 40.0 18.0 58.¢ 317200 5.} 147 45 1Z 73 272 544 i9 178 18 988.2
400 100 40.0 18.0 38.0 43 1 T720.0 57.4 612 223 49 73 210 1 228 70 454 69 766.¢

508 13.00 40.0 i6.¢ 5E.¢ 43 1 720,0 5¢.8 778 290 2 2 210 1 433 B3 &74 B2 845.4

44 L6 40.9 8.2 3.4 §3 1 7200 232.6 67 22 5 13 270 438 101 B9% 100 887.¢

juge de manzana 40 11,0 I 2.0 SI.0 4715040 4.0 67d 24% 54 B0 206 1323 18 523 18 339.4
itgo de pere 44 e I 2.6 52.0 8 I 488,40 1.2 o7 293 34 Y 270 1323 + 588 13720
baldosas v lasas 445 110 360 ig.G 54,8 46 1 £56.0 £.9 o3 243 55 80 270 133 9 184 9 095.2
bentonita 85 140 260 18,0 $7.0 914210 1.8 B35 3iZ é9 33 210 1 &6 2879 2 B5t.¢
celulosa-G.7.H.8. 636  17.0  29.0 1%.0 47.6 49 14210 11.3 1950 e 84 g3 270 1 867 Z1 094 20 B85 .4
COSTO FINAKCIERD DE OPERACION - TOTAL ANUAL (ugs) 396 174



CUADRO §° 10.:.3.

COSTOS FINANCIEROS DE OPZRACION (25D 8AS
TRAMD TRASANDINO

HILZS DE AUSTRALES - NOV. 1939

ry
—

PRODUCTD K. Horas  Peso dal Vagon (tn) #° g2 Cargz  trenes locomob. Persoaal lNovim.ge HKaniobra fstacionss TOTAL  TOTAL TOTAL
Girge  Tara  Total wveganes inftren faRo 153 2RI A/R tremes  10.7 Afh 270 8fvag &tren Afafic  uis/afic
' tren Aftn §.135]ka

jvg0 dz manzana B0 e e 5200 06 Il 1576 1i4d 49 3 12 270z 0% 217 %I 205 2107
jugo gz pera 765 22,5 L0 ILo SLe 00 TG 9.6 T 302 94 18 70 7056 19738 19 542.7
baidosas v leosis 1157 340 3.0 w26 540 T 3240 184 i i 142 15 216 2957 54998 346354
T 2200 360 1RO 540 ¢ INLG 0.6 1133 i51 97 13 270 1006 81 3B 80 7BLL2
policloruro 4e 1773500 2500 1800 43 i 2750 14,9 1302 751 148 21 270 3016 44 972 44 526.8
vinilio en F.P, 764 22,5 250 18,0 430 1 273.60 80 LITO 302 9% 2t 270 2656 16 451 16 28E.4
pelistileno en FLP, 1243 32,6 25.0 18,0 43.0 11 2750 3006 1903 714 153 21 270 3061 93652 92 724.7
1656 43,0 25,0 18.¢ 430 ik 2730 i4.4 2535 955 204 21 270 1989 57 441 56 871.8
soda cavstica U770 350 36,8 150 5S40 9 3240 138 1802 781 145 15 L2700 3012 41 569 41 157.6
“follizos-trozos 151 34,0 36,0 18,6 540 9 ING T0.T 1782 758 14z 13 270 2 947 2 241 748 7 219 552.4
med2ra pfpulps I 3.0 306 200 SI6 0 300.0  £2.4 1768 758 a2 13 70 2958 184 552 182 725.1
1280 380 3.0 210 510 10 060 636,37 190 g47 157 19 T0 32542 142 447 2 121 2306
1436 44,0 300 21,0 5160 16 306.C  460.2 7290 931 184 19 276 3 7451723 258 1 706 195.6
aadara aserrada 1950 45.0 30.0 21,0 510 10 200.0 282.4 298 1693 249 19 270 4 607 1 201 017 | 288 135.4
1127 28,6 30.0 2.0 3.0 10 306.0 411.0 172 624 139 19 270 27771 141 5351 130 222.¢9
celulosa cruda/ 1280 32,0 29.0 156 7.0 i 319.0 1460 1360 714 157 21 270 3122 455 771 451 258,5
blang. y seni 149 380 29.0  18.0  47.0 1l 319.0 6.7 2290 847 184 21 270 3613 240 973 238 586.8
1155 29.0 29.0 1B.0  47.0 i 319.0  148.5 1758 647 142 24 270 2 848 422 938 41§ 750.9
1950 49.0 29.0 18,0 47.0 11 315.0 68,3 2985 1093 249 21 270 4 60% 314 795 3L 677.9
papel prensa 155 290 Z6.0 210 430 11 280 82.4  17sB 847 142 21 270 2 845 234 48] 232 357.4
drea 844 19.6 290 18.0 47.0 11 3190 102.2 986 424 73 21 270 1780 181 903 180 102.3
palietileno a/b 44 19,0 250 16.0  43.0 2 300.0 1694 986 424 79 22 270 1781 301 680 295 693.5
polipropilens 644 19.0 256 18.0  43.0 12 3000 232.8 986 424 ' 22 270 1781 414 588 410 483.1
14950 3.0 250 160 4%.0 203000 234 1609 891 i25 22 210 2722 63 687 63 0%6.1
celulosa-0.7.1.3. 1190 200 18.0 470 1) 3%.0 0.2 13 424 o1 21 270 194G 57 404 96 439.4
#0150 2990 8.0 47.0 i SO 6.5 746 333 P 21 270 L £53 87 816 &7 G06.7
rollizo{insuma 24) 500 15.0 340 B0 52.0 10 3400 3497 746 13 2 19 270 1451 797 340 7BY 445.4
bentonita 620 16,0 2%.0 iS00 470 49 14210 4.6 949 357 74 23 270 1873 Tl 2 9snl
544 19.0 29.0  iB.0  47.0 il 39,0 6.3 938 424 79 21 270 1780 i 213 Q1 102.2
hisiro 744190 5 180 620 1l 846 455 1R 424 92 21 270 1545 B8 510 87 631.7
780 200 440 180 2.0 1l §24.0 662 11% 444 9% 21 270 7027 134195 132 866.7
COSTO FIMANCIZRC DL OPERACION - TOTAL AWUAL [ufs) 13 062 071

4
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CURDRD ¥* 10.1.4.

COSTOS FIRANCIERD DE OPERACION (AND BASE)
CARGA EXISTENTE

WILES DE AUSTRALES - HOV. 1989

PROBUCT k4. Horas  Pesy -de} Vagon {tr) K" de Carga irenes Locomsi. Personal XNovim.de Hanichre Estaciomes TGTAL  TOTAL T0TAL
Carga  Tara Total vagones trftren  [afie  1.530 22.3 A/h trenes 10.2 A/h 270 &/vag Aftren Rjafio  wisfafio
[tren &/ kn 0.1234/%a

5062 caustica 368 140 36,0 IR0 540 44 1580 80,6 A0 30 70 7 270 1557 143 700 142 277.7
der. de peircien 1296 320 0. ig. g 58.¢ 4 L6404 7.8 1837 7id 150 7i 276 26 27 410 22 [EB.%
minarales o0 2.0 29.0 iL.6 7.6 30 i 45C.0 334 768 268 oz B3 270 1 450 48 417 47 937.3
54l 173 6.0 400 i8.¢ 8g.0 41 1 540,06 29.5 265 8% 2 71 270 716 21 132 20 922.9
trigo 100 3.0 5000 24 4.0 218000 I8 153 &7 12 54 270 836 2 114 2493.0
COST0 FINANCIERD DE OPERACIDR - TOTAL ANUAL {ug$s) 235 419
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CUADRD M* 10.1,5.

EVOLUCION DE LOS COSTOS OPERATIVQS FINARCIEROS TOTALES
FERROCARRIL TRASANDINO - CONEXION BIOCEANICA

DOLARES - HOv. 1989 )

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

PRODUCTO TASA (%) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 il 12 13 14 15
COSTO OPERATIVO VARIABLE
jugo de manzana
jugo de pera
baldesas y losas

215 210.7 227 692.9 240 899.1 254 870.3 269 653,8 285 293.7 301 8407 319 347.5 337 869.7 35T 466.1 378 199.1 400 134.7 423 342.5 447 896.4 473 874.4
19.542.7 20 519.8 20 545.8 22 623.1 23 754.3 24 942.0 26 139.1 27 498.5 28 873.5 30 317.1  31833.0 33 424.6 350959 36 850.7 38 £93.2
S3867.9 56 561.3 59 389.4 62 358.8  65476.8 68 750.6 721881 U5 791.5 TIS8T.4 83 566.8 BT 5.1 92 132.4 96 739.0 101 576.0 106 &54.8
578017 60 691.8 63 726.4 66 912.7 70 258.3 T3 7TL.2  77459.8 Bl 332.8  BS 3%9.4 89 669.4 94 152.9 9B 860.5 103 B03.5 108 993.7 114 443.4
44526.8 47 955.4 51 647.9 55 624.8 59 907.9 64 520.8 9 408.9 74 839.6 B0 602.2 86 BOB.& 93 492.9 100 691.8 108 445.1 116 795.4 125 788.6
16288.4  17542.6 18 895.4 20 348.2 21 91S.0 23 602.4 25 419.8 27 377.2 294852 31 755.6 34 200.7 36 832 39 670.4 42 775.0 46 0149
92 7247 103 944.4 116 521.7 130 620.8 146 425.9 164 143.4 184 004.8 206 269.4 231 228.0 259 206.5 290 570.5 325 729.6 365 142.8 409 325.1 458 8535
56 871.8 63 753.3  71467.4 80 115.0 B9 B0B.9 100 675.8 112 857.6 126 S13.3 141 B21.4 158 981.8 78 218.6 199 783.1 223 956.8 251 0S5.6 281 433.3
40157.6  43009.7  44.945.0 46 961.7 490812 512899 53 S97.9 56 009.8 58530.2 61 164.1 63 916.5 66 792.7 69 198.4 72 939.3 16 2216

1 722 253.0 1 535 101.7 1 535 101.7 1 535 101.7 1 535 1017 1 535 101.7 I 535 101,7 1 535 1017 1 535 101.7 1 535 101.7 1 535 101.7 1 535 1017 1 535 101.7 1 535 101.7 1 535 101.7
17592198 1 817 274.1 1 877 244.1 1 939 193.2 2 003 186.5 2 089 291.7 2 137 57,3 2 208 118.4 2 280 986.3 2 356 258.8 2 434 015.4 2 514 337.9 2 597 311.0 2 683 022.3 2 771 562.0
1 461 654.4°1 509 889.0 1 559 715.3 | 611 185.9 1 664 355.1 1 719 278.8 1 776 0:5.0 1 834 623.5 1 B9 166.1 1 957 706.5 2 022 310.9 2 089 047.1 2 157 985.7 2 229 199.2 2 302 762 8
IS5 4I5.6 158 478.3 163 708.1 169 110.5 174 691.1 180 455.9 186 411.0 192 562.5 198 917.1 205 481.4 212 262.2 219 266.9 226 502.7 233 977.3 241 498.5
06
1

policloruro de
vinilio en F.P.
polietileno en F.P,

. - . e = & w s a4 & » « e = . P P

soda caustica
rollizes-trozos
szdera p/pulpa

sadera asarrada 1 252 959.7 1 346 931.7 1 447 951.6 1 556 S47.9 1 673 289.0 1 798 785.7 1 933 £74.6 2 078 721.7 2 234 625.8 2 402 222.8 2 582 389.5 2 776 068.7 2 984 273.9 3 208 094.4 3 448 701.5

1288 135.4 1 384 745.6 1 4BB 601.5 1 £00 246.6 1 720 265.1 1 849 285.0 1 987 93 2 137 079.9 2 297 360.9 2 469 663.0 2 654 B8Y.7 2 854 004.3 3 068 054.5 3 298 158.7 3 545 520.¢
celulosz cruda/

blang. y semi

362 205.5 JB2 489.0 403 908B.4 426 527.3 450 412.8 475 635.9 502 27 330 398.7 560 101.0 591 466.7 624 588.8 659 565.8 696 501.5 735 505.6 776 693.9

L3
t.5
303 806.5 320 B19.7 338 785.6 35T 757.6 377 192.0 398 94B.3 421 239.4 444 8B1.6 469 795.0 496 103.5 523 885.3 553 222.9 584 203.4 . 616 918.8 651 466.2
189 697.5 200 320.6 211 S38.5 223 384.7 235 894.2 249 1043 263 054.1 277 785.2 293 J4L.1 309 768.2 327 115.2 345 433.7 364 778.0 385 205.6 406 777.1
311 67,9 329 131.9 347 563.2 367 026.8 387 560.3 409 284.8 432 204.7 456 408.2 481 967.1 50B 957.2 537 458.8 567 556.5 599 339.7 632 902.7 668 345.2

6.2

4.3

9.3

1.2

papel prensa 223 387.1 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 I3 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2

drea 160 102.3 189 107.4 198 562.8 208 490.9 218 915.5 229 861.2 241 35 253 422.0 266 093.1 279 397.8 293 367.1 308 036.1 323 437.9 139 £09.7 356 590.2
polietileno afb 402 548.5 383 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 2% 363 259.3 363 259.3 363 259.5 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3
polipropileno 440 810.9 397 787.2 397 787.2 397 ¥87.2 397 78).2 397 187.2 397 74 397 181.2 397 781.2 397 787.2 397 787.2 397 787.2 397 787.2 397 187.2 397 181.2

63 056.1 56 4B4.1 56 4B4.1 56 4B4.1 56 4B4.1 56 4Bd.1 56 464,156 484.1 56 484.1 56 484.1 56 484.1 56 4B4.1 56 484.1 56 484.1 56 484.1
85670.4 735194  JIST9.4 13 579.4  13SM4 TIST.4 T3I5W.4 T3519.4 T3 ST0.4  13ST9.4 13 519.4 73 579.4 13579.4 73 579.4 73 519.4
777 308.5 703 B60.9 703 860.9 703 860.9 703 860.9 703 840.9 703 860.9 703 860.9 703 860.9 703 860.9 703 860.9 703 860.9 705 860.9 703 860.9 703 860.%
11 102.2 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0
87 633.7 78 587.5 7B 581.5 78587.5 78 S67.5 78 587.5 IS SBT.5 79 587.5 7B 587.5 VR SE7.5 78 S81.5 78 587.5 78 587.5 78 587.5 78 587.5
132 886.7 119 068.1 119 068.1 119 068,1 119 068.1 119 06B.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 115 068,1 119 068.1
49.009.2 518517  S4.85%.1 5B 041.0 61 407.3 64 969.0 68 7302 727239 76 941.9 Bl 404.5 86 126.0 91 120.3 96 406.3 101 997.9 107 913.8
19.708.8 20 694.2 21 729.0 22 815.4 23 956.2 25 154.0 26 411.7 27 732.3 29 118.9 30 574.8 37 103.6 33 708.7 35 394.2 37 163.9 39 022.1
1310.0 1 386.0 1 466.4 L 551.4 1 641.4 1736.6 1 831.3 19439 20566 . 2175.9 2 302.1 2 435.6 2 576.9 2726.4 2 894.5
§17.0 §70.2 1 026.5 1 086.0 1 149.0 1 215.6 1286.t 1 360.7 1 439.6 1 523.1 1611.5 i 705.0 ! 803.8 1908.5 2 019.2

18 988.2 19 937.6 20 934.5 21 981.2 23 080.3 24 234.3 25 446.0 26 718.3 28 054.2 29 456.9 30 929.8 32 476.3 34 100.1 35 805.1 37 595.3
70 982.0 77 015.5 83 561.8 90 664.5 98 371.0 106 732.6 115 B04.B 125 648.2 136 328.3 147 916.2 160 489.1 174 130.7 188 931.8 204 991.0 222 415.3
B4 741.6 91 9446 99 759.9 108 239.5 117 439.9 127 422.3 138 253.2 150 O04.7 142 755.1 176 589.3 19 599.4 207 885.3 225 555.6 244 727.8 245 529.¢6
100 887.6 100 887.6 100 887.6 100 887.6 100 887.6 100 887.6 100 887.6 100 887.& 100 887.6 100 B87.6 100 887.6 100 887.6 100 887.6 100 887.6 100 887.6
186.0 Bi1.8 879.8 - 930.8 984.8 1 042.0 1 162.4 1166.3 1 234.0 1 305.6 1 381.3 1 461.4 1 546.1 1 635.8 1 730.7
32954 3 460.2 3 633.2 3 814.8 4005.86. 42059 4 416.2 4 637.0 4 868.8 5 112.2 5 367.9 5 636.3 5 9i8.1 6 214.0 & 524.7
28.509.7 28 509.7 28 509.7 28 509.7 28 509.7 2B 509.7 28 509.7 28 509.7 28 509.7 28 509.7 28 509.7 28 509.7 28 509.7 28 509.7 28 509.7
celulosa-Q.7.M.8, 20 885.4 20 B8S.4 20 885.4 20 885.4 20 885.4 20 885.4 20 BS.4 20 B85.4 20 885.4 20 883.4 20 885.4 20 885.4 20 885.4 20 885.4 20 885.4
CARGA EXISTENTE 235419 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 4i9.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

celulosa-qQ.7.4.86.
rollizo{insume 24)
bentonita

hierro

azhiana fresca
pera fresca
puré de fruta
pasta de fruta
sal

jugo de manzana
baldosas y losas
bantonita

== - - " " . . N 0 .

----------------------------------------------

COSTO OPERATIVD VARIABLE TOTAL 12207 525 12 236 115 12 701 630 13 196 203 13 721 864 14 280 799 14 875 361 15 508 088 16 181 713 16 899 186 17 663 687 18 478 649 19 347 781 20 275 087 21 264 896
COSTOS DE ADMINISTRACION 27 5296032 3303751 3429440 3562975 3704903 3855816 4 016 347 4 187 184 4 369 063 4 562780 4 769 195 4989 235 5223901 S 44213 5 M4l 522

COSTO DE OPERACION FINANCIERD TOTAL 15 303 357 15 539 866 16 131 071 16 759 178 17 426 768 18 136 614 18 891 709 19 695 272 20 550 776 .21 461 966 22 432 882 23 467 884 24 571 682 25 749 360 27 006 418

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------



CUADRD &* 10.1.6. :

EYOLUCTON DE -LOS COSTOS OPERATIVOS FINANCIZROS TOTALES
TRANO CHOELE CHOEL - SA¥ ANTONID ESTE

DOLARES - NOV. 1989

PRODUCTE TRSE (%) t Z H 4 5 § 7 g 9 10 11 12 13 14 15
CC5TC BPERATIVO VARIABLE ' .

manzana freoca 5.8 F009.2 512317 548581 SR 04L0 61 407.3 64 9690 68 737.2 T2 T2L9 76 9419 £l 4045 8% 1260 91 125.F 96 #0623 101 297.9 197 711.8
pare frescz 5.0 197086 20 694.2 20 729.0 228154 23 956.2 251540 26 411.7 27 7321 2% 116.9 0 574.6 22 WI.e 337087 IS IAT 3T L6100 39 027
siie ge fruia 5.8 L 1ae i 366.0 i 485.4 1351.4 16414 1 736.6 1 827.3 194%.9 2 0%.8 2 175.9 23021 24256 Z 576.9 77264 2 B34.5
paste de fruie 5.2 %0 970.2 10268 1 08¢.0 114800 I 215.6 1 286.1 1 360.7 1 439.¢ 1 5251 16115 1 705.¢ 18615 19085 2019.2
sal ) 5.0 189822 199376 209345 209812 . 23 080.1 - 24 2343 25 446.0 - -26-708.3 - 28 054-2- - 29-454=0 --30-929:5 - - 32 4763 34 L00.I 0I5 B805.1 37 505.%
£.5 69 756.6 75 6%.8 BZ U310 39 11Z.] 36 686.6 104 905.0 113 8219 123 496.8 133 994.0 145 IBZ.5 157 T41.1  I7: i49.1 185 696.5 201 481.0 2 2 606.9

£.5 §2 8435 B9 887.4 37 507.8 105 B17.7 14 BL2.2 124 57L.2 D33 159.7 146 648.3 159 1114 172 636.1 187 312.3 207 Z31.6 120 50B.7 239 252.0 259 588.4

0.0 100 887.6 100 887.6 100 837.6 100 887.6 100 BE7.6 100 887.6 .00 887.6 100 BB7.5 100 887.6 100 857.6 100 837.6 100 B87.6 100 BE7.6 10D BBT.& 100 887.4

juge de maniana 5.2 18 339.4 194031 20 528.5 21 19,1 22973.86 24316 257207 27 2135 287919 30 4616 12 278.6 34 097.9 3% 075.64 I8 |47.9 40 381.7
jugt de pera 5.0 1 372.0 i 650.6 1733} 1819.8 1 910.8 2 006.3 2 108.6 2 212.0 2 322.¢ 24387 2 36C.¢6 2 688.7 ¢ 8231 2 964.2 3 112.5
baldosas y losas 5.0 8 095.2 § 55¢.0 10 027.5 10 528.8 11 055.3 11 408.0 12 188.4 12 797.9 i1 437.8 14 109.6 14 815.1 15 583.9 & 33307 17 150.4 18 007.9
bentonita 0.0 2 851.0 2 8510 2 EB31) 2 B51.90 2 851.0 2 851.0 ¢ B51.0 2 B851.0 2 851.0 2 B51.0 2 B51.0 2 8510 Z B51.G Z 851.0 2 B31.¢
celulose-0.7.0.8, 0.9 08354 20€85.4 208854 20 885.4 20 885.4 20 885.4 20 £85.4 20 835.4 20 885.4 20 885.4 20 985.4 20 8E5.4 20 885.4 20 BBS.4 20 §85.4
CARGR EXISTENTE 0.0 235 419 235 419.0 235 415.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 225 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 4800 235 4§9.0
COSTD DPERATIVD VARIABLE TOTAL 396 178 415 £52 436 587 45% 096 483 302 509 336 5371 341 367 472 399 893 634 791 672 355 T2 796 756 343 803 241 853 754
COSTES DE ADMINISTRACION 2 106 967 117 226 117879 123 95¢ 130 49) 137 521 145 082 153 217 16l 972 171 194 181 536 192 455 204 213 216 875 230 314
COSTO DI QPZRRCION FINANCIERD TOTAL 30% 143 52T En 354 468 581 053 613 793 &46 856 682 423 120 689 161 gé1 806 185 853 89] 905 25 360 536 1020 116 1 08¢ 270
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CUADRD H° 10.1.7. -

EVOLUCION DE LOS COSTOS GPERATIVOS FINRHCIEROS TOTALES
TRAMD TRASANDING

DOLARES - NOV. 1969

COSTO OPERATIVO FINANCIERD TOTAL POR ANO (u$s/aio) .
PRODUCTD 434 (%) I 2 3 4 5 6 7 B 9 10 11 12 13 14 15

C0STD OPERATIVO VARIABLE "
jugn de manzana 5.8 215 210.7 227 692.9 240 899.1 254 B7I.3 269 653.8 285 293.7 301 840.7 319 347.5 337 869.7 357 466.1 378 199.1 400 134.7 423 342.5 447 896.4 473 B14.4
jugo de pera 5.0 19 542.7 20 519.8 21 545.8 22 623,123 754.3 24 942.0 26 189.1 27 498.5 28 873.5 30 317.1 3L 8330 33 424.6 35 095.9 36 B50.7 3B £93.2
baldosas y losas 5.0 54 453.4 57 i76.1 60 034.9 63 036.6 66 1B8.4 69 497.9 72 972.8 76 621.4 80 452,35 B4 475.1 BB 698.9 93 131.8 97 790.5 102 680.0 107 814.0
' 5.0 40 781.2 63 B20.3 67 OL1.3 70 3418 73 67%.9 77 573.9 8l 452.6  B5 525.3 B9 BOL.S 94 2916 99 006.2 10F 956.5 109 154.3 114 612.0 120 342.6
policlorure de 1.1 44 526.8 47 955.4 51 647.9 5% 624,859 907.9 64 520.8 69 4389 74 839.6 80 602.2  BA B0B.6 93 492.9 100 691.8 108 445.1 116 795.4 125 788.¢
vinilio en F.8. 1.1 16 288.4 17 542,64 1B 893.4 20 34B.2 21 915.0 23 602.4 25 419.8B 27 377.2  29.485.2 31 755.6 34 200.7 36 BI4.2 39 670.4 42 725.0 46 0149
polietilenc en F.P. 12.1 97 724,71 101 944.4  1i6 520.7 130 620.8 146 425.9 164 143.4 184 004.B 206 269.4 231 228.0 259 206.5 290 570.5 325 729.6 365 142.8B 409 325.1 458 853.5
12.1 56 871.8 63 753.3 71 467.4  BO 115.0 89 808.9 100 £75.8 112 857.6 126 513.3 141 821.4 158 981.8 178 218.6 199 7BI.1 223 956.8 251 055.6 281 433.3
soda caustica 4.3 41 157.6 43 009.7 44 945.1 46 967.7 49 081.2 51 289.9 53 597.9 56 009.& 58 330.2 6l ied.1 63 9k6.5 66 792.7 6% 798.4 72 939.3 Ve 221.%
rellizos-trozos 0,0 2219 552.4 2 219 552.4 2 219 552.4 2 21% 552.4 2 219 552.4 2 219 552.4 2 219 552.4 2 209 552,4 2 219 352.4 2 219 552.4 2 219 352.4 2 219 552.4 2 219 552.4 2 219 552.4 2 249 552.4
padera p/pulpa 3.3 182 725.1 188 755.0 194 9B3,% 201 418.4 208 665.2 214 931.4 222 O024.L 229 350.9 236 919.5 244 737.8 252 BE4.2 261 157.0 269 775.2 27B 677.8 267 §74.2
3.3 2121 230.6 2 191 231.2 2 263 541,82 338 238.7 2 415 400.6 2 495 108.8 2 577 447.4 2 662 503.2 2 750 365.8 2 841 127.8 2 934 BBS.1 3 031 736.3 3 131 783.6 3 235 132.4 3 34l g%l.4
3.3 1706 £95.6 1 762 500.1 | B20 682.6 1 BBC 744.4 1 942 809.0 Z 006 921.7 2.073 150.1 2 141 564.1 2 212 235.7 2 285 239.4 2 360 652.5 2 438 553.9 2 519 026.1 2 602 134.0 2 ég8 025.1
mzdera aserrada 7.5 1 2BB i35.4 1 384 745.6 1 488 601.5 ) 600 246.6 | 720 265.1 1 849 285.0 1 987 981.3 2 137 079.9 2 297 360.9 2 469 663.0 2 654 887.7 2 BS4 004.3 3 068 054.6 I 298 158.7 3 345 520.6
7.5 1130 232,91 215 000.4 1 306 125.4 1 404 084.6 | 509 391.2 | 622 595.5 1 744 290.2 1 875 111.9 2 015 745.3 2 166 926.2 2 329 445.7 2 504 154.1 2 691 965.7 2 893 863.1 3 110 902.8
celulosa cruda/ 5.6 451 258.5 474 529.0 503 244.6 531 I94.4 561 152.7 592 577.3 625 T1.6 640 804.2 697 B09.3 736 BB6.& 778 152.2 B2l 728.8 867 745.6 916 339.3 947 £54.]
blang. y sesi 5.6 238 586.8 251 947.7 266 056.7 280 955.9 296 £89.4 313 304.0 330 B49.1 349 376.6 368 941.7 389 602.4 411 420.2 434 459.7 458 789.5 4B4 481.7 5il 612.¢6
. 5.6 418 750.9 442 201.0 466 96¢.2 497 114.2 520 72B.6 549 889.4 SBO 6B3.2 613 201.5 647 340.7 6BI 803.0 722 096.0 762 533.4 B0OS 235.2 850 328.4 B97 946.8
5.6 L6719 329 131.9 347 563.2 367 026.8  IB7 SB0.3 409 284.8 32 204.7 456 408.2 48] 967.1 508 957.2 537 458.8 567 556.5 599 II9.7 632 902.7 468 345.2
papel prensa 0.0 212 357.4 232 157.4 232 357.4 2J2 357.4 232 357.4 232 357.4 237 357.4 232 357.4 232 357.4 232 357.4 232 357.4 232 357.4 232 357.4 232 3574 232 351.4
drea 5.0 180 102.3 189 107.4 198 562.8 208 490.9 218 915.5 229 B&1.2 41 354.3 253 422.0 266 091.1 279 397.8 293 367.7 1OB 036.1 323 437.9 339 409.7 136 590.2
polietileno a/b 0.0 298 693.5 298 693.5 298 693.5 298 €93.5 298 693.5 298 693.5 298 693.5 - 298 £93.5 298 693.5 298 693.5 298 693.5 298 693.5 298 £93.5 298 693.5 298 £93.5
palipropiieno 0.0 410 483.1 410 4B3.1 410 483.1 410 483.1 410 4B3.1 410 483.1 410 483.1 410 483.1 410 483.1 410 483.1 410 483.1 410 483.1 410 481.1 410 483.1 410 483.]
0.0 63 056.1 63 056.1 63 0%6.1 83 0561 63 056.1 63 056.1 63 056.1 63 056.1 63 056.1 63 0%6.1 63 056.1 63 056.1 63 056.1 63 056.1 63 056.1
celulosa-Q.7.0.8. 0.0 96 439.4 96 43%.4 96 439.4 96 439.4 96 439.4 96 439.4 96 439.4 96 439.4 96 419.4 96 4394 96 4394 96 439.4 96 4394 96 439.4 96 4194
0.0 BT 006.2 87 006.2  B7 006.2 87 006.2 87 006.2  B7 006,2 87 006.2 87 006.2 87 006.2  B7 006.2 87 006.2  B7 006.2 87 006.2 87 006.2 87 006.2
rollizo{insuno 24) 0.0 789 445.4 789 445.4 789 4454 TRO J45.4 789 445.4  T89 445.4 789 445.4 789 445.4 789 445.4 T8I 445.4 789 445.4 789 445.4  TBY 445.4  TBY 445.4 B9 445.4
bentonita 0.0 2 982,1 2 982.1 2 982.1 2982.1 2 982.1 2 982.1 2 982.1 2 982.1 2982.1 2 982.1 2 982.1 2 982.1 2 982.1 2 982.1 2 982.1
0.0 11 102.2  11102,2 11 102.2  1p1e2.2 b1 1022 11 102.2  bloM02,2 0 M1 p62.2 111022 11 102,211 162.2 11 102.2 11 102.2 11 102.2 1l 102.2
hierro 0.0 87 633.7 87 633.7 BV 633.7 87 633.7 87 633.7 876337  B7 633.7 87 633.7 BT 633.7 87 633.7 87 633.7 87 633.7 87 6337 87 633.7 87 633.7
0.0 132 866.7 132 B&6.7 132 8&6,7 132 B66,7 132 866.7 132 B66.7 132 B66.7 132 B66.7 132 B66.7 132 BES.T 132 866.7 132 B66.7 132 866.7 132 BE6.7 132 B&6.T
CARSR EXISTENTE 0.0 235 419 235 419.0 235 419.¢ 235 419.0 235 419.0 235 419.0 Z35 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.0 235 419.¢ 235 419.0
COSTO DPERATIVO VARIABLE TDTAL 13297 491 13 743 601 14 216 281 14 717 322 15 248 650 15 812 336 16 410 607 17 045 862 17 720 680 18 437 845 19 200 354 20 011 438 20 874 587 21 793 565 22 772 437
COSTOS DE ADMINISTRACION 21 3590322 3710772 3838 396 3973677 4 117136 4 269 3301 4 430 864 4 602 383~ 4 784 584 4 978 218 5 184 095 5 403 088 5 636 138 5 884 262 § 148 558

