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CAPITULO 4
ANALISIS DE INFRAESTRUCTURA DF TRANSPORTE

En egte capitulo se realiza un andlisis de la infraestructura de
transporte de los tres modos considerados como determinantes para

el sistema de transporte en el cual se inserta este proyecto
ferroviario.

En el primer apartado se efectla una descripcién pormenorizada de
la infraestructura ferroviaria, tanto en el aspecto del material
rodante como en el de las vias de circulacién.

En 1lo gque respecta al material rodante, en la Reptiblica de Chile se
describe el correspondiente a toda la Red Sur y en la Repiblica
Argentina el correspondiente a todo el Ferrocarril General Roca.

En cuanto a las vias de circulacién se incluyeron en Chile la Linea
Central del Ferrocarril Sur desde Alameda hasta Puerto Montt y los
ramales de dicha 1linea que conectan con centros productivos o con
instalaciones portuarias que complementan el sistema de transporte
hacia 1los mercados extranjeros. En la Argentina se incluyé 1la

descripcién de 1los ramales Bahia Blanca - Zapala y Bahia Blanca -
San Antonio Oeste.

En el segundo apartado, se analiza la infraestructura vial de las
redes de 1o0s circuitos primarios de cada pais que pertenecen al
sistema internacional de transporte gque acceden a los pasos
fronterizos Argentina - Chile en la zona de estudio.

Asimismo, en cada uno de los paises se consideré la red biasica
utilizada por los vehiculos pesados que complementan los circuitos
primarios.

En el tercer apartado se realiza una descripcién de la situacién
geogréafica, infraestructura fisica, instalaciones y capacidad
operativa de los puertos considerados como relevantes dentro del
corredor de tréfico previsto para el estudio.

A continuacién se presenta una caracterizacién desde el punto Qe
vista operativo de cada uno de los modos de transporte descriptos,
sefialando los principales tipos de productos gque generan
movimientos en la zona Y su respectiva preferencia modal.

Por 1Jdltimo, se compatibiliza 1la informacién de cada uno de los
modos gue se han analizado Yy se incorporan Jlos servicios
complementarios Y la alternativa multimodal a 1los fines de
caracterizar la coferta de transporte.

138



VALb;l-\?A ! L
~ ey
'C H I L_
.l La union] RIO
B z

N

'

CCEANO PACIFICO

," PICALMA
. { "
\
)
VILLARRICA
AEES

a !P.MAMUALAL |
SN E-U

e e e . S D T e e, e g e . W S . T W . . .

5. ROSA

LA

—— — o — i —— T — — " —

-
[/
A

: GRAL.
od ACHA

B
R

— ——  — -:-' 3-——

L JACOBACCI

REFERENCIAS

m————  LIMITE INTERNACIONAL
————  LIMITE PROVINCIAL
+—+—++ FF CC.
Ej RUTA NACIONAL
[3] . RUTA PRaVINCIAL
_—
@
a
L ]
Eam ¥

RUTA PAVIMENTADA

RUTA MEJORADA

CDAD DE MAS DE S0G000 HABITANTES
CluDAD DE 10000 A 50000 n
CIUDAD DE MENMNOS DE 10000 "
PUERTO DE EXPORTACION

" EF

( CONSEJO FEDERAL DE INVERSIONES

~

FERROCARRIL TRASANDINO DEL SUR
RED FERROVIARIA INTEGRADA.

MAPA 3 ESCALA ¥ 3000000

k FEBRERQ 1920




4.1.- INFRAFSTRUCTURA FERROVIARIA (*)}

La red ferroviaria que debe incluirse en este apartado
descriptivo, se ha definido desde el punto de vista regional
y también operativo.

Se ha tenido en cuenta la zona de influencia definida en el
Capitulc 2 y se han seleccionado en forma preliminar los

" ramales de alimentacién que serdn relevantes para la conexidn
con centros productivos o con instalaciones portuarias que

- complementan el sistema de transporte hacia 1los mercados
externos.

En el caso del ferrocarril argentino se han incluido los
ramales gue pertenecen al Ferrocarril General Roca y unen las
ciuvdades de Bahia Blanca - Zapala y Bahia Blanca - Viedma -
San Antonio Oeste, ramal este uUltimo alternativo del proyecto
Choele Choel - San Antonio Oeste cuya evaluacidén se incluye
en este estudio.

En el caso chileno se han incluido la Linea Central del
Ferrocarril Sur desde Alameda a Puerto Mcntt y los ramales de

alimentacién Alameda - Cartagena, Paine - Talagante;
Rucapequén - Concepcidbn; Concepcién -~ Curanilahue; San
Rosendo ~ Talcahuano, Pia - Lonquimay, Los Sauces - Lebu;

Renaico - Traiguén - Pda y Antihue - Valdivia.

Para cada uno de estos ramales se ha efectuado un detallado
andlisis de la infraestructura de via y obras, el estado y
condiciones de mantenimiento, como asi también de las
instalaciones operativas complementarias.

El material rodante ha sido analizado en forma global dado
que el c¢riterio de asignacién de locomotoras y vagones no es
"por ramales" y no es posible efectuar esa desagregacidn.

El anédlisis operativo se refiere al movimiento general de

cargas a fin de establecer niveles de aprovechamiento de la

infraestructura v su posibilidad de prestar nuevos servicios
A sin limitar las proyecciones de demanda.

(*) Este apartado ha sido elaborado sobre 1la base de
informacién provista por el CFI para el ferrocarril
argentino y recopilada por el experto para el caso
chileno. La informacién de F.A. sélo se ha compilado y
ordenado a los fines de su insercidn en el texto.
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4.1.1.- Ferrocarriles en la Rep@blica de Chile

El sistema ferroviario de 1la Republica de Chile esté4
conformado por ferrocarriles independientes y por 1la
Empresa de 1los Ferrocarriles del Estado. Los primeros se
encuentran especializados en el transporte de carga Yy
comprenden los siguientes tramos :

Trocha(m) Longitud(km)

- Antofagasta-Belivia 1.000 867,80
Romeral-Guayacan 1.000 44,12
Tocopilla-Toco 1.067 262,40
D.de Almagro-Potrerillos 1.000 120,51
Chuquimata 1.000 , 92,71
Algarrobo-Maintencille 1.000 98,40

La Empresa de los. Ferrocarriles del Estado de Chile puede
considerarse dividida en tres sectores, diferenciados entre
si{, tantoc en lo que se refiere a la explotacién como asi
también en el aspecto geogrdfico. De Norte a Sur los
sectores son:

* Ferrocarril de Arica a La Paz (Bolivia), seccién chilena.
Se extiende desde el puerto de Arica hasta la estacién
Visviri en la frontera con Bolivia, c¢on una longitud
total de 206 Km. No tiene conexién con el resto de la red
ferroviaria naciocnal y su trocha es de 100 m.

* Red Norte

Se extiende entre el Puerto de Iquique y la estacién
Calera, importante centro ferroviario ubicado entre
Santiago y Valparaiso. Se desarrolla en trocha de 1,00
m., con una longitud total de vias de 3.001 Km.

Estd constituida por una linea longitudinal principal de

A 1.880 Ekm, entre Iquique y Calera, y una serie de ramales
. transversales gque unen este troncal con los puertos del
- Pacifico o localidades del interior.
* Red Sur

Se extiende entre el puerto de Valparaiso y Puerto Montt,
con una longitud total de via de 4.916 Km, principalmente
en trocha de 1.676 m. Se encuentran electrificados un
total de. 2.000 Km.
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4.1.1.1.-

Se compone de una seccién troncal entre Valparafso y
Puerto Montt de 1.225 Km, y un gran ntimero de ramales
transversales hacia el mar y hacia la cordillera.

El empalme Yy el intercambio entre las Redes Norte y Sur
se efectia en la estacién Calera, donde se encuentra
habilitado un sistema que permite cambiar los bogies de
los vagones y facilita el paso de éstos de una red a otra
sin trasbordar la mercaderia.

Material Rodante de la Red Sur de Ferrocarriles del
Estado.

A continuacién se presenta un descripcién del material
rodante de. traccién y del material remolcado, que
potencialmente podrd ser utilizado en la operacién del
Ferrocarril Transandino.

Material de Traccién Ferroviaria

En la Red Sur se utilizan actualmente dos tipos de
traccién, la eléctrica y la diesel. En los ramales Puerto
- Alameda - San Rosendo ~ Talcahuano se emplean los dos
tipos mencionados, mientras gque en los ramales ubicados
al sur de_la estacién San Rosendo se utiliza solamente la
diesel.

La existencia de las 1locomotoras de trocha ancha
pertenecientes a la empresa y asignadas a la Red Sur al
3] de diciembre de 1988, se indica en el cuadro a
continuacién :

]
CUADRO N® 4.1 ,
EXISTENCIA DE LOCOCMOTORAS

Tipo Cantidad Potencia Potencia
Media Total
Vapor 29 1.042 30.206
. Piesel 109 917 99,944
Eléctricas 97 2.550 247 .400
TOTAL 235 377.550

Fuente :INECON. Estudio del Plan Director del Sistema
Ferroviario Chileno - Red Sur.
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Dentro de 1la dotacién de locomotoras eléctricas, que
incluye maquinas adquiridas desde 1924 a 1974, hay tres
tipos gque constituyen 1la base sobre 1la cual opera la
Empresa en la actualidad.

Ellas son: 1la E-17, que es una locomotora que se utiliza
en trenes y en servicios de patios electrificados; la
E-30 de 2411 HP y 1la E-32 de 3600 HP gue se usan en
movimientos de trenes de carga y pasajeros.

Las E-17 fueron adquiridas en 1974. Las E-30 y las E-32
fueron adgquiridas en 1962. La @otacién de locomotoras
Diesel incluye maquinas adquiridas entre 1951 y 1963.

Hay siete tipos de locomotoras diesel, las D-5100, 6000 y
6100 de aproximadamente 600 HP y 1las D-7100 se usan
indistintamente en operaciones de playas de clagsificaciodn
para formacién de trenes y movimiento de trenes.

Las D-16000 y 18000 gque son las de mayor potencia, con
1600 y 1800 HP respectivamente, se utilizan solamente en
el movimiento de trenes.

El estade de las locomotoras al 31 de diciembre de 1988
es el siguliente: las 29 locomotoras a vapor estidn fuera
de servicio; de las locomotoras diesel 69 estidn en
servicio v 60 fuera de servicio; 44 de las locomotoras
eléctricas estdn en servicio y 58 fuera de servicio.

Las locomotoras se encuentran asignadas a casas de
.maquinas, gque ademds de tener 1la responsabilidad de
efectuarles la conservacién menor, estdn encargadas de
asignarlas a logs distintos wusos regueridos por el
transporte.

Las locomotoras no se encuentran por lo general asignadas
a trenes especificos. En la prédctica, las formas en que
se asignan 1las locomotoras dependen en general de la
relacién entre su disponibilidad y demanda.

Material Remolcado

En los cuadros presentados a continuacion se realiza una
descripeién de 1los 11 tipos de vagones que componen el
material remolcado de la Red Sur, consigndndose su
antiguedad promedic, capacidad de carga y peso medio, ¥y
su utilizacién por cada uno de los productos
transportados por el ferrocarril.
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CUADRO N* 4.2 _
TIPOS DE VAGONES POR CARGA

Tipo de Vagones Afio Promedio Carga
Ingreso a Servicio ) (tn)
Bodegas BC _ 1933-1967 30
Rejas RC 1957-1971 30
* Cajones ccC 1961-1967 30
Cajones CE 1946 50
- Planos PC 1948-19¢68 30
- Planos PE 1953 50
Tolvas TE 1952-1962 50
- Graneleros ETE 1972 50
Frigorificos FC 1953-1967 30
Estangque EC 1971 30
Estanque EE 1953-1972 30

Fuente: INECON. op.cit.

CUADRO N° 4.3
TIFOS DE VAGONES POR PRODUCTO

Producto Vagon Tipo Peso Medio(tn) $ de Carga
Trigo ETE 49 100
Papas BC 25,5 100
Frutas RC 17,3 40
BC 17,3 60
Maderas PC 24,4 20
BC 24,4 80
Celulesa PC 29 85
PE. 45 15
FPapel PC 25,4 100
Salitre BC 29,7 1090
Abonos ETE 49 50
BC 29 50
Carbén TE ' 48 75
A 7 CcC 27 65
Cemento ETE 49 23
- BC 24 30
PC 24 47
Hierro Elabor. cc 25 70
CE 40 30
Combustibles EE 36,6 100
Petroguimicos EC 30,4 100

Fuente: INECON. op.cit.

144




»

La existencia y capacidad del equipo de carga al 31 de
diciembre de 1988 se indica en el cuadro siguiente.

CUADRO 4.4
EXISTENCIA Y CAPACIDAD DEIL. EQUIPC DE CARGA
Equipo Bitrocha Trocha Ancha
N°® Tn N° ™n
Bodegas 955 28.650 496 14.880
Rejas 126 3.780 114 3.420
Cajones 173 5.190 62¢ 24.585
Planos 782 23.460 733 21.950
Tolvas 12 600 909 45,550
Estangues 1 ' 30 177 7.060
Frigorificos 30 900 17 510
Transportadores - - 77 3.26%
Total 2.079 62.610 3.152 121.220

Fuente: INECON.

Del total del parque descripto, hay disponibles 1179
bodegas (81,3 %), 111 rejas (46%), 624 cajones (78%),
1435 planos (94,7%), 770 tolvas (83,6%), 117 estangues

{65,7%),- 30 frigorificos {63,8%) v 57 transportadores
(71,4%).

De acuerdo a sus practicas operacionales, en especial de
tomar vy dejar vagones, los trenes se pueden clasificar en
cinco tipos principales:

a) Trenes blogues gue operan como una unidad en cada
vuelta completa, en forma tal gque 1los vagones se
mantienen unidos durante al menos un circuito de su
circulacién y generalmente més de un circuito. Estos
trenes se desarman principalmente para atender las
necesidades de reparacién de los vagones.

b) Trenes completos gque consisten en un conjunto de
vagones gue se mueven sSin maniobras intermedias de
arme o desarme entre un origen y un destino. Los
trenes blogues son siempre completos, pero neo sucede
lo mismo con la inversa.

c¢) Trenes directos gque operan entre un origen y un

destino sin maniobras de tomar o© dejar vagones
intermedios, pero dque en el origen o en el destino
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reguieren de recoleccidn o distribucién de vagones de
distintos consignatarios. Los trenes completos son

siempre directos pero no sucede lo mismo con 1la
inversa.

d) Trenes recolectores distribuidores que, a diferencia
de los directos, toman ¢ dejan vagones en estaciones
intermedias entre origen y destino.

e) Trenes de maniobras terminales, encargados de llevar o

. traer wvagones de las estaciones terminales a los
) desvios.
P 4,1.1.2.- Linea Central Alameda - Puerto Montt
La Linea Central Alameda - Puerto Montt es una via de

comunicacidén troncal que nace en la regién metropolitana,
atravesando las regiocnes central ¥ Sur c¢on una
orientacién Norte-Sur.

A partir de Alameda pasa por las ciudades de Rancagua,
San Fernando, Curicéd, Talca, Chillén, Renaicc, Victoria,
Temuco, Osorno y Puerto Montt, atravezando las regiones
Sexta, Séptima, Octava, Novena y Décima.

Con esté "linea central se conectan todos los ramales que
van a la costa del Pacifico y hacia el Este. Es de trocha
ancha y tiene doble via en el tramo entre las estaciones
Alameda y San Fernando.
* Andlisis del Estadoe Actual

A Geometria

La linea <central en estudio se desarrolla en general
en 2ona de llanura, alternando con algunas secciones
gque se desarrcollan en zona ondulada.

B Estado de las Vias de Circulacién
Rieles

En los tramos Km 0 - Km 550; Km 636 - XKm 943; vy Km

1007 - Km 1079, el estado de conservacién de los
rieles en general eg bueno (86%). En los tramos Km
550 - Xm 636 y Km 943 - Km 1007 en general el estado

de conservacién es regular.
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En el tramo Km 0 - Km 414 el riel es tipo K; los
tramos Km 414 - Km 550, Km 850 - Km 945 y Km 1007 -
Km 1079 en general es tipo J; en el tramo Km 550 - Km
777 es tipo Z; en el tramo Km 777 - Km 850 es tipo D
e Yy en el tramo Km 943 - Km 1007 es tipo C e Y.

Durmientes

Los durmientes en los distintos tramos son en general
de robhle, coigue o ulmo. Gran cantidad se encuentra
. impregnado con creosota o con wolmanit.

El estado de conservaciédn de los mismos en los tramos

- Km © - Km 59,3; Km 139 - Km 387; Km 465 - Km 794; Km
1021 - Km 1059 y Km 1063 - Km 1079 es regular
{63,3%).

En 1los tramos Km 59,3 - Km 139; Km 387 . Km 458; Km

1007 - Km 1021 y Km 1051 - Km 1063 el estado es bueno
(16,4%).

En Jlos tramos EKm 458 - Km 465 y Km 794 - Km 925 el
estado es malo (12,7%); vy en el tramo Km 925 - Km

1007 se alternan secciones en estado regular vy malo
(7,6%).

Fijaciones

En los tramos alternativos 1las fijaciones estén
realizadas con tirafondos y sillas asiento.

Lastre

Salvo 1la seccién Km 770 - Km 925 en gue el lastre es
comin en el resto de toda la Linea Central Alameda -
Puerto Montt el tipo de lastre es chancado.

4.1.1.3.- Ramal Alameda - Cartagena

- Desde Alameda hasta Talagante tiene orientacién
noreste-suroeste y a partir de Talagante su orientacidén

. es este-oeste. Pasa por la ciudad de Melipilla y llega al
Puerto de San Antonio. Es de trocha ancha y su longitud
total es de 118 Kn.
* AnAlisis del Estado Actual

A Geometria

Se desarrolla en zona ondulada y de llanura, con una
pendiente media entre Alameda y Esmeralda de 5,5 %.
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B Estado de las Vias en Circulacién
Rieles
Salvo la seccién Km 19 - Km 24,5 que estd en estado

de conservacién bueno, el resto estd en estado
regular. En general el riel del ramal es tipo J.

= Durmientes
. Los durmientes son de coigue y su estado general es
) malo.
. Fijaciones
Las fijaciones estan realizadas con clavos,

tirafondos, sillas asiento y detencién.

Lastre

En todo el ramal el tipo de lastre es chancadec y su
estado de conservacidén en general es regular.

4.1.1.4.- Paine - T nte

Este ramal posee una longitud total de 25,5 km, es de
trocha ancha, y su orientacién es sureste - noroeste.

* Analisis del Estado Actual

A Geometria
Se desarrolla en zona de llanura y ondulada.

B Estado de las Vias en Circulacién
Rieles
Salve la seccién Km 10 - Km 11 que estd en estado de

- conservacién bueno, el resto del ramal estid en estado

regular.
El riel del ramal en general es tipo C.

Durmientes

Los durmientes sen de coigue y su estado de
conservacién en general es regular.
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Fijaciones

Las fijaciones estdn realizadas c¢on clavos, sillas
asiento y detencién.

Lastre

En tode el ramal el tipo de lastre es chancado y su
estado de conservacién es regular.

- 4.1.1.5.~ Ramal Rucapegquén - Concepcién
) El ramal Rucapequén - Concepciédn posee orientacién

- este-oeste hasta Coelemu, dJdesde donde cambia hacia el
oeste-suroeste. Es de trocha  ancha y su longitud es de
130 Km.
* Andlisis del Estado Actual

A Geometria

En general se desarrolla en zona de llanura, salvo en
la seccién Km 49,1 - Km 89,6 donde el terreno es
ondulado.

B Estado_-de las Vias en Circulacién

Rieles

Los rieles son del tipo C ¥y el estado de conservacién
de los mismos en todo el ramal es bueno.

Durmientes

Los durmientes son de ulmo impregnado con creosota.

Su estado de conservacién es malo en las secciones Km

3 - Km 9,8; Km l1l6,5 - EKm 40 vy Km 68 - Km 80. En el

resto del ramal el estado de conservacién es regular.
A Fijaciones

“ Las fijacicnes estidn realizadas con clavos, sillas
asiento y sillas detencioén.

Lastre

En general el ramal tiene lastre comin, y en algunas
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secciones es chancado y su estado de conservaciédn en
general es malo.

4.1.1.6.- Ramal Concepcién - Curanilahue

El ramal Conhcepcién - Curanilahue tiene orientacién
norte-sur, es de trocha ancha y tiene una longitud de
90,5 Km.

* Andlisis del Estado Actual
. A Geometria
- Se desarrolla en zona de llanura
B Estado de las Vias en Circulacién

Rieles

Los rieles del ramal son de tipo Y y el estado de
conservacién en general es regular.

Durmientes

Los durmientes son de 1roble y coigue en su mayoria
impregnados en creosota.

Fijaciones

Las fijaciones estédn realizadas con clavos y sillas
asiento.

Lastre

En la seccién Km 7,3 - Km 30,47 tiene lastre comun.
En el resto el tipo de lastre es chancado.

En la seccién Km 26,5 - Km 38,9 su estado de
conservacién es malo. En el resto su estado es
regular. :
4,1.1.7.- Ramal Pua - Lonquimay
) El ramal Pua. - Longquimay cierra el circuito del
Ferrocarril Trasandino 2Zapala - Longquimay, conectdndolo
con la Linea Central Alameda - Puerto Montt de la Red

Sur. Su orientacién es ceste-este. Es de trocha ancha y
su longitud es de 113 Km.
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* Andlisis del Estado Actual

A Geometria

Entre Cullinco vy Oscura la pendiente longitudinal es
de 8 &. . Entre Rari Ruca y Curacantin la pendiente
es de 6 %. y entre Curacantin y Malalcahuello 1la

pendiente media es de 14,7 %.
B Estado de las Vias en Circulacién

Rieles

R Los rieles son en general de C e Y, y su estado de
conservacién en todo el ramal es bueno.

Durmientes

Los durmientes son de coigue. Su estado de
conservacidén es entre regular y malo en la seccién Km
0 - Km 19,5. El resto se encuentra en estado regular.
Fijaciones

Las fijaciones estdn realizadas con clavos, sillas
asiento y sillas detencién.

Lastre

El tipo de lastre en todo el ramal es chancado y su
estado de conservacién es bueno.

4.1.1.8.- (o] - Lebu

El ramal Los Sauces - Lebu tiene orientacién este - Oeste
entre Los Sauces y Cantulmo, luego su orientacién es

sureste-noroeste. Es de trocha ancha y su longitud es de
144,4 Km.

x * Andlisis del Estado Actual
A Geometria

Se desarrolla en zona ondulada en las secciones Purén
-~ Contulmo y Licauguén - Tridngulo. El1 resto se
desarrclla en zona de llanura.

B Estado de las Vias en Circulacién
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Rieles

El tipo de rieles es variado y el estado de
conservacién den general es regular.

Durmienteaes

Los durmientes en algunas secciones son de coigue y
enn otras de roble. 8Su estadc de conservacidn en
general es malo.

- Fijaciones

- Las fijaciones estdn realizadas con clavos, sillas
aiento y silletas detencién.

Lastre

El tipo de lastre de todo el ramal es chancado y su
estado es regular.

4.1.1.9.- a j = aiguén - Pu
El ramal Renaico - Traiguén - Plda tiene orientacién
noreste-suroeste en la Seccién Renaico - Los Sauces:
noroeste-sureste en la Seccién Los Sauces - Quino y

oeste-este en la Seccidn Quino - Puda.
* Andlisis del Estado Actual

A Geometria

Entre PGa y Traiguén la pendiente longitudinal es de
3,5 . . El resto se desarrolla en zona de llanura.

B Estade de las Vias en Circulacién

Rieles

& El estado de conservacién de los rieles es regular en
todo el ramal.

Durmientes

Los durmientes son de roble o coigue en la seccién Km

O - Km 39. El resto son de coigue. Su estado de
conservacién en general es malo.
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Fijaciones

Las fijaciones estdn realizadas con claves, sillas de
asiento y sillas detencién.