{0STO DE OPERACTON FINANCIERG TOTAL 16 887 B13 17 454 373 18 054 676 18 690 993 19 365 786 20 081 667 20 B41 471 21 448 244 22 505 264 23 416 063 24 384 449 25 414 527 26 S10 726 27 671 827 28 920 995
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ANEXQ 10.2 INGRESOS FINANCIEROS

En el presente anexo se detallan 1los ingresos financieros
atribuibles a cada unidad de evaluacién definida.

De acuerdo a la metodologia presentada en el apartado 10.2, se han
calculado los ingresos financieros anuales por producto y recorrido
previsto a lo largo del periodo de andlisis considerado.
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CUADRO N* 10.2.1.
INGRESQS FINANCIEROS ANUALES POR PRODUCTO
FERROCARRIL TRANSANDIND DEL SUR - CONEXIOW BIDCEAKICA

ues/afio
PRODUCTO DESTINOD ' FNGRESES ANUARLES
1 2 3 § 5 é ) 8 9 10 11 12 13 i 15
manzana fresca RESTO 713 533.1 754 939.2 798 725,77 B45 051.7 B94 064,7 945 920.5 1 000 783.9 1 058 829.4 1 120 241.5 1 185 215.5 1 253 958.0 1 326 6B7.5 1 403 635.4 1 485 046.2 1 571 178.9
pera fresca RESTO 288 528.5 302 954.9 318 102.7 334 Q07.8 350 7OA.2 J6B 243.6 3B 655.8 405 9B6.4 426 288.0 447 602.4 449 9B2.5 493 481.6 518 155.7 544 063.5 571 246.7
jugo de manzana EEGY 466 78B.0 493 B6L.7 522 505.7 552 BIL.0 584 B74.1  &1B 796.7 654 6B7.0 697 658.B 732 BII.0 775 137.3 B20 306.9 86T BR4.T 918 222.0 971 47B.9 | 027 B824.7
RONTREAL it 245.0 11 897.2 12 587.2 13 317.3 14 089.7 14 906.9 15 7715 14 486.3 17 654.1 18 678.0 19 7643 20 907.5 22 120.1 23 403.1 24 760.5
jugo de pera EEUU 59 234.0 62 135.7 65 305.5 68 570.8 71 999.3 75 599.3 79 39,2 83 348.2 87 515.¢6 41 891.4 96 485.9 101 310.2 106 375.8 111 694.5 117 279.3
pure de fruta VENEZUELA 17 713.2 18 740.6 19 827.5 20 971.% 22 194.2 23 481.5 24 843.4 26 284.13 27 808.8 29 4217 51 128.2 32 933.6 34 B431.8 36 B&4.7 33 002.9
pasta de fruta VENEZUELA 12 417.¢6 13 137.8 13 899.8 14 706.0 15 §59.90 16 461.4 17 41¢.1 18 426.3 19 495.0 20 625.7 21 822,0 23 087.7 24 426.7 25 B43.5 27 342.4
aznzana desecada - - - - - - - - - - - - - - - -
baldosas vy losas CHILE 220 497.8 231 522.7 243 098.8 255 253.8 Z6B 016.5 281 &17.3 295 dg8.! 310 262.5 325 T75.7 342 064.5 359 167.7 317 126.1 395 982.4 415 781.5 436 570.5
EEWU 339 829.2 356 820.7 374 66).7 393 3948 413 064.5 433 TI7.7 455 403.6 478 173.8 502 082.5 527 186.6 553 546.0 5B1 223.3 610 284.4 440 T9B.6 672 B3B.é
CANADA 85 037.4 89 28%.3 93 753.7 98 441.4 103 363.5 108 531.7 113 958.2 119 654.2 125 639.0 131 920.9 138 517.0 id45 442.8 152 715.0 160 350.7 168 3s68.2
policloruro de CHILE 114 800.0 123 639.6 133 159.8 143 413.2 154 456.0 166 349.1 179 152.0 192 953.1 207 810.5 223 B11.9 241 045.4 259 €05.9 279 595.6 301 124.5 324 31L.0
vinilio en F.P. TRIMAN 61 446.0 66 177.3 M 273.0 76 T761.0 82 671.6 89 017.3 95 893.2 103 277.0 11t 229.3 119 794.0 129 Q18,1 138 952.5 149 451.8 161 175.0 173 585.5
polistileno en F.P. CHINA 252 054.0 282 552.5 316 7414 355 Q67.1 398 030.2 446 191.9 500 18:.1 560 703.0 628 548.1 704 502,4 789 BS9.3 885 432.2 992 569.5 1 112 670.5 1 247 303.6
CHILE 158 4B0.0 177 656.1 199 152.5 223 249.9 250 263.2 2B0 545.0 314 490.9 352 S44.1 395 202.2 443 021.7 496 627.3 556 719.2 624 0B2.2 699 596.2 784 247.3
soda caustica CHILE 124 880.0 130 499.6 136 372.1 142 S08.8 148 921.7 155 623.2 162 626.2 169 944.4 177 591.9 185 583.6 193 934.8 202 661.9 211 781.7 221 311.8 231 270.9
sal BRASIL 181 125.0 190 181.3 199 690.3 209 674.8 220 158.6 231 166.5 242 724.8 254 B6l.1 267 604.1 280 984.3 295 033.5 309 785.2 325 274.5 34} 538.2 358 615.1
£.Saltos 1000 000.0 1 085 000.0 } 177 225.0 1 277 289.1 1 385 B58.7 1 503 456.7 1 631 447.5 1 770 142.2 1 920 604.3 2 083 855.7 2 260 983.4 2 453 167.0 2 661 686.2 2 887 929.6 3 133 403.6
8.Blanca 1 200 000.0 1 302 000.0 1 412 670,0 1 532 747.0 | 663 030.4 1 804 388.0 1 957 76:.0 2 124 170.7 2 304 725.2 2 500 626.8 2 713 180.1 2 943 800.4 3 194 023.5 3 465 515.5 3 760 084.3
$.Antonio 0. 760 000.0 760 000.0 760 000.0 740 000.0 760 000.0 740 000.0 760 004.0 760 D00.0 750 000.0 760 000.0 760 000.0 760 000.0 750 000.0 740 000.0 740 000.0
rollizos-trozos TURQUIA 4 968 240.0 4 968 240.0 4 968 240.0 4 968 240.0 4 968 240.0 4 968 240.0 4 968 240,0 4 968 240.0 4 968 240.0 4 968 240,0 4 96B 240.0 4 968 240.0 4 968 240.0 4 968 240.0 4 968 240.0
nadera pfpulpa ITALIA 390 933.3 403 834.1 417 160.6 430 926.9 445 147.5 459 837.4 475 012.0 490 6B7.4 506 880.1 523 607.1 540 886.2 558 735.4 ST? 1737 596 220.4 615 895.7
SUECIA 4 433 190.0 4 579 485.3 4 730 608.3 4 BB6 718.4 5 047 980.1 5 214 563.4 5 386 644.0 5 564 403.2 5 748 0268.6 5 937 713.5 6 133 658.0 & 336 068.8 6 545 159.0 & 761 149.3 6 984 247.2
FINDLANDIA 3 823 296,03 949 464.8 4 079 797.1 4 214 430.4 4 353 $06.6 4 497 172.3 4 645 579.0 4 798 683.1 4 957 246,35 120 835.4 5 289 823.0 5 464 387.1 5 &44 711.9 5 830 987.4 & 023 410.0
gadera aserrada ARGENTINA 3 303 690.0 3 551 466.8 3 B17 826.8 4 104 163.8 4 411 976.0 4 742 B74.2 5 098 58%.8 5 4B0 994.1 5 892 057.9 6 333 962.2 6 809 009.4 7 319 685.1 7 868 461.4 8 458 811.1 9 093 221.9
EGIPTO 897 399.8 964 704.8 1 037 057.6 1 114 837.0 1 198 449.7 1 288 333.5 1 384 95B.5 1 488 830.4 1 600 492.6 1 720 529.6 1 B49 569.3 | 988 287.0 2 137 408.5 2 297 714.2 2 470 042.7
£.ARABES 930 276.6 1 000 047.3 1 075 050.9 1 155 679.7 1 242 355.7 1 335 532.4 1 435 697.3 1 543 374.6 1 659 127.7 1 783 562.3 1 917 329.4 2 061 129.1 2 215 713.8 2 381 892.4 2 560 534.3
A.SAUDITA 446 296.4 479 76B.6 515 751.3 554 432.6 596 015.1 640 716.2 4BB 769.9 740 427.7 795 959.7 655 656.7 919 831.0 988 818.3 1 062 $79.7 1 142 703.1 1 228 405.%
KURAIT 337 992.6 363 342.0 390 592.7 419 BB7.2 451 378.7 485 232.1 521 624.5 560 746.3 602 B02.3 648 012.5 696 613.4 748 B59.4 805 023.9 865 400.7 93¢ J05.7
R.UNIDD 290 912.6 312 731.0 336 185.9 361 399.8 3BB S04.8 417 642.7 448 963.9 482 438.3 518 836.2 557 748.9 599 580.1 644 548.6 - 692 BB9.7 744 856.4 800 720.7
BELGICA 118 384.2 127 263.0 136 807.7 )47 068.3 158 098.4 169 955.8 182 702.5 196 405.2 211 135.6 226 970.6 243 993.6 262 293.1 281 965.1 303 112.5 325 845.9
ALEMANIA 113 836.8 122 374.6 131 552.7 141 419,01 152 025.5 163 427.4 175 684.5 188 860.8 203 025.4 - 218 252.3 234 621.2 252 217.8 271 134.2 291 469.2 313 329.4
SUBTOTAL 26 122 077 27 275 788 28 505 384 29 816 446 31 215 002 32 707 562 34 301 158 36 003 391 37 822 481 39 767 316 41 847 512 44 073 479 46 456 487 49 008 743 51 743 473

t continua pag./sig.
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* viene pag.fant.

..............................................................................................................................................................................................

..........................................................................................................................................................................................

SUBTOTAL

celulosa cruda/
blang. y seai

papel prensa

PRODUCTOS PROYECTADOS
drez

polietilenc afb
polipropileno

celulosa-Q.7.H.8.

rollizo{insumo 24)
bentonita

hierro

CARGA EXISTEHTE
soda caustica
der. de petrdleo
pinerales

sal

trigo

....................................................................................................................................................................

56 888 183

INGRESOS TOTALES

ALENANTA
FRANCIA
BELGICA
INGLATERRA
ITALIA

PORTUGAL

ESPAAR
BRASIL
ARGENTINA
BRASIL

CHILE

P.d/PACIFICO

MEXICO
CHILE
P.ANDINOS
BRASIL

P. de ASIA
CHILE
BRASIL
CHILE
NEUQUER
RIO WEGRO

26 122 077 27 275 788

633 139.2
433 635.1
474 600.6
227 294.1
143 083.8
66 787.2
54 591.3
403 858.0

668 595.0
437 939.8
501 178.2
240 022.6
151 096.5

10 521.3

57 648.4
426 474.0

958 042.8 1 011 493.2 |

589 375.0 589 375.0

489 000.0 513 450.0

1 370 000.0 1 370 000.0 1

285 000.0
224 000.0

285 000.0
224 000.0

1 140 000.0 1 140 000.0 |

236 000.0
212 102.0

256 000.0
212 102.9

1 869 000.0 1 869 000.0 1

32 500.0
28 000.0
19 000.0
508 000.0

32 500.¢0
28 000.0
396 000.0
608 000.9

2 341 591.7 2 341 $91.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2

477 070.5
871 020.0
86 178.4
32 449.4

477 070.5
811 020.0
86 178.4
32 449.4

40 824 416 42 192 100

503

106 036.3
483 584.4
529 244.2
253 463.8
159 551.9
74 475.8
60 876.7
45¢ 356.6

745 574.3
510 665.1 539 262.4
558 881.9 590 179.3
267 57,8 282 646.6
168 493.1 177 928.8
18 641.5 B3 051.8
64 285.8 67 885.8
475 576.6 502 208.9

787 326.5 927 142.8
635 026.%
694 985.4
332 840.1
20% 526.0

97 800.4

19 9dl.2

591 392.9

831 416.8
569 461.1
623 229.3
298 474.9
187 892.8
87 702.7
71 687.4
530 332.5

877 976.1
60: 330.9
658 130.2
315 189.4
198 4i4.8
92 614.0
75 101.9
560 031.2

67¢ 588.0
733 904.6
331 49.1
221 259.4
103 211.2
B4 417.9
624 510.9

068 348.0 1 128 175.5 1 191 353.3 1 258 069.1 1 328 521.0 1 402 918.2 1 481 481.6 | 564 444.6 |

589 375.0 589 375.0 589 I75.0 589 375.0 58% 375.0 589 375.0 589 375.0

539 122.5 566 078.6 594 382.6 624 101.7 635 306.8 BB 072.1 722 475.7

370 000.0 1 370 000.0 1 370 000.0 1 370 000,0 1 370 000.0 1 370 000.0 1 370 000.0 1 370 000.0 1

285 000.0 285 000.0 285 000.0 285 000.0 285 000.0
224 000.0 224 000.0 224 000.0 224 000.0 224 000.0
140 000.0 1 140 000.0 1 140 000.0 1 140 000.0 1 140 000.0 1
256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0
212 102.0 212 102.0 212 102.0 212 102.0 212 102.0

285 000.0
224 000.0

285 000.0
224 000.0

256 000.0
212 102.0

256 000.0
212 102.0

869 000.0 1 869 000.0 1 869 000.0 1 869 000.0 1 869 000.0 1 B6S 000.0 1 849 000.0 1 869 000.0 1

32 500.0
28 000.0
396 000.0
608 000.0

32 500.0
28 000,0
39 000.0
608 000.0

32 500.0
28 000.0
396 000.0
608 000.0

32 500.0
28 000.0
396 000.0
608 000.0

32 500.0
28 000.0
396 000.0
608 000.0

32 500.0
28 000.0
396 000.0
608 00¢.0

32 500.0
28 000.0
396 000.0
608 000.0

477 070.5
871 020.0
8¢ 178.4
32 449.4

477 070.5
871 020.0
86 178.4
32 449.4

417 070.5
871 020.0
86 178.4
32 449.4

477 070.5 477 070.5
871 020.0 - 871 620.0
86 178.4 86 178.4
32 449.4 32 449.¢

477 070.5
871 020.0
86 178.4
32 449.4

477 070.5
871 020.0
B6 178.4
32 4494

43 648 738 45 198 770 46 849 515 4B 608 217 50 482 681 S2 481 324 54 613 225

708 141.0
775 003.3
371 1619
233 6€30.0
109 060.8
89 145.4
659 483.5

589 375.0

158 599.5

285 000.0
244 000.0

140 000.0 1 140 000.0 1 140 000.0 1

256 000.0
212 102.0

32 500.90
28 000.0
396 000.0
608 000.0

477 070.5
831 20.0
86 178.4
32 449.4

............................

--------------------------------

979 062.8 1 033 890.3 1 091 788.2 | 152 $28.3 1 217 492.3 1 285 671.9 1 357 669.5

147 796.9
818 403.5
391 942.0
246 7344
115 168.2

789 673.5
864 234.1
413 896.0
260 551.5
12] 617.6

833 895.2
912 631.2
437 014.2
275 1424
128 428.2

880 593.3 929 906.6
963 738.5 1 017 107.9
461 550.4 487 397.2
290 550.3 306 821.2
135 620.1 143 214.9

94 137.5 99 409.2 104 976.1 110 854.8 117 062.5
696 414.6 735 413.8 776 597.0 B20 086.4 86 011.3
652 053.4 1 744 568.4 1 842 264.3 | 945 431.1 2 054 375.2
589 375.0 589 375.0 589 375.0 589 375.0 589 375.0

796 529.5 836 355.9 878 173.7 922 082.4 968 186.4
370 000.0 1 370 000.0 1 370 000.0 1 370 000.0 1 370 000.0
285 000.0 285 000.0 285 000.0 285 000.0 285 000.0
224 000.0 224 000.0 224 000.0 224 000.0 224 000.0
140 000.0 1 140 000.0 140 000.0 1 140 000.0 1 140 000.0
256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0
212 102.0 212 102.0 212 102.0 212 102.0 212 102.0
B6% 000.0 1 869 000.0 1 869 000.0 1 865 000.0 1 869 000.¢
32 500.0 32 500.0 32 500.0 32 500.0 32 500.0
28 000.0 26 000.0 28 000.0 28 000.0 28 000.0
396 000.0 396 000.0 396 000.0 396 000.0 39 000.0
608 000.0 608 000.0 608 000.0 &08 000.0 608 000.0

341 391.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7
477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5
871 020.0 871 020.0 871 020.0 87! 020.0 871 020.0
86 178.4 86 178.4 86 178.4  B6 178.4 86 178.4
324494 324494 324494 32 4494 32 449.4

------------------------------------------------------

39 316 772 61 910 415 &4 681 449 67 643 209 70 810 113



CUADRD K* 10.2.2.
INGRESOS FINANCIEROS ANUALES POR PRODUCTD
- TRAMC CHOELE €HOEL - SAM ANTONID ESTE

uds/afio
PRODUCTO DESTING INGRESDS ANUALES
! ? 3 4 6 7 B 9 10 1 12 13 14 15
manzana fresca RESTO 713 353.1 754939.2 798 7257 845 051.7  89¢ 054.7 945 920.5 1 000 787.9 I 056 829.4 1 120 241.5 1 185 215.5 1 253 958.0 1 326 687.5 i 403 63%.4 | 485 048.2 1 571 178.9
pera fresca RESTE 288 528.5 302 954.9 318 102.7 34 007.8 350 708.2 368 243.6 386 €55.8 405 988.6 426 2BB.0 447 602.4 469 982.5 493 481.6 518 155.7 544 063.5 571 266.7
itgo de aanzana EEW 261 801.8 276 986.3 297 031.5 710 048.5 3126 031.3 347 057.1 367 186.4 3IBE 483.F 411 015.3 434 854.2 460 075.7 4B 760.1 5i¢ 992.7 344 BEL.T 576 463.7
HONTREAL 11 2450 11 897.2 17 587.2 [3 317.5 14 089.7 14 %06.9 15 771.3 le 686.3 17 654.1 18 678.0 19 761.3 20 907.5 22 120.1 23 403.1 24 766.5
jugo de pera ESub 23 2557 24 4i8.5 25 £319.4 26 9214 28 267.4 29 680,83l 164.9 32 7211 34 3593 3 077.2 37 881.1 39 775.1 §1 7639 43 852.1 45 0447
pure de fruta VEMEIUELA 17 713.2 1B 740.8 19 827.5 20 977.5 22 194.¢ 23 4B1.5 24 B41.4 26 284.3 27 B08.B 29 421.7 31 128,232 933.46 34 843.8 36 884.7 39 00%2.9
pasta de fruta VENEIUELA 12 417.6 {3 137.8 13 899.8 14 706.0 15 559.0 16 461.4 17 418.1 18 426.3 19 495.0 20 625.7 2L B22.¢ 23 087.7 24 42¢6.7 25 843.5 27 3424
nanzanz desecada - - - - - - - - - - - - - - - -
baldosas y losas  EEWU 84 86E.0 B9 111.4 95 567.0 98 245.3 103 157.6 10B 315.5 143 7312 119 417.8 125 28B.7 131 656.1 138 241.0 145 153.1 152 410.7 160 0313 148 0312.8
AUSTRALIA 17 950.8 18 848.3 19 790.8 20 780.3 21 B19.3 22 910.3 24 0558 2% 258.6 26 S21.5 27 8471.% 29 240.0 30 702.0 12 237.1 33 848.9 *315 541.4
CARADA 85 037.4 B89 289.3 9% 753.7 98 441.4 - 103 363.5 108 531.7 113 958.2 119 656.2 125 639.0 131 920.9 138 517.0 145 442.8 152 715.0 160 330.7 168 3&R.2
53l BRASIL 181 125.0 190 181.3 199 690.3 209 674.8 220 158.6 231 166.5 242 724.5 254 861.1 267 604.1 280 9B4.3 295 031.5 309 785.2 325 274.5 341 538.2 338 615.1
C.Saltos 1000 000.0 & 085 €00.0 & 177 225.0 1 277 289.1 1 385 856.7 1 503 656.7 1 631 467.5 1 770 142.2 1 920 604.3 2 G27 B55.7 2 260 983.4 2 453 167.0 2 861 686.2 2 BBT 929.6 I 131 403.%
8.8lanca 1 200 000.0 1.302 000.0 ) 412 670.0 1 532 747.0 1 663 030.4 | 804 388.0 1 957 761.0 2 124 170.7 2 304 725.2 2 500 626.8 2 713 180.1 2 943 800.4 3 194 023.5 3 465 515.5 3 760 084.3
$.antonip 0, 760 900.0 760 000.0 760 000.0 760 000.0 760 000.0 70 000.0 760 000.0 760 00D.0 760 000.0 70 000.0 760 000.0 740 000.0 740 000.0 760 000.0 780 000.0
PRODUCTOS PROYECTADDS
celulosa-8.7.8.8.  BRASIL 256 006.0 256 000.0 236 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0 256 000.0
bentonita BRASIL 32 5000 325000 32 500.0 32 500.0  32500.0 32500.0 32 500.0 32 500.0 32 500.0 32 500.0 32 500.0 32 500.0 32 500.0 32 500.0 32 500.0
CARGA EXISTENTE
soda caustica - 2 341 590.7 7 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 34i 591.7 2 341 591.7 2 341 5%1.7 2 341 591.7 2 341 591.7
der. de petrblen - 7T 070.5 477 070.5 477 G70.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5
minerales - 871 02¢.0 871 020.0 871 020.0 871 020.0 871 020.0 871 020.0 871 020.0 871 £20.0 871 020.0 £7i 020.0 B71 020.0 &7 020.0 871 020.0 871 020.0 B71 020.0
sal - B6 178.4 86 1784  B6& 1784  B6 178.4 86 178.4 86 178.4 86 178.4 86 178.4 86 178.4 84 178.4 86 178.4 86 172.4 B6 178.4  Bs 173.4 86 178.4
trige - 32 4494 32 4494 32 449.4 12 449.4 12 449.4 32 449.4 37 4494 32 4494 32 4494 12 4494 32 4494 32 449.4 32 44904 32 4494 32 449.4
IHGRESOS 7OTALES B 754 306 9034 315 9335 341 9 £5% 018 L0 007 113 10 3B1 530 10 784 331 LI 207 738 11 484 155 17 186 178 12 726 €14 13 308 494 13 935 095 14 609 959 15 335 915
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CUADRD W* 10.2.3.
IHGRESOS FINANCIERES
TRANC TRANSAKDINO
us/aho

jugo de manzanz
juge &2 pera
baldesas v losas

policlerure de
vipilie en £.9,
peiietilzng en 7.P.
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CARGA EXISTENTE

soda caustica - 2 361 591,72 341 591.7 2 341 591.7 2 341 5910.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 3¢: 591.7 2 341 59i.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 591.7 2 341 391.7 2 34 591.7 2 341 5917
der. de petrileo - 477 070.5 477 070.5 477 076.5 477 070.5 477 070.5 477 070.5 477 076.5 477 070.5 477 09C.5 477 070.5 477 070.5 477 0705 477 070.5 477 070.5 477 070.5
minerales - 871 020.0 871 020.0 871 020.0 €71 020.0 871 020.0 871 020.0 871 020.0 871 020.0 871 020.0 871 920.0 &7% 020.0 671 020.0 &71 026.¢ 871 G20.0 871 020.0
sal - BS 178.4 85 1784 3§ 1784 86 1754 86 178.4 36 178.4 B4 173.4 86 I78.4 86 178.4 85 178.4 86 178.4 86 178.4 86 17874 86 176.4 36 178.¢
trigo - 324494 3244904 32 44904 3244904 12 44902 324434 3T addd 32 445.6 32 4494 32 449.6 32 4494 2 4494 32 469.4 37 &49.4 30 4494
INGRESDS TOTALES 40 750 265 42 004 807 43 335 413 44 747 273 4 245 944 47 837 402 49 528 072 51 324 874 53 235 253 55 267 231 57 429 453 59 731 238 62 187 €3¢ 64 294 50¢ &7 378 545
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ANEXO 10.3.- COSTOS ECONOMICOS DE CONSTRUCCION ¥ MANTENIMIENTO

En el Capitulo 7 fue presentada la metodologia v los parémetros
adoptados para la determinacién de los factores de conversién a ser
utilizados en la evaluacién social del proyecto.

Como fuera indicado en el Capitulo 6, la estructura de costos de
construccidén de las obras proyectadas -y de los costos de
mantenimiento de la red en estudio responde al siguiente esquema:

Estructura de Costo

A- Eguipo
1- Amortizacién
2- Reparacicnes y Repuestos
3- Combustibles
4- Lubricantes

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

C~ Materiales

7- Piedra
8- Cemento
8- Madera
10~ Acero
11- Flete

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

En lo gue sigue, se detallan los factores de conversidn de cada
item de 1la estructura de costos gque permite pasar los valores
financieros a econdémicos, tomando en cuenta que, la correccién de
dichos costos se efectia segin el tramo ferroviario considerado, es
decir, si el mismo estd localizado en territorio <chilenc o
argentino.

A- Eguipo
1- Amortizacidn

La amortizacién de los equipos se calcula en funcidén del

valor de dichos equipos wutilizades en 1la construccién y
mantenimiento.
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El factor de conversién de este item estimado para cada pais es:

L]
Z-

Chile 0.76
Argetnina 0.718

Reparaciones y Repuestos

Al igual que en el casoc anterior, las reparaciones vy
repuestos se calculan en funcién del gasto de lo equipos
utilizzados.

De esta forma, &l factor de conversidén de este concepto es:

Chile 0.76
Argentina 0.718
Combustibles

El combustible wutilizado estd referido al gas-o0lil, y sus
factores de conversidén son:

Chile 0.89
Argentina 0.662
Lubricantes

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

Chile 0.89
Argentina 0.832

B- Mano de QCbra

-

Jornales

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

Chile 0.575
Argentina 0.895

Cargas Sociales

Debido a que las cargas sociales sélo representan
transferencias de ingresos entre sectores, en la evaluacién
social del proyecto las mismas deben ser eliminadas.
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De esta forma el factor de conversién 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 materiil en cuestidén en cada
pais.

En lo referido a Piedra, y dada la ausencia de informacién
adicional, este precio se ha corregido mediante la utilizacién
del factor de conversién standard.

En lo que respecta a Flete, como se indicé oportunamente, este
rubre incluye los costos por traslado de los materiales a las
obras.

CUADRO N"10.3.1
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 0.7583

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

Varios

12-Gastos Generales
Para calcular el wvalor social de este rubro se ha utilizado
el factor de conversidén standard. Este procedimiento se basa
en el criterio de wutilizar este factor en todos aguellos
gastos que no puedan ser ubicados en alguna categoria
concreta,

El factor de conversién standard toma en cada paisIIOS
siguientes valores:
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Chile 0.91
Argentina 0.61

Para el «caso 13- Gastos Financieros, l4- Beneficios y 15-
Impuesto al Valor Agregadce, debido” a gque 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 conversidn aplicadc a cada uno de
2llos toma un valor nulo.

Fn los cuadros gque se presentan a continuacién, en primer
lugar se detallan los costos econdmicos de construccién de
cada tramo de via proyectada.

Luegoe se presentan los costos econdmicos de mantenimiento de

la via nueva y de la via existente, ambos conceptos referidos
a cada pais, Chile y Argentina.
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COSTCS ECONOMICOS DE CONSTRUCCION
{(Délares - Noviembre 19389}

TRAMO uss
Choele Choel - San Antonio Este 36.014.484
Zapala - Mallin Chileno 33.657.508
Lonquimay - Mallin Chileno 37.5608.883
TOTAL 107.232.876

MANTENIMIENTO DE LA VIR EXISTENTE
CQSTOS ECONOMICOCS TOTALES ANUALES
Délares - Noviembre de 1989

AROQ TRAMO
B.Blanca Choele-Choel Longuimay
Choele-Choel Zapala Pia
H 183, 357 278.181 77.894
2 189.357 278.181 77.854
3 1.682.687 2.014.018 8546.654
4 1.663.957 1.951.961 68.375
5 2.243.241 6.701.367 68.375
6 553.763 4,475,947 68.375
7 941.700 §.241.696 68.375
8 117.394 127.870 68.375
g 117.394 127.870 68.375
10 117.394 127.870° 68.375
11 103.301 117.942 71.645
12 111.602 133.165 71.645
13 128.457 154.53% 71.645
14 131.684 168.737 71.645
15 132.019 195.431 71.645
MANTENIMIENTO DE LA VIA NUEVA
CO8T0S ECONOMICOS TOTALES ANUALES
(Délares - Noviembre 198%)
ARO TRAMOS
Zapala Choele Choel Mallin Chileno
Mallin Chileno San Antonio Este Longuimay
1a7 20.320 33.503 16.862
8 a 15 64.848 106.543 54.73%
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TOTAL

945.
545.
.543.
.684.
.012.
.498.
.251.
313.
313.
313.
292,
316.
354.
372.

399

432
432
338
293
983
085
771
€639
639
639
888
416
641
066
.95

TOTAL

70.685
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CUADRO N°10.3.2

COSTOS ECONOMICOS DE CONSTRUCCION
TRAMO: ZAPALA - MALLIN CHILENO
(Délares Noviembre 1989)

RUBRO Costo de Construccidn

Financiero Econdmico
A- Equipq
1- Amortizacidn 7.011.295 5.034,110
Z2- Repar.y Rep. 4.5565.495 3.278.025
3~ Combustibles 3.587.174 2.374.,709
4- Lubricantes 1.1431,374 949.623
B- Mano de Obra
5- Jornales 2.172.261 1.944.174
6- Cargas Social. 3.556.642 --
C- Materiales
7- Cemento 449,689 290.449
8- Piedra 5.384.207 3.284, 366
8- Madera 2.605.488 1.990.5%3
10- Acero 7.234.530 5.013.52%
11- Flete 2.764.469 2.081.645
D- Varios
12- Gtos. Grles. 12.157.846 7.416.28¢
13- Gtos.Financ. £.769.710 -—
14- Beneficios 5.837.148 -
15- I.V.A. 9.,774.632 -
COSTO TOTAL 75.011.960 33.657.509
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0.718
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0.662
0.832
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.PD
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.61
.764
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.753
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.61
.00
.00
.00
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CUARDRO N"10.3.3

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

RUBRO Costo de Construccidn Factor de
Financiero Econémico Conversién
32— Equipo
1- Amcrtizacidn 5.638.799 4.048.658 0.718
2- Repar.y Rep. 3.671.776 2.636.335 0.718
3- Combustibles 2.884.967 1.909.848 0.662
4- Lubricantes 917.944 763.729 0.832
B~ Mano de Obra
5- Jornales 1.747.030 1.563.592 0.895
6~ Cargas Socizl. 2.860.411 -- 0.00
C- Materiales
7~ Cemento 246.416 159.185 0.6456
8- Piedra 7.772.410 4.741.170 0.61
9- 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. 12.874.280 7.853.311 0.61
13- Gtos.Financ. 7.168.634 - 0.00
14- Beneficios 6.181.118 - 0.00
15- I.V.A. 10.350.629 - 0.00
COSTO TOTAL 79.432.346 36.014.484
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CUADRO N°10.3.4

COSTOS ECONOMICOS DE CONSTRUCCION
TRAMO: LONQUIMAY - MALLIN CHILENO
(Délares Noviembre 1989)

RUBRO Cesto de Construccidn Factor de
Financiero Egonémico Conversidn
A- Equipo
1- Amortizacidn 7.406.943 5.629,277 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 668,563 568.27% 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
b- Varios
12- Gtos. Grles. 11.178.502 10.172.437 0.91
13- Gtos.Financ. 5.370.677 - 0.00
14- Beneficios - - 0.00
15- I.V.A. 8.618.062 - 0.00
COSTO TOTAL 62.449,749 37.560.883
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CUADRO N°10.3.5

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

(Délares Noviembre 1989}

Afio 1 A 7
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversidn
L- Equipo
1- Emortizacién 6.287 4.514 0.718
2- Repar.y Rep. 4.094 2.939 0.718
3- Combustibles 3.216 2.129% 0.662
4- Lubricantes 1.023 851 0.832
BE- Mano de Obra
5~ Jornales 25.776 23.070 0.895
6- Cargas Social. 42.203 -— 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 82.600 33.503
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CUADRO N*10.3.6

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

(Délares Noviembre 1989)

Afio 8 A 15
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversidn
E- Egquipo
1- Amgcrtizacién 9.471 6.800 0.718
2- Repar.y Rep. 6.167 4,428 0.718
3- Combustibles 4.846 3.274 0.662
4- Lubricantes 1.542 1.283 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 38.834 34.758 0.895
6~ Cargas Social. £63.583 -— 0.00
C- Materiales
7- Piedra 41.799 25.487 0.61
8- Madera 3.022 2.094 0.764
9- Acero 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- T.V.A. - - .00
COSTO TOTAL 209.300 106.543
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CUADRO N°10.3.7

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

(D6lares Noviembre 1989)

Afio 1 A 7
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero ‘Econémico Conversidn
A- Egquipo
1- Amortizacidn 3.813 2.738 0.718
2- Repar.y Rep. 2.483 1.783 0.718
3- Combustibles 1.951 1.291 0.662
4- Lubricantes 62L 516 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 15.634 13.982 0.895
6~ Cargas Social. 25.598 -— 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
CO8TO TOTAL 50.100 20.320
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CUADRO N"10.3.8

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

(Délares Noviembre 1989)

Afio 8 A 15
RUBRO - Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidn
A- Egquipo
1- Amortizacidn 5.747 4.126 0.718
2- Repar.y Rep. 3.742 2.687 0.718
3- Combustibles 2.940 1.9486 D.662
4- Lubricantes 936 778 0.832
B~ Mano de Obra
5- Jornales 23.562 21.088 0.895
6- Cargas Social. 38.579 -— 0.00
C- Materiales
7~ Piedra 25,365 15.473 0.61
8- Madera 1.834 1.401 0.764
9- Acero 15.738 10.906 0.693
10- Flete 8.557 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 127.000 58.843
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CURDRO N°10.3.9

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

{Délares Noviembre 1989)

Afic 1 A 7
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econémico Conversidén
A- Equipo
1- Amortizacidn 3.442 2.61%6 0.756
2- Repar.y Rep. 2.320 1.763 0.76
3- Combustibles 2.019 1.796 0.89
4- Lubricantes 859 764 0.89
B- Mano de Obra
5- Jornales 17.256 9.923 0.575
6- Cargas Social. 11.504 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra - - 0.91
8- Madera - - 0.83
9- Acero -- - 0.84
10- Flete - - 0.70
D- Varios
11- Gtos. Grles. - - 0.91
12- Gtos.Financier. - -- 0.00
13- Beneficios —-- -— 0.00
14- I.V.4. -- -- 0.00
COSTO TOTAL 37.400 - 16.8€2
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CUADRO N°10.3.10

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

(D6lares Noviembre 1989)

Afio 8 A 15
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidn
A- Eguipo
1~ Bmortizacién 5.085 3.855 0.76
2- Repar.y Rep. 3.747 2.848 0.76
3- Combustibles 2.945 2.621 0.89
4- Lubricantes 1.472 1.310 0.89
B- Mano de 0Obra
5- Jornales 25.614 14.728 0.575
6- Cargas Social. 17.075 - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 5.271 4.797 0.91
8- Madera 10.243 8.502 0.83
9- Acero 18.030 15.145 0.84
10- Flete 1.318 923 0.70
D- Varios
11- Gtos. Grles. -- -- 0.91
12- Gtos.Financier. - - 0.00
13- Beneficios -— - 0.00
14- I.v.2. -— -— 0.00
COSTO TOTAL 90.800 54.739



CUADRO N°10.3.11

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

{Délares Noviembre 1989)

Afio 1 y 2
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversién
E- Equipo
1- Amortizacién 17.666 12.684 0.718
2- Repar.y Rep. 11.503 8.260 0.718
3- Combustibles 9.038 5.983 0.662
4- Lubricantes 2.876 2.393 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 72.432 64.827 0.895
6- Cargas Social. 118.593 - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 52.120 31.793 0.61
8- Madera 22.160 16.930 0.764
9- Acero 43.600 30.215 0.693
10- Flete 21.610 16.272 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. -— -— 0.61
12- Gtos.Financier. - -— 0.00
13- Beneficios - -~ 0.00
14~ I.V.A. -— - 0.0Q
CO3TO TOTAL 371.600 189,357
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CUADRO N°10.3.12

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHTA BLANCA - CHOELE CHOEL

{D6lares Noviembre 1989)

Afio 3
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidn
A- Egquipo
1- Amortizacién 52.616 37.778 0.718
2- Repar.y Rep. 34.261 24.600 0.718
3- Combustibles 26.920 17.821 0.662
4- Lubricantes 8.565 7.126 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 215.732 193.080 0.B%95
6- Cargas Social. 353.219 -- 0.00
C- Materiales
7~ Piedra 124.531 75.964 0.61
8- Madera 86.560 66.132 0.764
9- Acero 1.193.72¢ 827.252 0.693
10- Flete 115.723 87.139 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. 566.877 345.795 0.61
12- Gtos.Financier. 315.648 -~ 0.00
13- Beneficios 272.166 - 0.00
14- I.V.A. 455.756 - 0.00
CCSTO TOTAL 3.822.300 1.682.687



CUADRO N°10.3.13

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOFL

(DSlares Noviembre 1989)

Afio 4
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidn
A- Eguipo
1- Amortizacidn 51.38% 26.894 0.718
2~ Repar.y Rep. 33.460 24.024 0.718
3- Combustibles 26.290 17.404 0.662
4- Lubricantes 8.365 £.960 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 210.686 188.564 0.895
6- Cargas Social. 344.956 -—- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 117.94% 71.947 0.61
8- Madera 83.760 63.993 0.764
9- Acero 1.188.012 823.292 0.6913
10- Flete 112.993 85.084 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. 566.877 345.795 0.61
12- Gtos.Financier. 315.648 -- 0.00
13- Beneficios 272.166 ~— 0.00
14- T.V.A. 455,756 - 0.00
COSTC TOTAL 3.788.300 1.663.957
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CUADRO N"10.3.14

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(DSlares Noviembre 1989)

Afio 5
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidén
A- EqQuipo
1- Amortizacidén 47.2985 33.95¢ 0.718
2- Repar.y Rep. 30.797 22.112 0.718
3- Combustibles 24.198 16.019 0.662
4- Lukricantes 7.699 6£.406 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 193.620 173.558 0.895
&~ Cargas Social. 317.506 -- 0.00
C- Materiales
7~ Piedra 722.385 440,655 0.61
8- Madera 304.176 232.390 0.764
8- Acero 878.274 608.644 0.693
10- Flete 317.264 238.900 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. 771.473 470.598 0.61
12- Gtos.Financier. 429.570 - 0.00
13- Beneficios 370.395 - 0.00
14- T.V.A. 620.246 L= 0.00
COSTO TOTAL 5.035.200 2.243,241
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CUADRO N"10.3.15

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

{Délares Noviembre 1989)

Afio 6
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Ecoadmico Conversién
A~ Equipo
1- Amortizacidn 356,341 26.093 06.718
2- Repar.y Rep. 23.664 16.991 0.718
3- Combustibles 18,583 12.3069 G.062
4~ Lubricantes 5.816 4,922 0.832
BE- Mano de Obra
5- Jornales 149.003 133.358 0.895
6- Cargas Social. 243.963 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 270.095 164,758 0.61
8- Madera 316.1%2 241.571 0.764
8- Acero 74.635 51.722 0.693
10- Flete 149.280 112.408 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. 310.5786 189.451 0.61
12- Gtos.Financier. 172.934 - 0.00
13- Beneficios 149.112 - 0.00
l4- I.V.A. 249.695 -- 0.00
COsTO TOTAL 2.170.000 953.763
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CUADRO N"10.3.16

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

{Délares Noviembre 1989)

Afio 7
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econémico Conversién
k- Eqgquipo
1- Amortizacidén 35.628 25.581 0.718
2- Repar.y Rep. 23.199 16.657 0.718
3- Combustibles 18.222 12.067 0.662
4- Lubricantes 5.800 4.825 0.832
B- Mano de QObra
5- Jornales 146.078 130.740 0.895
6- Cargas Social. 239.175 -— 0.00
C- Materiales
7- Piedra 265.104 161.713 0.61
8- Madera 314.432 240,226 0.764
8- Acero 71.174 49.324 0.693
10~ Flete 147 .564 111.116 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles, .310.576 189.451 D.61
12- Gtos.Financier. 172.934 - 0.00
13- Beneficios 149.112 - 0.00
14- I.V.A. 249.69¢ - 0.00
COSTO TOTAL 2.148.700 941,700
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CUADRO N°10.3.17

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIZA BLANCA - CHOELE CHOEL

{Délares Noviembre 1989)

Afio 8, 9 y 1l¢

RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidn
2~ Eguipo
1- Amortizacién 12.870 §9.240 D.718
2~ Repar.y Rep. g.380 65.017 0.718
3- Combustibles 65.584 4,359 0.662
4- Lubricantes 2.095 1.743 0.832
E- Mano de Obra
5- Jornales 52.768 47.227 0.895
6- Cargas Social. 86.396 —— 0.00
- Materiales
7- Piedra 26.713 16.295 0.61
8- Madera , 1.830 8.679 D.764
8- Acero 16.564 15.493 0.693
18- Flete 8.956 8.341 0.783
D- Varios
11- Gtos. Grles. -- - 0.61
12- Gtos.Financier. -- - 0.00
13- Beneficiocs - - 0.00
l4- I.V.A. -- -— 0.00
CCSTO TOTAL 240.600 117.394
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CUADRO N"10.3.18

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1989)

Afio 11
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidén
2- Equipo
1- Amortizacidn 10.356 7.436 0.718
2- Repar.y Rep. 6.744 4.842 0.718
3- Combustibles 5.298 3.508 0.662
4- Lubricantes 1.686 1.403 0.832
B~ Mano de Obra
5- Jornales 46.065 41.228 0.895
6~ Cargas Social. 75.444 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 33.266 20.292 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
D- Varios
11- Gtos. Grles. - -- 0.61
12- Gtos.Financier. - - 0.00
13- Beneficios - -— 0.00
14- I.V.A. -- -— 0.00
COSTO TOTAL 203.600 103.301
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CUADRO N'10.3.19

COSTOS ECONOMICQOS ANUALES DE MANTENIMIENTC DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1989)

Afio 12
RUBRQO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidén
A- Equipo
1- Amortizacién 1C.855 7.7684 0.71
2- Repar.y Rep. 7.068 5.075 0.718
3- Combustibles 5.554 3.677 0.662
4- Lubricantes 1.767 1.470 0.822
B- Manc de Obra
5- Jornales 44 506 392.833 0.895
6~ Cargas Social. 72.870 - 0.00
C- Materiales
7- Piledra 39.840 24,302 0.61
8- Madersa 2.880 2.200 0.764
8- Acero 24.720 17.131 0.6%3
10- Flete 13.440 10.120 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. - - D.61
12- Gtos.Financier. - - 0.00
13- BReneficios -— -— 0.00
14- T.V.A. -— -— 0.00
COSTO TOTAL 223.500 111.602
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CUADRO N'10.3.20

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 198¢)

Afio 13
RUBRO , Cozto de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversién
2- Eguipoc
1- Amortizacidn 13.017 9.346 0.718
2- Repar.y Rep. 8.47¢ 6.086 0.718
3- Combustibles 6.660 4.,40% 0.662
4- Lubricantes 2.119 1,762 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 53.372 47,768 0.885
6- Cargas Social. 870385 -- 0.00
- Materiales
7- Piedra 43,721 26.713 0.61
8- Madera 3.166 2.419 0.764
9- Acero 27.172 18.830 0.693
10~ Flete 14.772 11.123 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. - -- 0.61
12~ Gtes.Financier. - - 0.00
13- Beneficios -~ - 0.00
14- I.V.A. -— - 0.00
COSTO TOTAL 235,400 128.457
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CUADRO N°10.3.22

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOQELE CHOEL

{(Délares Noviembre 1989)

Afio 14
RUBRD Ccsto de Mantenimien;o Factor de
Financiero Econdmico Conversidn
k- Eguipo
1~ Amortizacidn 12.581 9.033 0.718
2~ Repar.y Rep. 8.182 5.882 0.718
3- Combustibles 6.437 4.261 0.6862
4- Lubricantes 2.048 1.704 0.832
B- Mano de Obra
5~ Jornales 51.581 46.165 0.8¢5
6~ Cargas Social. 84.454 -— 0.00
C- Materiales
7- Piedra 47,908 29.224 0.61
8- Madera 3.463 2.646 0.764
9- Acero 29.726 20.600 0.693
10- Flete 16.161 12.169 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. -~ -- 0.61
12- Gtos.Financier. —-- - 0.00
13- Beneficios - -- 0,00
14- I.V.4. - —— 0.00
COSTO TOTAL 248.000 131.684
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CUADRO N°10.3.22

COSTQOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTC DE VIA EXISTENTE
TRAMO: BAHIA BLANCA - CHOELE CHOEL

(Délares Noviembre 1989}

Afio 15
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversién
2- Equipc
1- Amortizacidn 11.593 8.324 0.718
2- Repar.y Rep. 7.549 9.420 C.718
3- Combustibles 5.931 3.826 0.662
4- Lubricantes 1.887 1.5870 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 47.532 42,541 0.895
6- Cargas Social. 77.825 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 52.058 31.755 0.61
8- Madera 3.763 2.875 0.764
9- Acero 32.301 22.385 0.693
10- Flete 17.561 13.223 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 258.000 132.019%
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CUADRO N°10.3.23

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHGELE CHOEL - ZAPALA

(D&lares Noviembre 1989)

Afio 1 v 2
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financierc Econdémico Conversisédn
A- Eguipso
1- Amortizacién 25.952 18.€33 0.718
2- Repar.y Rep. l6.8499 12.133 0.718
3- Combustibles 13.278 2.790 0.662
4- Lubricantes 4.225 3.515 0.832
B- Mano de Obra
5~ Jornales 106.405 95.235 0.885
6- Cargas Social. 174.217 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra . 76.565 46.705 0.61
8- Madera 32.552 24.870 0.764
9- Acero 64.066 44,398 0.693
18- Flete _ 31,742 23,902 D.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. -— —— 0.61
12- Gtos.Financier. -— - 0.00
13- Beneficiog -~ -- 0.00
14- I.V.4, - - 0.00
COSTO TOTAL 545.900 278.181
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CUADRO N°10.3.24

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMC: CHOELE CHOEL - ZAPLLA

(Délares Noviembre 1989)

Ao 3
RUBRD Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversisdn
k- Equipoc
1- Amortizscidn 72.881 52.329 0.71
2- Repar.y Rep. 47.458 34.074 0.718
3- Combustibles 37.288 24.685 0.662
4- Tubricantes 11.864 3.871 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 298.822 267.446 0.89%
6- Cargas Social. 489.262 - 0.00
C- Materiales
7- Piedra 576.996 351.968 0.61
8- Madera 676.264 516.664 0.764
9- Acero 160,950 111.538 0.693
10- Flete 319.663 240.708 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. 663.503 404.737 0.61
12~ Gtos.Financier. 36%.451 - 0.00
13- Beneficios 318,556 - 0.00
14- I.V.A. 533.441 - 0.00
C08TO TOTAL 4.576.400 2.014.018
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CUADRO N°10.3.25

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(D6lares Noviembre 1989)

Afio 4
RUERD Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econéniico Conversidn
A- Equipo
1- Amortizacidn 70.224 50.421 0.718
2- Repar.y Rep. 45,727 32.832 0.718
3- Combustibles 35.4829 23.785 0.662
4- Tubricantes 11.432 g.511 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 287.829 257.696 0.8%85
6- Cargas Sccial. 471.427 -— 0.00
C- Materiales
7- Piedra 557.50% 340.078 0.61
3- Madera £58.808 503.329 0.764
9- Acero 151.301 104.851 0.693
10- Flete 309.071 233.333 0.753
D~ Varics
11- Gtos. Grles. 649, 386 396.125 0.61
12- Gtos.Financier. 361.590 -- 0.00
13- Beneficios 311.779 -- 0.00
14- I.V.A. 522.092 - 0.00
COSTO TOTAL 4.445.000 1.851,961
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CUADRO N*10.3.26

COSTOS ECONOMIC(OS ANUALES DE MANTENIMIENTC DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALLA

{D6lares Noviembre 1989)

Afio §
RUBRO Costo de ﬁantenimiento Tactor gde
FPinanciero Econédmico Conversidn
A- Eguipo
1- Amortizacidn 122.065 £7.642 0.718
2- Repar.y Rep. 79.483 57.069 0.718
3- Combustibles £2.452 41.343 0.662
4- Lubricantes 19.871 16.533 0.822
B- Mano de Obra
5- Jornales 500.481 447,930 0.895
Cargas Social. 819.437 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 2.174.459 1.326.420 0.61
8- Madera 915.352 £99.329 0.764
9- Acero 2.667.009 1.848.237 0.693
10~ Flete 956.507 720,250 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. 2.387.892 1.456.614 0.61
12- Gtos.Financ. 1.329.622 -— 0.00
13- Beneficios 1.146.458 - 0.00
14- I.V.A. 1.919.811 - ¢.00
COSTO TOTAL 15.100.900 6.701.3€67
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CUADRO N"10.3.27

COSTOS ECONCMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Aflo ©
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econémico Conversidn
k- Eguipo
1- Amortizacién 86.108 £1.826 0.71¢8
Z2- Repar.y ERep. 56.071 40.25¢9 0.718
3- Combustibles 44,085 29,165 0.662
4- Lubricantes 14.018 11.663 0.832
B- Mano de Cbra
5- Jornales 353.057 315,986 0.8495
Cargas Social. 578.061 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 1.446.249 882.212 0.61
8- Madera 6£08.840 465.154 0.764
9- Acero 1.770.823 1.227.180 0.693
10- Flete 635.984 478.896 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. 1.579.682 952.606 0.61
12~ Gtos.PFPinanc. 879.596 -— 0.00
13- Beneficios 758.427 - 0.00
14- I.V.A. 1.270.029 - 0.00
COSTO TOTAL 10.081.000 4.475.947
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CUADRO K°10.3.28

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL ~ ZAPALA

(Délares Noviembre 1989)

Afio 7
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor ge
Financiero Econdhico Conversidn
A- Eguipo
1- Amortizacién 142.701 102.459 0.718
Z2- Repar.y Rep. 82.5821 66.718 £.718
3- Combustibles 73.010 52.421 D.562
4- Lubricantes 23.230 19.328 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 585.083 523.658 0.8¢5
Cargas Social. 957.973 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 2.674.848 1.631.8657 0.61
8- Madera 1.125.848 860.148 0.764
8- Acero 3.294,334 2.282.973 0.683
10- Plete 1.177.503 886.660 0.753
D- Varioes
11- Gtos. Grles. 2.875.681 1.815.165 0.61
12- Gtos.Financ. 1.656.913 - 0.00
13- Beneficios 1.428.655 -- 0.00
l4- T.V.A. 2.392.380 - 0.60
COSTO TCTAL 18.601.100 8.241.695
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CUADRO N°10.3.29

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

{(Délares Noviembre 1989)

Afic 8, 9 ¥ 10

RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econéniico Conversidén
2- Bguipo
1- Amortizacién 15.837 11.443 0.718
Z2- Repar.y Rep. 10.378 7.451 0.718
3- Combustibles £.154 5.398 0.6862
4- Lubricantes 2.594 2.159 0.832

B- Manc de Obra

5- Jornzles 65,345 58.484 0.895
Cargas Social. 106.989 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 23.502 14.336 0.61
8- Madera 9.9922 7.634 0.764
8- Acero 19.666 13.629 0.693
10- Flete 9,743 , 7.3236 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. o - 0.61
12- Gtos.Financ. -— - .00
13- Beneficios -— -— 0.00
14- I.V.A. -- - 0.00
COSTO TOTAL 272.300 127.870
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CUADRO N°10.3.30
COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

TRAMO:

Afio 11

RUBRO

L

B-

C-

D-

Equipo

1- Amortizacién
2- Repar.y Rep.
3- Combustibles
4- Lubricantes

Mano de Obra

5- Jornales

Cargas Social.