Lastre

El tipo de lastre en todo el ramal es chancado y su
estado de conservacién es regular.

- 4.1.1.10- Ramal San Rosendo - Talcahuano
) El ramal San Rosendo - Talcahuano tiene orientacién
. sureste-noroeste. La via esta electrificada hasta

Concepcién habiendo doble via entre Chiguayante vy El
Arenal. Es de trocha ancha y su longitud es de 83,3 Km.

* Andlisis del Estado Actual
A Geometria
Se desarrolla en zona de llanura.

B Estade de las Vias en Circulacién

Rieles _

Los rieles son de tipo Y y su estado de conservacién
es bueno.

Durmientes

Los durmientes estdn impregandos con creosota y su
estado de conservacién es malo.

Fijaciones

Las fijaciones est&n realizadas con clavos, sillas de
asiento y sillas detencién.

Lastre

Todo el ramal tiene tipo de lastre comin, Su estado
es regular.
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4.1.2.-

oc iles tino

El sistema de Ferrocarriles Argentinos ws un conjunto de
seis subsistemas: cuatro de trocha ancha, uno de trocha
media y otro de trocha angosta.

Los sistemas de trocha ancha estdn comprendidos por el
Ferrocarril Roca, el Sarmiento, el San Martin y el Mitre.

El Ferrocarril Roca sirve al sur de la Provincia de Buenos

Aires, como as{ también las Provincias de La Pampa, Rio
Negro y Neuquén.

Como linea principal posee 1la ruta hacia Bahia Blanca,
donde se bifurcan el ramal norte hasta Zapala y el ramal
sur hasta San Carlos de Bariloche.

El Ferrcocarril Sarmiento, al norte del Roca, sirve las
Provincias de Buenos Alres y La Pampa.

La 1linea principal del Ferrocarril San Martin parte desde
la estacién Retiro en Buenos Aires en direccién oceste a lo
largo de 1.000 Km hacia Mendoza. Es la linea mds activa de
la Argentina.

El Ferrocarril Mitre es el que llega mé&s al norte de los
sistemas de trocha ancha. Sirve la zona al noroeste de la
Provincia de Buenos Aires y conecta la Capital Federal con
las ciudades de Rosario, Cérdoba, Tucumdn y Santa Fé.

El sistema posee una red de ramales al norte del sistema
San Martin vy oceste del rio Parand. Su linea ma&s importante
es Buenos Aires - Rosario - Tucumén.

El ftnico sistema de trocha media es el Ferrocarril Urquiza,
gue sirve la zona mesopotdmica.

Su linea principal wune Buenos Aires via Concordia y Monte
Caseros a Posadas. -

Es la Unica linea que no tiene conexién con los muelles del
puerto de Buenos Aires.

El Ferrocarril Belgrano es la Wnica linea de trocha
angosta. Sirve la regién norte y noroeste del pais.

Para 1la unidad de evaluacién de este estudio, o sea el
Ferrocarril Trasandinoc del Sur, en la seccién argentina se
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* Estado de las Magquinas
Del total de mdgquinas, 73 se encuentran en buen
estado (35%); 83 estédn en regular estado (40%) y 51
estidn en mal estado (25%).
B Material Remolcado (vagones)

= Se indica a continuacidén la cantidad de vagones
existentes en los distintos entornos de edad.

. 0 a 10 afios -
11 a 20 afios 1.810
. 21 a 30 ahos 345
31 a 40 afios 1.284
Mas de 40 afios 2.693
Total 6.232

Del total de 6.232 vagones, 284 se encuentran en buen
estado (4,5 %); 1.847 estan en regular estado (29 5 %)
¥ 4.101 estdn en mal estado (66 %).

Del total de vagones 4.326 se encuentran en servicio
(69 %) vy 1.906 estan detenidos (31 §&).

4.1.2.2.- Ramal ggﬁi;_Blancg - _Zapala
El ramal Bahia Blanca - Zapala se desarrclla por 1la

regién central sur del pais, atravesando las Provincias
de Buenos Aires, La Pampa, Rioc Negro y Neuquén. A partir
de General Cerri, pasa por las ciudades de Rio Colorado,
Choele Choel, Cipolletti, Neuquén, Cutral-Cé vy llega
hasta 2Zapala.

Su orientacién predominante es este-oeste y en gran parte
de su recorrido su trazado coincide con el de la Ruta
Nacional N~ 22.
Es de trocha ancha vy su longitud total es de 727 Km.
* Andlisis del Estado Actual
A Geometria
Tode el ramal se desarrclla en zona de llanura. La

pendiente longitud en general es baja. 5La mdxima
pendiente se produce cerca de Zapala y es del 12,5 %.
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B Estado de las Vias en Circulacién

Entre Bahia Blanca y Nicolds Lavalle el estado es muy
bueno. En los tramos Nicolds Lavalle - Algarrobo, Km
805 - Rio Colorado, Km 975 - Km 1024, Km 1135 - Km 1154

Y Neuquén (Km 1198) - Plaza Huincul (Km 1303) el estado
es malo.

En 1los tramos Algarrobo - Km 935, Benjamin Zorrilla -

Km 975, Km 1024 - Km 1040 y Plaza Huincul - Zapala el
- estado es regular

En los tramos Gaviotas - Km 771, Km 796 - XKm 805, Km

. 935 - Benjamin Zorrilla, Km 1040 - Km 1135 y Km 1154 el
estado es bueno.

El estade de conservacién de 1la via en la longitud

total del ramal en un 6 % es muy bueno, el 25 & estid en

estado bueno, el 41 % en estado regular vy el 28 & en
estado malo.

Capacidad de Remolgue

La capacidad de remolque en el ramal es la siguiente:

Ida: - Ing. White - Neuquén 120 ejes 1500 tn
Neuquén - Challacé 100 ejes 1056 tn
Challacé - Zapala 100 ejes 1056 tn

Vuelta: Zapala - Challacéd . 100 ejes 1056 tn
Challacé - Neugquén 200 ejes 1900 tn
Neuguén -~ Ing. White 120 ejes 2300 tn

Rieles

Se describe el peso de los rieles en los distintos
tramos del ramal:

Bahia Blanca - Km 698 | 50 Kg/m a 50,5 Kg/m
. Km 698 - Km 1082 45 Kg/m a 49,9 Kg/m
Km 1082 - Km 1097 S0 Kg/m a 50,5 Kg/m
- Km 1097 - Km 1174 45 XKg/m a 49,9 Kg/m
Km 1174 - Km 1187 50 Kg/m a 50,5 Kg/m
Km 1187 - Km 1198 45 Kg/m a 49,9 Kg/m
Km 1198 - Zapala 40 Kg/m a 44,5 Kg/m
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Durmientes

Se describe el material de los durmientes y su cantidad
por kilémetro en los distintos tramos del ramal.

Bahfa Blanca Km 1204 madera (1400 a 1700/Km)
Km 1204 - Km 1228 acero (1312/Km)

Km 1228 - Km 1237 madera (1400 a 1700/Km)
Km 1237 - Km 1349 acero (1312/Km)

Km 1349 - Zapala madera (1400 a 1700/Km)
Fijaciones

En tramos alternativos, las fijaciones estén realizadas
con clavo gaucho, clavo eldstico y tirafondos.

Balastro

Se describe a continuacién el material para balastro
utilizado en los distintos tramos del ramal. '

Bahia Blanca - Km 698 piedra
Km 698 - Km kk74 ripio
Km 1174 - Km 1187 piedra
Km 1187 - Neuquén ripio
Neugquén - Zapala tierra

Instalaciones Operativas Complementarias

De acuerdo al orden de importancia, existen playas de
clasificacién para formacién de trenes en Ing. White,
Neuquén y Zapala.

Cada una de ellas tiene maquina especial para realizar
maniobras. Las instalaciones de carga y descarga se
encuentran en dichas localizaciones.

En las demas estaciones prdacticamente no existen
~instalaciones de carga y descarga.

Informacién Operativa

Entre 1Ing. White y Zapala, la frecuencia es de 3 trenes
semanales de ida y 3 trenes semanales de vuelta. El
tiempo de viaje promedic es de 36 horas.

Por otra parte, via Neugquén, hay un servicio especial
con una frecuencia de 3 trenes semanales entre Cinco
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Saltos y Estacién Sola (Capital Federal) para la firma
INDUPA.

Material de Traccién

Para el ¢tramo Ing. White - Zapala se encuentran
asignadas 2 Jlocomotoras para trenes de carga, que se
ehcuentran en muy buen estado.

4.1.2.3.- Ramal Bahia Blanca - San Antonio Qeste

El ramal Bahfia Blanca - San Antonio Oeste se desarrolla
en las provincias de Buenos RAires y Rio Negro, tiene
direccién Norte-sur hasta Viedma y luego este-oeste hasta
San Antonio Oeste, es de trocha ancha y su longitud es de
471 Km. :

Luego de San Antonio Oeste continda hasta la ciudad de
San Carlos de Bariloche. En la zona de influencia del
ramal en estudio, su trazado es coincidente con el de la
Ruta Nacional N° 3.

* isi 1l Estado Actua

A Geometria

El1 tramo desde Bahia Blanca hasta San Antonio Oeste se
desarrolla en zona de llanura, en parte con leves
ondulaciones. En general la pendiente longitudinal es
baja.

B Estado de las Vias en Circulacidn :

Entre Bahia Blanca y Viedma el estado es bueno y entre
Viedma y San Antonio Oeste el estado es regular.

Es decir que un 56 % de la longitud total del ramal se
encuentra en estado de conservacién bueno y el 44 $
restante estéd en estado regular.

La capacidad de remolque en el ramal es la siguiente:

Ida: Ing.White ~ C.de Patagones 156 ejes 2.300 tn
C.de Patagones -~ S.A.Qeste 176 ejes 2.290 tn

Vuelta: S.A.Oeste - C.de Patagones 144 ejes 1.870 tn
C.de Patagones -~ Ing.White 156 ejes 230 tn
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Rieles

Se describe el peso de 1los rieles en los distintos
tramcs del ramal.

Bahia Blanca - Viedma 45 Kg/m a 49,9 Kg/m
Viedma - S.A. Oeste 35 Kg/m a 39,9 Kg/m
Durmientes

Se describe el material de los durmientes y su cantidad
por kilémetro en los distintos tramos del ramal.

Bahia Blanca - Km 773 madera (1400 a 1700/Km)
Km 773 - Km 800 acero (1312/Km)

Km 800 - 8.A. Oeste madera (1400 a 1700/Km)
Fijaciones

En tramos alternados, las fijaciones estén realizadas
con clavo gancho, tirafondos y bulén durmiente de
acero. : :

BRalastro

Se describe a continuacién el material para balastro
utilizado en los distintos tramos:

Bahia Blanca - Km 721 ripio
Km 721 - S8.A. Oeste tierra

Instalaciones Operativas Complementarias

Existen playas de clasificacién para formacidén de
trenes en 1Ing. White y en San Antonio Oeste. Cada una
de ellas tiene asignada una mAquina para realizar
maniobras.

Las instalaciones de carga y descarga se encuentran en
dichas localizaciones, mientras que en las demds
estaciones intermedias practicamente nc existen.

Informacién Operativa
Entre 1Ing White y San Antonio Oeste la frecuencia es de

2 trenes semanales de ida y 2 trenes semanales de
vuelta, siendo el tiempo de wviaje promedio de 22 horas.
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Material de Traccién

Para los trenes de carga del ramal estdn asignadas 2
locomotoras General Motor en muy buen estado.

4.2.- INFRAESTRUCTURA VIAL

¥l transporte terrestre constituye una variable determinante
en el andlisis del sistema de transporte en el cual se
inserta este proyecto ferroviario.

. Los centros de origen o destino de cargas transportadas
hacia/desde el 4rea de influencia directa o hacia/desde

. puntos de conexién intermodal se hallan vinculados a la red
vial que se describen en este apartado.

gSe han seleccionado de las redes viales de cada pais los
circuitos primarios que son parte del sistema de transporte
internacional por sus vias de acceso a los pasos
Chile/Argentina, Yy dentro de cada pais se ha definido una red
basica que por sus caracteristicas geométricas Y
estructurales es utilizada para el trédnsito de vehiculos
pesados en competencia con la unidad de evaluacién de este
estudio, o sea el Ferrocarril Trasandino del Sur.

A continuacién se ha desarrollade un breve resumen
descriptivo de_ cada una de las rutas que componen la red
basica de 1la zona de influencia de acuerdo al siguiente
detalle:

* Republica de Chile
- Regién VIII

Ruta Longitudinal N* 5
Ruta Principal N° 050
Ruta Nacional N* 148
Ruta Nacional N° 150
Ruta Nacional N° 154
Ruta Nacional N' 160

- Regién IX

Ruta Longitudinal N° 5
Ruta Principal N° 8-51
Ruta Principal N* S-61
Ruta Principal N* R-89
Ruta Nacional N 119
Ruta Nacional N° 180
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Ruta Nacional N*' 182

- Regién X
Ruta Longitudinal N* 5
Ruta Nacional N° 203
Ruta Nacional N° 20§

Ruta Nacional N° 207
Ruta Nacional N° 215

* Repliblica Argentinag
- Provincia de Buenos Aires

Ruta Nacional N* 3
Ruta Nacional N° 22

- Provincia de La Pampa

Ruta Nacional N° 22
Ruta Nacional N° 152

- Provincia de Rio Negro

Ruta Nacional N* 22
Ruta Nacional N° 237
Ruta Nacional N° 250
Ruta Nacional N° 251
Ruta Provincial N° 2

- Provincia del Neuquén

Ruta Nacional N° 22
Ruta Nacional N° 40-8
Ruta Nacional N* 151
Ruta Naciocnal N® 231
Ruta Nacional N°® 234
Ruta Nacional N* 237

Ruta Provincial N° 13
Ruta Provincial N° 48
. Ruta Provincial N° 60

En cada caso se incluye una referencia al tipo de camino, su
longitud y las variables de disefio geométrico y estructural
que afectan directamente las condiciones de operacién de todo
tipo de vehiculos, el tiempo de viaje y los fletes.

Los resumenes de la infraestructura vial de 1la regién
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analizada son los siguientes:

4.2.1.- Rutas en la Republica de Chile
4.2.1.1.- RButa Longitudinal Sur N' 5

La Ruta Longitudinal Sur N' 5 es una via de comunicacién
troncal c¢on orientacién norte-sur, que atraviesa las

regiones metropolitana Sexta, Séptima, Octava, Novena y
Décima.

A partir de la ciudad de Santiago, pasa por las ciudades
de Rancagua, San Fernando, Curicé, Talca, Chilléan, Los
Angeles, Temuco, Osorno y Puerto Montt llegando hasta la
localidad de Quelldén en la Isla Grande de Chiloé, con una
longitud total de 1.275 Km.

Conecta a todas las rutas estudiadas en el proyecto con
las mds importantes ciudades y puertos.

* Analisis del Estado Actual
A Geometria

El tramo en estudio se desarrolla principalmente en
zona de _llanura, alternandc con algunas secciones que
se desarrollan en zona ondulada.

En la Regidén Octava se inicia en el Km 354 llegando al
limite de la Regién Novena en el Km 562.

En la Regién Novena se desarrolla entre el Km 562 y el

Km 773 en 1la Regién Décima entre el Km 773 v el Km
1275.

Entre el Km 395 y el Km 405 tiene dos calzadas con
cuatro carriles cada wuna. El ancho total de cada
calzada es de 14 m.

En el resto del tramo la calzada es de dos trochas y el
ancho total de la misma es de 7.00 m.

La pendiente 1longitudinal en general es menor del 2 §&,
alternando algunas secciones con pendiente entre 2% v

4%. En pocas secciones de corta longitud la pendiente
es mayor de 4 §%.

Por otra parte el trazado en general es recto,
alternando con secciones de baja y media sinuosidad. En
pocas secciones es de alta sinuosidad.
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B Pavimento

Toda la ruta se encuentra pavimentada, en las secciones
Km 354 - Km 385, Km 410 - Km 423, Km 726 - Km 748 y Km

906 - Km 924 el pavimento consiste en una carpeta
asfdltica sobre base granular.

En las secciones Km 385 - Km 410, Km 423 - Km 476, Km

748 - Km 906 y Km 924 - Km 1025 (Puerto Montt), la
carpeta es de hormigén.

El estado de conservacién del pavimento es bueno, salvo
las secciones Km 393 - Km 408, Km 561 - Km 565, Km 583
- Km 589 v Km 774 - Km 789 en que el estado es regqular,

representando un 5,6 % del total de la longitud del
tramc en estudio.

C Transito

El tramnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue variable para las distintas secciones, siendo
un resumen de los mismos los siguientes valores:

Seccidn Vehiculos
Km -354 - Km 378 2.992
Km 378 - Km 393 4.456
Km 393 - Km 408 2.228
Km 408 - Km 428 3.808
Km 428 - Km 645 2.400
Km 645 - Km 677 (Temuco) 3.700
Km 677 - Km 691 1.500
Km 691 - Km 730 2.314
Km 730 - Km 773 1.370
Km 773 - Km 968 1.900
Km 968 - Km 1009 1.450
Km 1009 - Km 1025 (Pto.Montt) 3.646

Ademds, el porcentaje de camiones en 1las distintas
secciones fue el siguiente:

Seccién % de Camiones
Peaje Perquilauquén - Chillan 36
Chillidn - Los Angeles 48
Los Angeles - Temuco 38
Temuco - Lancoche 32
Lancoche - Rio Bueno 20
Rio Bueno - Osorno 30
Osorno - Puerto Montt 24
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4.2.1.2.-

*

4.2.1.3.-

Ruta Principal N° 050

La Ruta Principal N° 0.50 une la Ruta Nacional N" 5 a la
altura de la localidad de Cabrero con 1la Ciudad de
Concepcién a través de la Ruta Nacional N° 148.

Su orientacidén es sureste - norceste, se desarrolla en

las provincias de Bio Bio Yy Concepcién y su longitud
total es de &0 Km.

Andlisis del Estado Actual
A Geometria

El tramo Cabrero - Cruce Ruta 0-630 se desarrolla en
zona de llanura y el resto en zona ondulada.

La calzada es de dos trochas con un ancho de 7.00 m

hasta el Km 21 y luego tiene un ancho que varia entre
6.00 ¥y 20 m. :

Su pendiente longitudinal en general varia entre 2 & y
4 %, -

B Pavimento

La ruta se encuentra pavimentada en toda su extensién.
Entre el empalme con la Ruta Nacional N° 5 y Copiulemu
el pavimento es de hormigén, y en el tramo Copiulemu -

Agua de la Gloria es una carpeta asfaltica.Su estado es
bueno.

£ Transito

El trénsite medic diario anual (T:M:D:A:) para el afio
1987 fue de 2.560 wvehiculeos entre el ampalme con la
Ruta Nacional N’ 5 y el cruce de la Ruta Nacional 0.60,
mientras gque entre esta Yy Agua de la Gloria fue de
1.900 vehiculos, con un 52 % de camiones.

Ruta Nacional N° 148

La Ruta Nacionall N* 148 nace en el Km 427 de la Ruta
Nacional N* 5. Une las localidades de Bulnes vy
Concepcién.

Su orientacién es oeste-oceste desde Bulnes a Puente
Queime y desde Florida a Concepciédn. Desde Puente Queime
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4.2.1.4.-

a Florida su direccién es noreste - sudoeste y su
longitud total es de 83,5 Km.

Andlisis del Estado Actual
A Geometria

La Ruta Nacional N° 148 se desarrolla en general en
zona montafiosa v en algunos tramos en zona ondulada. La

calzada es de dos trochas con un ancho de calzada de
7.00 m.

B Pavimento

La ruta se encuentra pavimentada en toda su extensidn.
En algunos tramos (25,5 Km)} la calzada es de hormigén y
en el resto es pavimento asfilitico.

Su estado es regular entre Bulnes y Agua de la Gloria,
y bueno entre Agua de la Gloria y Concepcién.

C Trénsito

El trénsito medio anual (T.M.D.A.) para el afic 1987 fue
de 1.870 vehiculos en el tramo Bulnes - c¢ruce N° 78-0;
1.540 _vehiculos en el tramo cruce N° 78-0 Puente
Queime; 1.300 wvehiculos en el tramo Puente Queime -
Agua de la Gloria y de 2.900 vehiculos en el tramo Agua
de la Gloria - Concepcidn.

Considerando el T.M.D.A. en toda su extensidn el 52 %
fueron camiones.

ut incipal N° 15

La Ruta Principal N° 150 une la ciudad de Concepcién con
el Puerto de Lirgquén y la Ciudad de Tomé.

Su orientacién es sur-norte, se desarrolla en la
Provincia de Concepcidn y su longitud total es de 25,4
Km.

Andlisig del Estado Actual

A Geometria

Entre las progresivas 0 v 4.1, entre 10.4 v 12.3 y en
los 2 kilémetros finales se desarrolla en zona llana y

E]

167



4.2.1.5.-

el resto se desarrolla en zona ondulada y montafiosa.

Su pendiente longitudinal en general es menor de 4 %,
habiendo pequefios tramos en los, cuales la misma supera
el 4 %.

Salvo en un pequefio tramo, el camino en general es de
baja sinuosidad. ’

La calzada es de dos carriles, con un ancho total
variable entre 7.00 m y 9.00 m.

B Pavimento

El pavimento de toda la ruta consiste en una carpeta de
hormigén con base granular, siendo su estado regular,

C Transito

El tréansito medio anual (T.M.D.A.) para el afio 1987 fue
de 6.833 vehiculos con 20 % de camiones entre Pte.
Andalien vy Penco, mientras que en el tramo Pencc - Tomé
fue de 1.799 vehiculos con 19 % de camiones.

Ruta Nacional N° 154

La Ruta Nacional N° 154 une las ciudades de Concepcién y
Talcahuano, tiene orientacién sur-norte y se desarrolla
en la Provincia de Concepcidén con una longitud total de
12 Em, -
dlisis stado Ac
A Geometria
La Ruta se desarrolla en zona de llanura.
Entre Concepcién y Paso Superior Perales la calzada es
de dos trochas con un ancho variable de 7 a 10.20 m.

Entre Paso Superior Perales y Talcahuano tiene 4
carriles con un ancho total de calzada de 14.00 m.

Su pendiente longitudinal en general es menor de 2 %.

El camino es recto, salvo el tramo final que es de baja
sinuosidad.
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4.1.1.6.-

B Pavimento

La ruta en toda su extensién se halla pavimentada con
una carpeta de hormigén sobre una base granular Y su
estado es regular. .

C Trénsito

El trénsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 15.387 vehiculos con 15 & de camiones.

Ruta Naciconal N° 160

La Ruta Nacional N° 160 une las ciudades de Concepcién y
Lebli. Su orientacién es norte-sur hasta Tres Pinos Y
luego continda con sentido este-oeste.

Se desarrolla en las Provincias de Concepcién y Arauco, y
su longitud total es de 141,6 Km.

Andlisis del Estado Actual

A Geometria

El tramo <Concepcién - Coronel se desarrolla en zona de
llanura. El1 tramo Coronel - Laraquete se desarrolla en
zona ondulada y montafiosa. Luego continda en zona de
llanura hasta Ramadillos y finalmente hasta llegar a
Lebli se desarrolla por lo general en zona ondulada.

Su calzada es de dos carriles, con un ancho total de
7.00 m, en general su pendiente longitudinal es menor
del 4 % y su desarrollo horizontal tiene en general
baja y mediana sinuosidad.

B Pavimento

En toda su extensién la ruta se encuentra pavimentada,
hasta el Km 40 el pavimento consiste en una carpeta de
hormigén, el resto del pavimento es asfiltico con base

granular y su estado en general es bueno.

C Trédnsito

El transito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 5.080 wvehiculos en el tramo Concepcién -
Coronel; de 3.300 vehiculos con 30 % de camiones en el
tramo Coronel - Laraquete; de 1.060 vehiculos en el
tramo
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Pte. Ramadillos - Los Alamos con 35 % de camiones y de
340 vehiculos en el tramo Los Alamos - Lebd con un 28 %
de camiones.