Materiales
7- Piedra
8- Madera
8- Acero
10- Flete
Varics

11- Gtos. Grles.
12- Gtos.Financ.
13- Beneficios
14- I.V.A.

COSTO TCTEL

CHOELE CHOEL - ZAPALA
(Délares Noviembre 1989)

Costo de Manten'mien;o

B ~J WO W

37.
93.

32.

~
&

10.

Financiero

.953
.085
.139
.271

207
665

303

.335
.044

898

. 900

1
-
o

condmico

[y
> b Oh O

.018
.523
. 726
.89C

51.200

19.705
1.784
13.890
8.206

117.942
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Factor de
Conversidn

.718
.718
.662
.832

OO0

. 895

e Re]

.61

.764
.693
.753

OO0 00

.61
.00
.00
.00

OO0



CUADRO N"10.3.31

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALZ

(Délares Noviembre 1989)

Afio 12
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmicso Conversidn
A- Eguipo
1- Amortizacidn 14.621 10.497 0.718
2- Repar.y Rep. 9.520 6.836 0.718
3- Combustibles 7.480 4,3852 0.862
4- Lubricantes 2.380 1.920 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 59,945 53.671 0.8355
Cargas Socizl. 98.149 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 40.93¢6 24.971 0.61
8- Madera 2.959 2.261 0.764
9- Acero 25.400 17.602 0.693
10- Flete 13.81¢ 10.39% 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. - -- ¢.61
12- Gtos.Financ. -— -- 0.00
13- Beneficilos - - 0.00
14- 1T.V.a, -- -— 0.00
COETC TOTAL 275.260 133.169
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CUADRCO N°10.3.32

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

{(Délares Noviembre 19$89)

Afio 13
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidn
A- Equipc
1- Amortizacidén 15.541 11.158 0.718
2- Repar.y Rep. 16.120 7.2656 0.7i8
3- Combustibles 7.851 5.264 G.662
4- Lubricantes 2.530 2.105 0.832
g
B- Manc de Obra
5- Jornales 63,721 57.030 0.895
Cargas Social. 104.330 -— 0.00
C- Materiales
7- Piedra 53.153 32.423 0.61
8- Madera 3.842 2.935 D.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 312.10¢ 154.539
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CUADRC N°10.3.33

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

{Délares Noviembre 1989)

Lfio 14
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdémico Conversidn
A2- Egquipo
1- REmortizacidn 16.154 11.599 0.718
2- Repar.y Rep. 10.51¢ 7.583 0.718
3- Combustibles 8.265 5.471 0.662
4- Lubricantes 2.630 2.188 0.832
B- Mano de QObra
5- Jornales 66.234 59,279 0.8585
Cargas Social. 108.445 -— .00
C- Materiales
7- Piedra 1.254 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
14- I.V.A. -- -— Q.00
COSTO TOAL 336.600 168.737
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CUADRO K"10.3.34

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA

{Délares Noviembre 1989)

Aflo 15
RUBRD Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidén
- Eguipo
1- Amortizacidn 17.314 12.431 0.718
2~ Repar.y Rep. 11.274 g.095 0.718
3- Combustikles 8.858 5.864 0.662
4- Lubricantes 2.818 2.345 £.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 70.987 £3.533 0.895
Cargas Social. 116.227 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 76.460 46.641 0.61
8- Madera : 5.527 4,223 0.764
8- Acero 47.442 32.877 0.693
10~ Flets 25.7¢3 19.422 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. - -— 0.61
12- Gtos.Financ. —-— - 0.00
13- Beneficios - - 0.00
14- I.V.2. - - 0.00
COSTO TOTAL 382.700 195.431
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CUADRO N°10.3.35 '

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: LONQUIMAY - PUA

(Délares Noviembre 1989)

Afios 1 vy 2
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econtmico Conversidn
A- Egquipo
1- Amortizacidn £.134 £.182 0.76
Z2- Repar.y Rep. 5.948 4,520 0.76
3- Combustibles 4.750 4,229 0.89
4- Lubricantes 2.18¢6 1.94¢6 0.8¢9
B~ Mano de Cbra
5- Jornales 40.574 23,3320 0.575
6- Cargas Sccial. 27.049 -- 0.00
C~ Materiales
7- Piedra 6.748 6.142 0.91
8- Madera 13.252 10.999 0.83
8- Acerc 23.252 19.352 0.84
10- Flete 1.707 1.195 0.70
D~ Varics
11- Gtos. Grles. - - 0.91
12- Gtos.Financier. - -- 0.00
13- Beneficios -- - 0.00
14- I.V.A. -— - 0.00
COSTO TOTAL 133.600 77.894
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CUADRO N"10.3.36

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: LONQUIMAY - PUA

(Dblares Noviembre 1989)

Afio 3
RURBRO Costo de Mantenimients Factor 3=
Financiero Econdmico Conversidn
E- Eguipo
1- Amortizacisn 45,354 34,448 0.756
2- Repar.y Rep. 33.166 25.206 0.76
3- Combustibles 26.486 23.573 0.89
4- Lubricantes 12.188 10.847 0.8¢9
B- Mano de Obra
5~ Jornales 226.234 130.085 0.575
6- Cargas Social. 150.822 - 0.00
C- Materizles
7- Piedra 119.338 108.598 0.91
8- Madera 247 .006 205.015 0.83
8- 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 - 0.0
l4- I.V.A. 196.2386 - 0.00
COSTO TOTAL 1.832.5090 846.654
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CUADRO N°10.3.37

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: LONQUIMAY - PUA

(Délares Noviembre 198%)

Aflo 4 A 10
RUBRO Costoc de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversidn
A- Equipo
1- Amortizacién 7.501 5.701 .75
2- Repar.y Rep. 5.486 4,169 .76
3- Combustibles 4.381 3.899 0.89
4- Lubricantes 2.018 1.794 0.89
B- Mano de Obra
5- Jornales 37.412 21.512 0.575
6- Cargas Social. 24,942 -- 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- I.V.A. -—- - 0.0¢C
COSTO TOTAL 118.900 68.375
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CURDRO N°10.3.38

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
TRAMO: LONQUIMAY - PURA

{DSlares Noviembre 1989)

Afio 11 A 15

RUEBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Ecendmico Conversidén
A- Equipo
1- Amortizacién 6.431 4. 888 0.76
2- Repar.y Rep. £.703 3.574 0.76
3- Combustibles 3.756 3.343 0.2
4- TLubricantes 1.728 1.538 0.89
B- Mano de Cbra
5- Jornales 32.079 18.445 0.575
6- Cargas Social. 21.385 -- 0.00
C- Materiales
7- Piedra 7.154 6.510 0.91
8- Madera 13.802 11.539 0.83
9- Acero 24 .472 20.5586 0.84
10- Flete 1.78% 1.252 0.70
D- Varios
11- Gtos. Grles. -- -= 0.91
12- Gtos.Financier. - - 0.00
13- Beneficios - - 0.00
14- I.V.A. -— -— 0.00
COSTO TOTAL 117.46G0 71.645
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CUADRO N°10.3.39

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

UNIDAD DE EVALUACION CHOELE CHOEL

TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA (Sin renovaciones en el tramo
Neuquén-Zapala)

(Délares Noviembre 1986)

Afic 1 v 2
RUBRO Costo de Fanuerlmlenfo Factor de
Pinancierc Eccndmiczo Conversidn
A- Eguipc
1- Amocrtizacidn 25.6852 18.633 0.718
2- Repar.y Rep. 16.899 12.133 0.718
3- Combustibles 13.278 8.790 0.662
4- Lubricantes 4.225 3.5815 0.832
B- Mano de Obra
5- Jcocrnales 106.405 95,235 0.895
6- Cargas Social. 174.217 - 0.00
C~ Materiales
7- Piedra 76.565 46.705 0.61
§- Madera 32.552 24,870 0.764
9- Acero £4.066 44, 398 0.693
10- Flete . 31.742 23.902 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles. -— - 0.61
12- Gtos.Financier. - - 0.00 .
13- Beneficios -— -- 0.00
l4- I.V.A. -— ~- 0.00
COETO TOTAL 545.900 278.181
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CUADRO N°10.3.49

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

UNIDAD DE EVALUACION CHOELE CHOEL

TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA (Sin rencvacilones en el tramo
Neuquén-Zapalza)

(Délares Noviembre 1989)

Afio 3
RUBRO Costo de Mantenimien%o FPactor de
Financiero Tcondmico Conversién
E- Egquipo
1- Amortizacidn 72.881 52.329 0.718
2- Repar.vy Rep. 47.458 34.074 0.718
3- Combustibles 37.288 24.685 0.662
4- Lubricantes 11.864 8.871 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 298.822 267.446 0.8¢5
6~ Cargas Social. 489,262 - 0.00
C- Materiales
7- Piedra "~ 576.996 351.968 0.61
8- Madera 676.264 516.664 0.764
9- Acero 160.950 111.538 0.693
10- Flete 319.663 240,706 0.753
D- Varios
1i- Gtos. Grles. 663.503 404,737 0.61
12- Gtos.Financier. 359.451 -- 0.00
13- Beneficios 318.5%56 - 0.00
14- T.V.A. 533.441 —— 0.00
COSTO TOTAL 4.576.400 2.014.018
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CUADRO N7"10.3.:21

COSTOS ECONOMICOS RNUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

UNIDAD DE EVALUACION CHCELE CHOEL
TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA (Sin

(Délares Noviembre 1989)

Afioc 4

RUBRD

- Equipo
1- Amortizacién
2- Repar.y Rep.
3- Combustibles
4- Lubricantes
B- Mano de Obra

5- Jornales
6- Cargas Social.

C- Materiales

7- Piedra
g- Madera
8- Acero
10- Flete

D- Varios

11- Gtos. Grlss.
12- Gtes.Financier.
13- Beneficios

14- I .V.&.

COSTO TOTAL

287,
471.

557.

658

151.

309

649

361,
311,
522,

.22¢
.727
.929
.432

929
427

505
.808
301
.071

. 386
590
779
092

4.445.000

renovaciones
Neuquén-Zapala)

-

Mantenimiento

551

Econdmico

50Q.
32.
23.
.511

257

340

396.

1.,951.961

421
32
785

.636

. 078
503.
104.
233.

329
851
333

125

el

tramo

Factor de
Conversidén

o 0O OO0 O0

OO0 0

OO0

.718
.718
.662
.832

.895
.00

.61
.764
. 693
.753

.61

.00
.00



CUADRO N°10.3.42

COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

UNIDAD DE EVALUACION CHOELE CHOEL

TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA (Sin renovaciones en el tramo
Keuquén-Zapala)

{Délares Noviembre 1%885)

Afio 5 al 190
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor de
Financiero Econdmico Conversién
A- Egquipo
1~ Amortizacién 19.087 13.704 0.718
2- Repar.y Rep. 12.428 £.924 0.718
3- Combustibles 9,765 6.465 C.662
4~ Lubricantes 3.107 2.585 0.832
B- Mano de Obra
5~ Jornales 78.257 70.040 0.895%
6- Cargas Social. 128.131 -— 0.00
C~- Materiales
7- Piedra 76.565 46,705 0.61
8- Madera 32.552 24.870 0.764
9- Acero 64.066 44,398 0.683
10- Flete 31.742 23.902 0.753
D~ Varios
11- Gtos. Grles, -— -- 0.61
12- Gtos.Financier. -— -- 0.00
13- Beneficios -- - 0.00
l14- I.V.A. - -— 0.00
COSTO TOTAL 455.700 241.5¢3
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CUADRO N°10.3.43

COSTOS ECONOMICOS ANUARLES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE

UNIDALD DE EVALUACION CHOELE CHOEL

TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA (Sin renovaciones en el tramo
Neuquén-Zapala)

(Délares Noviembre 1989}

Afio 11
BRUBRD Costoc de Mantenimiento Factor de
Financiero Econémico Conversidn
A- Equipo
1- Amortizacién 19.854 14.255 0.718
2- Repar.y Rep. 12.5829 9.283 0.718
3- Combustikles 10.158 6,725 0.662
4- Lubricantes 3.232 2.689 0.832
BE- Manc de Obra
5- Jornales 81.405 72.857 0.895
6- Cargas Social. 133.284 —-= 0.00
C- Materizles
7~ Piedra 84.089 51.294 0.61
8- Madera 33.178 25.348 0.764
9- Acero £9.558 48,204 0.693
10- Flete 34,713 26.139 0.753
D~ Varios
11- Gtos. Grles. - - 0.61
12- Gtos.Financier. -- - 0.00
13- Beneficios - -- 0.00
14- TI.V.A. -= -— 0.00
COSTO TOTAL 482.400 256,7%4
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CUADRO K°10.3.44
COSTOS ECONOMICOS ANUALES DE MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
UNIDAD DE EVALUACION CHOELE CHOEL

TRAMO: CHOELE CHOEL - ZAPALA (Sin renovaciones en el tramo
Neugquén-Zapzla)
{Dbélares Noviembre 1389)
Afio 12 g1 15
RUBRO Costo de Mantenimiento Factor ds
Financisro Econdmice Conversidn
L~ Zguipo
1- Amortizacidn 20.611 14.799 0.718
2- Repar.y Rep. 13.421 9.636 0.718
3~ Combustibles 10.545 6.981 0.6€2
4- Lubricantes 3.355 2.792 0.832
B- Mano de Obra
5- Jornales 84.507 75.634 0.895%
6- Cargas Social. 138.3€3 -- C.00
C- Materiales
7- Piedra 91.453 55.786 0.61
8- Madera -3.791 25.816 0.764
8- Aceroc 74.933 51.¢2¢ 0.693
10~ Flete 37.621 28,329 0.753
D- Varios
11- Gtos. Grles, -- -- 0.61
12- Gtos.Financier. - - 0.00
13- Beneficios -— -— 0.00
14- T.V.A. -— -— .00
CCSTO TCTAL 508.600 271.702
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ANEXO 10.4.- COSTOS ECONOMICOS DE OPERACION

En el Capitulo 7 fue presentada la metodologia y los pardmetros
adoptados para la determinacién de los factores de conversidn a ser
utilizados en la evaluacién social del proyecto.

Utilizando los mismos criterios que aquellos presentados en el
Anexc 10.3 en lo que respecta a 1los factores de conversidn
aplicados en cada rubro de costo, en los cuadros que se adjuntan,
se detallan los costos econdmicos anuales de operacidén atribuibles
a cada unidad de evaluacién.

A tal efecto, se ha considerado a los fines de la correccién de
valores financieros a sociales la siguiente estructura de costos
operativos.

ESTRUCTURA DE COSTOS QOPERATIVOS
(A - Noviembre 1989)

Rubro Costos Operativos Factor de
Financiero Econdmico Conversién

A- Locomotoras{A/Km) 1.531 1.068

1- Combustible 600 397 0.662

2- Lubricante 25 21 0.832

J- Mantenimiento 300 215 0.718

4- Amortizacidn 606 435 0.718
B- Personal (A/hora tren) 22.300 6.227

5- Jornales 6.958 6.227 0.895

6- Cargas Sociales 15.342 -—— 0.895
C- Movimient.de trenes 123 75

7~ Movim.trenes(A/Km tren) 123 75 0.61
D- Maniobras (A/hora maniob) 10.200 6.222

8~ Para formac.de trenes 10.200 6.222 0.61
E- Estaciones (A/tren) 270.000 165,000

9- Estaciones 194.000 118.340 0.61

10- Terminales de carga 70.000 42.700 0.61

11- Mantenim. vagones 6.000 4.308 0.718
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CUADRO B° 10.4.1

£OSTOS ECONGMICOS DE GPERACION (AROD BASE)
FERROCARRIL TRASANDINO - COMEXION BIOCEAKICA
MILES Dt AUSTRALES - WDV, 198%

PRODUCTD K. Hores  Peso dai Vagom (tn) K" ds  Carga  irenes Locomoi. Parsonal Movim.de Maniobrz Ectzciones TOTAL  TGTAL T0TAL
Carge  Tera  Total vagones {nftren  Jafio  1.063 6.227A/h tremes 6.020 &/h 185 A/vag Aftren &fafic  uls/afio
[tres afkn 0.0734/%
| DESC MAXING POR TRIN - 430 TH

jugo de manzana i S | Y AR £2.6 i0 10,0 107.6 B0} 117 5 b} 165 1170 125 918 124 £71.5
jugo de pera 785 2% L6 4.0 52.0 10 Ji6.0 9.4 Bi7 14{ 53 1 165 1 191 11 42¢ 1A
saldosas v losas AT M0 3.8 15,6 54.¢ 2 324.% 18.4 1236 212 87 % 185 1 7G8 J1 41 119
Tad 2200 38 15.4 34,46 ¢ 324.9 281 1°5 137 56 9 145 1 1él 33795 33 4517
solicloruro de HTTOOI5g 250 180 2.0 it KRN T O N WY 218 55 Ll 185 1 741 25 94% 25 687.8
vinilic 2n 7.F, a4 2.5 156 15.¢ 43,8 b 275.0 g.t 26 14¢ 57 i3 165 1 1% ? 55 ¢ 434.5
petietilenc en F.P. 124 320 I5.¢ i5.0 43.0 1 275.0 0.6 1328 i%9 %3 i3 165 1 798 83 015 54 474.5
163 43.0 25,9 18.0 43.0 fi 275.0 144 1763 268 124 11 165 2 339 3 875 33 342.0
toda caustice 0 B4 380 18.¢ 34.40 9 324.0 11.8 1257 218 g8 9 165 1713 23 9 23 7388
jollizeos-trozos 0% 8.0 350 1£.0 54.0° 4 24,0 519.0 1i71 174 82 g 165 1 601 1 023 033 & 012 953.0
sadera pfpulpa 1225 3.0 D00 2i.0 531G ¢ 300.¢ 3910 1308 193 92 12 165 1 770 1 G46 195 | 035 §3&.9
1edi 360 30.0 21.¢ 5.0 i 3006 424.8 1339 224 10B 12 165 2 048 270 050 861 473.3
166 289 3.0 .G 5i.¢ it 00.0 56.17 1175 174 83 iz 165 1 409 81 Zii 9G 207.7
nadsre assrrade 972 27,00 30.0 21.0 51.0 10 300.0 475.0 1145 148 a0 12 165 157 145 95 738 584.2
1950 49,0 J0.0 21,0 5i.0 il 00,6 282.4 2083 305 146 12 165 2 711 765 37% 757 998.%8
czlvlosa crudaf 1225 310 29.0 13.0 47.¢ 1 319.0  121.6 1308 193 52 ©13 165 1 771 215 379 2i3 246.9
Slang. y senl 11e 28,0 290 18.0 47.0 il 18,0 ]12.2 1175 I EM 13 1 1 610 180 403 178 815.2
1441 3.0 29.0 18.0 471.0 11 3190 551 1539 224 108 13 165 2 049 112 913 i1l 794.9
193¢ 42,0 2%.0 1g.¢ 47.0 il 219.0-  68.3 2083 305 146 13 165 2 71z 185 228 (83 353.8
papel prens: 11ee  28.0  28.0 210 47.9 11 286,06 32.5 1175 174 33 13 165 1 610 132 797 i3l 48l.8
drea 844 190 Z%.0 18.0 §7.0 i 9.6 i02.2 488 118 48 13 165 1 032 105 312 104 467.1
poligtilene afb 644 190 25.0 13.0 43.¢ 12 300.¢  228.3 688 118 48 4 C 165 1 033 235 92 233 5%0.5
pelipropileno 644 190 25.0 1.0 43.0 12 600 2300 585 118 45 14 165 1 033 258 I5F 255 793.3
1081 310 25.0 18.¢ 43,0 iz 200.0 PRI 122 i%3 1% 14 {63 1 573 36 Blé 36 451.4
celuiosa-8.7.4.8. 500 14.0 29.0 18.0 47.0 11 3196 60.5 51 37 R i3 165 §37 5S¢ 619 50 1i7.8
rollizo(insunc 24) 5066 14.0 340 13.0 5¢.6 1¢ 40,0 549.7 534 87 18 i2 165 B36 459 372 454 824.0
Seatonita 44 19.0 290 18.0 47.0 11 219.0 6.3 553 118 48 13 165 1032 & S04 6 439.8
hierrc 744 19.0 44,0 18.0 82.5 i 434.0 45.5 195 118 56 i3 165 1 147 52 15 51 638.5
780 20,0 44.¢ 15.0 62.0 il 484.0 66,2 £33 125 59 i3 14 1194 79 048 78 265.¢4

2 PESD MGXING POR TREW - 2600 TH
mapiang fresca 440 110 30.0 19.0 45,0 49 1 4706 I7.3 470 68 33 51 145 787 29 371 29 079.%
pera {resca 446 110 380 1.4 47,0 48 1 47460 15.¢ 470 48 1 51 165 737 11 814 11 894,35
piré de fruta L 440 1100 3200 10 5.0 7 1504.0 1.0 470 o8 33 49 165 785 785 177.6
paste de iruta &40 11,6 320 2.0 53¢ 47 1 504.6 0.7 470 68 33 48 165 785 350 544.3
53l 86 2.0 400 13.0 586 LR A N L 103 12 7 £l 165 338 11 B70 by 7527
400 10.0  40.0 i8.0 38.% s 17280 58.4 42 62 30 é5 145 129 42 601 42 179.3
568 1300 4000 18.0 32.0 43 1 720.¢ 58.1 543 §i 3 s 165 §72 50 640 50 1368.3
&4 1.6 40.0 g0 58.0 4 1 7200 232.6 47 6 I 45 155 267 61 992 6 JIB.5
juge de manzana 40 11.0 3z.0 21.0 53.0 47 1 504.0 0.6 470 68 33 45 165 781 469 464.2
baldosas v leosas 445 11.0 3.0 18.0 54,0 6 1 656.0 2.5 475 8 13 49 165 791 19718 1 958.2
bentonita 565 14.0 29,0 12.0 47.0 49 1 421.0 18.¢0 603 87 42 51 165 949 17 082 16 912.4
celulosa-2.7.4.8. 686 17.0  29.0 18.0 47.0 49 1 421.0 1.3 133 104 3l 5] 165 | 106 12 497 12 373.6
......................................... U
COS70 ECONOMICO DEPERACION - TOTAL ANUAL (u$s) 7173 588



COADRO B 10.4.2

0SS ECORGHICOS DE OPERACIOR [ARC 323
TPAMO CHORLE C8DEL - SAN ANTORIO ESTE
UILES DE AUSTRALES - ROV, 19§¢
PEOBGCTE M. Horas Deso del Vagom {tn} ' ds Carga iremss Iocomoi. Personal Moviz.de ¥aniobra Estacionss TOTAL  T0TAL TOTAL
targa Tera Total vagomes tn/trem  Jjaioc 1.088  6.227 Afh tremes .27 i/h 165 Afvag A/tren Afafio  ufsfafio
/‘r B 1/3m 6.0750 ke
1 2330 ATTMG BOR TREE - 2800 %% oy
t
aanzang i 36 16 I e e & 1dne i £ 2 3 34 165 g0 36 602 39 298.6
1 E3 ;:Ea"ﬁ g0 110 360 130 5.9 9 1400 150 76 68 33 &4 158 828 £2 306 12 1844
puré ds frutz Y D UV R ¥ N TS O L T 15040 1.0 {10 §8 3 80 165 81§ 816 808.3
pisia de frots 0 119 e it 530 47 15048 .7 478 g n 20 153 816 571 365.6
sil _ 85 28 400 8.0 5%.G 43 1 720.1 35.&1’4,/193 il 1 13 1§31] 360 12 642 12 917.%
400 0.0 L300 120 580 1 1 ney A 427 62 it 13 189 757 83 47 43 04L.3
308 1300 40000 2.6 58.0 43 17060 %8 541 gl 38 1 153 500 51 87 B¢ 591.1
& 1.0 0 18.0 53.¢ 41 170,00 1316 £ g i E| 155 295 2 543 87 £16.9
ngo de manzin a6 1.t 379 ib 53.0 47 15040 14.0 470 13 11 30 16% Eif 11 ¢3¢ 11 1ie.7
jugo de pera 40 10 3 210 il.0 814380 i.2 £70 62 3 80 165 413 980 370.0
haléosas 7 losas £45 110 Wt 18.0 5.8 HERS Y IR £.9 £ &8 K] 80 155 £21 Len 35155
bentonita 5¢5 140 780 18) §7.0 L SO R 1.8 §03 87 i? g 185 931 1 768 17483
zalnlosa-0.7.1H.8. §86 118 200 13 (1.0 11 gt 112 713 106 51 g 155 1138 12 8%¢ 12 7311.8
£0ST) ECOEQXICH DE GPERACTON - TOTADL EROAL {ufs) 250 U
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COADRO B° 16.4.3, )
COST0S BCONOMICOS DE OPERACION (ANO BASE)
TRANO TRASARDINO

XILES DB AUSTRALES - WOV. 1389

——e- - ——— - e -

PRODUCYO I8, Horas Peso de] Yagom {ta] R’ de Carga ‘trames Locosot. Persoaal MNovia.de Mamiohra Rstaciones YOTAL P0TEL  YOTAL
: Carga  Yara Yotal vagomes tm/tren  Jafio 1.068 6.227 A/h tremes 6.222 A/b 165 Afvag A/trer K/afo  ujs/fafe
ftrea Afka 0.4750/kn

jugo de manzana 158 224 310 210 5.0 10 310.¢  187.¢ 861 i 88 12 165 1171 128 026 124 778.1
juge de pera T .5 NG 9 5.4 18 310.0 5.6 817 o 57 12 165 1192 H 438 11 325.2
baidosas y losas 1157 M. 3.0 186 5.0 9 3.0 188 12% 1 87 ] 165 1788 MM A 45TAH
W20 3.0 180 540 § 3240 0.6 795 L 5 ) 165 1161 35538 35 186.5

policloruro de "7 5.6 5.0 18,6 1.0 i1 .0 e 129 218 8t 13 165 1741 25 94% 15 467.8
vinilio e .2, 64 22,5 5.0 18,0  43.0 11 /5.6 8.0 815 140 57 13 155 114 9531 94365
polistilenc ea F.P. 1243 328 25.0 180 43.6 i1 5.0 306 1328 1%9 93 13 165 1788 55619 S NS
165 43.0 25.0 180  43.0 I 56 .4 1789 28 14 13 165 233 161 33 LG

soda caustica 1177 5.0 3.0 180 S&.8 § U0 138 12157 1ns 88 s 165 1731 239 2371368
rollizos-trozos 151 340 36.0 1.0 8.0 9 34,0 0.7 1B m 86 $ 165 1701 1 294 187 1 281 3713.5
aadaza p/pelpa 1155 3.0 30.0 1.6 51.8 14 300.0 - 524 1IM m 87 11 165 1709 108 43¢ 185 578.5
1280 38.0 0.6 210 510 10 300.0 658.5 1367 Y] % 12 165 187712357851 273 §d8.1