4.2.1.7.- Ruta Principal N° S-51

4.2.1.8.-

La Ruta Provincial N° S-51 nace en el Km 667 de la Ruta
Nacional N° 5. Une la ciudad-de Temuco con el Paso de
Icalma, en la frontera con 1la Repiiblica Argentina, a
través de la Ruta Provincial N° §-61.

Se desarrolla en la provincia de Cautin, tiene
orientacién noroeste-sureste y su longitud total es de 50
Km.

A isgi el Esta ctual
A Geometria

La ruta se desarrolla en general en zona de llanura. Su
calzada es de dos trochas y el ancho total de la misma
es de 7.00 m.

B Pavimento

La ruta se encuentra pavimentada desde su empalme con
la Ruta Nacional N° 5 hasta el Km 7,5. El pavimento
consiste en un tratamiento doble sobre una base
granular, luego hasta el final el camino es enripiado.
El estado es bueno.

C Transito

El trdnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afic
1987 fue de 315 vehiculos, con un 18 & de camiones.

Ruta incipal N° 8-61

La Ruta Principal N° S-61 nace en su empalme con la Ruta
Nacional N° 119 en las proximidades de la localidad de
Allipen.

Une a través de la Ruta Principal N° S-59 la ciudad de
Temuco con el Paso de Icalma, en la frontera con la
Republica Argentina.

Su orientacién es oeste-este. La longitud del tramo
Empalme Ruta S-51 - Paso de Icalma es de 88 Km. El1 Paso

170



4.2.1.9.-

de Icalma se encuentra a una altura de 1.299 m y por su
menor altura es wutilizado como pasec de alternativa
respecto a Pino Hachado.

Tomando como referencia a la ciudad Qe Neugquén, presenta
mejor vinculacién 1lineal con regpecto a Temuco, aungue
queda algoc més alejado con respecto a Concepcidn.

Icalma suele cerrarse por acumulacidén de nieve entre
Junio vy Setiembre.

Andlisis del Estado Actual del Tramo Empalme Ruta S-51
Pas e Icalm '

A Geometria

El tramo se encuentra sin pavimentar ¥ su calzada es de
dos trochas.

Siendo 1la totalidad del trazado de ripio y dado que en
los dltimos 35 Km adopta caracteristicas de montafia,
con fuertes pendientes y curvas de radio peguefios,
tornan dificultosa la circulacién de vehiculos pesados.

B Pavimento

De acuerde a lo indicado en el padrrafo anterior, la
totalidad del trazado es de ripio. Hasta Malipeuco su
estado es bueno, y el resto hasta el final se encuentra
entre estado regular y malo.

C Traénsito

El trdnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 151 vehiculos, con un 23 % de camiones.

Ruta Principal N° R-89

La Ruta Principal N° R-89 nace en el Km 603.6 de la Ruta .
Nacional N* 5, en las proximidades de la ciudad de
Victoria.

Se desarrclla en la provincia de Malleco y su orientacién
88 noroeste-sureste, '

En parte de la zona de influencia del proyecto su trazado
es coincidente con el del ferrocarril.
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Pasa por -las localidades de Curacautin Yy Longuimay vy
llega hasta la frontera con la Reptblica Argentina en el
Paso de Pino Hachado, con una longitud total de 184,8 Km.

El hecho de gque a partir de Curacautin se encuentra sin
pavimentar, produce una gran restriccién al transito.

El Paso de Pino Hachado presenta -la mejor alineacién para
la wvinculacién de las ciudades de Concepcién y Temuco con
la de Neuquén en 1la Replblica Argentina. Este paso se
cierra por acumulacién de nieve entre los meses de Mayo y
Octubre,

ligsis del Est Actual
A Geometria

El tramo hasta Curacautin en general se desarrolla en
zona de llanura salvo algunas secciones gue Son
onduladas. Luego se desarrolla en =zona ondulada b'd
montaficsa. .

La calzada es de dos trochas. El1 ancho total de calzada
es de 7.00 m hasta el acceso a Selva Oscura Y luego es
de 6.00 m hasta Curacautin.

Su pendiente longitudinal hasta Curacautin en general
varia entre 2 % y 4 %. Luego continda en general con
pendiente alta, mayor al 4 &.

Asimismo, .hasta Puente Quino el camino tiene algunos
tramos rectos y otros de baja y mediana sinuosidad.
Luego continda hasta el Pasc de Pino Hachado en general
con mediana y alta sinuosidad.

B Pavimento

Desde su empalme con la Ruta Nacional N° 5 hasta
Curacautin 1la ruta se encuentra pavimentada. El pPrimer
tramo hasta el Km 14,7 es una carpeta asfidltica y el
resto es un tratamiento doble sobre base grahular.
Desde Curacautin hasta el Paso de Pino Hachado el
camino es de ripio.

El estado del camino es bueno hasta Curacautin; luego
hasta Malalcahuello es regular Yy desde alli hasta el
fin del tramoc el estado se encuentra entre regular y
malo.
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C Transito

El trdnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 280 vehiculos en el tramo Victoria - Acceso
a Termas de Tolhuaca; de 220 vehiculos en el tramo
Acceso a T. de Tolhuaca - Malcahuello y de 32 vehiculos
entre Malcahuello y el Paso de Pino Hachado, siendo
para el total del tramo un 29 % ‘de camiones.

4.2.1.10.- Ruta Nacional N° 119

(*)

La Ruta Nacional N° 119 nace en el Km 702 de la Ruta
Nacional N° 5, en 1las proximidades de la localidad de
Freire.

Une a través de la Ruta Nacional N° 5 la ciudad de
Temuco con el Paso de Mamuil Malal, en la frontera con
la Repdblica Argentina.

Su orientacién es noroeste-sureste, se desarrolla en la
Provincia de Cautin y tiene una longitud de 118,2 Km.

El Paso de Mamuil Malal se encuentra a una altura de
1.207 m, presenta un alineamiento relativamente directo
respectc a Temuco pero alge distante en relacién a
Neuquén.

Habitualmente el paso es inoperable entre los meses de
Junioc y Setiembre por acumulacién de nieve.

Andligis del Estado Actual

A Geometria

Hasta Pucén se desarrolla en zona de llanura. Luego se
desarrolla en zona ondulada y montaficsa. La calzada es
de dos trochas y el ancho total de calzada pavimentada
es de 7.00 m.

La pendiente longitudinal es en general hasta Pucén
menor del 2 % |, variando en algunos tramos aislados
entre 2 % Yy 4 %, para luego alcanzar valores mayores
al 4 %.

Asimismo hasta Pucén el camino es de baja y mediana
sinuosidad. Luego continlla en general con tramos de
mediana y alta sinuosidad.

Debido a que a partir de Pucén el camino es de ripio,
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con curvas Y rendientes muy marcadas, tornan
restringidas las posibilidades gdel transito comercial.

B Pavimento

El pavimento desde Freire hasta el Km 42 consiste en
un tratamiento doble con base granular. Desde el Km 42
hasta Villarica es una’ carpeta asfdltica con base
granular.

Desde Villarica hasta el Km 64,9 es un pavimento Qde
hormigén y desde el Km 64,9 hasta Pucén es una carpeta
asfdltica. A partir de Pucén Y hasta el Paso de Maumil
Malal el camino es de ripio.

Su estado desde Freire hasta Villarica es regular, y
el tramo enripiado tiene un estado que varia entre
regular y malo, :

¢ Transito

El trédnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 1165 wvehiculos entre Freire y Villarica
con un 12,8 % de camiones; de 2.106 vehiculos entre
Villarica y Pucém con un 6 % de camiones y de 145
vehiculos entre Pucén y Paso Maumil Malal con un 20 %
de camiones.

4.2.1.11.- Ruta Nacional N° 180

La Ruta Nacional N° 180 nace en la ciudad de Los Angeles
a la que une con las localidades de Renaico y Angol. Se
desarrolla en la Provincia de Bio Bio, su orientacién es
noreste - suroeste y su longitud total es de 61,8 Km.

(*) Andlisis del Estado Actual
A Geometria
La ruta se desarrolla en general en zona de llanura,
salvo un pequefio tramo que se desarrolla en zona
ondulada.

La calzada es de dos trochas con un ancho total de
calzada de 7.00 m. Su pensgsiente longitudinal en
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general es menor del 2 % y en pequefios tramos varia
entre 2 % y 4%.

El camino es de baja sinuosidad hasta Renaico, y de
regular sinuosidad el tramo que sigue hasta Huequen.

B Pavimento
La ruta se encuentra totalmente pavimentada. E1
pavimento consiste en una carpeta de hormigén desde su
inicio hasta el cruce Negrete-Coilme ¥ el resto hasta
el final es un tratamiento doble sobre base granular.

El estado es regular hasta el cruce Negrete - Coilme y
el resto es hueno.

C Tréansito

El trénsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 1.600 vehiculos entre Los Angeles y el
¢ruce con la Ruta Q-34 con un 26 % de camiones, y de
1.170 vehiculos entre el cruce con la Ruta Q-34 y
Huequen, con un 36 % de camiones,

4.2,1.12.- Ruta Nacional N 182

(*)

La Ruta Naciocnal N’ 182 nace en el Km 575,4 de la Ruta
Nacional N° 5. Une las ciudades de Collipulli y Angol,
cerrando el circuito Los Angeles, Angol, Collipulli.

Se desarrolla en la provincia de Bio Bio, su orientacién
es sureste-noroeste y la longitud total es de 33,1 Km.

isis de stado Actua
A Geometria
La ruta se desarrolla en zona ondulada y de llanura.
La calzada es de dos trochas, con un ancho total de
calzada de 7.00 m,
Su pendiente longitudinal en general es menor del 2 &.
El camino tiene tramos rectos y otros de baja
sinuosidad. -
B Pavimento
'El pavimento de la ruta es un tratamiento doble, salvo

el tramo entre las progresivas Km 17 vy Km 19,5 que es
granular.
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4.2.1.13.-

(*)

Hasta Huequen el estado es regular Y el resto hasta
Angol es bueno.

C Tréansito

El trénsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 994 vehiculos entre Collipulli y Huequen,
¥y de 3.113 vehiculos entre Huequen y Angel, con un 15
%t de camiones.

Ruta Nacional N° 203

La Ruta Nacional N° 203 nace en su empalme con la Ruta
Nacional N° 5 en las cercanias de 1la comuna de Lauco.
Une a través de 1la Ruta Nacional N° 5 la ciudad de
Temuco y de la Ruta Nacional N* 205 1a ciudad de
Valdivia con el Paso Hua Hum en la frontera con la
Repiblica Argentina,

Se desarrolla en la Provincia de Valdivia, su
orientacién es noroeste - sureste Y la longitud total es
de 109,7 Km.

El Paso de Hua Hum se encuentra a una altura de 640 m,
siendo el mds bajo de los Pasos de la regién. Conecta en
forma directa Valdivia con San Martin de los Andes en la
Argentina. El Paso préacticamente nunca se cierra por
acumulacién de nieve.

dlisis de ado

A Geometria
La Ruta se encuentra pavimentada hasta 1la localidad de
Panguipulli, salve un tramo de 4 Km que es de ripio.
El resto del camino hasta el final es de ripio.
Antes de alcanzar el limite fronterizo debe salvarse
un tramo lacustre de 35 Km mediante balseo sin mayores
restricciones al tipo de vehiculos, aunque con ciertas
dificultades en la regularidad del servicio.
La calzada es de dos trochas, con un ancho total de
calzada pavimentada de 6.00 m hasta el Km 18,7 v el
resto hasta el Km 47,7 con un ancho de 7.00 m.

Hasta 1la 1localidad de Panguipulli se desarrolla en
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4.2.1.14.-

(*)

zona de 1llanura con pendiente longitudinal menor al 2
* Y con baja sinuosidad.

A partir de Panguipulli continda en un trazado de
montafia gque requeriria ensanches Y mejoramiento de
curvas,

B Pavimento

Hasta el Km 8,7 el pavimento consiste en una carpeta
de hormigén. Entre el Km 8,7 Yy el Km 12,7 el camino es
de ripio. Desde el Km 12,7 hasta el final del
pavimento tiene una carpeta asféltica.

C Trénsito

El transito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 397 vehiculos entre Laucco Y Panguipulli.

Ruta Nacional N° 205

La Ruta Nacional N° 205 nace en su empalme con la Ruta
Nacional N° 5 y une 1la localidad de San José de la
Mariquina con la ciudad de Valdivia.

Se desarrolla en la provincia de Valdivia, su
orientacién es noreste - suroeste Y la longitud total es
de 47,9 Km.

Andlisis del Estado Actual

A Geometria

Hasta el puente Caymafu se desarrolla en zona de
llanura. Luego se desarrolla en zona ondulada hasta la
ciudad de Valdivia.

La calzada es de dos carriles con un ancho total de
7.00 m. La pendiente longitudinal en general es menor
del 2 %. 8u alineamiento horizontal es de baja
sinuosidad.

B Pavimento
La ruta se encuentra pavimentada en toda su extensidén.
Salvo el tramo Km 31 - Km 35,8 que es una carpeta

asfaltica, el resto del pavimento consiste en una
carpeta de hormigén.
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4.2.1.15. -

(*)

4.2.1.16.-

C Trénsito

El trénsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 1.556 vehiculos entre el principio del
tramo Yy Puente Cayumapu, y en el tramo entre el Puente
Cayumapu y Valdivia fue de 2.000 vahiculos, con un 28
% de camiones.

a io ‘207

La Ruta Nacional N° 207 nace en su empalme con la Ruta
Nacional N° 5 vy une las ciudades de Paillaco y Valdivia.

Se desarrclla en la Provincia de Valdivia, su
orientacién es sureste - noroeste Y tiene una longitud
total de 47,9 Km.
& a c 1
A Geometria
Toda la ruta se desarrolla en zoena ondulada, 1la
calzada es de dos carriles con un ancho total de 7.00
m, la pendiente longitudinal en menor del 2 & y en
algunos tramos es entre 2 % Y 4 %.

Su alineamiento horizontal es de baja sinucsidad y en
pequefios tramos es de media sinuosidad.

B Pavimento

En toda su extensién la ruta Presenta un pavimento
consistente en una carpeta de hormigén.

€ Transito

El trédnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 1.858 vehiculos con un 28 % de camiones.

Ruta Nacional N° 215

La Ruta Nacional N°® 215 une 1la ciudad de Osorno con el
Paso de Puyehue en 1la Frontera con la Reptblica
Argentina. .

Se desarrolla en la provincia de Osorno, su orientacién
es oeste-este y tiene una longitud total de 117 Km.

178



(*)

El Paso de Puyehue se encuentra a 1.308 Km sobre el
nivel del mar. Conecta a través de las Rutas Nacionales
N° 231 y N° 237 de 1la Repliblica Argentina con las
ciudades de San Carlos de Bariloche y de Neuguén.El paso
se clerra sélo excepcionalmente en caso de acumulacién
de nieve.

-

isi el Estado Actual
A Geometria

Hasta la 1localidad de Entre Lagos se desarrolla en
zona de llanura. Luego continda en zona ondulada hasta
Futacullfin. A continuacién se desarrolla nuevamente en
zona de llanura hasta el Km 64,9 en las cercanias del
Puente Pescado y finalmente continda en zona ondulada
hasta el Paso de Puyehue.

Su calzada es de dos carriles con un ancho total
variable entre 6.00 y 7.00 m. Hasta Puente Pescado su
pendiente longitudinal es menor del 2 & y desde dicho
punto hasta el Paso de Puyehue en general es mayor del
4 %,

Su desarrollo horizontal tiene baja sinuosidad hasta
Puente Nilgue, media sinuosidad hasta el acceso a lg
Hosteria Puyehue Y finalmente continda con alta
sinuosidad hasta Paso Puyehue.

B Pavimento

. Hasta el Km 81,5, en algunos tramos de la ruta, el
pavimento consiste en un tratamiento doble sobre base
granular y en otros es una carpeta asfdltica. A partir
del Km 81,4 el camino es enripiado.

El estado del pavimento hasta el Km 81,5 es bueno,
salvo en el tramo entre Empalme Quemas del Buey - .
Empalme Rucatazo, que al igual que el camino enripiado
Se encuentra en estado regular.

C Transito

El trédnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 fue de 900 vehiculos en el tramo Osorno - Bif.
Quemas del Buey; de 750 vehiculos en el tramoc Bif.
Quemas defi Buey - Futacullin; de 490 vehiculos entre
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ésta y Hosterfa Puyehue, Y en el tramo Hosteria
Puyehue -~ Paso de Puyehue fue de 300 vehiculos, con
el 17 ¢ de camiones para el total del tramo.

4.2.2.- Rutas en 1a Repiblica Argentina

4,2.2.1.~ Ruta Nacional N° 3

(%)

La Ruta Nacional N° 3 sirve a una amplia regidn que
comprende las provincias de Buenos Aires, Rio Negro,
Chubut, Santa Cruz y el Territorio Nacional de Tierra del
Fuego.

Esta ruta de orientacién norte - sur es la mias importante
del sur argentino, pues vincula los centros de Bahia
Blanca, Viedma, San Antonio Oeste vy Puerto Madryn. Su
longitud total es de 3.100 Km desde Buenos Aires hasta
Lapataia en Tierra del Fuego.

En el tramo Bahifia Blanca - San Antonio Oeste el trazado
es coincidente con el Ferrocarril Gral. Roca, con
direccién norte-sur hasta Viedma, Y luego hasta San
Antonio Oeste su orientacién es este-oeste.

Andlisis del FEstado Actual del Tramo Bahfa Blanca-San

Antonio Oeste

A& Geometria

El tramo desde Bahia Blanca hasta San Antonhio Oeste se
desarrolla en 2zona de 1llanura, en parte con leves
ondulaciones, con curvas horizontales de radios amplios
Y reducidas pendientes longitudinales. La calzada es de
dos trochas, con un ancho de 6,70 m.

B Pavimento

El pavimento del tramo consta de una base estabilizada
con tratamiento bituminoso, salve en la seccidén
Teniente Orizone - Pedro Lurc gque es una carpeta
asfdltica sobre pavimento flexible.

Desde Bahia Blanca (kilémetro 681) hasta el empalme con
R.P. ex R.N.3 Transf.(Km 932) el estado del pavimento
es malo, salvo la seccién entre el empalme con la
R.N.22 (Km 716) y el cambio de pavimento {({Km 732) en
que el estado es bueno.
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4.2.2.2.-

Entre el empalme con la R.P. ex. R.N.3 Tranf. y el
limite Buenos Aires - R{o Negro, y entre el empalme con
la R.N. N® 250 y el Pto. de San Antonio Oeste el estado
es bueno.

Entre el limite Buenos Aires - Rio Negro y el Km 967, y
entre el Kilémetro 1.000 ¥y el empalme con la R.N. N°
250 el estado es regular. Finalmente entre el Km 967 Y
el Km 1.000 el estado es malo.

C Trédnsito

El trédnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 en la seccién Pedro Luro - E. Lamarca fue de 740
vehiculos con un 30 % de camiones.

Por otra parte, considerando las secciones adyacentes
al tramo en estudio, el trédnsito entre el empalme con
la R.N. N° 249 y el acceso a Bahia Blanca fue de 1.697
vehiculos con un 39 % de camiones, mientras que entre
San Antonio Oeste vy el empalme con la R.N. N*° 23 fue de
494 vehiculos con un 47 § de camiones.

ta cio

La Ruta Nacional N° 22 es una via de comunicacién troncal
gue atraviesa la regiém central sur del pais. Se
desarrolla en las Provincias de Buenos Aires, La Pampa,
Rio Negro y Neugquén. ‘

En particular en 1la zona de influencia del proyecto, su
trazado es coincidente con el del ferrocarril en el
sentido este-ceste.

A partir de su empalme con la R.N. N°3, a unos 33 Km al
ceste de Bahfa Blanca, pasa por las ciudades de Rio
Colorado, Choele-Choel, Cippolletti, Neuquén y Zapala, vy
llega hasta 1la frontera con Chile en el Paso de Pino
Hachado, con una longitud de 801,5 Km.

Las numerosas intersecciones existentes, el cruce por
varias 2zonas urbanizadas, principalmente por la ciudad de
Neuquén, Y el puente interprovincial sobre el rioc
Neuquén, producen una gran restriccién al trénsito. '

Debido a ello, se puede considerar una velocidad media de
operacién de 60 Km/hora.
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(*)

El Paso de Pino Hachado se encuentra a una altura de
1.884 m. sobre el nivel del mar.

Presenta la mejor alineacidén para la vinculacién de las
ciudades de Neuquén y Temuco o Concepciédn.

Del lado argentine el pavimento asfaltico llega hasta 53
Km de la frontera. Del lado chileno el pavimento llega
hasta 123 Km de la frontera.

Por otra parte por pendientes, radios de curvatura Y
obras de arte, del lado chileno resulta con menor aptitud
que el correspondiente camino del lado argentino.

El Paso de Pino Hachado se cierra habitualmente entre los

" meses de mayo y octubre por acumulacién de nieve.

Andlisis de Ac
A Geometria

El tramo desde Bahia Blanca hasta Zapala se desarrolla
en 2ona de llanura y desde Zapala hasta el limite con
Chile es ondulada y montafiosa. La calzada es de dos
trochas, con un ancho variable entre 6,70 y 7,30 m.

En el tramo entre sus empalmes con la R.N. N° 251, v
entre Villa Regina y su empalme con la R.N. N* 237 su
ancho es de 7,30 m.

Entre el empalme con la R.N. N° 251 y Villa Regina, y
desde el empalme con la R.N. N° 237 hasta el final del
pavimento el ancho es de 6,70 m.

B Pavimento

Salvo los 53 Km del extremo oeste, se encuentra
totalmente pavimentada. Desde su inicio hasta el limite
entre Buenos Aires y La Pampa, y entre su empalme con
la Ruta Nacional N° 251 vy Choele Choel su pavimento
consta de una base estabilizada con tratamiento
bituminoso. El1 resto es una carpeta asfidltica sobre
pavimento flexible.

Desde su empalme con la Ruta Nacional N° 3 hasta Rio
Colorado el estado del pavimento es regular, salvo la
seccién entre el acceso a Nicolids Lavalle ¥y el Poste
Kilométrico 769 cuyo estado es malo.
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Desde Rio Colorado hasta el acceso a Coronel Belisle el
estado es bueno. Desde este acceso hasta el limite Rio
Negro/Neuguén el estado es malo. -

Desde este limite hasta el fin del pavimento el estado
es bueno, salvo las secciones entre el acceso a
Challaco vy Cutral-co, y entre el Poste Kilométrico 1340
Y el empalme con la Ruta Provincial N° 34, en los que
el estado del pavimento es regular.

¢ Tréansito

El trdnsito medio diario anual (T.M.D.A.)} wvaria
sensiblemente en las distintas secciones de la ruta.
Asf{, para el afilo 1987, en la seccién Rio Colorado -
Empalme R.N. N° 251 fue de 1.454 vehiculos con un 36 %
de camiones.

Entre Choele-Choel y Chimpay 2.007 vehiculos con un 39
% de camiones; entre el limite Rio Negro - Neuquén y la
R.N. N° 237, muy influenciado por el transito local
entre Cippoletti y Neuguén, fue de 3.553 vehificulos con
un 69 % de camiones y entre Plaza Huincul y Zapala 843
vehiculos con un 29 % de camiones. En el Pasoc de Pino
Hachado fue de 49 vehiculos con un 52 & de camiones.

4,2.2.3.- Ruta Nacional N° 152

(*)

La Ruta Nacional N° 152 tiene orientacién
noroeste-suroeste. Se desarrolla en las Provinciag de La
Pampa y Rio Negro. Une a través de la Ruta Nacional N°
35, la Ruta Nacional N°' 22 con la ciudad de Santa Rosa
{La Pampa).

is del E o Actual
A Geometria
La Ruta Nacional N° 152 se desarrolla en zona de
llanura. La calzada es de dos trochas con un ancho de
6.70 m.
B Pavimento
En toda su extensién el pavimento consiste en una base

de suelo natural c¢on tratamiento bituminoso, siendo su
estado malo.
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4.2.2.4.~

(*)

¢ Trénsito

El trédnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 wvaria en las distintas secciones. Entre el empalme
con la R.N. N° 35 y Gral. Hacha fue de 960 vehiculos.
Entre Gral. Hacha y Puelches 660 vehiculos y entre
Puelches y el empalme con la R.N. N° 22 fue de 230
vehiculos. .

Ruta Nacional N° 237

La Ruta Nacional N° 237 se desarrclla en las Provincias
de Neuguén y Rio Negro con orientacién noreste-sudoeste,
desde su empalme con la R.N. N° 22 hasta la entrada a la
ciudad de Bariloche, donde empalma con la R.N. N' 258.

Es la mejor alternativa para vincular junto con la R.N.
N° 231 el Paso de Puyehue, en la frontera con Chile, con
la R.N. N° 22. Su longitud total es de 368 Km.

isis del o Actual
A Geometria

Desde su empalme con la R.N. N° 22 hasta Picum Leufu se
desarrclla en 2zona de llanura. Desde alli hasta su
empalme con la R.N. N° 40 Sur se desarrolla en zona
ondulada y desde dicho empalme hasta el final en zona
montafiosa, salvo el tramo Arroyo Carbdn - Bariloche que
se desarrolla en zona de llanura. La calzada es de dos
trochas con una ancho en general de 6,70 m.

B Pavimento

Toda 1la R.N. N° 237 se encuentra pavimentada, desde su
interseccién con la R.N. N° 22 hasta Picum Leufu Y
desde el arroyo Carbén hasta el final, el pavimento
consiste en una base estabilizada c¢on tratamiento
bituminoso. El1 resto es una carpeta asfiltica sobre
pavimento flexible.

En el tramo Bajo Los Guanacos - La Tereega u Desde
Confluencia  Traful hasta el final el estado del
pavimento es malo. En el resto el estado del pavimento
es bueno.

C Tréansito
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4,2.2.5.-

(*)

4.2.2.6.-

El trénsito medio diario anual (T.M.D.A.)} para el afio
1987 wvarfa para distintos tramos. En el tramo Piedra
del Aguila - Empalme R.N.N° 40-8 fue de 808 con un 39 %
de camiones.

En el tramo Empalme con R.N.N° 231 Limite Neuguén con
Ri{o Negro fue de 520 vehiculos y en el tramo desde este
limite hasta 1la entrada de San Carlos de Bariloche fue
de 1.000 vehiculos.

Ruta Nacional N* 250

Se desarrolla en la provincia de Rio Negro con
orientacién sudeste-noroeste. Une las ciudades de Viedma
Y Choele Choel, siendo la alternativa mis directa para
vincular con 1la R.N.N° 22 las ciudades de Viedma Yy
Cippoletti y a través de la R.P. N° 2 el transito
proveniente del oeste por la R.N. N° 22 con el Puerto de
San Antonio Este. Su longitud total es de 286 Km.

Angalisis del FEstado Actual del Tramo e 1a
N' 2 - Fmpalme con la R.N. N° 22 {Choele Choel}.

A Geometria

El tramo desde el empalme con la R.P. N° 2 hasta Choele
Choel se desarrolla en zona de llanura. La calzada es
de dos trochas con un ancho total de calzada de 6,70 m.

B Pavimento

El pavimento de este tramo consta de una carpeta
asfdltica sobre pavimento flexible. Desde el empalme
con la R.P. N° 2 (Km 194) hasta el Km 230 el estado del
pavimento es regular, y desde el Km 230 hasta Choele
Choel el estado es bueno.

C Transito
El trénsito medio diario anual para el afio 1987 en la
seccién empalme R.P.N° 2 Acceso a Pomona fue de 370

vehiculos, y entre el acceso a Pomona Y Choele Choel
fue de 1.800 vehiculos.

Ruta Nacional N°' 251

La Ruta Nacional N' 251 se desarrolla en la Provincia de
Rio Negro con orientacién norte-sur. Une la R.N. N° 22 en
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(*)

4.2.2.7.-

{(*)

las proximidades de Rio Colorado, con el Puerto de San
Antonio Este, por lo que resulta una opcidn directa para
unir dicho Puerto con el de Bahia Blanca su longitud es.
de 204 Km.

Andlisis del Estado Actual

A Geometria

Todo el tramo se desarrolla en 2zona de llanura. La
calzada es de dos trochas, con un ancho de 6,70 m.

B Pavimento

El pavimento de la R.N. N° 251 consta de una base
estabilizada con tratamiento bituminoso. Desde su
empalme con la R.N.N° 22 hasta el empalme con la R.N.
N* 250 (Kml20) el estado del pavimento es bueno y desde
este empalme hasta el final del tramo el estado del
pavimento es malo.

C Transito
El trénsito medio diario anual para el ajiio 1987 en la
seccién Empalme R.N.N® 22-Empalme R.N. N° 250 fue de

622 vehiculos y entre éste Yy el fin del tramo fue de
800 vehiculos.

Ruta Provincial N° 2 (Rfo Negro)

Tiene orientacién sur-norte. Une al Puerto de San Antonio
Este con Choele Choel a través de la R.N. N' 250 y desde
Choele Choel se conecta a través de la R.N. N° 22 con el
Paso de Pino Hachado en 1la frontera con Chile. S8u
longitud total es de 91 Km.

Andlisis de stado Actua

A Geometria

Se desarrolla en zona de llanura, la calzada es de dos
trochas, con un ancho total de 6,70 m.

B Pavimento
El pavimento existente consta de una carpeta asf4ltica.

C Trénsito
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El trdnsito medio diario anual para el afio 1987 fue de
370 vehiculos.

4,2.2.8.- Ruta Nacional N 40 8

(*)

Esta ruta sirve a una amplia regién del . pais que
comprende las provincias de Mendoza, Neuquén, Rio Negro,
Chubut y Santa Cruz, llegando hasta Rio Gallegos.

Su crientacidn es norte-sur, desarrollédndose casi
integramente al ceste del pais.

En el 4area de influencia del estudio, vincula la zona
occidental de la Provincia de Neugquén con las ciudades de
San Rafael y Mendoza, y a través de diversas rutas con
los Pasos de Puyehue, Hua Hum, Carirrifie, Tromen, Icalma
¥y Pino Hachado.

Andlisis del Estado Actual

A Geometria

El tramo entre el limite de Mendoza - San Juan ¥ Chos
Malal se desarrolla en 2zona montafiosa, y desde Chos
Malal hasta el empalme con la R.N. N° 237 es zona
ondulada. La calzada es de dos trochas, con un ancho de
6,70 m.

B Pavimento

El tramo entre el limite de Mendoza - San Juan y Chos
Malal es un antiguo enripiado scbre una huella
existente, donde por conservacién se realizaron
trabajos de mejoramiento. Su estado se puede c¢onsiderar
como regular,.

En el tramo entre Rio Salado y Zapala se ha contratado
la construccién de un nuevo camino pavimentado por
traza nueva, en una longitud de 41 Km.

El tramo Chos Malal - Rio Salado y Zapala - Empalme
R.N. N° 237 se encuentra pavimentado con una base
estabilizadora con tratamiento bituminoso. '

Su estado se puede congiderar bueno, salvo los tramos

Catan-Lil -~ Cuesta La Rinconada y Empalme R.P. N° 50 -
Empalme R.N. N° 237, cuyo estado es malo.
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4.2.2.9.-

(*)

C Trénsito

El transito medio diario anual para el afio 1987 varia
en las distintas secciones. Asf{, en la seccidén Chos
Malal - Rio Covunco fue de 210 vehiculos; entre Rio
Covunce vy Zapala de 420 vehiculos; vy entre empalme
R.P.N° 46 vy Empalme R.P.N' 24 fue de 230 vehiculos con
un 29 % de camiones.

Ruta Nacional N° 151

Esta ruta une la ciudad de Neugquén con la localidad de 25
de Mayo, vy a través de la R.N.N° 143 con las ciudades de
San Rafael y Mendoza.

Tiene orientacién noreste-suroeste. Se desarrolla en
parte de la Provincia de Neuquén, Rfo Negro y La Pampa.

Andlisis del Estado Actual
A Geometria

Su tramo Empalme R.N.N° 22 - 25 de Mayo se desarrolla
en 2zona de llanura. Su calzada es de dos trochas con un
ancho de 6,70 m.

B Pavimento

El tramo en estudio se encuentra ravimentado con una
base estabilizada con tratamiento bituminoso, su estado
es bueno .en todo el tramo.

C Trénsito

El trédnsito medio diario anual para el afio 1987 entre
el empalme con la R.N.N° 22 y Cinco Saltos fue de 4.530
vehiculos. Entre Cinco Saltos y Acceso Centenario fue
de 2.520 vehiculos, Entre éste y Colonia Catriel 960
vehiculos y entre Colonia Catriel y limite con La Pampa
600 vehiculos.

4.2.2.10.- Ruta Nacional N° 231

La Ruta Nacional N' 231 se desarrolla en la Provincia de
Neuquén. Nace en su empalme con la Ruta Nacional N° 237
Y 1llega hasta 1la frontera con Chile en el Paso de
Puyehue.
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(*}

4.2.2.11,-

Tiene orientacién sudeste-noroeste hasta el Lago Espejo
a partir del cual toma direccién este-ceste. Es la
conexidén con Chile m&s importante de la zona sur a
través de las Rutas Nacionales N° 234, 237 y 40 8. Su
longitud es de 105 Km.

El Paso de Puyehue se encuentra a 1.308 m sobre el nivel
del mar. Conecta con las ciudades chilenas de Osorno Y
Puerto Montt.

El Paso es utilizado como alternativa al de Caracoles -
Las Cuevas para el tradfico internacional de larga
distancia cuando este tiltimo se torna inoperable.

Dado que las reparticiones viales de ambos paises
cuentan con equipo apropiado para despejar el camino en
caso de acumulacién de nieve, el paso sélo se cierra
excepcionalmente.

Andlisis del Estado Actual

A Geometria

La Ruta Nacional N° 231 se desarrolla en zona
montaficsa. En la actualidad se estd efectuando 1la
pavimentacién de 74 Km, a partir del empalme con la
R.N. N° 237, hasta el Lago Espejo, de los cuales ya se
encuentran terminados unos 34 Km.

La calzada existente es de dos trochas, con un ancho
de cobra bésica de 8,00 m.

B Pavimento
El pavimento del tramo en construccién consta de un
concreto asfiltico. La calzada existente es un
enripiado con obras bdsicas primarias.

C Trénsito
El trédnsito medio diario anual para el afio 1987 entre
el Empalme con la R.N. N° 237 y el Empalme con la R.N.

N*" 234 fue de 160 vehiculos, mientras que entre este
empalme y el limite con Chile fue de 100 vehiculos.

Ruta Nacional N° 234

Se desarrolla en la Provincia de Neuguén. Nace en la
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Rinconada, en su empalme con la R.N. N° 405 ¥ termina en su
empalme con la R.N. N° 231.

(*)

4.2.2.13.-

En su comienzo tiene orientacién sureste-noroeste hasta
empalmar con 1la R.P. N° 23 para continuar luego con
direccién noreste-suroceste.

Conecta a través de las Rutas Nacionales N° 231 y 405 el
Paso de Puyehue con la ciudad de Zapala. Su longitud
total es de 170 Km.

Andlisis de] FEstado Actual
A Geometria

Esta ruta se desarrolla en zona montafiosa. De su
longitud total 73 Km se encuentran pavimentados. La
calzada es de dos trochas, con un ancho de 6,70 m,

B Pavimento

El pavimento existente consta de una carpeta
asfaltica. El1 tramo entre La Rinconada Y el empalme
con la R.P., N' 49 se encuentra en construccién su
renovacién.

El +tramo sin pavimentar consta de un enripiado con
obras bdsicas primarias, en el que su estado es
regular.

C Trénsito
El tréansito medio diario anual para el afio 1987 varia
en las distintas secciones. En la seccién Empalme Ruta
Nacional N' 40 - Ri{o Chimehuin fue de 450 vehiculos.
Entre Rio Chimehuin y San Martin de los Andes el
transito fue de 700 vehiculos, y entre esta ciudad Y
la interseccién con la Ruta Nacional N° 231 fue de 260
vehiculos.
uta ovi
Esta ruta tiene orientacién este-oeste. Une la ciudad de
Zapala con el Paso de Icalma en la frontera con Chile.
Su longitud es de 130 Knm. .

Tomando como referencia a la ciudad de Neuguén, el Paso
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(*)

4.2.2.15.-

{*)

Conecta en forma directa las ciudades de San Martin de
los Andes y Valdivia, luego de c¢ruzar 1la carretera
longitudinal c¢hilena.

El Paso no se cierra practicamente nunca por acumulacién
de nieve.

Andlisis del Estado Actual

A Geometria
Se desarrolla en zona ondulada y montafiosa, bordeando
al lago Lacar. La calzada es de dog trochas con un
ancho total de 5 m.

B Pavimento

El tramo desde su empalme con la Ruta Nacional N° 234
hasta el final tiene un mejorade con ripio.

C Trédnsito
El trédnsito medio diario anual para el afio 1988 fue de
82 vehiculos con un 21 % de camiones.
El T.M.D.A. por el Paso de Hua Hum fue de 75
vehiculos.

Ruta Provincial N° 60 {Neuquén)

Esta ruta tiene orientacién sureste-noroeste. Une la
ciudad de Junin de los Andes con el Paso de Maumil Malal
en la frontera con Chile. Su longitud total es de 55 Km.

El Pasc de Maumil Malal se encuentra a 1.207 m sobre el
nivel del mar. Presenta un alineamientc relativamente
directo a la ciudad de Temuco pero algo distante en
relacién a Neuquén.

Habitualmente el Paso es inoperable entre los meses de
Junio y Septiembre,

Andlisis del Estado Actual

A Geometria

Se desarrolla en zona ondulada y montafiosa. La calzada
es de dos trochas, con un ancho de 5 m.
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B Pavimento

El tramo desde su empalme con la R.P. N° 23 hasta el
final es de suelo natural, se encuentra en ragular
estado de conservacién. Presenta algunas restricciones
en materia de puentes.

C Trédmsito ' .
El transito medio diario anual para el afio 1988 en el
tramo Empalme R.P. N" 23 - Acceso a Chiquilihuin fue
de 54 wvehiculos con un 50 % de camiones Yy en el tramo
Chiquilihuin - Paso Mamuil Malal fue de 42 vehiculos.

4.3.- INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

El andlisis que se ha realizado de 1la infraestructura
portuaria se refiere Unicamente a los puertos ubicados en la
zona de 1influencia directa y que constituyen un punto de
conexién con el sistema de transporte a evaluar,

En Chile, se incluyen los puertos principales que atienden a
las Regiones Octava, Novena y Décima en relacién al comercio
exterior.

En esta etapa se han excluido los puertos de Valdivia, P.
Montt y Bahia Corral en razénm de que actualmente se dedican
al trafico de cabotaje y no constituyen alternativa de
c¢onexién con el comercio exterior.

Los principales puertos en relacién a este proyvecto
ferroviario se hallan en 1la Octava Regién, y se han
seleccionado los siguientes:

- Lirquén

- Penco

- Talcahuano
- Molo 500

- San Vicente
- Muelle CAP

Respecto a las regiones Novena y Décima puede afirmarse que
su principal actividad econdmica es la explotacidn
agropecuaria y minera, destacdndose la actividad forestal por
sus proyecciones futuras en el comercio internacional.

El transporte maritimo de sus productos hacia las otras
regiones del pais se realiza principalmente a través del
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sistema portuario de la Regién Décima, el cual esti compuesto
por el puerto de Puerto Montt y una boya de amarre instalada
en Bahia de Corral.

La profundidad de disefio de Puerto Montt sélo permite la
recalada de bharcos hasta 8.000 Tn. Por otra parte, en la
facilidad portuaria de l1a Bahia de Corral se obtienen
rendimientos de transferencia de carga gue no son
competitivos con un puerto convencional.

La demanda por servicios portuarios, es gatisfecha por el
complejo potuario de 1la Regién Octava, debido a gue los
volimenes gue exporta la Regidn Décima son poco
significativos y a que 1los barcos arriban al Puerto Montt
deben completar carga en otrecs puertos, con el consiguiente
mayor costo,

En Argentina se han incluido los puertos de San Antonio en la
Provincia de Rio Negro y Bahfa Blanca en la Provincia de
Buenos RAires.

Dado que casi la totalidad de 1los embarques de productos
transportados por ferrocarril se producird en servicios no
regulares y al no existir otra restriccién que la capacidad
portuaria, en cada uno de los puertos en estudio, se ha
analizado la infraestructura basica y 1las facilidades
portuarias y sus servicios portuarios requeridos.

De acuerdo a este enfogue general se presenta a continuacidén
la descripcién de los puertos incluidos en el sistema actual
de transporte gue complementa al proyecto evaluado.

4.3.1.~ Puerto de Lirquén

Este puerto estd ubicado al suroeste de la Bahia de
Concepcién y se conecta con el sistema vial de la regidén
por la ruta nacional N° 150 y por el ramal Tomé-Concepcidn.

Puerto de Lirquén es una Sociedad Anénima en gue sus
principales duefios estén relacionados con las més
importantes empresas exportadoras de productos forestales
del pais.

La construccidén del muelle fue realizada en dos etapas, la
primera gque se termindé en 1955, dejé el muelle con 365 m de
largoe y dos sitios de atraque, posteriormente a fines de
1984 fue terminada la segunda etapa con la cual se alcanzé
el largo actual y se agregaron dos sitios de mayor
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profundidad.

Los elementos constructivos de este puerto corresponden a
una serle de pilotes de hormigén armado y sobre éstos una
cubierta del mismo material; el estado actual de éstos es
bueno debido a que en los tltimos afios se ha realizado una
adecuada mantencidén de la losa y de los elementos
protectores. v

Este puerto requiere el dragado periddico de los sitios
para poderlos mantener a la profundidad de disefio. No tiene
ni requiere canal de acceso.

Infraest ra Fisica

La principal instalacién de Lirgquén la constituye un muelle
de 615 m de largoc ¥y con un ancho variable de 8,00 m en la
entrada y via de acceso, de 13,50 m en los dos sitios
antigilios y de 21,50 m en los sitios nuevos del cabezal.

En este muelle se ubican los cuatro sitios que constituyen
los puertos de atragque para la transferencia de carga,
teniendco el més profundo 41 pies.

Las principales caracteristicas de estos sitios son las
siguientes:

Muelle: 615 metros de largo
Sitio N°1l.- Largoc 250

m Profundidad Aguas 39'00"
Sitio N°2.- Largo 200 m.

m

m

Profundidad Aguas 36'00"
Profundidad Aguas 29'06"
Profundidad Aguas 23'00"

Sitio N°3.~ Largo 170
Sitio N*4.- Largo 170

.
e s wy me

En el puerto de Lirquén no existen obras de proteccién como
molos y rompeclas va que la bahia de Concepcién le otorga
la tranquilidad de aguas apropiadas para ejecutar
adecuadamente las maniobras maritimas y portuarias.

Facilidad de Acopio v Almacenaie

DPadas las caracteristicas de los sitios de atraque del
puertoe, ubicados en el muelle marginal, son de suma
importancia las bodegas Yy explanadas ya que la carga debe
previamente acopiarse en estas facilidades para su
embarque.

En la actualidad el puerto de Lirquén cuenta con ocho
bodegas para almacenamiento y acopio de carga que necesita
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proteccidn bajo techo, como celulosa, papel Y
fertilizantes, con una superficie total de 32.000 m2.

De ellas, existen dos (10.000 m2) que se utilizan casi en
forma exclusiva para fertilizantes,otras cuatro {15.000 m2)
se wutilizan exclusivamente para el acopio de celulosa y el
resto se usa indistintamente en varios productos.

Para el acopio de carga en 4reas descubiertas, el puerto
cuenta con 50.000 m2 de superficie en explanadas, las
cuales se encuentran separadas en 5 patios existentes
alrededor de las bodegas.

Equipos e Instalaciones

El inventario de equipc con que cuenta puerto Lirguén es el
siguiente:;

1

38 Grhas Montacarga con equipo de Horquilla y/o Mordaza.
- 45 Tractores y 46 Carros de arrastre.

- 6 Cargadores Frontales con equipo de Palas para Graneles
y/o Horquillas para troncos.

- 3 Cargadores Frontales para trabajos a bordo.

t

15 Palas Mecdnicas desde 400 Lts. hasta 3.500 Lts.

Para el usc exclusivo de transferencia de Graneles el
puerto cuenta con las sigquientes instalaciones:

- 853 metros de Correa Transportadora de 30", <con una
capacidad para 350 - 400 Tn/hora.

- 3 Plantas Ensacadoras de Fertilizantes, con capacidad de
2.500 Tn por jornada de 24 horas.

Infraestructura de Servicios

La empresa cuenta como servicios anexos con Agua Potable y
con una potencia eléctrica industrial de 900 Kw. Por ultimo
cabe destacar que este puerto no cuenta con Gréas de
Muelle, por 1lo cual en la labor de transferencia se
utilizan las grtas de las naves.
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Servicics Portuario

Pilotaje: Es un servicio disponible requerido por Agencia
al Puerto de Talcahuano.

Remolgque: Dispone de dos remolcadores.

Estiba: El puerto cuenta con equipos para apoyar las
labores de transferencia de cargas.

Pue e Penco

Este puerto es de propiedad de la Compafifia Sudamericana de
Fosfatos S.A, y estd ubicado en la Bahia de Concepcién a
8,4 km al sur del Puerto de Lirquén y al igual que éste, se
une con el resto de la regidén a través de la ruta N° 150 y
del ramal de Ferrocarriles Tomé - Concepcién.

Este puerto tiene un muelle marginal contruido en base a
estructuras metdlicas apoyadas en pilares de hormigén
armado, sobre los cuales se dispone una correa
transportadora y el camino de acceso al cabezal.

En el mismo se halla el sitio de atrague de similar
construccidn que el muelle, ademds de 3 dugques de alba.

La infraestructura se encuentra en buen estado de
conservacién y debido a la ubicacién de este puerto, cerca
de la desembocadura del rfo Andalien, se hace necesario un
dragado peridédico del sitio de atraque, operacién que es
dificultada por el fondo fangoso del mar en dicho lugar.

Infraestructura Fisica

La infraestructura bdsica de este puerto la constituye un
muelle de 1.500 m de largo que termina en un cabezal que
tiene 27 m de largo por 1l metros de ancho. Lo gue permite
disponer de un sitio de atraque con una profundidad de agqua
de 33 pies, cuenta ademds con cuatro boyas de amarre y tres

dugues de alba.

Esta configuracién limita este terminal a trabajar con sélo
una escotilla de la nave y sélo para 1la descarga de
graneles. o
Facili s de Almacenamiento Acopio

Las principales facilidades de almacenamiento y acopio de
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4.3.3.-

este puerto corresponden a 3 bodegas con una superficie
total de 15.400 m2 que se wutilizan exclusivamente con
abonos y fertilizantes.

Las 4&reas descubiertas corresponden 1.500 m pavimentados,
estas dreas se wutilizan bdasicamente para transito v
estacionamiento de vehiculos, dados las caracterfisticas de
los productos transferidos, no Se requieren mayor cantidag
de explanadas para su acopio.

Equipos e Instalaciones

Todas las instalaciones de este puerto tienen relacidén con
la transferencia de graneles, para lo cual cuenta con una
correa transportadora instalada a lo largo del muelle,
desde el cabezal hasta las bodegas de acopio con una
longitud total de 1.760 m Y una capacidad de transferencia
de 250 Tn/hora.

Para la alimentacidén de esta correa desde las bodegas de la
nave, existe una grda fija de muelle con una pala para
graneles con capacidad de 10 Tns.

Se debe hacer notar que este puerto es factible de aumentar
al doble su capacidad de descarga con sélo agregar una
segunda correa transportadora paralela a la actual, y la
construccién de nuevo cabezal para otra grua,

P de o]

Este puerto estd ubicado al sur-oceste de 1la Bahia de
Concepcién, adyacente a la ciudad de Talcahuano. Se pueden
distinguir dos instalaciones principales, independiente una
de la otra, el puerto militar, y el puerto comercial,
administrado por EMPORCHI.