1496 4.8 30,0 210 S1.0 16 3000 460.2 1M M 2 12 165 216 9% 451 984 607.5

az2dera aserrada 1550 45.0 30.0 210 510 18 0.4 282.4 2083 305 145 12 165 23711 765 579 757 938.¢8
127 8.8 3.0 4 5100 18 300.0 d11.0 1204 1M 1) 17 - 165 1640 673 841 667 10T

celulosa crnda/ 1280 32.6 29.¢ 13.0- £7.0 1 9.6 HE0 1367 199 9% 13 165 1840 268 684 266 024.%1
blang. y seni- 1446 3.6 25.4 180 {7.0 11 9.0 66,7 1598 137 12 13 165 2125 1708 140 3MT
1155 2.0 250 186 {10 i1 3180 1485 13U 18 87 i3 165 1679 245 94 246 825.8

1950 49.0 9.0 18.¢ {7.0 11 g0 6.1 2083 305 {11 13 168 2712 185728 183 318

papel prensa 1155 1.0 260 2.0 7.0 - 11 6.0 824 123 181 87 13 165 1679 138 19 136.959.2
drsa 64 150 9.6 188 10 11 ns.6 182.2 548 118 48 13 - 165 1037 109 517 104 487.1
polistileno a/b- 644 19.0 25,0 18.¢ 4.0 12 300.6 1694 88 118 o ! 2} 165 1033 175058 173 325.6
peltpropilere 644 19.8 250 180 3.0 12 0.0 232.8 §88 118 8 i 165 1033 240 577 238 147
1051 3.4 25.0 180 43.0 12 n0.e 234 1122 1% 7 U 165 1513 36816 36 451.¢

colulosa-0.1.1.0. M o154 2.8 180 4.8 |} £33 1 § ™ in 56 13 165 1143 57382 56 2.2
00 150 29.0 18,6 47.0 6] 319.6  60.35 534 43 38 13 165 B4 St 935 5D 450.8

rollizo{insumo 2¢) ste 158 M0 130 528 10 0.6 548.7 5 §3 B it 185 842 62 79§ (58 21).¢
bentonita 620 168 9.0 18.0 470 49 fd421.0 1.8 662 100 4 13 {1 . 1 £ 775 171517
644 15.0 290 13,0 418 it 9.0 (% 688 118 43 13 15 1032 6%  § N8

bierro : 4 190 4.0 18,6  62.0 3] 4.0 45,5 795 118 56 13 §65 1 147 52175 51 ¢h3.5
-1 U T ST T O Y 11 4n §57 333 128 59 13 f65 1194 TI 48 79 265.4

COSTC CCOMCHISE 9% GPRRACION - TOTAL AHUAL {us) 7 599 298
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COADRS F* 18.4.4,

08705 ECONCMICOD DT OPEEATICR [ARD BASE)
CARGR EXISTENTE

HILES DE AUSTRILES - R0V, 138¢

DROBGSTN Y. Bores  Peze del Vagom {fn! X' de  farsa  tresec Lecomol. Dersexzl Movip.dz Manisbra Estaciones TOTRL T0TIL TITAL
lirzz Ters Tetel vagenmes daftren faie LME £.227 b tremes  £.227 LJh 183 Rfvag EJtren ifafio  ujs/afio
Itren LY §.0758 ke

sods ceustica 866 140 X0 18D 54.0 i L 3RLY s §07 &1 43 84 183 985 8% 686 87 80B.1
der. de peiroles i29¢  32.0 400 180 580 S W TR T 1336 1ae N 64 185 1937 13823 i3 3883
Rizerales 00 e s 188 474 ST N Tk I 514 78 3 go 165 391 29 TeT % 4T
sal L0 400 1860 8.0 it 186 5% 185 i 13 73 g5 461 13588 114545
trigo 100 3.6 56,0 4.8 T4.0 7146000 18 i6? 1% ] 71 193 i il 13958

(0370 ECORQKICO DE OPERRCICE - T0TRL ARUAL [ufs) 145 520
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CURDRD N* 10.4.5.

EVOLUCION DE LOS COSTOS OPERATIVES ECONOMECOS TOTALES
FERROCARRIL TRASAMOINO - CONEXION BIOCEANICA

DOLARES - WOV. 1989

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

PRODUCTE 1454 (%) 1 2 3 4 5 é 7 . 8 ¢ 10 11 12 13 14 15
COSTO OPERATIVO VARIABLE
jugo de manzana
jugo de pera
baldosas y losas

124 6715 131 902.4 139 552.8 147 646.9 156 210.4 165 270.6 174 856.3 184 997.9 195 727.8 207 080.0 219 090.7 231 797.9 245 242.2 259 466.2 274 515.3
13157 11 8815 12 4756 13 09%.3 137543 14 442.0 1516401 15 922.3 16 718.4 17 554.4 18 432,01 19 353.7 20 321.4 21 337.4 | 22 404.3
L1191 32 675.1 34 308.8 36 024.2 378255 397167  41702.6 43 7877 45 977.1 48 275.9 50 689.7 53 224.2 S5 885.4 58 679.7 &1 613.7
33 461.7 35 134.8 36 891.5 3B 7360 40 672.9 42 706.6 44 841.9 47 084.0 49 438,2  5{ 910.1 54 505.6 57 230.9 60 092.4 63 097.0 66 25i.9
25 687.8 27 665.8 29 796.0 32 090.3 34 S61.3 37 222.5 40 988.6 43 175.4 46 500.0 50 080.5 53 936.6 58 089.8 62 562.7 67 380.0 72 568.3

¥436.5 10 163.1 10 945.7 11 788.5 12 496.2 13 673.8  1472.7 15 860.6 170819 18 397.2 19813.8 21 339.5 22 982.6 24 752.3 26 658.2
54 474.5 61 065.9 68 454.9 76 737.9 86 023.2 96 432,0 108 100.3 121 180.4 135 843.3 152 280.3 170 706.2 191 361.7 214 516.5 240 472,9 269 570.2
33 342.0 37 376.4 41 898.9 46 968.7 52 651.9 59 022.8 66 164.5 74 170.5 83 145.1 93 205.6 104 483.5 117 126.0 131 298.3 147 185.4 164 9%4.8
21 736.8 24 805.0 25 921.2 27 087.6 28 306.6 29 5B0.4 30 9iL.5 32 302.5 33 7561  35275.1 36 862.5 3B S2L.3 40 254.8 42 066.3 43 959.2
1 012 963.0 1 535 101.7 1 535 1017 1 535 101.7 1 535 101.7 1 535 101,7 1 535 101.7 1 535 101.7 1 535 100.7 1 535 101.7 1 535 101.7 1 535 101.7 1 535 201,71 535 101.7 1 535 101.7
1 035 836.9 1 070 019.5 | 105 330.2 1 141 806.1 1 179 485.7 | 218 408.7 1 256 616.2 1 300 150.5 1 343 055.5 1 387 376.3 I 433 159.7 1 4B 454.0 | 529 309.0 1 579 776.2 1 631 908.8

861 475.5 B89 904.2 919 271.0 949 607.0 980 944.0 1 013 315.2 1 046 754.6 1 081 297.5 1 116 980.3 1 153 840.6 L 191 917.4 1 231 250.6 1 271 881.9 I 313 854.0 1 357 211.2
90 307.7 93287.9 96 366.4 99 546.4 102 B3L.5 106 224.9 109 730.3 113 351.4 117 092.0 120 956.1 124 947.6 129 070.% 133 330.2 137 730.1 142 275.2

738 566.2 793 958.7 853 505.6 917 518.5 986 332.4 1 Q60 307.3 ! 139 830.3 1 225 317.6 1 317 216.4 1 416 007.7 1 522 208.2 | 636 373.9 1 759 101.9 1 891 034.6 2 032 862.1

757 998.8 814 848.7 875 962.4 941 659.5 1 012 284.0 1 088 205.3 1 169 820.7 1 257 $57.3 1 351 874.1 1 453 264.6 1 562 259.5 1 €79 428.9 | 805 386.3 1 940 790.0 2 086 349.3

213 46,9 225 188.7 237 799.3 251 il6.1 265 178.6 280 028.6 295 710.2 312 269.9 329 157.0 N8 223.4 367 723.9 388 316.5 410 062.2 433 025.7 457 275.1

178 815.3 188 829.0 159 403.4 210 570.0 222 361.9 234 814.2 247 963.7 261 849.7 276 513.3 291 998.0 308 349.9 325 £17.5 343 852.1 363 107.8 383 441.9

111 794.9 118 055.4 124 666.5 131 647.8 139 020.1 146 805.2 155 ¢26,3 163 707.8 172 875.5 182 §56.5 192 779.6 203 575.3 214 975.5 227 014.2 239 126.%

183 393.8 193 663.9 204 509.¢ 215 961.5 228 055.4 240 826.5 254 312.8 268 554.3 283 593.3 299 474.5 316 245.1 333 954.8 352 656.3 I72 405.1 393 259.8

131 481.8 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2 199 136.2

poticleruro de
vinilic en F.P.
pelietileno en F.P,

[P,

O S WO Do IO OO OO O DO 0D WD oW Yy :J Crd Cma G F} e r’ > :J :J WUy fﬂ }ﬂ
- M . . - - w - . . - . a - . - . - - M - - . . & - - - - .

soda caustica

rellizes-trozos
padera pfpulpa
radera aserrada
celelosa cruda/

blang. y sesi

papel prensa

drea 104 467.1 109 690.5 115 175.0 120 933.7 126 980.4 133 329.4 139 995.9 146 995.7 154 345.5 162 062.8 170 165.% 178 674.2 187 607.9 196 988.3  20¢ 837.7
polietileno a/b 233 590.5 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3 363 259.3 383 259.3 363 259.3 363 259.3 343 259.3
polipropileno 255 793.3 397 787.2 397 767.2 397 787.2 397 787.2 397 787.2 397 787.2 397 180.2 397 787.2 397 187.2 397 787.2 397 187.2 397 VBI.2 397 181.2 397 787.2

36 4514 56 484.1 56 4B4.1 56 484,156 4B4.1 56 4B4.1 56 4B4.1 56 484.1 56 €84.1 56 4B4.1 56 484.1 56 484.1 56 4B4.1 56 484.1 56 484.1
50 117.8 73 879.4 735794 135794 73 ST9.4 73 S579.4 73 579.4 PISI9.4 TIST9.4 73 579.4 T3 STO.4 TISTH.4 735794 735794 T3 579.4
434 824.0 703 860.9 703 860.9 703 860.9 703 860.9 703 860.9 703 B60.9 703 860.9 703 860.9 703 860.9 703 860.9 703 860.9 703 B60.% 703 860.9 703 860.%
6 439.8 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 01B.0 10 01B.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 018.0 10 O18.0 10 018.0 10 018.0 10 01B.0 10 018.0
51 658.5 78 587.5 78 587.5 78 587.5 78 587.5 18 587.5 78 587.5 78 567.5 78 587.5 78 5B7.5 78 587.5 78 587.5 78 S87.% 78 587.5 78 581.5
78 265.4 119 068.1 119 088,1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1 119 068.1
29 079.9 30 766.5 32 551.0 34 439.0 36 436.4 3B 549.7 40 7BS.6 43 151.2  45653.9 48 301.9 51 103.4 54 067.4 57 203.3 40 S21.1 64 031.3
11694.3  12279.0  12893.0 13 537.6 14 2145  14925.2 15671.5 16 4S5.1 17 277.8 18 141.7 19 048.8 20 001.2 21 001.3 22 051.3 23 153.9
1174 822.7 870.4 920.9 974.3 1 030.8 1090.6 1 153.9 1 220.8 1 291.¢6 1 366.5 1445.8 I329.6 1 618.3 1 712.2
4.3 575.% 609.3 644.6 682.0 121.6 163.4 807.7 854.5 904.1 956.5 1012.0 1 070.7 1132.8 1 198.5
752,712 340.3  12957.4 13 605.2 14 285.5 14 999.8 15 749.7 16 537.2 17 3641 18 232.3 19 143.9 20 f00.1 20 106.2 22 161.5 23 269.5
42179.3 45 764.5 49 654.5 53 875.2 58 4545 63 423.2 6B B14.2 T4 463.4 Bl 009.7 87 B95.6 95 366.7 103 472.9 112 268.1 121 810.8 132 164.8
30 138.3 54 400.1 59 024.0 64 041,01 69 4846 75390.8 Bl 799.0 88 7519 96 295.8 104 481.0 113 361.9 122 997.6 133 452.4 144 795.9 157 103.5
61 378.5 61 378.5 61 378.5 6l 378.5 61 378.5 61 378.5 61 378.5 61 378.5 61 378.5 6t 378.5 61 378.5 61 378.5 61 378.5 61 378.5 61 378.5
464.2 491.1 519.6 549.7 581.6 615.4 651.1 688.8 728.8 171.0 815.9 863.1 913.1 §66.1 1022.1

i 958.2 2 056.1 2 158.9 2 266.9 2 380.2 2 499.2 2 624.2 27554 -2 893.2 3 031.8 3 189.7 3 349.2 3516.6 3 £92.5 Ign.a
16 912.4 16 912.4 16 912.4 16 912.4 16 912.4 16 912.4 16 9124 16 9124 16 9124 16 9124 16 912.4 16 9124 16 9124 16 912.4 16 92.4
celulosa-Q.T.M.8, 123156 12 375.6 123736 12 373.6 12 373.6 123736 123136 12 373.6  12373.6 12 3.6 12 373.6 123736 123736 123736 12 37136
CARGA EXISTENTE 145 520 145 520 145 520 145 52¢ 145 520 145 520 145 520 145 520 145 520 145 520 145 520 145 520 145 520 145 520 145 520

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

celvlosa-0.7.K.8.
rotlize(insumo 24}
bentonita

hierro

manzana fresca
pera fresca
puré de fruta
pasta de fruta
sal

Jjugo de manzana
baldosas v losas
bentanita

e - L

COSTD OPERATIVO VARIABLE TOTAL 7173988 8 £57 159 8 931 019 9221 973 9 531 217 9 860 035 10 209 814 10 582 045 10 978 336 11 400 424 11 8BS0 178 12 329 619 12 840 928 13 386 460 13 968 744
€0ST0S DE ADMINISTRACION 27 1936 977 2337433 2411375 2489933 2573428 2 662209 2756 650 2 857 152 2964 151 3078 114 3 199 S48 3 328 997 3 467 050 3 614 344 3 771 566
COSTC DE OPERACION ECONOMICO TOTAL 9 110 964 iO 994 592 11 342 394 11 711 906 12 104 6#5 12 522 245 -12 966 463 13 439 197 13 942 487 14 478 538 15 049 726 15 658 616 16 307 978 17 000 805 17 740 330

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------



CUADRG * 10.4.5.

EVOLUCION DE LOS COSTOS OPERATIVOS ECONONICOS TOVALES
TRAHG CHOELE CHOEL - SAK ANTONIO ESTE

DOLARES - KOV. 1929

d
PRODUCLTY ILEEREY) ! 2 3 ¢ 5 4 7 g 9 10 11 12 13 14 15

manzand fresca 5.8 30986 D055 339152 33 882.2 37 %6l.4 40 165.3 424949 £4 9506 47 57.2 50 126.1 33 265.0 56 333.3 59 800.6 63 057.4  $5 Tie.§
pera fresca 5.0 12 184 .4 12795.6 134333 14105.0 14 810.2  15550.7 16 3283 17 1447 18 001.9 18 90z.0 19 847.) 20 33%.5 21 38l.¢ 22 975.5 24 124.3
pure de fruia 5.8 808.3 853.2 904.8 937.3 1012.8 7RSS P 1337 I 199.4 1 269.90 ! 342.¢ 1420.5 1 502.8 1 390.0 1 é82.2 ! 779.8
pesta de fruta 5.8 565.8 59E.¢ £31.3 £70.1 708.9 7150.1 1924 839.¢6 888.3 93%.8 994.3 1952.0 1 113.¢0 11775 1 245.8
sal 5.0 12 510.2 13 143 il g00.2 $490.2 152147 159755 16 742 1T 6130 18 4936 19 418.3 20 3B9.2 21 408.7 22 479.1 23 603.0 24 783.2
8.5 43048, 467674 50 677.5  54.985.1 59 658.9 64 1299 1 2319 76 201.6 82 678.8 89 T06.4 97 331.5 105 604.7  :14 531.1 124 120.5 114 887.7

£.3 5¢ 591.1 5 8913 39 557.1 44 619.5 70 112.1 760716 82 537.7 69 553.4 97 165.5 105 424.6 114 385.6 124 108.4 |3¢ 6357.6 146 103.5 138 522.3

0.0 67 B26.9 67 B26.9 67 826.9 67 £26.9 67 B26.9 67 826.9 87 826.9 67 826.9 67 B26.9 67 826.9 &7 826.9 1826.9 67 826.9 67 826.% 67 826.9

jugo de manzana 5.8 367 119730 12 6673 15 402.2 14 179.6 15 002.0 15872.1 16 792.7 17 766.6 18 797.1 19 887.3 21 040.8 22 261.2 23 552.3 24 918.2
Jjugo de pera 5.0 870.0 1 018.5 1 069.4 1122.9 1179.0 1 238.0 1 299.9 1 354.9 1433.1 1 504.8 1580.0 1 65%.0 1742.0 1 829.1 1 920.5
baldosas y losas 5.0 5616.5 © 5 897.3 6 192.2 & 500.8 & 826.9 1 168.2 1526.6 7 903.0 8 298.1 8 713.0 9 148.7 9 606.1 10 086.4 .10 590.7 11 120.3
bentonita 0.0 1 748,32 1 748.3 i748.3 i748.3 1 748.3 1 748,35 1 7148.3 1 748.3 1 748.3 1 748.3 1 748.3 L 748.3 1 748.3 b 748.3 1 748.3
t2lulosa-0.7.1.8, 0.0 1273k 12 7306 12 7316 127316 12 7316 12 7316 127316 127316 127316 12 731.6 12 T3L.é 12 1316 12 7316 12 731.6 12 7131.6
CARGA EXISTENTE 0.0 163 520 145 520.¢ 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0
COSTO OPERATIVO VARIABLE TOTAL 259 224 262 24} 275 1587 289 043 303 973 320 030 137 300 355 879 375 BEY 397 382 420 536 445 462 472 299 501 199 332 3
COSTOS DE ADMEKISTRACION 27 67 560 70 BOS 74 292 75 042 82 073 86 408 %1 071 96 087 101 485 107 291 113 345 120 275 127 521 135 324 143 127
COSTO DE DPERACION ECONORICG TOTAL 317 734 332 046 349 450 367 085 386 046 406 438 423 37} 451 968 477 154 504 675 534 081 365 137 599 820 636 322 676 051

561



CUADRO H" 10.4.7.

EVOLUCION DE LOS COSTOS OPERATIVOS ECONONICOS TOTALES
TRAMO TRASANDING

DOLARES - NOV. 1989

PRODUCTO TASA (%) l 2 L3 ¢ 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

COSTD OPERATIVD VARIABLE
jugo de manzana 5.8 124 7788 132 015.2 139 672.1 147 773.b 156 343.9 165 411.9 175 005.8 185 156.1 195 895.2 207 257.1 219 278.0 231 996.1 245 451.9 259 ¢88.1 274 750.0
jugo de pera 5.0 11325.2 118915 12 486.0 13 110.3 13 765.9 14 4541  15176.9 15 935.7 16 132,517 569.1 18 447.6 19 36%.9 20 3384 21 355.4 22 423.1
baldosas y losas 5.0 $1 457,433 030.3 346816 36 415.9 38 236.7 40 148.5 42 155.9 44 263.7 46 476.9 48 800.8 51 240.8 53 802.B 56 493.0 59 317.6 &2 283.5
5.0 351865 369458 3B 7951 40 732.8 42 769.4 44 907.9 47 153.3 49 510.9 51 986.5 54 585.8 57 3I5.1 60 180.9 83 189.9 66 349.4  £9 £66.9
policleruro de i1 25 687.8 27 665.8 29 796.0 32 090.3 34 561.3 37 222.5 40 088.6 43 175.4 46 300.0 50 080.5 53 936.6 58 089.8 62 562.7 67 380.0 72 568.3
vinilio en F.P. 1.7 9 436.5 10 163.1 10 945.7 11 788.5 12 696.2 13 673.8 14 726.7 15 860.6 17 081.9 18 397.2 19 813.8 21 339.5 22982.6 24 752.3 26 458.2
polistileno en F.P, 2.1 344743 61 065.9 68 454.9 76 7379 86 023.2 96 432.0 108 100.3 121 180.4 135 B43.3 152 280, 170 706.2 191 361.7 214 516.5 240 472.9 269 570.2
12.¢ 33.342.0 37 3764 41 898.9 46 9487 52 651.9 59 022.8 66 1645 74 170.5 83 M50 93 205.6 104 483.5 117 126.0 131 298.3 147 185.4 164 994.8
soda caustica 4.5 23 7368 24 805.0  25921.2 27 087.6 28 306.6 29 580.4 30 S11.5 32 302.5 33 7561 35 275.1 36 862.5 38 S52L.3 40 254.8 47 066.3 43 959.7
rollizos-trozoes 0.0 1281 373.5 1 281 373.5 1 281 373.5 1 281 373.5 1 281 373.5 1 281 373.5 1 281 273.5 | 281 373.5 1 281 373,51 281 373.5 1 28] 373.5 1 281 373.5 1 281 373.5 1 281 373.5 | 281 373.5
padera pfpulpa 3.3 105 578.5 109 062.6 112 661.7 116 379.5 120 220.0 124 187.3 128 285.5 132 518.9 136 B92.0 141 409.4 146 075.9 150 B96.5 155 876.0 16! 019.9 166 333.6
5.3 1223 549.1 1 263 926.2 1 305 635.8 1 348 720.8 1 393 229.6 1 439 206.2 1 486 700.0 1 535 761.1 1 586 441.2 1 638 793.7 1 692 873.9 1 748 738.8 | 806 447.1 | B66 059.9 1 927 639.9
3.3 984 607.5 1 017 099.5 1 050 663.8 1 085 335.7 1 121 151.B | 158 149.8 1 196 168.8 1 235 848.9 1276 632.0 1 318 760.8 1 362 279.9 1 407 235.2 1 453 673.9 1 501 645.2 1 551 199.4
madera aserrada 1.5 757 998.8 814 848.7 875 962.4 941 659.5 1 012 284.0 ! 088 205.3 1 169 £20.7 1 257 557.3 1 351 B74.1 1 453 264.6 1 562 259.5 1 €79 428.9 1 805 386.1 1 940 790.0 2 086 349.3
1.5 667 169.8 717 207.5 770 998.1 B2B §23.0 890 984.7 957 B0S.5 1 029 644.2 1 106 B47.5 1 189.882.5 1 279 123.7 1 375 058.0 1 478 187.4 1 589 051.4 1 708 230.3 1 836 347.5
celulosa cruda/ 5.6 266 024.1 280 921.4 296 653.1 313 265.6 330 B08.5 349 333.8 368 896.5 389 554.7 411 369.7 434 406.4 458 733.2 484 422.3 5] 549.9 540 196.7 570 447.7
blang. y semi 5.6 140 304.7 148 161.8 156 458.8 165 2205 174 472.9 184 243.3 194 561.0 205 456.4 216 961.9 229 111.8 241 942.1 255 490.8 269 798.3 284 907.0 300 861.8
5.8 246 B25.8 260 648.0 275 244.3 290 63B.0 306 934.9 324 123.2 342 774.1 36} 441.5 381 682.2 403 056.4 425 627.6 449 462.7 474 632.6 501 212.0 529 279.9
5.6 183 393.8 193 663.9 204 509.0 215 961.5 228 055.4 240 §26.5 254 312.8 268 334.3 283 593.3 299 474.5 316 245.1 333 954.8 352 656.3 372 405.1 393 259.8
papel prensa 0.0 136 959.2 136 959.2 136 959.2 136 959.2 136 959.2 136 959.2 136 §59.2 13§ 959.2 136 959.2 136 959.2 136 959.2 136 959.2 136 959.2 136 959.2 136 959.2
lrea 5.0 104 467.1 109 690.5 115 175.0 120 933.7 126 980.4 133 329.4 139 995.%¢ 146 995.7 154 345.5 162 062.8 170 165.9 178 674.2 187 607.9 196 988.3 206 837.7
polietileno a/b 0.0 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6 173 325.6
palipropileno 0.0 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7 238 194.7
0.0 36 4514 36 4514 36 451.4 36 451.4 36 451.4 36 451.4 36 451.4 36 431.4 36 451.¢ 36 451.4 36 4SL.4 36 451.4 36 451.4 36 451.4 36 451.4
celuloss-0.7.4.8. 0.0 5 B24.2 56 8.2 56 824.2 56 824.2 56 824.2 56 B24.2 56 B24.2 36 B24.2 56 824,256 B24.2 56 824.2 56 B24.2 56 824.2 56 824.2 56 824.2
0.0 30 490.8 50 490.8 50 490.8 50 490.8 50 490.8 50 490.8 50 430.8 30 490.8 50 490.8 50 490.8 50 490.8 50 450.8 50 490.8 50 490.8 50 490.8
rotlizo{insumo 24) 0.0 438 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0 458 213.0
bentonita 0.0 I 757.7 1 757.7 17577 1751.7 1 1577 1 751.7 I 1517 b 51 17577 - 17577 1751.7 1 7577 17517 11715117 b 757.7
0.0 § 4319.8 6 439.8 6 439.8 6 439.8 6 419.8 6 439.8 & 439.8 6 439.8 6 439.8 6 439.8 6 439.8 6 439.8 b 439.8 6 439.8 6 439.8
hierro 6.0 31 658.5 51 658.5 51 658.5 51 6%6.5 51 658.5 51 658.5 51 638.5 ol 638.5 51 658.5 51 458.5 Sl 658.5 51 658.5 ° 51 658.5 51 £58.5 5] £5B.5
0.0 18 2654 78 265.4 78 265.4 78 265.4 78 265.4 78 265.4 78 265.4 78 265.4 78 265.4 78 265.4 7B 265.4 78 265.4 7B 265.4 7R 265.4 78 265.4
CARGA EXTSTENTE 0.0 143 520 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0 145 520.0
COSTO OPERATIVO VARIABLE TOTAL 7744 818 8005 663 8282 085 B 575138 B 8BS 951 9 215 741 565 817 ¢ 937 386 10 332 566 10 752 390 11 198 819 1) 673 753 12 179 241 12 717 496 13 290 905
C0ST0S DE ADMINTSTRACION 2 2091 101 2 161 529 2236 163 2 315287 2 399 207 2 488 250 2 582 770 2683 148 2789793 2903 145 3 023 681 3 151 913 3 288 395 3 433 724 3 388 544
COSTO DL OPERACION ECOMOMICO TOTAL 9835 919 10 167 192 10 518 249 10 890 425 11 285 158 11 703 991 12 148 587 12 620 734 13 122 358 13 655 535 14 222 500 14 825 667 15 467 637 6 151 219 16 879 449

...........................................................................................................................................................................................................................
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ANEXO 10.5 BENEFICIOS ECONOMICOS

En el presente anexo se detallan 1los beneficios econdémicos
atribuibles a cada unidad de evaluacién definida.