Los sitios que componen este puerto estin dispuestos en un
espigbn de atraque Y fueron construidos utilizando
tablaestacados, los cuales se unen mediante un muro de
coronamiento y estdn debidamente anclados para evitar su '
volcamiento.

El estado actual de estos sitios es el siguiente:

Sitio N'1.- Fue terminado de construir en 1970 y su estado
actual es bueno a pesar que las labores de mantencién son
minimas.
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Estas 1labores consisten en un recubrimiento con resinas
epbéxicas, para evitar la corrosidén v/o la colocacién de
dnodos de sacrificio, -aleacién de aluminio/zinc- en la
linea de aguas para evitar la oxidacidén del tablaestacado.

Sitio 2.- Este sitio entré en funcionamiento en 1960 y
actualmente se encuentra en malas condiciones, presenta una
contra pendiente del parametro vertical y el tablaestacado
se encuentra perforade en varias 2zonas, lo cual ha
originado el hundimiento de la explanada.

Dadas las condiciones anteriores en este sitio noc pueden
atracar naves de mas de 2.000 D.W.T. y sélo se utiliza para
atender naves pesqgueras.

Ademds de la obra anterior este puerto tiene un canal de
acceso, que permite el trdnsito de naves de calado superior
a 9 m, que mide 100 m de ancho por 860 m de largo, Y una
zona de maniobra de 300 m de largo por 200 m de ancho.

Estas dos obras deben ser dragadas periédicamente para
mantener una profundidad adecuada a los calados de las
naves que utilizan este puertc.

Las principales vias de acceso al puerto las constituyen:
las principales avenidas de Talcahuano y Concepcidn, y
existe un desvio ferroviario gue lo une al ramal Concepcidn
- San Rosendo.

rincipa talacione

Las obras de atragque de Talcahuano estdn construidas por un
espigén y el malecdn Blanco Encalada, este tltimo permite
s6lo el atraque de barcos pequefios ya que su profundidad es
menor a 3 m. En el espigdn existen dos sitios de atraque
con una longitud total de 360 m.

Las caracteristicas de estos sitios son las siguientes:

Sitio 1.- Se wubica en la primera parte del espigén y tiene
155 m de longitud. Recientemente fue dragado, con
lo cual puede atender naves de hasta 10 m de
profundidad. Se emplea para atender naves
comerciales. :
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Sitio 2.- Este sitio tiene una longitud de 205 m Y una
profundidad de aguas de 6,7 m. Sin embargo se encuentra
bastante deteriorado y actualmente sélo se utiliza para el
atraque de naves pesqueras.

Facilidades de Acopio

Para efectuar 1las labores de acopio de carga este puerto

cuenta con 31.688 m2 de patios pavimentados Y con 4.088 m2
sin pavimentar, los cuales se encuentran en el espigén vy en
sitios cercanos a éste.

Para el almacenamiento o acopio de carga en &reas cubiertas
se dispone de dos bodegas con un total de 5.267 m2, las
cuales se ubican adyacentes al sitio N°2.

Cabe hacer notar gque antiguamente existian dos bodegas
frigorificas y que actualmente una se utiliza sélo como
almacén y la otra estd en desuso.

EBqui e Tnstalaciones

Las principales instalaciones de este puerto corresponden a
dos grias de muelle, con capacidad de levante de 6
toneladas y un alcance de 22 m. Estas gruas estdn ubicadas
en el sitio N°1.

El restante equipo necesario para las labores de
transferencia pertenece a los operadores privados que
efectian esta operacidn, el cual se adapta a los
requerimientos de cada puerto.

Servicios Portuarios

Pilotaje: Es obligatorio para todos los buques extranjeros.

Remolque: Dispone de tres unidades de la Cfa.Portuaria
Talcahuano Ltda.

Estiba: Existen empresas privadas que efectian estas
labores.

Molo 500

Estas instalaciones forman parte del puerto militar de
Talcahuano, aunque la misién principal de éste es la
construccién y reparacién dJde naves, presta también, en
algunas oportunidades, el servicio de transferencia de

204



4.3.5.~

carga comercial a terceros, a través del molo 500. Dispone
de adecuados accesos viales vy ferroviarios, que son la
continuacién de los que llegan al puerto comercial.

Esta obra portuaria es la mds antigua de la zona, data de
la década de 1920, actualmente estd sometida a una
reparacién que pretemde recuperar la totalidad de su largo
util. : .

Este se encuentra en mal estado, debido a que los blogues
de hormigén de que estd hecho este malecdédn estédn inclinados
hacia el mar a causa de una falla en el suelo de fundacién
producido por los sismos que han afectado la zona.

Estos sitios necesitan ser dragados por lo menos cada dos
afios para poder mantener la profundidad de disefio.

Principales Instalaciones

Las dinstalaciones de este complejo se encuentran a 1.500 m
al norte del ruerto comercial sobre 1la peninsula
artificial.

El A4rea industrial del puerto cubre 25 hectdreas, dentro de
las cuales existen dos diques secos, una rampa de
lanzamiento, d&rsenas y Areas de construccidén naval, ademéds
un malecén de atraque de 500 metros de longitud - por lo
cual se 1llama Molo 500 - y tiene una profundidad de aguas
de 8,2 m.

Sin embargo presenta dafios en su infraestructura gue
limitan su uso, por lo cual la longitud Gtil es menor que
500 m.

Este malecdén no tiene, para prestar servicios a terceros,
ni bodegas, ni explanadas lo gque implica que la carga que
por €l se transfiere debe hacerse directamente sin previo
acopio en el puerto.

El traspaso de carga del sitio a la nave o viceversa se |
realiza con las plumas de las naves y con el equipo de
apoyo perteneciente a las empresas de estiba.

erto icente
Este puerto se encuentra al norte de la Bahia de San

Vicente y es el mi&s importante de 1la Regién Octava, es
administrado por EMPORCHI, entré$ en servicio con un sitio
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el afic 1974, vy fue terminado en su estado actual en 1979.
Las principales vias de acceso son un desvio ferroviario, a
partir de El Arenal y las principales avenidas Y calles de
Concepcién.

Las vias wutilizadas son camino a CAP, las industrias Y las
golondrinas y las Avenidas Paicavi Y General Bonilla. Sus
instalaciones estdn en buen  estado Y sélo requiere una
mantenciin periédica.

Este estéd construido en base a pilotes de hormigén
pretensado ¥y acero, estos ultimos son los gque requieren de
los elementos anticorrosivos en forma peridédica.

Recientemente, ambos sitios fueron sometidog a un dragado
para limpiar el fondo marine de rocas gue se deglizaron del
relleno y residuos de operacién de puerto. Sin embargo ésta
fue wuna labor puntual y no forma parte de un dragado
periddico, va que no lo necesita.

Existe un rompeolas que protege al puerto de los vientos
del sur-oceste, éste ha tenido un buen funcionamiento a
pesar de tener algunos puntos débiles pero no revisten
religro.

La capa de enrocado de proteccidn se repara peridédicamente
para evitar que se produzca el volcamiento del rompeola.

Principales Instalaciones

El proyecto original que dié nacimiento a este puerto tenia
un toral de nueve sitios, de los cuales sélo se construyé y
estd funcionando un malecén con una longitud total de 443 m
que da origen a dos sitios de atraque, pero gue en algunasg
oportunidades puede atender hasta tres naves de eslora
menor.

La configuracisdn actual se puede ver en el plano
correspondiente y sus principales caracteristicas son las
siguientes:

Sitig 1.- Estd ubicado en 1la parte norte del malecén y
tiene 221 m de 1longitud, con una profundidad de aguas de
11,8 m. :

Sitio 2.- Ubicado en la parte sur del malecén tiene 222 m
de longitud y una profundidad de aguas de 12,5 m, también
obtenidas recientemente.
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Complementario a la obra anterior, existe un rompeola de
653 metros de longitud orientado hacia el sur-suroeste.

Facilidades de Acopio vy Almacenaie

Las dreas cubiertas para almacenamiento Yy acopio las
constituyen 5 almacenes con una superficie total de 21.278
m2, de los cuales dos se ‘dedican al almacenamiento de
graneles (13.440 m2) y el resto para el acopio de productos
forestales (papel y celulosa).

Las 4reas descubiertas, que se dedican principalmente al
acopio de madera aserrada, troncos pulpables y astilla
pulpable, la constituyen 124,000 m2 de superficie
pavimentada y 20.000 m2 no pavimentados.

Ademds de esta superficie de acopio existen, a no mucha
distancia del puerto, otras 4reas gue pertenecen a los
dueflos de la carga y que se les llama "puerto seco" que son
un suplemento importante a las explanadas de acopio
exXistentes en San Vicente.

Equipo e Instalaciones

La principal instalacién que existe en San Vicente 1la
constituyen dos torres de descarga de graneles con una
capacidad de 200 Tn/hora cada una, las que se pueden mover
por todo el malecédn.

Estas torres alimentan una cinta transportadora ubicada en
el sitio N° 2, la cual a su vez alimenta un sistema de
correas gue permiten la descarga a bodegas de
almacenamiento, a cancha abierta de graneles vy/o
directamente a camién o ferrocarril.

La infraestructura actual permite ademds, la inmediata
instalacién de grtas de malecén de 10 metros de trocha.

El equipo restante de apoyo para el manejo de carga
pertenece a las empresas de estiba que prestan sus
servicios en San Vicente, ya que la modalidad de operacién
que actualmente empleada es a través de estos operadores.

ervici Portuariocs
Pilotaje: Es obligatorio para todos los buques extranjeros,

el piloto aborda el buque dentro de los limites
peortuariocs.
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Remolque: Dispone de dos remolcadores de 1700 Y 2500 HP.

Estiba: Se dispone de empresas gue realizan las
operaciones de estiba y desestiba de 1la carga.

Muelle CAP

Este muelle estd wubicado al noroeste de la Bahia de San
Vicente, pertenece a 1la Compafifa de Acero del Pacifico
(CAP) y forma parte integrante del complejo sidertrgico de
Huachipato.

La misién principal de este puerto consiste en apoyar las
actividades de la siderurgia a través de 1la descarga de los
insumos necesarios para ésta.

Sin embargo con el sitio N°2, que tiene capacidad ociosa,
presta el servicio de transferencia a terceros. ILas
principales vias de acceso de este terminal corresponden a
los mismos que llegan a San Vicente.

Este muelle fue construido en 1945 y estd hecho en base a
estructuras metdlicas con pilotes recubiertos de hormigdn.
Su estadoc de conservacién es bueno Y no tiene canal de
acceso ni necesita ser dragado; el tnico inconveniente de
este puerto es que tiene problemas operacionales cuando hay
mal tiempo.

Infraestructura Fisica e Instalaciones

Este puerto estd formado por un muelle marginal de 370 m de
largo y 27 m de ancho, lo que da orfigen a dos sitios de
atraques. Las principales caracteristicas e instalaciones
de estos sitios son las siguientes:

Sitio N’1.- Este sitio se encuentra al costado norte del
muelle, tiene una profundiad de 9,76 m Yy puede atender
naves de hasta 180 m de eslora. Este sitio esti equipado
con dos torres de descarga de graneles combinados con .
cintas transportadoras mediante las cuales se descarga
insumos wutilizados por la siderurgia (Mineral de hierro,
carbén, piedra caliza).

Sitio N'2.- Estd ubicado en el lado sur del muelle, tiene
una profundidad de aguas de 7,93 m vy puede atender naves de
hasta 180 m de eslora. No cuenta con grias ni cinta
transportadora, por lo cual se puede transferir todo tipo
de carga, usualmente se utiliza para embarcar productos
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de acero, pero también se le utiliza para el ambarque de productos
forestales, por 1lo cual este sitio es competitivo con los otros
puertos de la regidén. Las explanadas existentes se utilizan para el
acopio de 1los graneles utilizados por la siderirgia no existiendo
facilidades especiales para el depésito de cargas comerciales.

4.3.7.- Puerto de San Antonio Este

El Puerto de San Antonio Este estd 1localizado en el
exXtremo norte de Punta Villarino en el Golfo de San
Matias, Provincia de Rio Negro, Replblica Argentina.

*

Es un puerto nacional, administrado por la Administracidén
General de Puertos. Estd situado a sélo 450 Km del Alto
Valle y a 250 Km de Valle Medio de Ric Negro, este puerto
es utilizado para 1la exportacién de frutas Yy otros
productos de la regién hacia el resto del mundo.

ae uctura Fisica

Las instalaciones fijas del puerto comprenden un viaducto
de acceso de 25 m de longitud y 12 m de ancho que conduce
al muelle con dos frentes de atraque. Uno externo, de 200
m de longitud y otro interno, de 190 m de longitud.

Al pie del muelle y con marea, la profundidad alcanza a
los 45 pies, que es limitada por el calado en la barra de
acceso que es de 27 pies con marea plena.

Permite la operativa de buques de una eslora mixima de
170 m en el sitio externo y 115 m en el sitio interno,
sin uso de remolcador. Con apoyo de remolcador la eslora
maxima del sitio interno asciende a los 147 m.

acilidade e aj c
La infraestructura bdsica comprende también una playa de
ripio para estacionamiento de camiones de 12.000 m2 de
superficie y una playa de hormigén para almacenaje de .
contenedores de 10.000 m2 de superficie.

Dispone de dos depésitos para mercaderias. Uno de 62 m
por 17,5 m y otro de 58,3 m por 14,4 m.

Equipo e Instalaciones

Entre sus modernas instalaciones se cuenta ademds con dos
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grias eléctricas de pérticos sobre rieles con alcance miximo
de 30 m y capacidad de izaje de 6,5 Tn. Dispone también de
una gruia mecdnica sobre neumidticos con capacidad e izaje de
45 Tn,. '

rae e rvici

Dispone de provisién de agua a través de una torre tangue
de 100 m3, y una cisterna de 500 m3 con sala de bombeo y
cloracién.

En 1o gue respecta a energia eléctrica cuenta con
generadores con una potencia de 200 Kw ¥y una linea de alta
tensién de 33 Kw que transporta energia desde 1la linea de
132 Kv Sierra Grande - San Antonio Oeste - Viedma.

Posee una central telefénica automitica con capacidad
inicial de 100 lineas, 12 circuitos interurbanos entre el
puerto y la localidad de San Antonio Oeste -~ Viedma.

Servicios Portuarios

Pilotaje: Es un servicio obligatorio ¥y requerido en la
Estacién de Puerto Madryn 48 horas antes del
arribo de los buques.

Remolque: Es un servicio obligatorio en la entrada Y salida
de buques en el muelle interno, principalmente en
épocas de alto movimiento portuario.

Estiba: Dispone de empresas privadas de estiba.

Servicios a la Navegacién:
Es una tarifa que cobra la Administracién General
de Puertos por entrada de buques de ultramar.

Usc de Puerto:
Es una tarifa que cobra la Administracién General:
de Puertos a todas las embarcaciones de acuerdo a
la estad{a en muelle. :

4.3.8.- rto B B

El sistema portuario de Bahia Blanca se integra con un
conjunto de puertos. E1 estuario se halla sobre una gran
bahfa de la costa sudoeste de la provincia de Buenos Aires,
entre la playa de Pehuenco Y Punta Laberinto.
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a gic

Los puertos habilitados para la actividad comercial son:
Amarraderos de Yacimientos Petroliferos Fiscales (Y.P.F.),
Puerto Rosales, Puerto Belgrano, Puerto Ingenierc White Y
Puerto Galvédn, aungue estos dos tltimos pPor su importancia
relativa, definen basicamente al Puerto de Bahia Blanca.

4.3.8.1.- Amarraderos de Y.P.F,

Una milla al sur de la baliza de Punta Cigiiefia existe un
amarradero petrolero de Y.P.F. La profundidad de las
aguas en esa zona es de 70 pies.

En el sector conocido como Punta Ancla, en 1970, se
habilité un cargador para petrdleo, siendo su posta de
amarre la segunda en su tipo en Sudamérica.

Desde 1los tangues ubicados en 1la terminal de Puerto
Rosales, parte una cafierfa submarina de 2.000 metros
hasta 1la bovya, y de ésta para la manguera que abastece a
los buques. El cargaderoc tiene una capacidad de 3.000 m3
de carga por hora.

4.3.8.2.- e o) e

Este puerto tuvo su orfgen en 1908 mediante una conexién
privada. En 1914, la Primer Guerra Mundial, detuvo su
construccién cuando se habian terminado 300 m de muelle.

Mas adelante se agregé un rompeolas de 550 m de longitud
para proteger el lado oeste del canal de acceso Y también
se instalaron galpones, vias, gruas Y demds instalaciones
requeridas para su operacién.

Fue de uso muy reducido hasta 1942, afio en que se cancelés
la concesién y el Estado se hizo cargo del puerto. Poco
tiempo después se transformé en un auxiliar para la Base
Naval de Puerto Belgrano, y finalmente en 1967 fue
trnasferido a la Administracién General de Puertos.
Actualmente permanece inactivo.

4,.3.8.3.- a e el 0

Esta es la base principal de la Armada Argentina.
Consiste en un conjunto de escolleras que forman un ante
puerto, una extensa ddrsena, dos grandes diques secos,
una dérsena suplementaria para hidroaviones e importantes
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4.3.8.4.-

telleres de reparaciones navales. Dispone de las
instalaciones necesarias y equipos para el abastecimiento
Y reparacién de buques.

En su 4mbito se desarrollan las diversas actividades del
Comando de Operaciones Navales, maxima autoridad
operativa de 1la Armada y el Comando Naval, bajo cuya
jurisdiccién se encuentran todas las bases navales y
buques de guerra.

En sus d&rsenas es posible el amarre de las unidades de
la Armada. En general los muelles estin dotados de todos
los elementos para el rédpido Y eficiente
reaprovisionamiento de los buques.

Por otra parte, los diques secos constituyen importantes
obras de ingenieria que permiten realizar reparaciones a
todo tipo de buque.

to Ingeniero

Este puerto cuenta con los siguientes melles: Muelle del
Elevador Central, Nuevo Muelle Y Sector de Carga General.
Los dos primeros estin destinados fundamentalmente a la
atencién de buques cerealeros.

"El muelle Elevaor Central tiene dos sitios ¥ una longitud

de operacién de 600 metros, en el que se trabaja con
todos 1los cereales’ que conforman el trafico de Bahia
Blanca.

Los sitios son alimentados por el Elevador Central
mediante un sistema electrénico incorporado para granos y
por un tinglado especial para tres manos descargando
camiones.

Este cargadero incorpora la posibilidad de cargar
simultdneamente cuatro productos distintos, sin pérdidas
de identidad y 1le otorga al puerto de Bahia Blanca una
capacidad de carga de mids de 2 millones de toneladas
anuales.

El denominado Nuevo Muelle tiene una extensién de 234 m y
estd fundado sobre un sistema de pilotes y tabla-estacas
premoldeadas, en donde descansa la galerfa de embarque.

Su profundidad alcanza a 40 pies, 1lo cual permite
trabajar con bugues de hasta 70.000 +tn. El muelle de
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4.3.8.5.-

carga general dispone de una didrsena de 370 m Y compone
una séla seccién de muelle.

El ancho 1Util de esta seccidén de muelle, en tierra es de
25 m; tiene ramales ferroviarids para la operacién de
vagones Yy, en 1lo que se refiere a camiones operan
unidades de gran tamafio.

Aledafio al puerto de Ingeniero White se encuentra el
Muelle Comandante Luis  Piedrabuena situado en 1la via
directamente sobre el canal de acceso a Bahia Blanca.

En él opera el cargadero privado de cereales vy
subproductos Plataestiba S.A.C. con una profundidad de 40
pies y apto para buques de hasta 230 m de eslora Y 35 m
de manga.

Consta de cuatro pérticos autotransportados que permiten
efectuar la descarga directa de camién a cinta.

Gal

Este . puerto se habilité en 1905 vy, en un principio,
alcanzé wuna importancia mayor que el puerto de Ingeniero
White.

Sin embargo, a posteriori, con la construccién de los
modernos elevadores de este Ultimo, Galvdn comenzé a
perder importancia como exportador de granos Yy se lo
adopté para descargar petréleo.

As{, fueron construidos tanques de almacenaje cerca del
puerto, y también operdé con buques propaneros e incluso
existian instalaciones de Gas del Estado.

Finalmente, 1la Administracién General de Puertos procedid
a su remodelacién vy, en primer términoc, se construyeron
postas para inflamables en las inmediaciones para derivar
ese trdfico vy dejar puerto Galvén propiamente dicho para
cargas generales, incluyendo a granel de minerales,
fertilizantes y frutas.

El conjunto de muelles gque componen este puerto tienen
una longitud minima de 120 m y m&xima de 150 m. El 4rea
de Postas de Inflamables comprende dos frentes de atraque
de 370 m de longitud cada uno con sitios de 40 pies de
profundidad respecto al cero local dispuesto sobre el
veril del canal natural.
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Cada frente cuenta con una plataforma de maniobras de 30
m de largo por 20 m de ancho donde se hallan instalados
los elementos que conectan las cafierias de tierra con 1las
del buque.

Su estructura estd constituida por losas y vigas de
hormigén armado montadas Sobre pilotes. Cada plataforma
de maniocbras est4 complementada Por cuatro duques de alba
de hormigén armado también fundados sobre pilotes Y por
tres macizos de amarre m&s uno que es comin a ambos
frentes. Los duques de alba Y las plataformas de maniobra
cuentan con defensas de goma.

El acceso maritimo a las postas se realiza a través de
los mismos canales que 1los de puerto Galvédn, ya que se
encuentra a 150 m del mismo existiendo una zona para giro
de buques de 400 m de di&metro.

ilidade e ca iento opio

En el puerto de Ingeniero White se encuentran dos
elevadores de granos. La unidad III dispone de una
capacidad de almacenaje de 144.000 tn.

La recepcién se efectta exclusivamente por vagén a un
ritmo de 3.000 tn/ora Y el embarque se realiza por dos
sitios de atraque en 4.000 tn/hora.

La unidad IV es un pequefio elevador de 2.100 tn de
capacidad, con recepcién por camién a un ritmo de 400
tn/hora y transfiere su carga a la unidad III.

En las proximidades de este puerto existe una planta de
silos subterrdneas con una capacidad de 320.000 tn.

En lo que hace al muelle de Carga General, se encuentra
un depésito de 1la Administracién General de Puertos con
una superficie cubierta de 3.500 m2.

Ademéds, en el drea de este muelle existen cuatro
frigorificos que ocupan una superficie de 23.000 m2 con
una capacidad de 90.000 m3 para almacenar 9.000 tn de
fruta y 14.500 tn de pescado congelado.

En el puerto de Galvdn existen tres depésitos de chapa y

madera logrando una superficie total aproximada de 6.000
m2 cubiertos.
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s e In aciones

El inventarioc de equipo con que cuentan los puertos de
Bahia Blanca es el siguiente:

Grias

Cantidad Tipo Potencia AXcance Accionamiento
2 Pértico 3T 15 m eléctrico
2 Pértico 2 Tn 15 m eléctrico
4 Pértico 1,5/3 Tn 20 m eléctrico
2 Pértico 3% Tn
1 S/Neumn. 15 Tn 22 m die/eléct.
2 8/Neum. 30 Tn 22 m die/eléct.
1 S/Camién 45 Tn 45 m mecédnico

Dispone de 5 tractores de 50,57 vy 30 HP cada uno, y de
dos motoestibadoras de 4 y 2 toneladas de potencia.

Infraestructura de Servicios

Dispone de agua corriente con 37 tomas en Ingeniero White
Yy 17 en Puerto Galvan. La energia eléctrica es
suministrada por la Direccién de Energia de Buenos Aires
con FM Alter de 380 V en Ingeniero White y 500 V en
Galvan. Dispone de servicio telefénico y telex.

Servicios Portuarios

Pilotaje: En este puerto y para la entrada por su via de
acceso se requiere obligatoriamente el servicio
de pilotaje a la Prefectura Naval Argentina.

Remolque: Es un servicio obligatorio en los movimientos
de entrada, atraque y salida del puerto,
brindado por concesionarios privados.

Estiba: Dispone de empresas privadas de estiba.

Servicios a la Navegacién:
Consiste en un cargo que se cobra por entrada
de bugques de ultramar y gque percibe 1la
Administracién Nacional de Puertos. :

Uso de Puerto:

En el caso de muelles nacionales es una tarifa
que cobra 1la Administracién General de Puertos
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a todas las embarcaciones de acuerde a la
estadia de las mismas en muelle, -~

4.4.- ANALISTS FUNCIONAL Y DESCRIPCION OPERATIVA

En este apartado se presenta una caracterizacién del
funcionamientoe de cada uno de los modos de transporte
descriptos en este Capitulo. : .

Esta tarea apunta a describir esquemdticamente cdémo se
cahalizan Y por qué medio, 1los principales flujos de
transporte identificados en la 2zona de influencia del
proyecto en estudio,

4.4.1.- Ipnfraestructura Vial

Cada drea nacional se encuentra servida por una red
caminera compuesta de una carretera troncal pavimentada y
de vias secundarias de dfbar calidad. '

El sistema troncal permite conectar eficientemente los
puertos con las capitales del 4rea y los principales
centros productores locales, de tal manera de que compone
una red que une equilibradamente los nodos atractores Y
generadores de traficos mids importantes.

En Chile 1la carretera troncal es la longitudinal N* 5 que
recorre todo el pais en direccién norte-sur, situdndose su
traza en el centro del territorio.

A ella confluyen un sinntimerc de caminos transversales
provenientes tanto desde la zona cordillerana como desde la
zona de puertos.

Las ciudades mds importantes o centros de produccidén y
turisticos de interés son Concepcién, Talcahuano, Chilléan y
Temuco, Y los principales puertos (zona de
Talcahuano/Concepcién, Lebi Y Valdivia) se hallan
conectados a la -longitudinal por caminos pavimentados.

En cambios las rutas que se adentran en 1la zona
cordillerana y permiten la conexién internacional con la
Argentina, presentan en la mayor parte de su trazado
calzadas de ripio. .

El nivel y 1la distribucién geogridfica de las actividades

econdmicas son los determinantes claves de la demanda de
transporte de la cual se deriva la de infraestructura.
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En general puede expresarse que la red vial chilena ha
alcanzado un nivel de desarrollo maduro, con mayor énfasis
en la expansién de la capacidad en los sectores de mis alto
trdfico a través de la reconstrucciédn Y €l mejoramiento de
la calidad en lugar de incrementar la extensién de la red.

De esta manera, en la zona de influencia del rroyecto se ha
mantenido la misma participacién en los dltimos 10 afios de
la longitud total de cada tipc de calzada por sobre la red
global: hormigén y asfalto 12,5 %, ripio 41,8 ¢ y tierra
45,7 %.

En cuanto al andlisis del transporte que se realiza por los
caminos de 1a zona de influencia del proyecto, es
conveniente citar algunos de 1los productos causantes de
grandes movimientos de voliumenes, a los fines de
caracterizar operativamente a la infraestructura vial.

Con pocas excepciones (hierro, carbén, fruta, productos
forestales, papas, trigo) se producen muy pocos bienes que
generan flujos significativos de trafico con una definida
preferencia modal; en la mayoria de los casos los grandes
volimenes fisicos estidn asociados con distancias cortas
desde o hacia los puertos.

Debido al tipo de geografia vy de estructura econémica, la
Zzona en estudico al igual que el resto del pais, depende
fuertemente de su comercio exterior vy del transporte
maritimo. :

Consecuentemente, una proporcién importante del transporte
por carretera estd relacionada con los movimientos de
importacidén Y exportacién, como ser el transporte de
productos de 1las minas a los puertos, los corredores de
exportacién de frutas y los sistemas de transporte de la
madera y productores forestales de exportaciones.

Toda la carga de productos forestales de exportacién de las
regiones Séptima, Octava, Novena y Décima tiene como ,
destinos los puertos de Talcahuano, Lirquén o San Vicente y
utilizan como medio de transporte preferentemente el
camién.

La madera aserrada y la madera pulpable utilizan este medio
para el transporte del 80 § de su carga, mientras que los
rollizos y la celulosa disminuyen esta participacién a ‘60 %
aproximadamente.
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Esta distribucién por medio no varia significativamente
para el flujo de caracter nacional que desde las regiones
Octava y Novena tiene por destinc el resto del pais.

Este conjunto de productos presenta una marcada
estacionalidad en sus embarques, aunque durante los meses
de invierno el flujo movilizado por camién disminuye en
favor del ferrocarril, debido en gran parte a la seguridad
que presenta este modo. Este hecho resulta ser
significativo, en el caso de la celulosa.

En relacién a los productos agricolas, cabe sefialar que la
mayor parte de los mismos manifiestan una definida
preferencia modal por el transporte por camién.

Las frutas, el trigo nacional y la papa utilizan casi
exclusivamente este medic con participacién marginal del
ferrocarril.

La fruta de exportacién, entre 1la que se incluye uva de
mesa, manzana, ¢iruela, durazno, nectarines, peras vy
limones, se transporta, en un 100 % en camién.

Esto se debe a gue dadas las caracteristicas que manifiesta
la cadena de comercializacién de estos productos, el
movimiento correspondiente exige <c¢iertas condiciones del
transporte.

Limpieza de vehiculos, temperatura controlada Y
cumplimiento de los tiempos de recorrido son las
condiciones que debido a la urgencia de llevar la carga al
barco, ya gque en el puerte de embarque utilizado, San
Vicente, no existen frigorificos, sé6lo pueden ser
adecuadamente cubiertas por el camién.

Con respecto al trigo nacional, los origenes mis relevantes
son las regiones Octava y Novena y sus destinos son
principalmente la Regidn Metropolitana y la Regidén Sexta
al norte y la Regién Décima hacia el sur.

Los transportistas especializados en este mercado se
enfrentan con el problema de la estacionalidad de 1la
produccién gque los obliga a aprovechar la temporada al
miéximo (transportan la carga a destino y vuelven
inmediatamente sin carga de retorno) y a transportar otros
productos durante la época gue no hay produccién.
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Esto ocurre en los meses de invierno y es entonces cuando
los productos transportados en la Regién Novena son el
ganado Yy la madera principalmente produciéndose también
traslados de leche derivados; mientras que en la Regidn
Octava se transporta remolacha azucarera, y en menor medida
ganado, madera y leche.

En el caso del trigo importado la wutilizacién de
infraestructura vial se reduce al 48 % de la carga total
debido a que los puertos de entrada se encuentran
adecuadamente servides por el ferrocarril.

La produccidén nacional de papa se encuentra ampliamente
distribuida en la 2zona sur del pais, principalmente en la
zona de Temuco y al sur, en la Regién Décima.

Los voluimenes producidos en la 2zona de influencia son
destinados hacia las regiones Quinta, Sexta y Metropolitana
mediante la utilizacién del camién.

En este sentido el empleo del ferrocarril para el
transporte de papas es marginal, existiendo un minimo
traslado hacia la Regién Metropolitana.

Las rutas de cardcter principal recientemente descriptas,
no presentan dificultades para este tipo de transporte,
aunque los caminos de caricter secundaric se presentan
muchas veces inhabilitados para el paso de camiones pesades
en los meses de invierno.

El mayor consumo de pescados y mariscos dentro del mercado
interno se produce en Santiago y proviene en gran parte de
las regiones Octava y Décima.

El ciento por ciento del transporte se efectiia por
carretera y es originado en los puertos de Talcahuano y
Puerto Montt.

Con respecto al transporte de cemento, y debido a las .
caracteristicas que presenta el mercado, comoc ser la corta
distancia del traslado, su cardcter no masivo y con
miltiples destinatarios y 1la ubicacién cercana de las
principales plantas a 1los centros de consumo, el medio de
transporte preferentemente utilizado es el camién. N

En la zona de Talcahuano, la empresa Biobio produce

importantes volumenes que se destinan tanto a la Regién
Octava como a las regiones circundantes. '
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Debe notarse que los productos y mercados arriba descriptos
fueron extrafidos de wun andlisis global de los usuarios de
infraestructura vial de la zona de influencia del proyecto,
observandose dque éstos manifiestan una definida preferencia
modal a lo largo del tiempo. :

Esto permite suponer que la oferta de transporte est& en un
alto grado especializada por tipo de producto o por
producto, lo gue implica que puede existir una
sobrecapacidad en una parte de la industria de transporte
carreterc con una escasez en la otra.

La evolucidén del parque regional de vehiculos de carga en
el periodo 1985-88 demuestra 1la existencia de un marcado
crecimiento gque a juzgar por las asociaciones gremiales
relacionadas, conduce a un exceso de capacidad que resulta
en bajas tarifas y ganancias para los operarios. :

El siguiente cuadro confirma esta situacién:
CUADRO N® 4.5,

EVOLUCION DEL PARQUE DE VEHICULOS DE CARGA.CHILE 1985-1988
(unidades)

Afio Regidn Camién Tract. Semi Remolques
Camidn Remolque
1985 VIII 6.988 282 204 1.137
1X 2.727 31 b7 535
X . 4,115 57 122 880
TOTAL 13.840 370 383 2.552
1986 VIII 6.721 234 306 1.368
IX 2.482 57 140 480
X " 4.054 58 114 902
TOTAL 13.257 34% 560 ~2.750
1987 VIII B8.6%90 505 439 1.983
IX 3.201 63 127 666
X 4.941 97 157 744
TOTAL 16.832 665 723 3.3%3
1988 VIII 9,377 510 463 2.434
IX 3.635 70 142 908
X 5.503 88 189 865
TOTAL 18.515 668 794 4.207

Fuente: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones -
Chile. :
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En Argentina la conexidén entre la costa y la =zona
cordillerana se realiza por una tnica via pavimentada
este-oeste que presenta, hacia la zona de la costa Y en las
proximidades de Choele-Choel, una apertura hacia el sur en
direccién al puerto de San Antonio Este ¥y el resto de la
costa patagénica y hacia el este en direccién al puerto de
Bahia Blanca, y por este punto se conecta con el litoral
industrializado argentino. En .direccién a la zona
cordillerana, en las proximidades de la ciudad de Neuquén
se verifica otra apertura hacia el sudoeste en direccidn a
la zona de Bariloche y hacia el ceste en direccién a la
ciudad de Zapala y el centro norte de la misma provincia
del Neuquén.

Esta misma carretera Bahia Blanca - Zapala cuenta con otras
vinculaciones pavimentadas hacia el norte a lo largo de su
desarrollo: entre Choele-Choel vy Neuquén, tres rutas de
esas caracteristicas 1la conectan con 1la provincia de La
Pampa y, por intermedio de ésta con el centro norte
argentino y al oeste de Zapala una ruta en pavimentacién
gque la vincula con la provincia de Mendoza.

Por otra parte en Rio Negro existe otra transversal que
recorre la denominada "linea Sur", aunque tiene importantes
tramos de suelo natural y de ripio.

Neuquén dispone de una red interior de amplia cobertura
territorial con vias que permiten el acceso a sus zonas de
produccién. En las provincias de Rio Negro y Neuquén la
principal produccién exportable hacia otras zonas del pais
Y al exterior corresponde a las frutas, tanto frescas como
semielaborada o elaborada.

Este mercado de transporte presenta altas exigencias en
cuanto al traslado del producto, limpieza de vehiculos,
temperatura de conservacién y manipuleo de 1la carga,
aspectos que sélo pueden ser cubiertos adecuadamente por el
camién.

De esta manera, tanto la manzana y la pera fresca como los
jugos concentrados cuyo destino sea el mercadoc interno
(principalmente Buenos Aires) o el mercado externo desde
los puertos de San Antonio Este o Bahia Blanca Y via
terrestre a Brasil, adoptan a &ste como su tGnico medio de
transporte. B

Asimisme productos como las frutas finas desecadas, dulces
Y conservas de éstas agregando manzana, pera, ciruela,
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durazno, damasco y wuva, miel Y cera de abejas, también
manifiestan wuna definida preferencia por el empleo del
transporte carretero fundamentalmente por los bajos
volimenes de carga, seguridad en 1los servicios, cortas
distancias a recorrer Y la mayor accesibilidad que posee el
camién hacia las zonas de produccién.

La vitivinicultura es una actividad que wutiliza el
transporte por camién en forma “casi exclusiva, pero su
demanda se encuentra en retraccién debido a las
dificultades que presenta en los Ultimos afios.

El resto de las actividades agropecuarias desarrolladas en
estas provincias poseen un grado de dispercidn geogréfica
que las obliga a depender exclusivamente del transporte por
camién dado el escaso alcance que presenta el ferrocarril.

Asi, se incluyen productos tales como 1la lana, cueros,
pieles y pelo, cuyos volimenes producidos no representan
carga de caracter masivo posiblemente derivable al medio
ferroviario.

Por Wltimo cabe sgefialar que existe un gran movimiento de
productos minerales que se originan no sélo en la zona de
la capital neuquina vy _Zapala, sino también en la zona de
las Salinas Grandes, El Gualicho vy Sierra Grande. Este
movimiento pertenece a minerales gque son utilizados como
materias primas en industrias localizadas en la zona o en
Buenos Aires, e incluyen principalmente: calizas, dridos,
bentonita, baritina y arcillas, en Neuquén; sal e hierro en
Rio Negro. :

Estos flujos, al igual que los anteriormente descriptos se
manifiestan de acuerdo al siguiente patrén: existen
aquellos gue implican movimientos de carga a cortas
distancias y que imponen 1la transformacién de materias
primas en zonas cercanas a su origen; y existen aquellos
que implican movimientos a largas distancias y cuyo destino
son los puertos 1locales o el pclo econdmico de Buenos
Aires.

En relacién al tréfico internacional desarrollado por los
caminos descriptos, puede decirse que el principal es
maderero Y secundariamente vegetales (hortalizas vy
semillas) y productos de mar. La exportacién o el comercio
en tradnsito de madera chilena es realizado en forma .casi
exclusiva por camiones de esa nacionalidad, debido a que
tienen wuna larga practica - técnica y comercial - en servir
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4.4.2.-

al mercado maderero y cuentan con vehiculos apropiados para
esa clase de c¢arga para y la circulacién por caminos de
montafia.

Ademds el mercado de transporte chileno prresenta
persistentemente oferta excedente, rudiendo entonces
contratarse a precios deprimidos este tipo de servicios.

En cuanto a la caracterizacién del parque automotor de
carga de la zona argentina, el andlisis de la informacién
recogida no permite obtener conclusiones sobre 1la
estructura y capacidad del mismo a los fines de determinar
la eficiencia y detectar problemas de la industria.

Infraestructura Ferroviaria

Como la mayoria de los sistemas ferroviarios del mundo los
ferrocarriles de Chile vy Argentina han evolucionado desde
una posicidén de modo dominante en el transporte terrestre a
tener que competir con un sector de transporte por
carretera en expansion. En esta competencia los
ferrocarriles se encuentran en desventaja tecnoldgica y
econdmica.

Se puede observar que el descenso en la participacién en el
mercado de transporte por otra parte de los ferrocarriles
ha resultado en 1la exclusiva conservacidn de aquellos
mercados donde detectan ventajas naturales: sirviendo los
mercados de grandes volUmenes, realizando traslados a
grandes distancias y proporcionando servicios de bajo costo
y alta confiabilidad.

En Chile los ferrocarriles en general Y la red afectada por
el proyecto en particular, siguen el mismo patrén.
Adicionalmente éstos presentan la desventaja de que la
distancia media de transporte es muy corta, lo que tiene el
efecto de exponer a este medio a la competencia real o
potencial del transporte carretero.

Del andlisis de la estructura productiva chilena se observa
gque existen muy pocos productos capaces de generar
movimientos de alto volumen y que, por lo tanto, presentan
una definida preferncia modal.

En 1988 1los cinco mayores productos transportados por el

F.C. del sSur (pino, carbén, celulosa, cobre en barras Y
trigo) eran responsables de un 57,2 % del trifico total.
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El cuadro presentado a continuacién muestra que la
evolucidén de los principales productos transportados por
esta linea han mantenido histéricamente esta alta
participacién en el trafico total y consecuentemente
demuestra que existe un alto grado de especializacidén de la
oferta.

CUADRO N° 4.6. . ‘ .
PRINCIPALES PRODUCTOS TRANSPORTADOS POR EL F.C. DEL SUR -
CHILE. EVOLUCION 1985 - 1988.

(toneladas)

Producto 1985 1986 1987 1488
Trigo 372.409 . 255.112 255,084 218.787
Madera Aserrada 108.188 103,984 88.167 73.276
Pino en bruto 1.451.664 1.341.988 1.401.907 1.285.565
Celulosa 414,955 436.757 421,452 39%9.910
Cemento 166.633 73.078 84.637 101.200
Carbdén 565.021 442,956 453.968 426.321
Fertilizantes 113.519% 145.506 166.275 167.585
Cobre en barras 318.849 373.430 383.665 366.331
Fierro elabor. 169.811 171.861 158.308 158.426
AzQcar 112.502 135.577 121.689 104.040
Subtotal 3.793.555 3.479.759 3.545.152 3.301.441

Resto de Carga 1.278.003 1.178.661 1.311.128 1.415.819
Total Carga 5.071.558 4.658.420 4.856.280 4.717.260
Fuente: Anuario Estadistico 1988 - EFE.

Algunos de estos productos permiten caracterizar en forma
mids especifica el trafico de los ramales que se relacionan
mé&s intimamente con el proyecto en estudio.

El mercado del transporte del trigo estd claramente
diferenciado en dos submercados, altamente relacionados
entre sif, como son el trigo nacional y el importadoc. E1
transporte del primer tipo de trigo est& altamente dominado
por el camién {aproximadamente el 95 % de la carga) debido
a que la carga es ocasionalmente masiva y no se encuentra
concentrada geogridficamente. :

En cambio el segundo tipo presenta caracteristicas de
comercializacién distintas, permitiendo un alto grado de
participacién del ferrocarril en el transporte. Asi, 1la
carga se encuentra siempre concentrada en el puerto de
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desembarque para su distribucién y representa volidmenes lo
suficientemente grandes como para hacer econémicamente mé4s
rentable el transporte por este Gltimo medio.

Los productos forestales son una “importante fuente de
demanda de servicios para el ferrocarril, en la medida que
los productos primarios representan la movilizacién de
carga masiva. Aunqgue la participacién en este mercado en
relacién con el camién no tiene caricter dominante, el
ferrocarril todavia mantiene ventajas comparativas en el
transporte a largas distancias desde la zona cordillerana,
especialmente en la época invernal.

Esta actividad se desarrolla intensamente en la zona en
estudio, siendo la celulosa el producto en donde el
ferrocarril tiene mds ingerencia en el transporte. La carga
es de caracter masivo y a larga distancia, originada
principalmente en 1las plantas de Puente Alto, Chilléan, Bio
Bio Yy Valdivia con destino a los puertos de
Talcahuano-Penco-Lirquén.

La otra actividad que genera importantes movimientos de
cargas para el ferrocarril es la siderurgia, siendo la CAP,
ubicada en la Regidén Octava, el mayor productor de acero de
Chile. Las principales materias primas usadas en el proceso
productivo son transportadas por ferrocarril en combinacién
con el transporte maritimo de cabotaje hasta el puerto
privado que la empresa posee en Huachipato. El rpducto
terminado es distribufido mayoritariamente por ferrocarril
tanto fuera de la Regidn Octava, va que el 70 % se destina
a la Regidén Metropolitana, como dentro de ella, existiendo
importantes destinatarios con desvios ferroviarios propios.

Finalmente debe notarse gue a pesar de gque el cobre es un
producto de alta significacidén en el trédfico global de este
medio, su movilizacién se desarrclla en ramales gue no
guedan comprendidos dentro de la zona de influencia de este
proyecto.

En la Replblica Argentina a diferencia de Chile el andlisis
del trédfico ferroviario se 1limita a wun sélo ramal. La
evolucién de su trafico refleja los mismos problemas gque
fueron sefialados para el caso del ferrocarril chileno, a
les cuales deben sumarse el hecho de que el territorio a
cubrir es més extenso y por lo tanto la densidad de via es
marcadamente inferior. Asimismo, existen escasos productos
capaces de generar movimientos de alto volumen y a grandes
distancias, y para 1los cuales la oferta ferroviaria esté
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adecuadamente dotada para brindarle servicio.

El ramal se indica en Bahia Blanca y se dirige hacia el
oeste atravesando las provincias de Buenos Aires, La Pampa,
Rio Negro y Neuquén hasta llegar a Zapala. Desde el punto
de wvista econbémicoe existen cuatro =zonas generadoras de
trdfico claramente diferenciadas.
El primer - tramo entre Bahia Blanca y Rioc Colorado se
caracteriza por poseer una 2ona de influencia
agricola-ganadera, aledaifla a las estaciones Médanos,
Levalle, Algarrocbo y Rio Colorado, complementindose con
importantes yacimientos de sal ubicados en las proximidades
de las estaciones Levalle, Anzoategui y Rio Colorado. Este
ultimo producto es wutilizado ocasionalmente como materia
prima en la planta de quimica pesada de la empresa INDUPA
S.A. y es transportadc por ferrocarril hasta la localidad
de <Cinco Saltos. 8im embargo el destino principal es la
ciudad de Buenos Aires y sus alrededores.

®
El segundo tramo queda comprendido entre las estaciones de
Rio Colorado y Darwin, a 12 Km al oeste de Choele Choel Y
atraviesa una zona desértica con muy limitadas producciones
que sean atractivas para el ferrocarril.

El tercer sector queda comprendido entre Darwin y Plottier,
a 15 Km al oeste de la ciudad de Neuquén y abarca la zona-
del Alto Valle del Rfo Negro, prédiga en producciones de
manzanas Yy peras Y sus productos derivados; vy la zona
econémica de la capital neuquina. A pesar de qgue la mayor
parte de 1los productos fruticolas de esta region transitan
el corredor Neuquén -~ Bahia Blanca, ya Sea por que su
destino es 1la exportacién o el mercado interno basicamente
Buenos Aires, las exigencias que presenta este mercado de
transporte permiten que la participacién del ferrocarril
sea sélo marginal. '

En la zona de 1la 1localidad de Allen existen yeserias y
caleras que generan importantes volimenes de carga para
este ramal, especialmente el yeso.

En la estacién Cipolletti empalma un ramal de trocha ancha
que se extiende hacia el norte, 30 KXm, que incluye la
estacién de Cinco Saltos. .

Como ya fue mencionado, en esta localidad se encuentra la

planta de quimica pesada de INDUPA cuya produccién de soda
cdustica representa el principal producto movilizado por
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este ramal. En el afio 1988 este producto fue responsable
del 60 % de la carga transportada.

Por 4ultimo, el tramo entre Plottier y Zapala abarca una
zona de manifiesta produccién petrolera vy mineralera,
siendo Plaza Huincul la estacidén de salida de combustibles
livianos, excedentes de la produccién de la destilerfa all{
ubicada y la estacién Zapala origen de los despachos de
cemento provenientes de una planta industrial ubicada en
esa unidad, complementdndose con despachos de baritina,
piedra laja y arcilla.

La extensién de este ramal hasta la localidad de San
Antonio no presenta importantes movimientos de carga,
fundamentalmente debido a que esta localidad no reviste
gran importancia econémica.

A continuacién se presenta la evolucién que ha tenido la
carga transportada por estos ramales, en los productos
principales.

CUADRO N° 4.7
EVOLUCION DE LA CARGA MOVILIZADA POR FERROCARRIL 1986-1989
(toneladas)

- Neugquén a Bahfa Blanca

Producto 1986 1987 1988 1989
Soda Catstica 161.025 147.528 128.342 132.491
Deriv. Petréleo 21.322 2.272 2.500 20.758
Fruta - 1.117 10.104 2.786
Minerales 61.855 50.197 64.221 17.287
Sal 5.962 1.772 6.633 24.808
Trigo 1.793 5.773 2.950 13.700
Total 251.957 208.659 214.750 211.830
- ca_ -~ onic Qest

Producto 1.586 1987 1988 1989
Cemento 15.925 13.412 22,104 31.489
Minerales 5.739 4,071 3.621 4.674
Total 21.664 17.483 25.725 36.163

Fuente: F.C.G. Roca.
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4.4.3.- Infraestructura Portuaria

A continuacién se realiza una caracterizacién del
funcionamiento de los puertos chilenos y argentinos
descriptos en el apartado 4.3.