De acuerdo a la metodologia presentada en el apartado 10.3, se han
calculado los beneficios econdmicos anuales por producto Y
recorrido previsto a lo largo del periodo de andlisis considerado.
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CUADRO N* 10.5.1.
BENEFICIOS ECOMOMICOS ANUALES POR PRODUCTO
FERROCARRIL TRANSANDINO DEL SUR - COMEXION BIOCEANICA

uds/afio

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

PRODUCTD DESTIND BENEFCIDS AWUALES

’ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 i 12 13 14 15

manzana fresca RESTD 638 664.4 656 866.9 737 285.2 780 047.8 825 290.5 873 157.4 923 800.5 977 380.9 1 034 069.0 1 094 045.0 1 157 499.6 1 224 634.6 1 295 663.4 1 370 811.9 | 450 319.0
pera fresca RESTO 266 334.0 279 630.7 293 633.2 308 314.9 323 730.6 339 917.2 356 913.0 374 7S8.7 393 496.6 413 171.4 433 830.0 4S5 521.S 478 297.6 502 212.5 527 323.1
" jugo de manzana EEUU 1 317 081.0 1 605 050.5 | 698 143.5 1 796 635.8 1 900 840.7 2 011 089.4 2 127 732.6 2 251 141.1 2 3BL 707.3 2 519 846.3 2 665 997.4 7 820 625.2 2 984 221.5 3 157 306.4 3 340 430.t
MONTREAL 14705.0 155579 16 460.2 17 ¢14.9 1B 425.0 19 493.7 20 624.3 20 B20.5 23 086.1 24 425.1 25 841.7 27 340.6 28 926.3 30 604.0 32 379.1

jugo de pera EEUY 125 812.3  1321165.9 138 774.2 145 712.9 152 998.5 160 648.¢ 168 680.9 177 114.9 185 970.6 195 269.2 205 032.6 215 284.3 226 04B.5 237 350.9 249 218.4
pure de fruta VENEZVELA 20 665.4 20 864.0 23 132,01 24 473.8 25 893.2 27 395.1 28 9B4.0 30 665.0 32 443.6 34 325.3 36 316.2 B AL5 40 651.1 43 008.3 45 503.3
pasta de fruta VENEIUELA 14467.2 15 327.5 16 216.5 , 17 157.0 1B 152.1 19 204.9 20 318.8 20 497.3 22 M44.2 24 063.3 25 459.0 26 935.6 28 497.9 30 150.8 31 899.5
baldosas y losas  CHILE 255 274.5 265 938.2 279 235.1 293 196.9 307 856.7 323 249.6 339 412.1 356 382.7 374 201.8 392 911.9 412 557.5 433 185.3 454 B44.& 477 586.8 501 466.2
EEUU 42 478.7 44 602.6 46 B32.7 4% 1743 514331 54 2047 56 925.5 59 TTL.7 62 760.3 65 898.3 69 193.2 72 652.9 76 285.6 80 099.8 84 104.8

CANADA 190 321.8 199 837.9 209 829.8 220 321.3 231 337.3 242 904.2 255 049.4 267 801.9 281 192.0 295 250.6 510 014.2 325 514.9 341 790.6 358 880.1 376 824,1

policleruro de CHILE 75 800.0 79 482.6 85 602.8 92 194.2 99 293.1 106 938,7 115 173.0 124 041.3 133 592.5 143 879.1 154 957.8 166 £89.5 179 740.0 193 580.0 208 485.7
vinilio en F.P. TAINAN 39 501.0 42 542.6 45 818.4 49 3464 53 146.0 ST 23B.3 61 645.6 66 392,371 504.6 77 010.4 B2 940.2 89 326.6 96 204.8 103 612,5 1i1 590.7
polietileno en F.P. CHINA 420 090.0 470 920.9 527 902.3 591 778.5 663 383.7 743 653.1 833 635.2 934 505.0 1 047 580.1 1 174 337.3 1 316 432.1 1 475 720.4 1 454 282.6 | 854 450.8 2 078 83%.3
CHILE 166 404.0 186 538.9 209 110.1 234 412.4 262 776.3 294 572.2 330 215.5 370 171.6 414 962.3 465 172.8 521 458.7 584 555.2 &S5 285.3 734 576.0 823 459.7

soda caustica CHILE 2 230.0 2 330.4 2 435.2 2 544.8 ? 659.3 27719.0 7 904.0 3034.7 IR 30 3 463.1 3 619.0 3 781.8 3 952.0 4129.8
sal BRASIL 603 750.0 633 937.5 665 634.4 698 916.1 733 B6L. 770 555.0 809 0B2.7 849 536.% 892 013.7 936 614.4 983 445.1 1 032 617.4 1 08¢ 248.3 1 138 460.7 1 195 383.7
C.Saltos 1100 000.0 1 193 500.0 1 294 347.5 1 405 018.0 1 524 444.6 1 654 022.4 1 794 614.3 1 947 156.5 2 112 664.8 2 292 241.3 2 487 081.8 2 698 483.7 2 927 854.9 3 176 722.5 3 446 743.9

B.8lanca 200 000.0 217 000.0 235 445.0 255 457.8 277 17L.7 300 731.3 326 293.5 354 028.4 3B 120.9 416 J7L.1 452 196.7 490 633.4 532 337.2 S77 S8S5.9 626 680.7

S.Antonio 0. 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0 440 000.0

rollizos-trozos TURQUTA 1 343 365.0 1 345 565.0 | 345 565.0 1 345 565.0 | 345 565.0 1 345 565.0 1 345 565.0 1 345 565.0 1 345 565.0 1 345 565.0 [ 345 565.0 1 345 565.0 1 345 565.0 1 345 565.0 1 345 565.90
sadera pfpulpa ITALIA 229 460.9 237 033.1 244 BSS.1 252 935.4 261 282.2 269 904.5 278 811.4 288 012.2 297 516.6 307 334.6 317 476.7 127 953.4 338 775.9 349 955.5 361 504.0
SUECIA 2127 931.2 2 198 152.9 2 270 692.0 2 345 624.8 2 423 030.4 2 502 990.4 2 585 589.1 2 670 913.6 2 759 053.7 2 850 102.5 2 944 155.9 3 041 313.0 3 141 676.3 3 245 351.7 3 352 448.3

FINDLANDIA 2 039 091.2 2 106 381.2 2 175 B91.8 2 247 696.2 2 321 870.2 2 398 491.9 2 477 642.1 2 559 404.3 2 643 864.7 2 731 112.2 2 821 238.9 2 914 339.8 3 010 513.0 3 109 859.9 3 212 485.3

padera aserrada  ARGENTINA 33%6%&35&4“£38NB%£4im1ﬂﬁ44u9nj47&8”150%5M$54N9HJ58%09&6339&268%0%J73H6ﬁ478M6MJ84ﬂ8uJ90%2H3
ECIPTO 305931.8 328 876,64 353 542.4 380 0S8.1 408 562.4 439 204.6 472 144.9 507 555.8 545 622.5 586 544.2 630 535.0 677 825.1 728 662.0 783 311.7 842 060,90

E.ARABES 317 139.8 340 925.2 366 494.6 393 9BL.7 423 530.3 455 295.1 489 442.3 526 150.4 565 611.7 608 032.6 653 6350 702 657.7 . 755 357.0 812 008.8 872 909.4

A.5AUDITA 152 146.5 163 557.5 175 824.3 183 011.1 203 1B7.0 718 426.0 234 B07.% 252 418.5 271 349.9 291 700.2 313 578.7 337 097.1 342 379.4 189 557.9 418 774.7

KURALT 115224.8 125 866.6 133 156.6 143 143.3 153 879.1 165 420.0 177 826.5 191 163.5 205 500.8 220 913.3 237 481.8 255 2935.0 274 440.0 295 023.0 317 149.7

R.UKIDG 99 174.8 106 612.9 114 608.8 123 204.5 132 444.8 142 378.2 153 056.5 164 535.8 176 876.0 190 141.7 204 402.3 219 TI2.5 236 2124 253 928.3 272 973.0

BELGICA 40 358.3 43 3851 46 639.0 50 136.9 53 B97.2 57 939.5 62 2849 66 956.3 7L 978.0 77 376.4 B3 179.6 89 418.1 9 124.5 103 333.8 111 083.8

ALEMANTA S8 808.0 41 718.6 44 847.5 482011 51 826.9 55 7I3.9 59 892.4 64 38&.4 69 213.2 74 404.2 79 984.5 B85 983.4 92 4321 99 364.5 106 816.8
celulosa cruda/  ALEMANIA (58 624.0) (61 906.9) (65 373.7) (69 034.7) (72 900.6) (76 983.0) (81 294.1) (85 846.6) (90 654.0) (95 730.6) (101 091.5) (106 752.6) {112 730.8) (119 043.7) (125 710.1)
blang. y seai FRANCTA (m&ﬂMwmbmmnWmW(munmanﬁMHMHMHQMHM%m{wmﬂhwm”nmnmuMH%mﬂ
BELGICA (43 944.5) (46 405.4) (49 004.1) (51 748.3} (54 646.2) (57 706.4) (60 938.0) (64 350.5) (67 954.1) (71 759.6) ({75 778.1) (80 021.7) (84 502.9) (89 235.0) {94 232.2)

INGLATERRA (ummunuﬂmﬁm)mmﬂmmnmmﬁMHHMHUHmﬂmﬂuﬂummuH%MMMM)WMM(umuuu&n

ITALIA (umﬂMmﬂUum)MmﬂUWMHUMQMHW(MMQmmmumuunmﬂmmﬂuwmﬂumwmwm

PORTUSAL (6 184.0) {6 530.3) (6 896.0} (7 282.2) (7 690.0) (B 120.6) (8 575.4) (8 055.6) (% 562.7) (10°098.2) (10 663.7) (11 260.9) (1) 89L.5) (12 557.4) (13 260.6)

ESPANA (3054.8) (5337.8) (5636.7) ({5952.4) (6285.7) (6637.7} (7009.4) (7 402.0) (7 816.5) (B 254.2) (B 716.4) (9 204.6) (9 720.0) (10 264.3) (10 839.1)

BRASIL (mmﬂMmm(mwnMmﬂuumjMMﬂwmmH%WHuwmﬂumnM%MHNMMWHme&MMMﬁ

ARGENTINA 11%5“J12ﬁ1mﬁ1susz13%3%114n65515w2%216ﬁ5uA4197%51aﬁonm19ﬂ?nﬂzouzﬂjz1w3%322m8%524w6mJ25uan

papel prensa BRASIL 801 550.0 801 550.0 B0l 550.0 801 550.0 801 550.0 801 5500 801 550.0 801 550.0 B0 550.0 801 550.0 801 550.0 801 550.0 801 550.0 801 550.0 801 550.0

PRODUCTOS PROYECTADOS :

drea CHILE 489 000.0 513 450.0 539 122.5 566 078.6 594 3826 624 101.7 €55 306.8 688 072.1 722 475.7 758 599.5 796 529.5 836 355.5 878 1737 922 082.4 968 186.6
polietileno a/b P.G/PACIFICO 822 000.0  B22 000.0 822 000.0 822 060.0 822 000.0 822 000.0 822 000.0 822 000.0 822 0000 822 000.0 822 000.0 822 000.0 822 000.0 822 000.0 822 000.0
polipropilens NEXICD 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0 165 000.0
CHILE 196 000.0 196 000.0 196 000.0 196 000.0 196 000.0 196 000.0 196 000.0 196 000.0 196 000.0 196 000.0 196 000.0 19 000.0 196 000.0 196 000.0 196 000.0

P.ANDINOS 660 000.0 660 000.0 660 000.0 660 000.0 660 000.0 660 000.0 650 000.0 660 000.0 660 000.0 660 000.0 640 000.0 660 000.0 660 000.0 660 000.0 660 000.0

celulosa-Q.7.%.8.  BRASIL 160 000.0 160 000.0 160 000.0 160 000.0 160 000.0 160 000.0 160 000.0 160 000.0 160 000.0 160 000.0 160 000.0 160 000.0 10 000.0 140 000.0 140 000.0
P, de 4SIA 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0 125 333.0

rollizo(insuao 24) CHILE 2 616 600.0 2 616 600.0 2 616 600.0 2 616 £00.0 2 616 §00.0 2 616 600.0 2 616 600.0 2 616 600.0 2 616 600.0 2 616 £00.0 2 616 600.0 2 616 £00.0 2 616 600.0 2 616 £00.0 2 416 600.0
" bentonita BRASIL 375000 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.0 S7S00.0 57500.0 S7 500.0 57 500.0 57 500.0 57 S00.0 57 500.0 57 500.0
CHILE 320000 32 000.0 ©32000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0 37 000.0 32.000.0 32 000.0 32 000.0 32 000.0

hierro KEUQUEN 880 000.0 820 000.0 880 000.0 880 000.0 880 000.0 880 000.0 880 000.0 880 000.0 880 000.0 880 000.0 BEO 000.0 BB 000,0 880 000.0 880 000.0 880 000.0
RIO NEGRO 11NOWJ11N&MJIIMOMJIluowjlIMOWJIINOMﬁllMOWJhlﬁowﬁlIMOWJIINOWAIINOWJIINGMAI1MOWJIIMOWJ11MDW£

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

BENEFICIOS TOTALES 25 412 724 26 357 405 27 365 549 28 441 896 29 591 576 30 820 140 32 133 599 33 538 469 35 041 808 3¢
' S G . .

851 274 3B 375 175 40 222 531 42 203 138 44 327 €40 48 607 613



CUADRE N* 10.5.2.
BEREFICIDS ECOMOMICOS ANUALES POR PRODUCTD
TRAHO CHOELE CHOEL - SAM ANTONIO ESTE

u$5/afo
PRODUCTD DESTINO . BENEFICIOS ANUALES

I 2 3’ 4 5 ) 7 8 9 {13 i1 iz i3 i4 15
menzanz fresca RESTO 658 &64.4 €96 866.9 737 285.2 780 647.8 825 290.5 873 151.4 923 800.5 977 380.9 1 034 049.0 1 094 D45.0 1 157 499.6 1 224 £34.4 1 295 663.4 1 370 BLL.9 | 450 319.0
pera fresca RESTC 266 334.0 279 &50.7 293 633.2 308 J14.% 123 730.6 39 917.2 356 913.0 374 758.7 393 496.6 413 171.4 433 830.0 455 52L.5 478 297.6 502 212.5 577 323.1
juge de manzana EEbY 342 356.2 362 212.9 383 221.2 405 448.0 428 964.0 451 B43.9 480 166.9 508 016.6 637 4BI.5 568 655.5 &0f 637.% 636 532.4 673 451.3 712 5il.5 753 837.2
MONTREAL 14 705.0 15 557.% 16 460.2 i7 414.% 18 425.0 19 493.7 20 624.3 21 820.5 23 086.1 24 425.1 25 B4l.7 27 140.6 28 926.3 30 &04.0 12 319.1
jugo de pera EEUU J0 411.3 31 931.9 I3 528.% 35 204.9 36 985.1 I8 BI3.4 40 754.1 42 7191.8 44 93111 41 177.9 49 535.8 52 013.6 54 614.3 57 345.0 60 212.3
pure de fruta YEMEZUELA 20 é65.4 21 864.0 23 132.1 24 4738 25 893.2 27 195.1 28 984.0 30 665.0 32 #43.6 34 325.3 36 316.2 3B 422.5 40 651.1 43 008.8 45 501.3
pasta de fruta YEXEZUELA 14 487.2 15 327.5 16 216.5 17 157.¢ 18 152.1 19 204.% 20 318.8 21 497.3 22 744.2 24 063.3 25 459.0 26 935.6 28 497.% 30 150.8 31 899.5
baldosas y losas EEW 48 §96.0 50 920.8 53 466.8 56 1402 58 947.2 61 894.6 64 989.3 48 238.7 Tt 650.7 75 233.2 78 994.9 82 %44.6 87 091.8 91 446.4 96 (18.8
' AUSTRALIA 1¢ 257.6 10 770.5 11 309.0 il B14.5 12 468.2 13 091.4 13 748,12 14 431.5 153 155.1 15 912.9 16 708.5 17 544.¢ 18 421.2 19 342,72 20 309.3
CANADA 1§ 222.3 19 133.4 20 090.1 21 094.¢ 22 149.3 23 256.8 24 419.6 25 640.6 26 922.6 28 268.8 29 682.2 31 166.3 32 T24.6 34 360.9 36 078.9
sal BRASIL 30 187.5 31 696.9 I3 281.7 34 945.8 36 693.1 I8 527.7 40 454.1 42 476.8 44 600.7 46 830.7 49 172.3 81 630.9 54 212.4 56 923.0 59 769.2
C.S5altos 1006 000.0 1 085 000.0 1 177 225.0 1 277 289.1 1 385 B5B.7 1 503 656.7 I &30 467.5 1 770 142.2 1 920 604.3 2 083 855,7 2 260 983.4 2 453 167.0 2 661 686.2 2 887 929.6 3 113 403.6
B.Blanca 1 100 000.0 1 193 500.0 1 294 947.5 1 405 018.0 1 524 444.6 | 654 022.4 1 794 614.3 1 947 156.5 2 112 664.B 2 292 241.3 2 487 081.8 2 698 483.7 2 927 B54.9 3 176 772.5 3 446 743.9

S.Antonic 0. 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0 240 000.0
PRODUCTOS PROYECTADOS

celulosa-Q.T.M.6.  BRASIL 312 000.0 312 000.0 312 000.0 312 000.0 312 000.0 312 000.0 312 000.0 312 000.0 312 000.0 312 000.0 312 000.0 312 000.6 312 000.0 312 000.0 312 000.0
bentonita BRASIL 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.¢ 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.0 57 500.0  S7 500.0

BEREFICIOS TOTALES € 164 287 4423933 4703 297 5003 923 5327482 5675775 6 050 753 6 454 519 6 B89 351 7 357706 7 862 244 8 405 838 8 991 593 9 622 869 10 303 297
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CUADRO N* 10.5.3.

BENBFICIOS ECOHONICOS AKUALBS POR PRODUCTO

TRANO FRANSANDINQ

1$s/afio
PROBUCTQ DESTING
Jugo de mangans EEUL
juge de pera EEUE
baldosas v losas CEILE
ERUY
peliciorurs de CHILE
vinilio en F.P. TAINAN
palietileno en F.B, CHINA
CHILE
soda caustica CRILE
ralligos-trocos TURQLIA
nadera pfpulps ITALIA
SUECTA
FINDLANDIA
nsders aserrada ARGENTINA
RGIPTO
B, ARABES
4. SAUDITA
EURAIT
R.URIDO
BELGICA
ALEYANTA
celulosa cruds/ ALBMANTA
blang, § semi FRANCIA
BELGICA
INGLATERRA
ETALIA
PORTUGAL
RSPARA
BRASIL
ARGERTINA
papel prensa BRASIL

PEODUCTOS PROTECTADOS

trea CEILE
palietileno 2/b P.d4/PACIFICO
polipropileno KEXICO
CRILE
P.ANDINOS
celulosa-q.T.X.B. BRASIL
P, de 4514
rollizo(insume 24} CHILR
bentonits BRASIL
CHILE
hierre NEUQUEN
E RIO NEGRO

BENERICIOS TOTALES

BENBFICIOS

ANODALES

1417 035.0 1 499 223.0 1 586 178.0 1 678 176.3 1 775 510.5 1 878 490.1 1 987 442.5 2 102 714.2 2 224 67I.E 2 353 702,86 2 490 217.3 2 634 650.0 2 787 454.7

125 872.1
258 842.8
420 §71.0
182 700,90
19 501.0

§3 $13.5
198 180.0
187 320.0

2 464 560.0
336 618.0
3259 330.8
2819 N0
3 303 630.0
§71 180.4
§o2 117.2
484 0684
215 131.2
185 164.8
T 350.4
72 456.0
g2 034.8
42 530.8
46 546.4
2 291.8
14 033.0
g §50.2

§ 384.0
824 213.%
718 805.8
402 712.5

—

489 000.0
234 135.0
76 807.%
196 000.0
307 230.0
232 000.0
125 333.0

& 616 600.0
§0 000.0

32 000.0
880 000.0

1 184 000.0

132 185.9
271 784.9
{42 019.6
07 537.9
42 342.6
70 §38.1
22k 1701
185 749.4

2 46¢ 560,0 2 464 560.0 2 464 560.0 2

7 7264

3 366 888.7 3 477 996.0 3 592 769.9

138 14.2
285 14,2
464 1203
223 518.3
45 818.4
79 185.3
248 940.6
04 553.1

389 201.4

2 923 1§9.6 3 019 623.9

3 551 466.8 3 817 826.8 4 104 153,

614 029.7
636 5§26.0
308 3.4
231 266.0
19% 052.3
8f 001.7
7 80,2
B8 §72.1
44 9125
4% 1583.9
28 §40.1
14 818.8
§ §17.0

5 853.8
978 949.5
760 220.5
1402 712.5

513 4500
254 135.0

76 807.5
18§ o000
07 238,90
232 000.0
125 333.0

§60 981.9
684 285.4
128 2142
48 511.0
213 981.1
87 676.8
83 132.0
63 44,1
47 421.5
51 908.8
24 858.4
1§ 648.7
73044

§ T4
030 623.7
802 192.9
402 112.5

539 122.5
254 135.0

76 807.5
196 000.0
307 230.0
232 000.0
125 3330

145 712.9
298 §42.%
487 326.6
240 129.2
49 346.¢
88 766.8
279 062.4
213 183.2

152 938.5
314 §25.0
511 692.9
259 265.4
53 146.9
9% 507.6
312 828.9
223 382.5

371 055.0 383 299.8

3118 211,

188 588,
735 585,

{

8

0 762 807.2

3
352 894.8

8

l

B

8

8

790 7i4.2
379 361.9
487 3¢1.1
247 281.9
100 628.1
86 762.8
1 216.8
52 888.3
57 881.8
27 720.5
17 450.4

g 145.4

§ E§T.9
148 285.6 1
B85 223.2
02 12,5 1

267 256,
230 023.
83 801,
80 01,
1 121
50 083.6
8 8123
26 250.5
1§ §25.0
71134
§ 304.8
1088 338.71
847 749.3
1 402 T12.5 1

566 078.6
¢ 135.0
6 807.5
186 000.0
307 230.0
232 900,90
125 3330

844 382.6
254 135.0

76 807.5
186 000.0
307 230.0
232 000.0
125 333.0

454 360.0 2 464 560.0 2
T11 330.3 3 833 805.2

1
3 222 207.4 3 328 540.2 3
4 411 976.0 4 742 874.2

367 230.¢0

160 648.4
330 356.3
537 217.5
279 228.8
57 238.3
111 548.0
350 §81.2
233 434,38

168 686.9
346 874,1
564 141.4
300 7294
§1 645.8
125.045,3
393 1137
243 8304

395 948.7 408 015.0

ga0 017.7
850 060.8
407 814.1
308 &48.7
265 828.0
108 175.2
104 020.0
81 540.3
55 850.0
61 123.1
29 272.8
18 421.7

§ 601.5

7 030.7
¢1d 645.6 1
945 355.7
£02 T12.5 1

881 519.0
13 815.4
138 400.1
332 012.3
285 76531
116 288.4
111 821.5
86 107,1
58 977.6
B4 546.0
30 912.1
19 459.%
9 083.2
7 4244
281 §09.8 1
998 295.1 1
402 12,5 1

§24 to1.7
254 135.0
76 807.5
186 000.0

§55 106.8
284 135.0
6 807.5
186 000.0
307 230.0
332 000.0
125 333.0

232 000.0
125 333.0

1Ty 114,89
364 217.8
332 348.5
323 885.6
66 392.3
140 175.8
440 680.4
254 916.8

422 512.5

471 280.1
35§ 913.2
307 197.5
125 010.0
120 208.1
90 §28.1
b2 280.3
68 150.8
32 643.2
20 548.3

§391.8

7 840.2
383 3199
054 200.2
402 712.5

588 072.1
254 135.0
76 807.5
196 000.0
307 230.0
232 000.0
125 333.0

19§ 269.2
401 §50.1
653 064.2
35 £84.3

T 010.4
17§ 150.6
553 111.1
278 375.3

8§ 970.6
8z 4287
g2l S5.9
348 B24.8

T 504.6
157 137.0
434 002.8
266 387.9

464 560.0 2 464 560.0 2 464 560.0 2 464 560.0 2 454 560.0 2 464 560.0 2

436 455.4 450 858.%

3 960 320.8 4 091 011.4 4 226 014.8 4 365 473.3 4 509 533.9 ¢ §58 348.5
3 438 382.1 3 551 848.7 3 669 059.7 3 790 (36,7 3 915 213.2 4 D44 415,

5 038 589.8 5 480 984,1 5 892 057.9 6 333 962.2 € 809 009.4 7 319 685,

B47 632.9 1 018 705.4 1 095 108.3 1 177 241.4 1 265 534,

982 351.5 1 056 027.9 1 135 230.0 1 220 372.2 1 311 900,

544 623.1
412 4578
355 005.1
144 464.7
138 815.4
101 398.3
5% 451.0
75 008.4
36 401.6
2d 815.3
10 §96.2
§ 2r8.2 8 142.9
429 169.2 1 509 202,71
113 235.4 1 175 §16.6°1
402 112.5 1402 112.5 1

506 626.1
383 681,17
330 2373
134 385.8
129 223.7
86-021.1
65 768.0
1 977,86
3 4712
at 700.1
10 129.0

122 475.1
254-135.0
16 801.5 -
196 000.0
307 230.0
232 900.0
125 333.0

758 §99.5
354 135.0
76 807.5
146 000.0
3067 230.0
232 000.0
125 333.0

226 048.5
164 844.5
756 903.4
469 321.2
96 204.8
249 142.4
T80 102.8
317 672.5
£64 560.0
496 982.5
4 812 074,0
4 177 881.0
7 868 661.4
I

1

215 284.3
447 708.0
120 003.3
135 T67.1
89 326.6
il 158.1
§9% 894.0
103 382.8

209 032.6
21 621.6
685 T17.4
404 €12.0

82 940.2
187 464.8
620 784.1
230 902.2

465 736.8 461 106.1

160 44%.8
410 282.7
676 583.8
512 3835.1
41 021.1
174 468.0
172 §74.2
119 404.9
81 184.4

89 506.2

4z 86%.9

26 984.17

12 §85.7

10 295.5
1777 212.4
1384 338.8
I 402 T12.%

629 380.
476 646,
410 252.
166 947,
160 534,

3

1

§

2

5§85 460.8 t
b

8

0

2

113 072.8
§

?

1

?

7

5

3

8

§

443 392.2
381 630.5
155 299.6
149 334.1
107 076.6
13303
B0 254.8
18 440.1
24 198.6
1T 285.2
§ 22,3
§83 718.0 1 682 966.
241 408.9 1 310 927,
402 712,51 402 T12.