Puerto de Lirquén

El puerto de Lirquén es un puerto comercial que moviliza
tanto granel como carga general.

Desde el punto de vista del tipo de carga movilizada, puede
sefialarse gque se encuentra altamente especializado en la
movilizacién de productos forestales provenientes de las
Regiones Octava y Novena.

La exportacién de estos productos, tanto elaborados COmo
semielaborados y derivados ha alcanzado en 1988 el 94,4 %
de la carga total.

La expansién registrada en los 1ltimos afios en esta
actividad, ha derivado en un crecimiento sustancial de la
carga movilizada por el puerto gque ha pasado de 400.000 tn
en 1976 a aproximadamente 2.000.000 tn en 1988.

Con respecto' a las importaciones, la mayor parte
corresponden a fertilizantes que son utilizados ampliamente
en la produccién forestal.

En el Cuadro N° 4.8 puede observarse la evolucién de la
carga movilizada por el puerto en los dltimos afios.

COADRO K" 4.8~
EVOLJCIOR DE LA CARGA MOVILIZADA - PUERTO DE LIRQUER - 1985-1988
{toneladas)
Hercaderia 1985 1986 1987 1588

Iop. Lip. Inp. Exp. Iap. Ezp. I=mp. Exp.
Frutas y Hortalizas - {..] - 5654 - {1 - 2216
Harina de Pescado - - - 21702 - 25022 - 29902
Kadera, Iromcos y Chips - {03547 - glorzz(1) - 711108 - 1672317
Fapel y Celulosa - 113566 - - - 373558 - 317808
Fertilizantes . 178718 - 2141922 - 257252 - 1802 - -
Hetales y sus Manufact. (..} - {..] - 17729 §388 kK]

kesto 18500 - §303 16869 17794 30865 13924 {8695
Yotal 197278 TITHI3 248225 855347 2827175 114724 271116 1471280

(1} Incluye madera, papel § celulosa.
(..) Sin informacida.

Fuente: Estad{sticas de carga tramsportadz en comercio exterior. Cdmara Maritisa de Chile. Afios 1987 y
1388. Kanual de Puertos EMPORCHI. Afos 1985 y 198§. T
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Desde el punto de vista de la operatividad que presenta
este puerto puede afirmarse que esta altamente
especializado en la descarga de - graneles, b&sicamente
fertilizantes. Los principales productos importados son la
urea, el superfosfato triple 1y el sulfato de potasio que
son desembarcados en la Regién Octava y distribuidos hacia
las regiones circundantes. Estos productos Y el salitre
proveniente de la regién norte del pais, son utilizados en
la actividad agricola y forestal desarrolladas en las
Regiones Séptima a Décima.

En el Cuadro N° 4.9 puede observarse la evolucién que ha
tenido 1la descarga de los fertilizantes, pudiéndose notar
que en los dltimos dos afios se ha registrado un importante
incremento que 1llega a duplicarse si se considera también
la descarga de cabotaje.

COADRO §° 4.9
EVOLOCION DE LA CARGA MOVILIZADA - POERTC DE PERCO - 1985-1988
{toneladas)

Mercaderia 1445 1986. 1987 1988

Imp. Bzp. Imp. Exp. Iap. Exp. Imp. Eip.
Cereales y Harinas - - - - 26900 - 25750 -
Fertilizantes 94561 - 58334 - 130170 - 131547 -
Combustibles S61idos :
7 Liquidos : - - - - 12075 - -

Resto - - - - 21867 20540 -

Total 99361 - LEKE] - 193012 117831 -

Fuente: Bstad{sticas de carga transportada en comercio exterior. Cémara Marf{tima de Chile. Ados 1987 y
1988, Manual de Puertos EMPORCHI. Afos 1985 y 1986,
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Euerto de Talcahuano

Tal como se observa en el Cuadro N° 4.10 los principales
productos movilizados en este puerto son harina de pescado
Y productos forestales, incluyéndose dentro de estos
Gltimos la madera en bruto v aserrada, el papel y la
celuleosa. A cada uno de estos les correspeonde una cifra

cercana a las 200.000 tn de acuerdo a las exportaciones
realizadas en los dos dltimos afios.

También puede observarse que los voltmenes exportados desde
este puerto se han duplicado en el periodo considerado,

especialmente debido a la expansién de las actividades
forestal y pesquera. .

COADRD B° (.10 ST —— e =
CARGA MOVILTZADA PQR EL PUERTO DE TALCAHUANO - 1985-1988
(toneladas}

Nercaderia 1985 1985 1987 1988

Imp. Exp. Imp. Eip. Imp. Ezp. Imp. ‘L1p.
Frutas y Hortalizas - £953 - {..} - - 8205 - 6659
Harina de Pescads - 56399 - 75367 . - 111470 - 189943
Hadera, Troncos y Chips - 22848 - 26381 - 125219 - 134934
Papel y Celulosa - 50959 84156 - 154538 - 108080
Fertilizantes 3518 - - 28126 - 8691 -
Hetales v sus Nanufact, (..) 20832 11837

Resto 38070 21460 31051 12019 183927 11314 30

18361
§7805

Total {1588 158620 87166 217755 62077 417974 37902 471386

[..) 8in informacién.

Fuente: Estad{sticas de Carga Transportada em Comercio Exterior. Cémara Narftima de Chile. Afos 1987 y
e 1988. Mamual de Puertos EMPORCHI. Afios 1985 y 1986.

Con respecto al movimiento de cabotaje que registra este
puerto, se observa gque fundamentalmente corresponde a
carbhén y en menor medida, a metales, hierro y acero,
productos industriales y madera.

En 1986 este tipo de trdfico alcanzé las 83.000 tn de
embarque y las 100.000 tn de desembarque, not4ndose una
paulatina disminucién de estos ddltimos hacia 1988. Esta
situacién se origina en la paulatina transferencia de carga
de cabotaje desembarcada por los puertos de Lirquén y Penco
que se encuentran nds especializados en este tipo de
productos. Esto ocurre especialmente en el caso del salitre
Y la sal provenientes del norte del pais y que son
empleados en 1las actividades agricolas y forestales de las
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Regiones Octava y Novena.
Molo 500
Este puerto es comparativamente menos importante que los

anteriormente mencionados si se toma en cuenta que en 1988
la carga movilizada no superé las 100.000 tn.

Perteneciendo a 1la Armada de Chile, es utilizado para el
atragque de las naves de la fuerza y ocasionalmente para
movilizar carga comercial cuando hay problemas de carga o
saturacién en los puertos cercanos.

En 1988 la mayor parte de la carga movilizada correspondid
a exportaciones, distribuidas de la siguiente forma: un 17
t correspondié a embarques de frutas y hortalizas, un 32 %
a harina de pescado, un 9,7 % a madera, troncos Y chips y
un 31,6 % a papel y celulosa.

0 S icente

Desde el punto de vista del volumen de carga operado, esta
terminal aparece como la m&s importante de las consideradas
en Chile a los fines del presente estudio.

Tanto desde el punto de vista de las instalaciones como de
las operativa, este puerto se encuentra altamente
especializado en 1la exportacién de productos forestales e
en la importacién de combustibles y derivados del petréleo.

Al respecto puede notarse que el 88 % de la carga exportada
correspondid a madera, troncos y chips y que casi el 100 &
de la carga importada pertenece a combustibles liquidos y
sélidos. '

En el Cuadro N® 4.11 que a continuacién se presenta, puede
observarse la evolucién del movimiento de cargas de este
puerto,
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CUADRO 8" 4.11.

EVOLOCIOR DE LA CARGA MOVILIZADA - PUERTO DE SAN VICERTE - 1985/1988

toneladas

Mercaderfz

Frutas ¥ Hortalizas
Harina de Pescado y Otras

Rinerales Metal y
Escerias

Hadera, Tromcos y Chips

Papel y Celulosa

Comb.Liquidos y $61idos

Abonos

14316

1985
Iep.

E1p.

10409
52818

1132261
186228
()

885526
30626

1986
Lap.

Ezp.

93099
1326

1263141
156406

imp.

161265
43954
10676

1987

Exp.

§r2l
185854

§5818
1997338
92985

1988

Inp.

1248817
AN

Exp.

3582
122658

1523720
76350

7 -

Metales y sus Mamufact. {..] -
16482 354 136676

Resto 29468

{..) -

84196 360045 44673 5135

Total 104384 1505912 1276197 1558697 821030 2395138 1285451 2852986

{..] 8ir informacidn, :
Fuente: Estad{sticas de Carga Transportada en Comercio Exterior. Cdmara Maritima de Chile. Afios 1987 ¥
1988. Manual de Puertos EMPORCHI. Afos 1985 y 1986.

Al igual que en los otros puertos de la zona de Talcahuano,

los principales productos de desembarque de cabotaje son
sal y salitre y los de embarque, carbén y en menor medida,
metales, hierro, acero y productos industriales.

Muelle CAP

El Muelle CAP gque pertenece a la empresa sidertrgica de
Huachipato, moviliza carga destinada esencialmente a cubrir
las necesidades de su planta ubicada en la bahfa de San

Vicente. Como el Molo 500, esta terminal es utilizada sélo
"ocasionalmente para movilizar carga comercial cuando
existen problemas de capacidad en otros puertos de la
regidén. :

En los dos WUltimos afios fueron exportadas alrededor de

200.000 tn desde este puerto, movilizé&ndose principalmente
productos sidervirgicos, harina de pescado y productos
forestales.

En cuante a las importaciones, puede decirse que casi 1la
totalidad de los embarques corresponde a combustibles
liquidos, cuyo volumen alcanzé el valor de 500.000 tn en
1988. . :

La carga de cabotaje corresponde fundamentalmente a carga
de desembarque, en especial, insumos para la industria
siderirgica.
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Este puerto ubicado en 1la provincia de Rio Negro fue
construido con el objeto de dar salida a los productos de
la refién del Comahue en forma complementaria a los puertos
de Bahia BRlanca.

El tréafico principal corresponde a ‘la exportacién de frutas
principalmente manzanas y peras de los valles de Rio Negro
Y Neuquén. La actividad se inicié en 1983 con el embargue
de 83.023 tn hacia el exterior, y desde entonces el trifico
ha ido en aumento. En 1985 se produce un récord con el
envio a puerto de 7.544.852 cajones o sea el 34 % del total
exportado por Argentina, desplazando definitivamente a
Bahia Blanca y ocupando el segundo lugar en el pais después
de Buenos Aires, la estacién maritima terminal.

La posicién alcanzada se reafirma en 1988 con el embarque
de 9.546.864 cajones, 34 % del total del pais, que
representa un incremento del 29 % con respecto al afio
anterior, y demuestra la especializacién que posee el
puerto en este mercado de transporte.

A estos productos le siguen en orden de importancia los
embarques de sal. Si bien en 1988 &stos representaron sélo
el 7,6 % del total del volumen exportado, en otros afios la
carga por este producto resulté de importancia. Por ejemplo
en 1989 se exportaron 300.000 tn provenientes de 1la salina
El Gualicho. '

A continuacién se presenta en el Cuadro N° 4.12 1la
evolucién de la carga registrada en los Gltimos afios.

COADRO X' .12

EVOLOCION DE L2 CARGA MOVILIZADA - PUZR®0 DE SAR ANTORI0 - 1985-1988
{toneladas)

Hercader{s 1985 1986 1987 1988

Imp. Bip. Imp. Ezp. Imp, Exp. Imp. Eip.
Carga Gemeral - - - - - 7 §20 - f58
Pescado - - - 691 - 2133 - 517
Prutas - 194509 - 96103 - 189131 - 239457
Sal, Azufre, Merras - 5047 - 9790 - 150657 - 20496
Otros Hinerales - 7225 - - - 145] - T110
lanas, Algodéz, etc. - 1892 - 298 - . - -
ftros - - 19 9501 . 707 - -
Total - 208313 k] 116383 U 31471899 - 263398
Foente: 3.6.P.
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Dadas las caracteristicas de la carga, 1la mayor parte es.
embarcada en bugues de ultramar, en su mayoria extranjeros.
Durante 1988 entraron 74 buques correspondiéndole a los
extranjeros el 94 % de la carga embarcada.

to le

Este puerto se encuentra altamente especializado en el
movimiento de petrdleo crudo junto con los amarraderos de
la empresa Y.P.F.

El tonelaje promedio movido en este puerto se encuentra en
6.000.000 tn anuales de removido entrado vy consiste en
petréleo proveniente de los yacimientos ubicados en la zona
sur del pais y destinados en su mayor parte a la destileria
de Y.P.F. en La Plata.

En 1988 fueron embarcadas 6.415.115 tn en 210 buques de
cabotaje. La evolucién de la carga para los dltimos afios se
presenta en el siguiente cuadro.

CUADRC B* 4.13
EVOLOCIOR DE LA CARGA MOVILIZADA - PUERT0 ROSALES - 1985 - 1988
(toneladas)

1985 1986 1887 1988
Remov. Bemoy. Renov, Eemov.
Entrade  Eatrado  Entrade  Entrade

Petréleo Crude 5.988.459 6.811.366 £.359.748 6.415.11%
Total 5.988.455 6.813.366 6.359.748 6.415.115
Fuente: A.6.P.

uerto r

Esta es 1la base principal de la Marina de Guerra Argentina .
Y en su 4&dmbito desarrollan sus actividades el Comando de
Operaciones Navales, méxima autoridad operativa de 1la
Armada y el Comando Naval, bajo cuya autoridad se
encuentran todas las bases navales y buques de guerra.

La base estd dividida en dos zonas: una denominada comun y

otra reservada. En el Cuadro N° 4.14 puede observarse que
el movimiento de carga corresponde a tonelajes menores.
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CUADRO X° 4,14,
EVOLUCION DF LA CARGR MOVILIZADA - PUERTO BELGRAKO - 1985/1908

toceladas
Kercaderia 1985 1988 1587 1968

Inp. Exp. R.Bat. R.Sal. Isp. Bxp. R.Emt. R.Sal. Imp. Exp. B.Eat. B.Sal. Imp. Brp. R.Ent. R.3al,
irga Geperal - - 1 - S W1 926 953 S0 TS s - 82 M9 I
Otros Cereales - s - - - - - - - - - - - - - -
Harina Bzpellers - - - -8 - 17 - RO - oy - . -9
Beeites 7 Grasas - - - - - . - - - I - - - - - -
Ladear - . - - - - - moo- - - - - - - -
Cobust.Liquides - - 117 - - - 5o- - . - LT b LY B
Resto - - "mo- - 62 1050 - - T n - - - -
Yotal - X1 W28 - 888 24 MO S5 86 3T 867 - 1980 M 1540
Puenie: 2.6.7.

erto Ing. o T

Esta terminal puede ser caracterizada como cerealera en
forma casi exclusiva, = siendo el que registra mayor
movimiento de carga de la zona de Bahia Blanca. Junto con
Rosario, es uno de los principales puertos en dar salida a
los productos agricolas originados en la regién pampeana,
principalmente Buenos Aires.

En el Cuadro N° 4.15 que a continuacién se presenta se
observa que el trigo es indudablemente el principal
producto movilizado con una participacidén del 66 % sobre la
carga total. El movimiento de carga general registrado
corresponde a frutas y pescado congelado.

CUADRO §°4.1%
CARGA NOVILIZADA PCR 2L PUERT0 DE IRG.WHITE 1985-1988

(toneladas)
Kercader{as 1985 1986 1987 1988

I=p. Ezp.  Imp. Ezp. Imp. Exp. Imp. Bzp.
Carga 6ral. - 16896 - 2219 11248 1762 L T8
{arnes Comestibles - - - - - - - 21
Pescado - 16948 - 18523 - 0177 - 19
frigo - 1988547 - 1311316 - 1525952 - 1202032
Halz - 1493318 - 7400 - 120389 - 191272
Sorqo - 696313 - 29554 - 265028 - 199819
Otros Cereales - - 29999 - 12000 - 183585
Harina Expellers - 1858 - i 10022 - -
(leaginosas.Sepillas - - - - - - 4937
Abonos 12401 - - - - - - -
Total 22401 4869?17 - 2276299 11248 1957330 94 1815194
Fuente: A.G.E.
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Dado gque los embarques representan exXportaciones, la mayor
parte de 1los bugques entrados son buques de ultramar. En
1988 entraron 125 bugques siendo en su mayor parte
extranjeros, estos dltimos movilizaron 1.439.229 tn de
carga, aproximadamente un 80 % del total.

Puerto Galvin

Este puerto es utilizado mayormente para la descarga de
petrdleo crudo proveniente del sur del pafs, que es
almacenado y luego destinado a las refinerias de La Plata.

En los dltimos afios se ha registrado un ritmo ascendente en
la movilizacién de carga, conjuntamente con una tendencia
hacia la diversificacién de embarques. Esta tendencia
comprende productos tales como etileno, polietileno,
cloruro de vinilo, manémero y soda catstica producido en el
complejo petroquimico hasta fertilizantes, salitre, butano,
etc. 1incluyendo pellets de girasol y soja, aceite, avena,
cebada, girasol, soja, etc.

En conjunte White y Galvdn alcanzaron un tréfico de
3.894.255 tn, o sea el 37,7 $ de todo el complejo portuario
conocido como Bahia Blanca.

En el Cuadro sigulente puede observarse el movimiento de
carga registrado en los dltimos afios.

COADRO ¥ L5,
BYOLOCTON b2 LA CARGA MOVILIZABA - PUERTO GALYAN - B35/158
‘toaeladas
Kercaderz 1985 1836 JLE) 1068
Inp. Imp. REot RSal Imp. Exp. Riot RSal Inp. Bap. RBgt RSal Imp. Imp. REat RSl
Carga Ganeral - - - - - - - Mmoo - - 0 R - -
frigo - emwoo- - - - 5994 - - - e - -
Otros Cergales - D84 - - L - - - - e W - -
Harina Expellers - €340 - - -uee - - - 5500 - - - Bl - -
S - - - - - - - - - - - - I -
(leagin.Sepilas - m - - - - .- - - - - - m - -
Aoeifes y Grasss - 8B - - - R - - - Dsyo- s - s - -
Betrdlao - - M- - - BE - - - e - - - M -
Gases 1995 3657 - AOSTOS 5793 32033 BEZ7 24TV 20706 22507 - 3SAISY &3040 ISTS 2570 380026
Combustliquides - 2300 30014 DSSSET 483 - - - GI6 - 43207 2TSESD SAMO3 - 35966 2L
Abonos Fertifiy. 23832 - - - W% - - - - - . - - - - -
id) - - - - - - EERNME - - - S
fotal 807 RS0 3SMD  S9M3 6778 42300 SUIS 133897 101852 527783 SIS200 681575 IBOD3 709044 €357 s6B
Frente: LG,
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4.5.- SISTEMA DE TRANSPORTE

En este apartado se presenta una aproximacién sistematizada
del transporte en la zona de influencia del proyecto de forma
de resumir 1lo expuesto en los puntos anteriores sobre la
infraestructura de cada medio de transporte y presentar la
base para el modelo de demanda de transporte y para el
submodelo de costos y evaluacidn.

La concrecién del tramo Longuimay - Zapala materializa una
nueva posibilidad dentro del sistema al conectar las redes
ferroviarias chilena ¥y argentina y por ende todos sus
subsistemas de transporte. E1 tramo Choele-Choel - S8San
Antonio Este presenta un fendmeno similar pero intermodal va
gue es -una hnueva conexién con el Puerto de San Antonio Este
gue conecta en forma directa y a través del tramo anterior al
sistema ferroviario chileno con los puertos argentinos. Es la
verdadera unién junto con Bahia RBlanca del Océano Atlantico
con los puertos del Pacifico.

La exportacidén que utilizan los puertos del sur chilenos debe
ser analizada comparativamente con 1la salida por puertos
argentines. El1 operativo fruta o jugos de fruta argentino en
transito por Chile, o 1la madera chilena en trénsito hacia
otros paises son alternativas a analizar. Pero el sistema de
transporte a elegir formara parte de la cadena de
comercializacidén propuesta en cada caso y como conclusién del
anidlisis detallado del comercio exterior y sus mercados.

El transporte terrestre de cargas juega un papel determinante
en el andlisis del mercado competitivo del proyecto a
evaluar, pero deben analizarse cuidadosamente los planes de
infraestructura vial 1991-1995, ya que un mejoramiento de las
actuales condiciones de los pasos - cordilleranos podria
modificar la situacién actual en la cual 1las cargas
originarias de cada pais tienden a derivar hacia su vertiente
oceénica (*).

No existiendo infraestructura ferroviaria continua,
actualmente 1la modalidad operativa en el comercio bilateral o
en trédnsito, aun con uso parcial del ferrocarril, se rige por
la normativa del transporte carretero que se describié
anteriormente y en su conexién eventual con el transporte
maritimo puede afirmarse que ambos paises participan de
conferencias de Fletes Maritimos cuyas lineas las conectan
regularmente con el resto del mundo. -

(*)}) Ver INTAL, Op. cit. Cap III - Transporte.
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Si bien los puertos de la zona de influencia no son atendidos
per lineas regulares, a requirimiento de los usuarios Y si
los voluimenes a embarcar lo justifican, 1los servicios
atenderan dichos puertos como parte de sus prestaciones
conferenciales.

En caso contrario, los embarques podrdn utilizar servicios no
regulares para lo cual no existe otra limitacién que las
capacidades portuarias, medidas en términos de clade, sitios
de atraque o wutilaje apropiado para movilizar cada tipo de
cargas. Corresponde agregar gque los minerales, madera Y
celulosa, frutas, pueden utilizar normalmente este tipo de
servicios.

Dada la importancia del comercio exterior en la evaluacidén de
la demanda globafi de este proyecte, vy para clarificar la
infraestructura competitiva del transporte hasta el sistema
portuario chileno, se ha incorporado el an&lisis de los
accesos a cada puerto en particular.

En este punto se debe aclarar que este andlisis sélo se ha
desarrollade para el sistema chileno, por cuanto el caso de
los puertos de Bahia Blanca y San Antonio Este, por hallarss
fuera de 4reas urbanas, se hallan claramente definidos. No
obstante debe aclararse que el tramo Choele-Choel - San
Antonio Este incluye el desvio e instalaciones necesarias
para acceder a las facilidades portuarias.

En el caso chileno puede afirmarse que mas del 90 & de la
carga que transfieren los puertos analizados en este estudio
pasa por la ciudad de Concepcién, con la alternativa prevista
del denominado camino del Conquistador que une Lirquén con
Talca por rutas alternativas. ’ :

Para 1la red ferroviaria que sirve a los puertos considerados
en el estudio se deben considerar dos ramales, el primero de
ellos es Rucapequén - Concepcidén que tiene una longitud de
130 Km y sirve de conexién a los puertos de Lirquén y Penco.

El segundo ramal denominado San Rosendo - Concepcién tiene
una longitud aproximada de 83 Km de via electrificada con
doble via entre Chiguayante y Talcahuano. A partir de la
estacién de El Avenal se encuentran los desvios que acceden a
los puertos de Talcahuano, Molo 500, San Vicente y Muelle
CAP.