1T 847,
B4 758,
40 392,
25 553,
11 927,

§ 149,

BT8 173.1
254 135.0

6 801.%
186 000,0
07 236.0
232 008.0
125 333.0

836 355.9
254 135.0
76 807.5
196 000.0
307 230.0
232 o000
12§ 111.0

796 §29.5
254 135.¢
7§ 807.5
146 000.0
T 230.0
232 000.0
125 333.0

2 §16 600.0 2 616 600.0 2 §16 600.0 2 616 §00.0 2 616 600.0 2 §16 6000 2 616 600.0 2 §15 600.0 2 516 600.0 2 §16 6000 2 616 600.0 2 616 600.0

§0 000.0
32 000.0
880 0¢0.0

60 000.0
32 000.0
880 000.0

60 000.0
3L 600.0
880 000.0

60 006.0
3% 000.¢
880 000.0

60 000.0
32 000.0
880 000.0

6¢ 000.0
32 ©00.0
880 000.0

§¢ 000.0
32 000.0
§8¢ 000.0

80 000.0
32 000.0
880 000.0

60 000.0
32 000.0
880 000.0

g0 000.0
32 000.0
880 000.0

60 00¢.0
32 00e.8
880 000.0

g0 000.0
32 000.0
880 000.0

¢ 4% 132.3
437 350.%
488 086.1
193 803.6
505 458.9
103 612.5
218 167.6
874 495.2
331 %67.8

¢ 464 560,0 2

513 383.0
or0 872,58
15 1510
€58 811.1
462 483.4
516 064.6
727 321.3
550 824.7
474 098.4
192 928.1
185 §17.3
126 081.6
86 3§4.3
#5185
£5 286.4
28 485.8
13 301.9
10 8720
1 876 736.3
1 461 862,8
1 402 712.%

922 082.4
254 135.0
76 807.5
196 000.0
07 2300
232 000.0
125 333.0
2 616 600.0
§0 000.0
32 000.0
880 000.0

3120 182.0
249 2184
5§12 481.0
833 493.8
544 279.2
111 530,17
31t 828.9
980 309.1
345 906.3
464 560.0
330 324.7
§ 134 8113
4 458 170.8
9 093 221.9
15§72 169.6
1 629 769.%
181 876.9
592 136.6
509 655.8
207 397.8
198 431.1
133 B2?
§1 200.7

99 811.6

47 801.3

30 091.6

14 045.9

11 430.8
1981 833.%
I 53 127.1
I 402 712.5

388 185.6
¢ 135,40
6 807.5
186 000.0
307 230.0
23z 000.0
12§ 333.0
2 616 600.0
§0 000.0
3t ooo.o
B8O ooc.0

1 184 DRO.O T 184 0R0.0 1 184 000.0 1 84 000.0 1 184 000.0 1 184 000.0 T 184 000.0 1 184 000.0 I 184 000, D 1 184 000,0 1 184 000.0 1 184 000.0 T 184 000.0 1 184 000.0

-----------------------------------------------------
-----------------------------------
................................................................................................................................

318 018 414 40 708 472 42 508 725 44 427 106 46 472 172
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ANEXO 10.6.- DETERMINACION DEI, EQUIPO REMOLCADO X TRACTIVO

El cédlculo del parque de vagones Y locomotoras necesarioc a lo largo
del periodo de evaluacién previsto, se ha efectuado considerando
las estimaciones de carga proyectadas en el capitulo 9.

La limitacién de 1la capacidad de remolque de las locomotoras, en
funcién de 1la pendiente determinante del 2%, establece la cantidad
méxima de 9 a 12 vagones por tren en el +tramo gque cruza lz
cordillerzs.

En cambio, en el tramo Neuguén - San Antonio Este es positle
conficormar trenes de hasta 49 vagones, va gue la capacidad maxima de
remolgue de la locomotora oportunamente elegida es de 2.600 tns.

Dada la carga a transportar por cada wvagén y la cantidad de
vagones remolcados por tren, se determina la carga total gue se
transporta por tren para cada producto.

A partir de la estimacién del trifico anual por producto y de la
carga transportada por tren, se obtiene la cantidad necesaria de
trenes por afio para transportar los flujos estimados de cada
producto.

Por otra parte, para determinar el nimerc de viajes por afio gus2
realiza cada vagén se ha utilizado 1a siguiente férmula:

C=_324 donde:
3 + D

viajes por afio efectuados POor vagén.

de dias operables= 360 - 10% para reparaciones = 324 dias/afio.
dfias de viaje en funcién de 1la distancia y velocidad.

dias de carga, descarga y tiempos de espera.

wUZ?
. i

En definitiva:

V=_A ¥ B L=_A donde;
C . ol

V= vagones/afo.

L= locomotoras/abo.
A= trenes/afo.

B= vagones/tren.

C= viajes/afio.

De esta manera en el Cuadro N°10.6.1., se ha efectuado 1la
determinacién de los requerimientos de material remolcado vy

%7



tractivo para el transporte en el afio base, de parte de los
productos analizados que no cruzan la Cordillera desde Chile, szalvo
el casc de los rollizos de insumos guc desde Chile se envian hasta
Las Lajas. ‘

Para los productos restantes: rollizos trozos, madera para pulpa,
madera aserrada, celulosa cruda blangueada vy semiblangueada y papel
rrensa, dque se transportan desds Chile a San Antocnio Este Y Buenos
Aires, se ha considerade la formacidn de “renes completos en las
playas de clasificacién d&e la ciudad de Neugquén, aprovechando gue
en dichos tramos aumenta considerablemente la capacidad tractiva
de las locomctoras.

Bajo este esguema, en los Cuadros N°10.6.2. ¥ N°10.6.3. se han
determinado los vagones Yy locomotoras necesarizs para transportar
estos productos.

Para la obtencién de 1los viajes/afio que efectiua cada tren, se
utilizaron las sigulentes férmulas:

|

en ¢l tramo Chile-Neuguén
1,

w

+ D

)

Cl= 24 en los tramos Neuquén-S.A.Este y Neuguén-Bs.As.
1,5 + D1

w
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CUADRD #° 10.6.1.
DETERMIKACION DE LAS NECESIDADES DE MATERIAL REHOLCADG Y TRACTIVO
FERROCARRIL TRASANDIHO - CONEXION BIOCEANICA

ANO BASE

PRODUCTO vagones  trenes dias viajes vagones locom.
{tren fafio  viaje [afo

jugo de aanzazna 10 107.6  1.00  B1.0 13.3 1.3
jugo de pera 10 9.6 1.00 81.0 1.2 0.1
baldosas y losas g 18.4 1.40 73.6 22 0.2
9 2.1 1.00 81.0 3.2 0.4
peliclorura de 11 149 1,5 72.0 2.3 0.2
vinilio en f.P, il 8.0 1.00 B1.0 1.1 0.1
polietileno en F.9. 11 306  1.40  73.6 4.6 0.4
11 14.4 1.80 67.5 2.3 0.2
soda caustica 9 13.8 1,50 72.0 1.7 0.2
frea 11 162,2  0.80  85.3 13.2 1.2
polietileno afb 12 228.3 0.80 85.3 32.1 2.1
polipropileno 12 250.¢  0.80  85.3 35.2 2.9
12 23.4 1.30 75.3 3.7 0.3
celulosa-0.T.M.8. 1 60.5  0.60  90.0 7.4 0.7
rollizo{insuno 24) 10 549.7  0.60  90.0 61.1 6.1
bentonita 1t 6.3 0.80 85.3 0.8 0.1
hierro 11 45.5 0.80 85.3 5.9 0.5
il 66.2 0.85 84.2 8.7 0.8
nanzana fresca 49 3.3 0.0 926 19.7 0.4
pera fresca 49 15,0 0.50 92.6 1.9 0.2
puré de fruta 47 1.0 0.5 92.6 0.5 0.0
pasta de fruta 47 0.7  0.50 92.¢ 0.4 0.0
sal 3 35.1 0.10 104.5 14.4 0.3
43 58.4 G.40 95.3 26.4 0.6
43 58.1 0.50 92.6 27.0 0.6
43 232.6 0.05 106.2 94.2 2.2
jugo de manzana 47 6.6 0.50 928 0.3 0.0
baldosas y losas 46 2.5 .50 92,6 1.2 0.0
bentonita 49 18.0 0.0  90.0 9.8 0.2
celulosa-Q.7.M.8. 49 11.3 0.7 81.¢ 6.3 0.1
soda caustica 44 90.0 0.40  90.0 44,0 1.0
der. de petroleo 41 .0 1.30 75.3 3.8 0.1
minerales 41 334 050 928 18.0 0.4
sal 41 29.5 0.20  101.3 11.9 0.3
trigo 32 3.8 0.10 104.5 1.2 0.0
TOTAL 487.1 25.0
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COADRO R* 10.6.2.

DETERHINACIOR DI LAS RECESIDADES DE-MATERIAL REMOLCADO Y TRACTIVO
FERROCABRIL TRASAHDING - COREXION 3IOCEARICA

B0 BASE

PRODOCTO TRAMO CHILE - NEGQUEN  TRAMO KEUQUEN - SAE viajes/ado

km boras  dias(D} ka horas dias{Dl} ) ¢l
rollizos-trozos 852  19.2 0.8 111 0.5 140 162
madera p/pulpa 181 230 1.0 e 111 0.5 129 152
97T 283 1.2 444 111 0.5 119 152
8%  15.3 0.4 e 111 0.5 140 162
madera aserrada 58 18.¢ £.8 #4111 0.3 31 152
638  19.3 6.8 t128¢ 37.0 1.5 140.8 108
celulosa crudaf 8 11 1.0 4 111 0.5 129 162
blang. y semi 8% 133 ¢.8 o1 0.5 140 162
997 9.3 1.2 o1 0.5 119 152
856  19.3 0.8 1294 3.5 1.5 140.8 108
papel prensa 656 18.3 0.8 W 11 0.5 140 162
* TRAMO REJQUEN - -BUENOS AIRESES
COADRC X° 10.6.3,
DETERMINACIOR DE LAS RECESIDADES DE MATERIAL BENOLCADO Y TRACTIVO
FERROCARRIL TRASARDIRO - COREIION BIOCERRICA
ARO BASE
PRODOCTD vag/tren  tremes/afio vizjes/afio vagenes locomotorras
B Bl | Al ¢ €l v Tl total L Il total
rollizos-trozos ¢ 43 B3%.0 1278.¢  140.0 162  4%.0 36.0 77.0 {6 0.8 5.4
nadera pfpulpa 10 48 5910 1231 129.0 162  46.0 36.5 825 4.6 0.8 5.4
10 48 4248 88.5  119.0 162 35.7 26.3 62.0 1.6 0.6 4.2
10 {3 5.7 11.8  140.0 162 L0 3.5 1.5 0.4 0.1 0.5
padera aserrada 148 475.0 930 1400 152 33,9 30.0 63.9 3.4 0.6 4.0
10 48 282.4  S8.8 1408 108  20.0 25.1 6.1 .1 0.6 2.7
celulosa cruda/ It 48 1216 219 19.0 152 9.4 1.8 11.2 1.0 0.2 1.2
blang. y seai 148 112.2 5.7 we.¢ 162 8.8 7.6 16.4 0.8 0.2 1.0
11 48 5.1 127 1180 1682 51 38 8.9 0.5 0.1 0.6
11 48 8.3 15,7 1468 108 5.4 7.0 124 0.5 0.2 0.7
papel prensa 11 4 B2.5  19.0  140.0 108 6.5 5.5 12.1 0.6 0.1 0.7
T011R1L il 6.4
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Por otra parte, debido a gque el total de 1las cargas gue se
movilizan tanto desde Chile a Nesuquén como desde Neuquén a San
Antonio Este es mayor gue aguellas que se dirigen en la
direccién opuesta, se ha supuestc que serd necesario transportar
vagones vacios hacia 1los distintos sitios de carga. Para su
determinacién Ve las respectivas locomotoras requeridas para
transportar dichos vagones vacios se precisaron las cargas totales
en los distintos sentidos.

Chile a Neuguén vy ctros 54.000 Tn.
Chile a Zzpala - 186.500 Tn.
Chile a Buenos Aires 106.484 Tn.
Chile & San Antonic Este 785.697 Tn.
Total Chile a Neuguén 1.133.¢81 Tn.
Total Neugquén a Chile 279.200 Tn.
Diferencia de cargas £53.881 Tn.

De las £53.881 Tns. de carga de vagones que vuelven vacios a Chile,
666.981 Tns. son desde Neuguén y 186.°900 Tns. son desde Zapala.

Ldemds, considerandc que como valor medio los vagones transportan
30 Tns. 1la cantidad de vagones que volverfan vacios serian los
siguientes:

Tramo Tn. de Carga Tn/vagbn Vagones
Neugquén-Chile 666.981 30 22.233
Zapala-Chile 186.900 30 6.230
S.Antonio Este-Neugquén 785.697 30 26.190
B.Blanca-Cinco Saltos 158.193 30 5.273
B.Blanca-El Gualicho 100.000 30 3.333
S.Antonio Este-430 Km 103.0086 30 3.433
S.A. Oeste-El Gualiche £60.375 30 15,3456

En el Cuadro N° 10.6.4. se detalla el numero de vagones/afio que
vuelven vacios desde Argentina a Chile y entre localidades
argentinas, como asi también las locomotoras necesarias para el
traslado de dichos vagcnes,

El nimero de viajes/aflo se determina en base a la férmula:

C=_324 donde: D= dias de viaje.
1+ D
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CUADRO N° 10.6.4.

DETERMINACION DE VAGONES QUE VUELVEN VACIOS
FERROCARRIL TRASANDINO DEL SUR-CONEXION BIOCEANICA
ANC BASE

TRAMO Vagones Dias Viajes/ Vagones/ Vagones/ Locomotoras/
Viaije aflo afic . tren afio

8.A.Este-

Neuquén 26.190 2.5 215 121 50 2.4

Neuguén-

Chile 22.233 1.5 124 180 26 £.9

Zapala-

Chile 6.230 1.3 135 47 256 1.8

S.A . Qecste-~

EI Zualicho 15.346 0.2 324 47 50 1.0
3. Blanca-
Cinco Saltos 5.273 0.5 216 25 50 0.5
B. Blanca-
El Gualicho 3.333 0.5 216 16 50 0.3
S.A. Este-
230 Knms. 2.433 0.5 216 16 50 0.3
TCTAL 452 13.2

Finalmente en el Cuadro 10.6.5. se ha determinado la evolucidén de
las necesidades del material rodante y tractivo a lo largo del
periocdo de evaluacién previsto, empledndcse para £llo las mismas
tasas utilizadas para la prcyeccidn de la carga base por producte.

Para la determinacién de la evolucién de los reguerimientos de
vagones vacios vy las locomotoras para su transporte, se utilizaron
las tasas promedio de crecimiento de las cargas base de los
productos considerados en los distintos traficos.
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CUADRD N* 10.6.5.

EVOLUCION DE LAS NECESIDADES DE MATERIAL REMOLCADD Y TRACTIVO

FERROCARRIL TRASANDIND - CONEXION BIOCEANICA

EVALUACTION

D

TASA

PRODUCTO
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12 13
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814.1 49.5

SUBTOTAL

* continua pag./sig.
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¥ yiene pag.fant.

PRODUCTO TASA o AND DE EVALUACIOH
H i 2 3 4 5 é 7 8 bl 10 1! i2 13 14 i5
vag. loc. vag. loc.  vag. loc. vag, loc.  vag. loc. vag. lec, vad. loc.  wvag, loc. vag. loc. vag. loc. vag. loc. vag. loc. vag. loc. vag. loc. vag. loc.

SUgTCBTAL B14.1 49.5 840.3 5I.0 B868.2 52.5 897.9 5442 929.6 55.9 963.3 §7.8  999.3 59.8 1037.6 62.0 1078.5 64.2 1122.2 66.6 1168.8 69.2 1218.7 72.0 1274.% 74.9 1328.8 78.1 138%.6 8l1.4
soda caustica 0.0 440 1.0 4.0 i.0 4.0 L.0 44.0 1.0 4.0 1.0 4.0 1.0 4.0 1.0 44.0 1.0 44.0 1.0 4.0 1.0 4.0 1.0 4.0 1.0 4.0 1.0 4.0 1.0 4.0 1.0
der. de petrolee 0.0 Is 0.1 3.8 0.1 3.8 0.1 1.8 0.1 3.8 0.1 3.8 0.1 3.8 0.1 3.8 0.1 i.g 0.1 3.8 0.1 3.8 0.1 3.8 0.1 1.8 0. .8 0.1 7.8 0.1
ninerales 0.0 18,0 0.4 18.0 0.4 18.0 0.4 18.0 0.4 18.0 0.4 18.0 0.4 0.4 18.¢ 0.4 18.0 0.4 18.0 0.4 18.0 0.4 18.0 0.4 8.0 0.4 18.0 0.4 5.0 0.4
sal 0.0 11.9 0.3 11.9 0.3 11.9 0.3 11.9 0.3 11.9 0.3 11.9 ¢.3 0.3 11.9 0.3 11.9 ¢.3 11,9 0.3 11.9 0.3 1.9 0.3 11.9 0.3 11.9 - 0.3 11.9 0.3
trigo 0.0 1.2 0.0 1.2 0.0 1.2 0.0 1,2 0.0 .2 0.0 1.2 0.0 0.0 1.2 0.0 1.2 0,0 1.2 0.0 1.2 0.¢ 1.2 0.0 1.2 0.0 1.2 0.0 1.2 0.0
NECESIDADES DE VAGONES VACIOS y LOCOMOTORAS

Trifico Arg-Chile 3.7 348.0 11.1 360.9 11.5 I74.2 11.9 1681 12,4 402.4 12.8  417.3 13.3 432,38 13.B  448.8 14.3 465.4 14.8 §87.6 15.4  500.5 16.0 519.0 15.6 538.2 17.2 558.1 17.8 578.7 18.5
Trifice Arg-Arg 3.3 1040 2.1 107.4 2.2 }11.0 2.2 114.6" 9.3 118.4 2.4 1223 2.5 126.4 2.6 130.5 2.6 134.8 2.7 139.1 2.8 143.9 2.9 148.6 3.0 153.5 3.1 158.6 3.2 163.8 3.3
T0T¢#8L 1345.1 64.5 1387.6 66.5 1432.4 68,5 1479.6 70.7 1529.4 73.0 1581.9 75.4 1637.1 78.0 1695.9 80.7 1757.7 83.6 1823.0 86,7 1892.1 89.9 1965.2 %3.4 2042.5 97.0 2124.4 100.9 22ii.1 105.0
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ANEZO 10.7.- COEFICIENTES DE EXPLOTACION

Para examinar el comportamiento productivo y financiero del
servicic ferroviario generado por cada unidad de evaluacién
definida, se han calculado una serie de indicadores elaborados
seguin lcs criterios vigentss en Ferrocarriles Argentinos,

Los coeficientes de explotacién han sidc especialmente
seleccionados pera permiti una comparacidén directa de la
produccidn del emprendimient

.

Ferrocarril General Roca,
proyectos, v la de la empresa

P
r
© en andlisis con lz respectiva del
inea a la cual se integrarédn estos
Ferrocarriles Argentinos.

Para estos Ultimos casos se han analizado los resultados econdmicos
obtenidos durante el periocdo 1984-88.

Conceptualmente se han separadc aguellos indicadores Zue
constituyen una expresidén de unidades fisicas de carga o distancia,
de adgquellos que *esultan de una expresién monetaria, deflnléndolos
Como coeficientes productivos de explotacién y coeficientes
financieros de explotacidn, respectivamente.

De esta forma se han elaborado 1los siguientes coeficientes
productivos: volumen de carga despachada por kilédmetro recorrido
(Tn-Km); recorrido medio de la carga despachada, estimado a partir
de la razén entre el coeficiente Tn-Km y el volumen de carga
despachada; Yy Tn-Km por kildmetro de 1linea. Los valores asi
cbhtenidos para cada aflo del periodo de evaluacién han sido
comparados c¢on los <valores promedio respectivos del Ferrocarril
General Roca y 1la Empresa Terrocarriles Argentinos obtenidos
durante el perfiodo 1984-88.

Estos valores son los siguientes:

-

1) Carga Despachada {Tn/afio)

1984 1985 1886 1987 1588 Promedio
FC Gral Roca 2641388 2875054 2563343 2947387 2456199 2596666
Empresa 19502296 17233918 15017700 13516631 14879138 15041546

2) Tn-Em de Carga Productiva {en miles)

1984 1985 1986 1987 1988  Promedio
FC Gral Roca 1145172 1149408 1203725 1115302 1170882  115€837
Empresa 11207620 9500885 2761218 7951568 8983302 9280999
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3) Recorrido Medic de la Carga Despachada (km)

1984 198 13986 1927 1988 Promedio
FC Gral Roca 4332,5 399,8 469,6 455,7 476,7 447,1
Empresa 574,7 551,3 583,4 585,7 603,7 666,5

4) Tn-Km de carga productiva por Km de linea’ (en miles).

1084 1985 1686 1987 1988 Promadic
FC Zrzl Roca 171,5 171,6 179,7 166,5 174,8 172,38
Empress 329,1 278,6 258¢,6 232,09 2£3,3 272,0
Eztos indicadores permiten analizar comparativamente el

desenvelvimiento cperativo de cada proyecto y sus efectos
cuantitativos sobre el trédfico existente en el sistema ferroviario
al gue se integrarén.

Por ctra parte, han sido elaborados los siguientes coeficientes

financieros: razén ingreso financiero total/costo operativo
financiero total; razén costo operativo financiero total/ingreso
financiero total; producido medio devengado por tonelada; vy

producido medio devengado por tonelada kilémetro.

Los wvalores obtenidos en el caso de estos dos dltimos indicadores,
expresados en australes de noviembre de 1989, fueron corregidos por
@l 1Indice de Precios Mayoristas - Nivel General ({INDEC) a los fines
de su comparacién con los valores correspondientes del Ferrocarril
Roca y la Empresa F.A. Dichos valores surgen de 1la Sintesis
Estadistica de 1los Ferrocarriles en Explotacidn de 1989 elaborada

por Ferrocarriles 2Argentinos Y sSe encuentran expresados en
australes de Diciembre de 1988,

La evclucidén cbservada en los mismos durante el periodoc 1984 - 28
es la siguiente

1) Producido Medic Devengado por tonslada de carga (Dic.1988}

1284 1985 1986 1987 1988 Promedio
FC Gral Roca 159,23 153,81 140,81 111,43 144,44 141,94

Empresa 209,47 199,23 182,83 141,98 175,78 181,86

2} Producido Medio Devengado por TN/km de carga {Dic.1988)
1984 1985 1986 1987 1s%88 Promedio

FC Gral Roca 0,367 0,385 0,300 0,245 0,303 0,320
Empresa 0,365 0,361 0,313 0,242 0,291 0,3144
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El andlisis se ha desarrollado por separado para cada una de las

tres unidades de evaluacidén definidas en el presente informe. 8in

embargo, se observa en todas ellas resultados favorables tanto en

el comportamiento operativo como en la gestidn
condmico-financiera.

EX proyecto del Ferrocarril Transandino del Sur - Conexidn
Eiocednica es el gue producird el mayor impacto cuantitativo sobre
la estructura ferroviaria existente, en la medida gus su

incorporacién al sistema redundard en significativos aumentos sn la
carga <{ransportada gque alcanzan el 90% en relacidn con el FC Gral
Roca y el 15% en relacién a F.A. en sélo el primer afic de
operacidm. Dichos valores expresados en funcién del coeficiente
TN/KM, es decir incorporando el componentes distancia recorrida,
eleva los incrementos relatives al 600% Y 350% respectivamente.

La operacidén del tramo Transandino exclusivamente rpermitird cbhtener
un  volumen de carga kilométrico por kildmetro de linea maver gue el
del proyecto anterior, dado que incorpora el transporte de carga
con mayor distancia recorrida por viaje, peroc su nivel global de
carga despachada resulta menor.

El tramo Choele Choel - San Antonio Este es el ge menor importancia
relativa compardo con los otros dos proyectos, aungue su concresién
en forma Independiente significaria aumentar en un 39% la carga de
la linea Gral Roca.

Con respecto al desenvolvimiento econémico-financiero para el
conjunto de las tres unidades de evailuacion, las tarifas vigentes
permiten alcanzar un nivel de renatabilidad positivo,

De acuerdo con los indicadores seleccionados, la situacidn
financiera mé&s holgada es la provista por el tramo Choele Choel -
San Antonio Este para el cual la relacién ingreso/coste alcanza un
nivel inicial de 17,4.

En los Cuadros N 18.7.1.,10.7.2. y 10.7.3. presentados a
continuacién se detallan 1los coeficientes elaborados para cada
proyecto ¥ su evolucidn comparativa con ios niveles
correspondientes al FC Gral Roca y Ferrocarriles Argentinos.
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CUADRD W' 10.7.1. -
CALCULG DE COEFICIENTES FIMANCIEROS DE EXPLOTACION ANUAL
FERROCARRIL TRANSANDINO DEL SUR - CONEXIOR BIOCEANICA

Cosd CEPTO ANO DE EVALUACION
1 2 3 4 5 6 1 8 9 10 3] iz 13 14 15
INGRESDS FINANCIEROS TOTALES (U$S) 40 824 416 42 192 700 43 648 TI8 45 198 770 46 B49 515 48 608 217 50 482 681 52 481 324 54 613 225 56 B8B 1B3 59 3i6 777 61 910 415 64 631 449 67 643 209 70 810 113

INGRESOS FINANCIEROS EN AUS(TC 1010) 41232660362 42614627465 44085225674 45650757218 47318010284 49094299127 50987507715 53006137223 55159357743 57457064610 59909939768 62529518672 £5I178263243 48319641462 71518214242
COSTOS 0P, FINGNCIEROS TOTALES {U$S) 15 503 557 15 539 866 16 133 070 16 759 i7B 17 426 757 13 13¢ 615 18 291 709 19 695 272 20 530 776 21 461 966 22 412 BBZ 23 467 8BB4 24 571 £BZ 25 749 360 27 006 4if
CARGR DESPACHADA {TN) 7393959 2450 7298 2 528 943 2 603 204 2 687 417 2 766 39 2 857 161 2 953 499 3 056 405 3 146 365 3 283 904 3 409 58E 3 544 02B 3 6B7 586 5 §41 B72
COEFICIENTES PRODUCTIVOS DI EXPLOTACION
TH-XM 1775819917 1838241416 1904648134 1975122138 2050567104 2130710084 2216103427 2307126872 2404189814 2507733784 2618235136 2736207981 2862207381 2996832828 3140732044
RECORRIDO MEDIO (tn-km/carga desp.) 141.8 747.5 7531 758.8 764.4 170.1 115.6 781.2 186.6 192.0 797.3 802.5 807.6 Bl2.4 817.5
TH-KK por mil XM de linea (145 k) 12i2.2 1254.8 1300.1 1348.3 1399.7 1454.4 1512.? 1574.8 1641.1 1711.8 1787.2 1867.7 1953.7 2045.6 2143.8
TH-XH DE CARGA PRODUCTIVA POR KM DE LINEA promedio durante 1984/BB del F.C.ROCA 172,8 TH-XM por miles de XM, valor equivalenie para la EMPRESA F.A. 272 TN-KM por niles de XM.
- relacién proyecto/F.C.ROCA 7.0 1.3 7.5 7.8 8.1 8.4 8.8 9.1 §.5 9.9 i0.3 10.8 11.3 1L.8 12.4
- relacibn proyecto/EMPRESA 4.5 4.6 4.8 5.0 5.1 5.3 5.6 5.8 6.0 6.3 6.6 6.9 1.2 1.5 7.9
CARGA DESPACHADA promedic durante 1984/8% par el F.C.ROCA 2 596 676 tnfafio. Valor ecuivalente para la EMPRESA F.A. 16 041 946 tn/aﬁcl
- relacidn proyectofF.C.ROCA 0.92 0.95 0.97 1.00 1.03 .07 1.10 1.4 1,18 1.22 1.26 1.36 1.42 1.48
- relacidn proyecto/EMPRESA 0.15 6.15 0.16 0.16 0.17 0.17 0.18 0.18 0.19 0.20 20 22 23 24
TH-XM DE CARGA PRODUCTIVA promedio durante 1984788 del F.C.ROCA {en miles) 1 156 897 TN-XN, valor equivalente para la EMPRESA F.A. (en miles) 9 280 999 TH-KM.
- relaciba proyecto/F.C.ROCA .53 1.59 1.65 1.71 1.77 1.84 1.92 1.99 2.08 2.17 2.26 2.37 2.59 . 2.1
- relacidn proyecto/EHPRESA 0.19 ¢.20 0.21 0.21 0.22 0.23 -0.24 0,25 0.26 0.27 0.28 0.29 0.31 0.32 34
COEFICIENTES FINANCIERDS DE EXPLOTACION
RAION ING/COSTO OP.TOTAL (U$S) 2.63 2.172 2.1 2.70 2.69 2.68 ©2.67 2.66 2.8 2.65 2.64 2.64 2.63 2.63 2.62
RAION COSTO 0P, TOTAL/ING (U$S) 4.38 6.37 0.17 6.37 0.37 0.37 0.37 0.38 0.38. 0.38 0.38 0.38 0.38 ¢.38 0.38
PRODUCIDO MEDIO DEVENGADD/TH promedio durante 1984/88 para el F.C.ROCA 141,94 Aus., valor equivalente para la EMPAESA F.A. 181,86 Aus. Australes de Diciembre de 1988 corregidos por IPM Nivel General,
- valer provecto(Aus. Mov.1989) 17 223,63 17 327.97 17 432,27 17 836.37 17 640.07 17 743.18 17 845,52 17 946.90 1B 047.1¢ 1B 146.07 1B 243.51 18 339.32 1B 433.34 1B 525.42 18 615.4¢
- Correqgido a 12,88 $.027038128 465.56 469.38 472,21 475.03 477.B4 480,63 433.40 486,15 488.86 491.54 494.18B 496,78 499.32 501.82 504,26
PRODUCIDD MEDIO DEVENGADD/IN-KM promedic durante 1984/88 para el F.C.ROCA 0,320 Aus., valor equivalente para la EMPRESA F.A. 0,3144 Aus. Australes de Diciesbre de 1988 corregido por IPM Hivel Gensral,
- valor proyecto{Aus. Nov.1989) 23.219 23,182 23,146 23,111 23.076 23.041 23.008 22.975  22.943 22.912 22.882 22.85] 22.824 22.797 22.11
- Corregido a 12,88 0.027038128 0.629 0.628 0.627 0.62¢ 0.625 0.624 0.623 0.622 0621 0.621 ¢.620 0.619 0.618 0.618 0.617
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CUADRO N* 10.7.2.
CALCULD DE COEFICIENTES FIHANCIEROS DE EXPLOTACION ANGAL
TRAMO CHOELE CHOEL - SAN AKTONID ESTE

[HGRESES FINAMCIEROS TOTALES (Ug5) 8 754 306 9034 315 9 3% 541 659 018 10 007 113 10 381 530 10 784 331 11 217 738 11 684 155 12 186 178 17 726 614 13 308 494 13 935 095 14 609 959 15 336 915

INGRESOS FINAMCIEROS EN AUS{TC 1000} 8841849161 9124657898 2428634003 $755608367 10107183793 10485345735 10892173943 11329915054 11800996237 12308039957 12853879972 13441578649 14074445718 14756058584 15490284326

COSTQS GP.FINANCIERDS TOTALES (Ugs) 303 141 527 877 554 44 583 053 613 793 546 856 . 682 423 720 £89 161 887 B0& 1BS B53 891 905 251 980 556 1 020 116 1 084 270
CARGA DESPACHADA (TH) 1010 851 1037 286 L 065369 1095950 1 126 592 1 163 668 1 201 369 1 241 898 1285 475 1 332 338 1 382 744 1 436 970 1 495 317 [ 558 109 [ 425 £95
COEFICIENTES PRODUCTIYOS DE EXPLOTACION
TH-KM 332596057  343385B4% 355001267 367507483 180974930 395479741 4LIL04211 427937306 445075214 465621938 486689942 509400844  SIIBRSIBL 560783720 585740849
RECORRIDO MEDIO (ta-ks/carga desp.) 329.0 3310 333.2 335.3 337.é 339.%9 342.2 J44.6 347.0 149.5 352.0 354.5 357.0 359.6 362.2
TN-ﬁH por wil km de linea (336 kn) 197.8 ¢10.7 4246 419,46 455.7 473.1 49i.8 51L.9 533.6 557.¢0 582.2 609.3 6348.6 670,2 704.3
TN-KM DE CARGA PRODUCTIVA POR KM DE LINEA promedic durante 1984/88 del F.C.ROCA L172,8 TH-XM por miles de KM, valer equivalente para la EMPRESA F.A. 272 TH-KM por siles de KM,
- relacidn proyecio/F.C.ROCA 2.3 2.4 2.5 2.% 2.6 2. 2.8 3.0 3.1 3.2 3.4 3.5 3.7 3.9 4.1
- relacidn proyecto/ENPRESA 1.5 1.5 1.6 1.6 1.7 1.7 1.8 1.9 2.0 2.0 S 2.1 2.2 2.3 2.5 2.6
CARGA DESPACHADA promedio durante 1984788 por el F.C.ROCA 2 594 676 tnfafio. Valor equivaleate parz todz la ENPRESA F.A. 14 041 946 tn/afin.
- retacidn proyecto/F.C.ROCA . 0.39 G.40 0.41 G.42 0.43 0.45 0.4 0.48 0.50 ¢.51 0.53 0.55 ¢.58 0.60 0.63
- relacibn proyecto/EMPRESA 0.08 0.06 0.07 0.07 0,07 0.07 ¢.07 0.08 ¢.08 0.08 0.09 ¢.09 0.0% 0.10 0.10
TH-KM DE CARGA PRODUCTIVA promedio durante 1984/88 del F.C.ROCA (en miles) 1 156 897 TH-KM, valor equivalente para la EMPRESA F.&. {en miles) 9 280 999 TN-XN.
- relacidn proyectafF.L.ROCA ¢.29 0.30 0.31 0,32 0.13 0.34 ¢.36 0.37 G.39 0.40 0.42 0.44 0.46 0.48 6.51
- relacidn proyecte/EHPRESA G.04 0.04 0.04 0.04 0.04 0.04 G.04 0.05 ¢.05 0.05 0.05 0.0 0.06 0.06
COEFICIERTES FINANCIEROS DE EXPLOTACION )
RAZON ING/CDSTO OP.TOTAL (143) 17.4¢ 17.11 16.84 16,57 16,30 16.05 15.80 15,57 15.34 15.12 14.90 14.70 14,51 14.32 14,14
RAZON COSTO OP.TOTAL/ING {uss}) 0.06 0.06 G.06 G.08 0,06 0.06 0.06 0.06 0.07 ¢.67 0.07 0.07 0.07 0.07 0.07

FRODUCIDO MEDIO DEVENGACO/TN en Aus. promedic durante 1984/88 para el F.C.PGCA 141,94 , valor equivalente para Ia IMPRESA F.#. 181,8¢ . Australes de Diciembre de 1988 torregides por IPM Nivel General,
- valor proyecto{fus. Nov.1989) B 146 B 797 3 849 g 902 B 936 9 011 9 046 4123 9 180 g 238 9 2% 9 354 ¢ 412 9 470 9 528
- Corregido & 12)88 0.027088128 236.9¢ 218.29 239.69 241,13 242,59 244,08 245.59 247.13 248.68 250.24 251.81 253,39 254.96 254.54 258,11

PRODUCIDO MEDIO DEVENGADO/TN-KM promedio durante 1984/88 para el F.C.ROCA 0,320 Aus., valor equivalente para Yz EMPRESA F.A. 0,3144 fus. Australes de biciembre de 1988 corregide por IPK Wivel General.

- valor proyecto(Aus. Hov.1989) 26.584 26.573 26,560 26.545 26,530 26,513 26,495 26,474 26.45% 26.434 26.411 26.387 26,362 26,357 26.5310
- Corregido 2 12)88  0.027088128 ¢.720 6.720 0.71% 0.71% 0.719 0.718 0.718 0.747 0.717 0.716 0.71%5 0.71% 0.714 0.713 0.713

579



CUADRD H® 10.7.3.
CALCULO DE COEFICIEXTES FINANCIEROS DE EXPLOTACION ANUAL
TRAND TRANSANDING

INGRESOS FIHANCIERDS TOTALES (U$S) 40 750 286 42 004 809 47 335 416 44 147 277 46 245 949 47 837 406 49 528 G79 31 324 882 53 I35 262 35 267 241 57 429 464 59 73} 250 62 182 €52 64 794 518 67 578 540
INGRESOS FINANCIEROS &N AUS(TC 1010} 41157788759 42424857324 43768770346 45194749960 46708408760 48315781583 30023360091 31838130427 53767614227 55819913323 58003758477 6032856256] 62804478391 £5442463117 68254345483
COSTOS OP.7INANCIERDS TOTALES {U$S) 16 887 813 17 454 373 18 054 676 18 690 993 19 345 786 20 0BF 667 20.841 471 2i 648 244 22 S05 2%é 23 416 063 2¢ 134 449 25 414 527 26 510 726 27 €77 €27 28 920 995
TORELAJE ROVILIZADC (TH) 1 746 888 1791 766 1839 340 1 BBO 790 1 943300 2000 109 2 050 412 2 124 457 2 192 506 2 264 835 2 341 746 2 423 560 7 510 624 2 403 315 2 707 034

COEFICIENTES PRODUCTIVES DF EXPLOTACION _
TH-EH 1824487622 1883491071 1946069396 2012464905 2082937905 20157768141 2237256373 2321726089 2411525158 2057028859 2608640084 2716793739 2831932360 2954£3%167 3085181178

RECORRIDO MEDIG {ta-km/carga desp.) 1044. ¢ 1051.2 1058.0 1064.9 10719 10078.3 1085.8 1092.9 1099.9 908.2 1114.0 1121.0 1128.0 1135.0 1141.9
Th-KM par mil ka de linea (1247 kn) 1467.8 1518.3 1565.6 1619.9 1675.7 16217.0 $1799.9 1867.8 1940.1 1654.9 2096.7 2185.7 2278.3 23770 2482.2

Th-Kin DE CARGA PRODUCTIVA POR XM DE LINEA pronedio durante 1984788 de) F.C.ROCH 172,8 TH-XM por miles de KM, valor equivalente para la EMPRESA F.A. 272 TH-IM por niles de KH.

- relacidn proyecto/F.C.ROCA B.5 .8 9.1 9.4 9.7 93.8 1.4 10.8 1.2 9.6 12.1 12.6 13.2 13.8 14.4
- relacidn proyecto/EMPRESA 5.4 5.6 5.8 6.0 6.2 59.6 6.6 6.9 1.1 6.1 1.7 8.0 g.4 8.7 9.1
CARGR DESPACHADA promedio durante 1934/88 por el F.C.R0CK 2 596 $76 tn/afio. Valor equivalente para la EMORESA FiA, 16 041 946 tn/afio.

- relaecién proyecto/F.C.ROCA 0.67 0.69 0.1 0.73 6.75% 0.77 0.79 ©0.82 G.84 0.87 0.90 .93

- relacidn proyectofEMPRESA 0.11 0.11 ¢.11 0.12 0.12 0.12 $.13 0.13 0.14 0.14 0.15 0.15 ¢.16

TH-KH DE CARGA PRODUCTIVA promedic durante 1984788 del F.C.ROCA (en miles) ! 156 897 TN-KK, valor equivalente para la EMPRESA F.A. {en miles) 9 280 999 TH-XN.

- relacidn proyecto/f.C.ROCA 1,58 1.63 1.68 1.74 1.80 i7.42 1.93 2.01 2.08 1.78 2.25 2.35 2.45 2.55 2.67
- relazidn proyecto/EHPAESA 0.20 ¢.20 0.21 0.22 0.22 2.17 G.2¢ 0.25 0.2¢ 0,22 0.28 0.29 0.31 (.32

COEFICIENTES FINANCIEROS DE EXPLOYACION _

RAZON ING/COSTO 07, TOTAL (UgS) 2.41 z.41 2.40 2.39 2.1¢ 2.38 2.38 2.0 2.37 2.3 2.36 2.15 2.35 2.34 2.34
RAIGN COSTO OP.TOTAL/ING (U$5S) 0.41 0.42 0.42 0.42 0.42 0.42 : 0.42 0.42 0,47 0.42 0.42 0.43 0.43 0,43 0.43

PRODUCIDO MEDIG DEVENGADO/TH en Aus. promedic durante 1984/88 para el £.C.ROCA 141,94 | valor equivalente para. la EMPRESA F.A. 181,86 . Australes de Diciembre de 1988 corregidos por IPN Hivel General.
- valor proyecto(Aus. Nov,1989) 23 560.63 23 677.68 23 795.91 23 915.22 24 035.49 24 156.57 24.-278.33 24 400.65 24 523.36 24 646.35 24 769.45 24 892.54 25 015.49 725 138,13 25 260.38
- Corregido a 1288 0.027088128 £38.21 £41.18 644,59 647.87 651.08 654,36 1 657.65 660,97 . 664,29 667.62 670.96 674.29 617.62 680.94 684,26

PRODUCIDO MEDIO DEVENWGADO/TN-KM promedio durante 1984/88 para el F.C.ROCA 0,320 Aus., valor equivalente para la TNPRESA F.A. 0,3144 Aus. Austrzles de Diciembre de 1988 corregido por IPM Nivel General,

- valor proyecto(Aus. Nov.1989) 22,559 22.5258 22.491 22.457 22.424 2.397 122,359 22,327 22,296 27.136 22.235 22,206 22.171 22,149 22.122
- Corregido a 12)88  0.027088128 0.611 0.610 0.609 0.608 0.607 0.065 (.606 0.605 0.604 0.735 0.602 " 0.602 0.601 0.600 0.599
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CAPITULO 11
CONCLUSIONES (*)

Las conclusiones 4que se presentan en este capitulo, se refieren al
proyecto de conexién ferroviaria biocednica entre 1la Reptiblica de
Chile y 1la Repiblica Argentina, a través de la construccién del
tramo faltante entre Lonquimay {Regién IX - Chile) y Zapala {Prov.
del Neuquén - Argentina) y también del tramo Choele Choel - San
Antonio Este (Prov. de Ric Negro - Argentina), el cual debe
inscribirse en el proceso de integracién regional y complementacién
econdémica entre las provincias argentinas de Rio Negro y Neuquén, y
las Regiones VIII, IX y X de Chile. Su objetivo bédsico ha
consistido en la determinacién de 1la factibilidad econémica,
financiera e institucicnal de materializar esta conexién
ferroviaria, identificando 1los cursos de accién necesarios en cada
uno de es0s niveles que posibiliten a los responsables de la
fijacidén de politicas, implementar un plan de corto y mediano plazo
referido particularmente al Ferrocarril Trasandino del Sur.

Por lo anterior, se han planteado las conclusiones en tres
subconjuntos, donde cada uno de ellos debe dar respuesta a los
interrogantes b4sicos planteados en los documentos previos a la
ejecucién del estudio.

El primero de ellos se refiere a 1la posibilidad econémica-
financiera del proyecto y el andlisis tradicional de indicadores
que cubren un aspecto esencial para los subconjuntos posteriores.

En ese marco, se incluyen las siguientes conclusiones:

(*} La formulacién de las conclusiones de este estudio, son el
resultado de wuna tarea conjunta realizada por los representantes
del Consejo Federal de Inversiones, Ferrocarriles Argentinos, las
provincias de Rfo Negro y del Neuguén Y el experto, sobre la base
de los 1Informes presentados durante la ejecucién del estudio que
constituyen los Capitulos anteriores de esta versién.

La metodologia propuesta se basaba en esta tarea conjunta, por lo
cual corresponde aclarar gque la misma se desarrolld en agosto de
1990 sobre los documentos previos aprobados por los representantes
provinciales, de Ferrocarriles Argentinos y del Consejo Federal de
Inversiones, referidos a noviembre de 1989.
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*

De acuerdo al modelo de evaluacién propuesto, el proyecto fue
analizado desde el punto de vista de una unidad funcional que
comprendia la explotacién ferroviaria del corredor argentino-
chileno, definiendose dos alternativas bédsicas diferenciales por
la inclusién del tramo Choele Choel - San Antonio Este, que
posibilita el acceso directo al puerto de San Antonio Este.

Se ha excluido el andlisis individual del tramo localizado en la
provincia de Rio Negro, por considerar gque se alterariz el
concepto de integracién regional definido como base del proyecto.

El segundo principio seguidec en la formulacidén de estas
conclusiones es que pueden dividirse en dos lineas bdasicasz. La
primera de ellas se refiere a la evaluacidén social, y en este
caso . puede afirmarse que el proyecto ofrece razonables
indicadores de rentabilidad que surgen de la cuantificacién de
les beneficios directos del proyecto. En este sentido, la tasas
interna de rentabilidad social gue arroja este andlisis
preliminar es del 13.1 % cuando el periodo de evaluacién es de
s6lo 15 afios. 8Sin embargo, este valor se eleva a 14.7 % si el
lapso considerado es de 30 afios.

En segunda instancia, si bien los valores obtenidos resultan ser
limites inferiores de exclusién de otros proyectos sectoriales,
en este caso la fuerte incidencia de las externalidades del
proyecto Yy los beneficios no cuantificados en orden a la
prefactibilidad del estudio, permiten concluir que este proyecto
resulta socialmente rentable en ambas alternativas de inversién,
considerando su caracteristica de proyecto ferroviario de
integracién binacional.

La evaluacién financiera del proyecto ha sido realizada bajo el
supuesto de que existe wuna unidad econémica de explotacidén que
actia como empresario responsable del mismo, y que sélo debe
asumir 1los costos emergentes de la inversién adicional de cada
alternativa, el mantenimiento global de la infraestructura y del
material rodante asignado al proyecto en andlisis.

En este caso los indicadores de rentabilidad de ambas
alternativas ofrecen un mayor mdrgen de seguridad que en el caso
anterior, pudiéndose afirmar que los valores hallados indican que
la explotacidén integral de 1la red ferroviaria evaluada en cada
caso, es rentable desde el punto de vista financiero.

En este sentido, la evaluacidén financiera otorga una TIR de 10.0%
cuando el perfodo considerado es de 15 afios, ¥y una tasa del 11 7%
2l duplicarse el periodo bajo andlisis.

Resulta conveniente aclarar gque al utilizarse los precios de
mercado para esta evaluacidén, sus conclusiones son vdlidas como
evaluacién privada del proyecto o como expresién del posible
interés del sector privado. de encarar la explotacién de este
servicio,.
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* Por ultimo cabe agregar que en orden al nivel de prefactibilidad

de los estudios técnicos y econdmicos sobre los cuales se ha
basado estos conceptos, se realizé un andlisis de sensibilidaq
cubriendo los rubros bdsicos de la evaluacién, demostrindose gue
para variaciones razonables de 1los costos de construccién o de
los 1ingresos futuros, el proyecto seguird siendc rentable en los
rangos previstos para los marcos antes citgdos.
También merece destacarse que, acorde ‘al marco de evaluacidn
previsto, no se imputan al proyecto inversiones en material
tractivo y remolcado, por adquisicién o por costos de reparacién
de unidades que estdn fuera de servicio, dado que el andlisis
preliminar de requerimientos de bienes méviles permitiria suponer
que se utilizarédn aguellos disponibles en la Empresa
Ferrocarriles Argentinos.

El segundo subconjunto de conclusiones se refiere al marco
institucional sobre los cuales podria materializarse el proyecto, y
a las recomendaciones que pueden realizarse considerando la
situacién estructural del sector transporte en Argentina y a las
politicas de gobiernoc en que se inserta la realizacidn de proyectos
de infraestructura.

Dentro de este enfoque se han formulado 1las siguientes
conclusiones:

* A partir de 1la idea de que este ferrocarril es rentable como
unidad de explotacién y considerando gque para ello es
imprescindible materializar 1la conexién argentinc - chilena
construyendo el tramo Longquimay - Zapala, con una inversién
directa en infraestructura gque debe realizarse en el corto plazo,
su operacién debe plantearse separiandola de la estructura actual
de la empresa Ferrocarriles Argentinos.

* A la luz de este principio, la alternativa de explotacién gue
institucionalmente se ha desarrollado en el Gltimo periodo en los
sectores de gobierno, es la concesidén integral de explotacién,
incorpordndo al sector privado a este proyecto.

El eventual concesionario serfa el responsable de materializar el
proyecto, ejecutando las obras de infrestructura necesarias Y
tomando a su cargo la explotacién directa del servicio
ferroviario durante el periodo de concesién.

Esta idea ya ha sido aplicada a otros sectores de 1la red
ferroviaria, y en estudios posteriores deberia precisarse su
alcance ¥y su relacién con el sistema ferroviario chileno.

* Este principio de participacién del sector privade puede

formalizarse en acciones conjuntas con los entes provinciales
responsables del guehacer ferroviario, como Ferrocarriles
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Neuquinos S.E.P., o también formalizando una sociedad ad hoc con
participacién de Ferrocarriles Argentinos, las provincias
directamente involucradas en el desarrollo del proyecto, los
actuales empleados del ferrocarril v el sector privado (*).

* Debe agregarse que la concesién integral a que se ha hecho

referencia se vincula con el sistema .comprendido entre BRahia
Blanca y Zapala en la red actual ampliada hasta la frontera con
Chile y conexién Choele Choel - San Antonio Este incluyendo el
acceso al 4rea portuaria.
Sin embargo, este marco institucional puede prever el desarrollo
de sistemas complementarios tales como: servicios locales de
pasajeros, trenes block con vagones privados, trenes con uso de
la red y origen en Chile o Argentina, etc, todas alternativas
viables que deben contemplarse al regular la concesién Yy las
obligaciones del concesionario para con los usuariocs potenciales.

El dltimo subconjunto de conclusiones pretende identificar los
cursos de accidén necesarios a nivel institucional para implemetar
en el corto y mediano plazo y posibilitar la forma de decisién
final acerca de la materializacién o no del Ferrocarril Trasandino
del Sur.

Las conclusiones a que puede arribarse luego de haberse analizado
los antecedentes bédsicos y tomado cuenta de las anteriores
conclusiones, son las siguientes:

* E1 presente estudio ha cubierto 1la falta de informacidén e

incertidumbre que existia para juzgar la propuesta de realizar el
rrovecto evaluado.
A nivel de prefactibilidad debe entenderse gque la conclusién
primordial es que el anilisis del proyecto debe profundizarse
tanto a nivel técnico como econdémico - financiero porgque la
inversioén en los estudios de ingenieria de proyecto vy de
operacién se halla plenamente justificada.

* E1 marco institucional del Estado Nacional y Provincial, como as{
también el encuadre en las relaciones bilaterales argentino -
chilenas, ha tenido en el perfodo 1989/90 el momento mis dinimico
de la historia, por lo cual 1los responsables directos del
proyecto deben realizar los méximos esfuerzos en consolidar un
marco estable para el Ferrocarril Trasandino del Sur.

(*)Una alternativa de plena vigencia en Argentina y Chile es 1la
propiedad 'social para la privatizacién. En Argentina se la denomina
Propiedad Participada, y ha sido prevista en la Ley N'23696,
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* E1 fendmeno de participacién del sector privado en los provectos
de infrestructura requiere un conocimiento piblico y una adecuada
difusién tanto a nivel de los usuarios potenciales, como de los
eventuales interesados en desarrollar la alternativa de inversién
de capital nacional o extranjero. Por ello, deberia implementarse
un sistema dJde difusidén del proyecto instalando la idea en el
mercado de capitales Y potenciando ,el interés de grupos
internacionales a través de informacién detallada del
emprendimiento.

* En forma paralela, 1los entes provinciales de planificacién
deberdn plantear el andlisis del impacto socioecondmico y hasta
cultural, de realizar un proyecto con fuertes externalidades
tanto positivas como negativas que puedan alterar el sistema de
relaciones internacionales vigentes desde siempre.

* 8in embargo, a la luz de la evolucién de las relaciones politicas

econémicas entre 1los gobiernos de la regién, caracterizadas por
una tendencia a la conformacién de espacios comunes de comercio,
cooperacién econdémica e integracién productiva, es dable esperar
que las naciones involucradas encaren la inversién en proyectos
que posibiliten y fortalezcan dicha tendencia.
El desarrollo  del intercambio comercial, tanto bilateral como de
Chile y Argentina, se vislumbra como una resultante de las
acciones ejercidas por los gobiernos de ambos paises e inserta en
el dnimo integracionista de la regién.

En este sentido, la evolucién de ciertas variables
macroeconémicas badsicas incidiré considerablemente en los
resultados obtenidos en el presente trabajo. Asi, el nivel de la
estructura arancelaria vy del tipo de cambio influye en la oferta
Y demanda de exportaciones de cada pais, y consiguientemente
determina los flujos de carga captables por el ferrocarril en
cuestién.

Similar razonamiento puede efectuarse con el nivel de tarifas y
precios relativos de 1las economias. Estos pardmetros también
repercuten en las decisiones de producciédn y consumo, alterando
la demanda de transporte derivada.

* Por lo tanto, deberid ser objeto de andlisis bastante méas
detallado, el flujo de cargas del proyecto, incorporando un
conjunto de productos bésicos y desarrollande un modelo de
politica tarifaria, asumiendo la de explotacién como - una
concesién integral de un servicio ferroviario de caracter
publico.

* E1l debate sobre 1las politicas de precio a ser adoptada por
Ferrocarriles Argentinos o por algun operador privado del
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servicio piblico deberfa, en principio estar acotado, por un
lado, por cierto marco analitico, y por otro por mediciones
empiricas que permitan cotejar reglas tedricas vs. resultados
préacticos. Esto sin embargo resulta dificil de lograr en la
actual situacién de las empresas pUblicas argentinas debido a la
escasa disponibilidad de informacién y al relativo divorcio entre
los objetivos de eficiencia econdmica,. equidad distributiva,
impacto macroeconémico y financiamiento con recursos propios a
los cuales se someten a las empresas publicas.

La eleccidn del adecuado cuadro tarifario es una posibilidad gue
tienen las empresas pdblicas aunque con reducidos grados de
libertad debido a 1las soluciones de compromiso gue se plantean
entre los objetiveos antes citados. '

Debera c¢onsiderarse también, a partir de la formulacién de un
minucioso modelo de asignacién global del flujo de cargas, el
impacto tanto micro como macroecondmico del nuevo esguema de
costos directos al wusuario que daria lugar la concesién privada
del mantenimiento de la infraestructura vial y de 1la consiguiente
alteracién en el sistema de precios que supone la percepcidén de
peajes.

Entre otros temas deberdn ampliarse los referidos a:

- Detalle de requerimiento de material rodante, considerando

parque, estado, posibilidades de wutilizacién y estimacién de

inversiones adicionales.

- Definicidén de un esquema operativo indispensable para el éptimo
costo de explotacidn va que, las caracteristicas
planialtimétricas entre los distintos tramos obliga a hallar
soluciones de compromiso entre los costos asignables a las
operaciones de formacién de trenes Y el adecuado
aprovechamiento de la capacidad tractiva.

Por dultimo cabe agregar un tema que merece particular atencidn y
es el referido a 1la tecnologia ferroviaria a la luz de los
convenios internacionales vigentes que preven 1la Asistencia
Técnica, y que pueden resultar de primordial interés como base
para el desarrollo de la ingenieria de proyecto.
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