Existe un tercer ramal, que cruza a Lota y Coronel, pero
estas terminales han sido excluidas del estudio por cuanto

242



ehe

‘310 dQ AI "deD NOOANI I8a - odweTl/eIoUe3isSIq UQTOTPaW («x)

‘e@13sexxel 8jxodsueI] 9p S03S0D ap
SeTeTIDUSI8ITP 8p oldsduod 19 10d sojrend aIjue UQTORUTWTIDSIP
uelsusb ou onb ssyousw seaolsw upiTisnbsl 8s sourqin sosedde
SOT u¥ -I0pelsTnbuocl T e3ynx el op ugroeiedo ap oTpnise
T® U8 S035TA®Id UQTIRZITIIN ep S8[8ATU SOl eJed sopensspe
4 S®IUBTDIINS UOS SSTETA SOUBRQINISIUT SoSadse so7 -ozeld
obrel 1@ u® asIeuCTONTOS ueyI8gep onb saTeuotoexado sewsaijqoad
sounbie eIieush BINIONIISSRIIUT BT ©p OpEISS I® olsd ‘epenoope
$® soljxand SOT ® SOTIRTAOIISF @p pepTiued ®T ‘usumsaIl uqg

‘o3xsnd epeo aIjus
SSIBIDOUSISITD B3TS9O8U  OU  TepoW PLpURWSP eop ofspouqng ITop
231STA op ojund 18 epsep fen> o Jod (x) rUSTW 2] sS&@ TenjaiTta
eTouedstTp vl ojund 8389 sp IT3Ied v X ‘sojzond SO1UT3ISTIP SOT
B SO0S800r SOT Ued2U Spuop ap ‘eITTUOEd ‘TBIDH °*AY &P epuoiloy
‘ugTdodeduoc) sp pepnrd BT BTIOBY TRTA PWSISTS Tap eIJU2BI9AUOD
9p ouswou2J un 83sSTXa ‘wvI83sIIRD I0d e3jxodsueriyl e o3nadsay

"¥'Ss uoqIep T8p TeuotoeN esazdug
- Y¥YDUYNIZ °p Uupqied op anbIequd T[e OJUSWRATISNTOXS USAITS



CAPITULO
PROYECTOS PROGRAMADOS

En este capitulo se realiza una descripcién de los provectos de
inversién programados a nivel nacional Y regional, en Chile y
Argentina, los cuales, por su envergadura podrdn implicar una
alteracién significativa en la demanda y oferta futura de servicios
de transporte y actividades productivas localizados dentro del area
de influencia definida en este estudio.

Para ello, se han considerado todos aquellos proyectos que se
encuentran en avanzado estado de desarrollo ¥ cuya implementacidn
se preve para el pericdo 1990-2000.

Conceptualmente, la seleccidn Y andlisis de la produccién
programada de cada uno de estos emprendimientos servira como base
para definir los criterios de proyeccién de la demanda de
transporte de carga por ferrocarril.

En el primer apartado se describen las inversiones en el area de
infraestructura de transporte, es decir en el &mbito ferroviario,
vial y portuario, que puedan modificar la estructura del sistema de
transporte en gue se insertard el Ferrocarril Transandino.

Dentro de estos lineamientos, se han considerado como relevantes
las politicas de mantenimiento que desarrollan en el corto vy
mediano plazo las empresas ferroviarias Y los entes viales de ambos
paises. :

En segundo término, se realiza un an&dlisis de los pProyectos de
inversién en actividades productivas, cuya materializacién
signifique un impacto directo scbre la oferta y/o demanda de bienes
Ve consecuentemente sobre la demanda de transporte regional,
poniéndose mayor énfasis sobre aquellos proyectos gue manifiesten
actual o potencialmente una definida preferencia modal por el
transporte ferroviario.

Por dltimo, se presenta un andlisis del marco normativo existente
para el desarrollo de la actividad ferroviaria y una descripcién de
los proyectos institucionales a concretarse en el corto plazo,
principalmente para el caso argentino.

5.1.- PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA

A continuacién se describen aquellos pProyectos de inversién
en infraestructura de transporte a desarrollarse en el &rea
de influencia del proyecto vy que se verdn materializados
dentro del horizonte de andlisis contemplado.
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5.1.1.- INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

Las empresas ferroviarias de Chile vy Argentina, como la
mayoria de 1los sistemas ferroviarios existentes en el
mundo, adolecen de serios problemas de organizacién v
gestidén empresarial.

El conflicto de objetivos de politica econémica y la
utilizacién de 1las empresas publicas como instrumentos
fiscales, altera 1la definicién del rol que debe desempefiar
el ferrocarril dentro del sistema de transporte nacional,
dificultando seriamente el disefio de una estrategia
empresarial a largo plazo gque contemple un adecuado
programa de inversiones.

En el caso de Chile, a partir de 1la necesidad de
autofinanciamiento impuesta por el gobierno nacional desde
1973, la politica de inversién de la Empresa de
Ferrocarriles del Estado (EFE) se ha 1limitado al
mantenimiento de 1la infraestructura vy capacidad de carga
existente, sin que se concreten acciones para encarar
nuevos emprendimientos ¢ para adquirir material rodante.

Dentro del actual plan de inversiones que esta
desarrollando 1la empresa, los principales proyectos que se
encuentran en proceso de desarrolloc y que se relacionan
directamente con el Ferrocarril Transandino, son los
siguientes:

- recuperécién de locomotoras eléctricas del tipo E-30 Y
E-32, por un monto de inversién aproximado de u$
4.288.000 (marzo de 1988).

- rehabilitacién de 8 locomotoras diesel y transformacidn
de 300 vagones para el transporte de productos
forestales, a ser realizada en sucesivas etapas, por un
monto de inversién global de u$ 15.420.000 (marzo de
1988).

- mejoramiento Yy renovacién de la via férrea entre San
Rosendo y Temuco (192 km. de la Linea Central del
Ferrocarril del Sur) como parte del plan global de
rehabilitacién de vias de la empresa, por un monto de
inversién de u$ 7.700.000 (marzo de 1988).

- mejoramiento y renovacién de la wvia entre Chillan Yy
Talcahuano, por un monto global de u$ 40.141.000 (marzo
de 1988).
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- mejoramiento del ramal Curanilahue-Concepcién
(aproximadamente 90 km.) a partir de la recuperacidn de
la wvia actual, con un monto de inversién estimado de uf
2.560.000 (enero de 1989). ’

Ademés, se encuentra aprobado por 1a Oficina de
Planificacién Nacional (ODEPLAN} el proyecto para la
construccién de un ramal ferroviario gue una las
localidades de Los Alamos y Curanilahue, gque permitiria la
conexién ferroviaria del puerto de Lebd con los puertos de
la zona de Talcahuano-Concepcién. '

El andlisis de la informacién anterior, permite afirmar gue
la EFE proyecta lograr un mejoramiento del servicio en 1la
zona de mayor tréfico de cargas, la Regién Octava, a partir
del mejoramiento de la infraestructura y la adecuacidn del
material rodante existente a los nuevos requerimientos de
la demanda.

La falta de capacidad del pargue para atender la demanda se
hace sentir especialmente en el sector forestal donde en la
actualidad no se alcanza a cumplir gran parte de los
pedidos de vagones de las firmas que normalmente prefieren
el transporte ferroviario, pero que se ven obligadas a
recurrir al empleo de camiones para paliar el déficit de
equipo por parte de los ferrocarriles.

En el caso de Argentina, la situacién general por 1la que
atraviesa 1la empresa Ferrocarriles Argentinos reviste mayor
gravedad que la que enfrenta la empresa chilena.

F.A. ha sufrido un continuo deterioro en todos los aspectos
de su organizacién durante toda su existencia, que se
manifiesta en la pérdida de trdfico de cargas Yy pasajeros,
servicios de pobre calidad y minima confiabilidad, elevados
déficit operativos y una marcada falta de inversiones
genuinas gque permitieran detener el deterioro fisico de 1la
red.

Para enfrentar esta situacién, el Gobierno Nacional ha
decidido encarar un programa de reforma estructural de la
empresa en el marco de la nueva Ley de Reforma del Estado,
cuyo expresién es el Programa de Privatizacién de
Ferrocarriles del Estado.

Como resultado de ello, todas las inversiones sobre la red
ferroviaria nacional se encuentran paralizadas a la espera
de nuevas directivas, manteniéndose exclusivamente aquellas
destinadas a la conservacién "minima" normal.
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5.1.2.-

Segin la informacion brindada por Ferrocarriles Argentinos,
para el ramal en estudio, esta operacién consiste en el
cambio de durmientes, el ajuste .manual de vias y otras
operaciones menores a un ritmo de 100 km. por afic. Cabe
seflalar gque segin la misma fuente, este ritmo de operacién
sclo alcanza a cubrir un 10% del manteniento reqguerido para
evitar el deterioro normal de la red.

Por otra parte, la empresa estima que de concretarse 1la
vinculacién biocednica se tornaria indispensable atender al
me joramiento del sector entre las localidades de Neuguén y
Zapala de 187 km. de longitud, ya que las caracteristicas
técnicas actuales sélo permiten un Peso mAxXimo por eje de
17,5 tn. y el estado de la via es malo entre Neuquén y
Plaza Huincul y regular de ésta a Zapala. El mejoramiento
de dicho tramo, mediante el reperfilado de los rieles y la
colocacién de 1700 durmientes/km. nuevos, posibilitard 1la
¢irculacion de vehiculos de 20 tn./eje y lograr un perfil
homogénec de velocidades y de carga por eje.

ESTRUCTU V

La politica de inversién que ha venido desarrollando en los
Ultimos afios la Direccién de Vialidad de la Reptblica de
Chile, se ha caracterizado por poner mayor énfasis en el
mantenimiento de la red vial existente en lugar de encarar
nuevos emprendimientos.

Consecuentemente, se ha buscado expandir 1la capacidad de la
oferta en los sectores de m4s alto trafico a través de la
reconstruccién y el mejoramiento de la calidad, desechando
incrementar la extensidén de la red excepto en las regiones
del sur, donde se construye la "carretera austral™.

La tendencia demostrada se mantiene actualmente, pudiéndose
observar que en el presupuesto del organismo para 1990
predominan las tareas de reposiciédn o mejoramiento de la
calzada tanto en las obras comenzadas en otros afios o "de -
arrastre"” como en los nuevos emprendimientos.

A continuacién se presenta una descripcién detallada de
aquellas consideradas relevantes para el proyecto,
figurando en primera instancia las inversiones para obras
"de arrastre'" mas importantes:
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- ampliacién y reposicién de un tramo de la Ruta N°150
Concepcién-Tome en la Regién Octava, entre las
localidades de Concepcién y Lirquen, por un monto global
de inversién de u$ 9.079.000 (agosto de 1989). Hasta
diciembre de 1989 se encontraban gastados u$ 3.707.000

- reposicién de la Ruta N 180 entre las localidades de Los
Angeles y Renaico en 1la Regidén Octava, por un monto
global de inversién de u$ 633.700 (agosto de 1989),
habiéndose gastado hasta la fecha u$ 220.000.

- construccién de un by-pass entre las ciudades de Lota y
Coronel en la ruta n°160 Concepcidén-Lebi. La obra
requiere una inversién de u$ 13.265.000 habiéndose
gastado hasta diciembre de 1989 u$ 595.000.

- mejoramiento de 1la Ruta N° S-51 entre Temuco y Cunco en
la Regidn Novena, como parte de un programa de
mejoramiento de 1la ruta de acceso al Paso de Icalma.
Hasta 1la fecha de encuentran invertidos uf 2.854.000
sobre un monto total de u$ 4.291.000.

- mejoramiento de 1la Ruta de acceso a la localidad de
Lonquimay, entre las localidades de Lautaro Y
Curacautin, por un monto de inversidén de u$ 1.500.000.
Se encuentran invertidos hasta la fecha u$ 455.700.

- mejoramiento de la Ruta N°5 denominada Longitudinal Sur,
en el sector entre Castro y Quelldén en la Regién Décima.
La obra requiere un montoc de inversién de uf 12.630.000,
habiéndose gastado hasta la fecha uf 8.564.000

- reposicién de la calzada de la Ruta N°5 Longitudinal Sur
en el sector entre la ciudad de Valdivia Yy Paillaco en
la Regién Décima, por un monto de inversién de u$
3.980.000. Hasta la fecha se encuentran gastados u$
1.450.000.

- reposicién de la calzada de 1a Ruta N°5 Longitudinal Sur
entre las localidades de San Pablo Y Osorno en la Regidén
Décima, por un monto de inversién de u$ 812.000.

Entre las obras relevantes para el proyecto a iniciarse en
1990, figuran las siguientes -

- ampliacién de 1la Ruta N°160 Concepcién-Lebi entre las

localidades de Concepcién Y Coronel en la Regién Octava,
por un monto de inversién de u$ 5.382.000. Esta obra,
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conjuntamente con la construccién del by-pass entre
Coronel y Lota, permite mejorar significativamente la
comunicacién entre los puertos de la zona de Concepcidn
Yy Coronel-Lota ,

- conservacién de la Red Vial Bé&sica de la Regidén Octava
1989/1990/1991, con una  inversién estimada de u$
4.500.000. :

- conservacién de la Red Vial B&sica de 1a Regidén Novena
1985/1990/1991, con una inversién de u$ 4.136.000.

- construccién de un sector de la Ruta N°203 entre las
localidades de Panguipulli-Pirihuieco-Paso de Hua Hum en
la Regién Décima, por un monte de inversidén de ug
1.205.000 . ©La aprobacién final de esta se encuentra
demorada, rero se considera inminente dada su
importancia para agilizar el transporte internacional
regional al eliminar el balseo del Lago Pirihueico.

En la Repiblica Argentina, las dificultades econémicas por
las que atraviesa 1la Direccién Nacional de Vialidad,
derivadas de la absoluta falta de recursos que el Estado
puede asignarle a su financiamiento, limitan seriamente la
realizacién de nuevas inversiones viales tanto como el
cumplimiento exitoso de 1los planes de mantenimiento de
rutas.

Frente a estas limitaciones presupuestarias Y ante el
deterioro fisico que estd sufriendo la red vial nacional,
el Ministerio de Obras y Servicios Publicos ha resuelto
modificar 1la concepcién existente sobre el rol que deben
desempefiar la D.N.V. y el sector privado dentro de la
actividad vial argentina.

A estos efectos, y basandose en la Ley N° 23696 de Reforma
del Estado, el Poder Ejecutivo esta encarando un programa
de incorporacién de capital privado por medio de la
concesiodn de obra publica, para el mejoramiento, -
ampliacién, remocdelacién, conservacién, mantenimiento,
explotacién y administracién. de un conjunto de corredores

"viales pertenecientes a la red nacional.

Dentro del conjunto definido ha quedado incluido la’ Ruta
Nacional 22, en el tramo comprendido entre kilometro 719.20
al kilometro 1269.64, que forma parte del sistema de
transporte en que se insertari el Ferrocarril Transandino,
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La materializacion 'de este proyecto permitiri mejorar
sustancialmente el estado de 1la principal  arteria del
sistema vial definido para el Proyecto, aungue conducird a
un aumento en los costos de transporte si se concreta el
establecimiento del cobro de peaje.

En cuanto a las mejoras que se estén realizando o se pueden
esperar en el mediano plazo en‘ relacién a los pasos
cordilleranos, 1la Provincia del Neuquén a través de su
organismo provincial de vialidad, proyecta la realizacién
de tareas sobre los pasos de Pichachen, Icalma, Hua Hum,
Pino Hachado, Mahuil Malal (Tromen}), y Puyehue. Estas
tareas quedan contempladas dentro del contexto de los
acuerdos de integracidn fisica celebrados entre la
Reptblica Argentina y la Repiblica de Chile.

S8in perjuicio de las otras vinculaciones Yy a fin de
establecer una politica global en cuanto a pasos
internacionales, el esfuerzo del gobierno neuquino esté
dirigido a tres caminos cordilleranos rara la integracién
con Chile.

En el norte, se mejorarda el tramo de aproximadamente 45 km.
de la ruta de acceso al Paso de Pichachen, entre la
localidad neuquina de El Cholar y el limite internacional,
proyectdndose también enripiar un tramo de 40 km. de la
ruta de acceso en la parte chilena. Aungque la obras
proyectadas para el sector argentino estan préximas a ser
terminadas, se estima como diffcil lograr reciprocidad en
medios regionales transandinos. '

En el centro, las acciones se concentran sobre el Paso de
Icalma, en la medida gque su baja altura permite el transito
ininterrumpido durante todo el afio Y con escaso
mantenimiento en los meses criticos de invierno. EIl
proyecto prevee la construccién del camino por la zona de
Rahué-Aluminé a fin de evitar 1la pampa de Lonco Luan,
precisamente el lugar denominado El1 Atravezado, que
actualmente causa serios problemas al transito y obliga a -
desviarse y utilizar parte de las ruta provinciales 46 y
23.

En la pafte chilena existen dificultades® en la epoca
invernal entre Melipeuco e Icalma, debido a la altura del
cordén de - Tracura, obstdculo que habra de superarse con 1la
habilitacién del tramo Liucura-Icalma de 35 km., en
construccién.
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Para el sur, el Paso de Hua-Hum, por ser el m&s bajo de 1la
cordillera y dado que no necesita mayor mantenimiento en
invierno, seguird siendo el camino de alternativa de los
restantes pasos internacionales; ademds, conduce de 1la
manera mé&s directa a la Bahia Corral, en la ciudad de
Valdivia, donde se construira un puerto de aguas profundas.
Como ya fue sefialado, la Direccion de Vialidad de Chile
iniciard en el corto plazo las obras de construccion del
camino de acceso salvando el balseo del Lago Pirihueico.

Este camino se encuentra registrado como obra prioritaria
en los convenios internacionales celebrados por ambos
paises con motivo de coordinar una politica vial global. La
concrecién de las obras permitira 1la formacién de un nuevo
¢ircuito wvial fronterizo, gue actuard como una alternativa
mas eficiente a las actualmente existentes.

En lo referente a los restantes rasos, uno de los que
reviste mayor importancia relativa es el de Pino Hachado.
Alli estdn en ejecucién importantes obras del trazado firme
de la RN n" 22, en un tramo de 50 km. desde Las Lajas hasta
el limite internacional, con buenas caracteristicas
geométricas y que sustituirs completamente la traza actual.

En jurisdiccién de la Republica de Chile, esta previsto
licitar 1la pavimentacién del tramo entre las localidades de
Cura Cautin y Lonquimay para luege ir avanzando de esa
manera hacia el 1limite, aunque no existe un apoyo directo
para la coordinacidén de las obras.

En el paso de Mahuil Malal (Tromen) se esperan algunas
mejoras en el corto y mediano plazo. En el sector chileno,
se efectuard una rehabilitacién con doble tratamiento en el
tramo entre Villarica y Pucén mientras que, en Argentina,
Vialidad de 1la Provincia del Neuguén esta construyendo un
tramo nuevo de 12 km., préximo al empalme c¢on 1la RP
Complementaria "M" y un puente nuevo sobre el rio Malleco,
gque llevard el camino a nivel de calzada mejorada hasta 39
km. del limite con Chile. Ademds, existe un programa de -
obras gque comprenden dos puentes, obras bdsicas y enripiado
para llevar el camino a nivel de calzada hasta el limite,
con lo cual se estima que se alargarda el periodo de
transitabilidad.

El Paso de Puyehue constituye un camino internacional al
que se le estan realizando trabajos de conservacisén en
forma casi permanente, a efectos de minimizar los efectos
deteriorantes sobre 1la calzada enripiada provocada por las
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5.1.3 -

lluvias, 1la nieve, 'Y el peso de las grandes unidades de

transporte. Por otra parte, en territorio argentino, se
estd realizando una obra de pavimentacién en la ruta qgue
bordea 1la rivera norte del Lago Nahuel Huapi (73 km.), ¥y en

el tramo chileno, se realizan trabajos de mantenimiento v
pavimentacién asfdltica, en sucesivas etapas, desde Las
Termas hasta el limite internacional.

-

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

La estratégia de desarrollo econdémico encarada por el
gobierno chileno en los Aultimos afios, basada en el
pPrincipio de subsidariedad del Estado Yy fomento de 1la
empresa privada dentro de un esquema de apertura al mercado
externo, ha traido comsigo un fuerte incremento del
comercio internacional.

Como consecuencia de ello, han descendido notablemente los
niveles de eficiencia con que operaban las terminales
portuarias.

Los puertos de Valparaiso, San Antonio Y San Vicente que en
1972 movilizaron 2.640.000 tn. en comercio exterior, en
1988 pasaron a transferir 8.521.000 tn., con un incremento
de 222 % y un aumento en los dias de espera de las naves.

Considerando la oferta portuaria global del pais, 1los
puertos ubicados en 1la Regién Octava ¥ el puerto de
Chacabuco son los que actualmente Presentan mayores indices
de congestidén y requieren ampliacién de su
infraestructuras.

La proyeccién de 1la capacidad portuaria del subsistema de
la Regién Octava, se encuentra establecido en un estudio
desarrollado por INECON (*) gque propone un pPrograma de
inversiones que permitirj satisfacer dicha demanda. E1
mismo consiste en la realizacién de las siguientes obras

- ampliacién del rmuelle de San  Vicente, con una
prolongacidén de 160 mts. del sector norte. Esto
permitird dotar a 1la terminal de un sitio de atraque
adicional, con un monto de inversién de u$ .8.479.000

-~ construccién de un nuevo muelle en Lirquén para el aifio
1395 o antes, de tal manera gque se agreguen dos sitios
de atraque adicionales de 240 metros cada uno. E1 costo
de esta obra asciende a u$ 9.195.000.

(*)"Ampliacién de la Capacidad Portuaria de la VIII Regién" INECON
Julio 1987,
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- ampliacién del sector sur del muelle de San Vicente en
232 metros, por un monto de inversién de u§ 21.288.000
La obra estd programada para el afio 2000 o antes.

- ademds, se plantea 1la posibilidad de realizar obras de
construccién de un frente de atraque Y alargamiento del
rompeolas existente en el puerto de San Vicente, vy la
eXtensién del actual muelle de Lirgquén, con una
inversién de u$ 33.102.000 , u$ 4.500.000 y u$ 8.219.000
respectivamente.

En el subsistema de 1a Regidén Décima, se proyecta la
ampliacién del puerto de Chacabuco por parte de la Empresa
Portuaria de Chile (EMPORCHI)} y 1la construccién de un
puerto de la zona de Bahia Corral provincia de Valdivia.

Esta udltima alternativa consiste en la construccién de dos
sitios de atraque ubicados al sur de la comuna de puerto
Corral, que podrdn ser construidos simultdneamente o por
etapas, de acuerdo a la evolucién de la demanda de
servicios portuarios. El1 disefio contemplado requiere una
inversién de u$ 25.947.000 vy permitira el atraque de barcos
para efectuar la transferencia directa de carga, utilizando
en forma complemetaria el equipamiento de 1la nave y del
puerto.

Dado que la comuna de Corral no cuenta con acceso vial
acorde a los requerimientos de la nueva terminal, es
indispensable considerar dentro de la inversién, la
construccidén del camino de Ensenada San Juan (49 km).

Conjuntamente con la citada ampliacién del puerto de
Chacabuco, EMPORCHI proyecta para 1990 la realizacién de
las siguientes cbras, como parte de los planes de
mantenimiento y mejoramiento de los puertos a su cargo
ubicados dentro de la zona de influencia del proyecto

- en el puerto de San Antonio,la habilitacién del muelle .
Norte, la pavimentacién del area de operacidén de
camiones, 1la reparacién de las vias férreas del acceso a
la terminal, y obras menores por un monto global de
inversién de u$ 1.215.000

- en el puerto San Vicente,habilitacién del area de

depésito de productos forestales en el cerro San Vicente
Y obras menores por un monto de u$ 727.000.

253



En la Republica Argentina, los proyectos de inversidén en
infraestructura portuaria se centran fundamentalmente en
las terminales ubicadas en Bahia Blanca.

Sucesivos estudios encargados por el Ministerio de Obras y
Servicios Publicos demuestran 1la necesidad de modernizar
las 1instalaciones existentes en 1Ingeniero White Y Galvén
dado que vya no son adecuadas para- la estructura productiva
a la cual sirven, y de aumentar la profundidad del canal de
acceso a los puertos de la ria, puesto gue la actual sélo
permite la operacién de graneleros de porte medio, con el
consiguiente encarecimiento de los fletes de larga
distancia para las exportaciones granarias argentinas.

Asimismo, estos estudios concluyen en que la rentabilidad
de las obras "de margen' o infraestructura portuaria del
puerto de 1Ing. White, depende fuertemente del dragado del
actual canal de acceso. En otras palabras, la inversién en
obras terrestres sélo es rentable si se precfundiza el canal
de navegacién para permitir la operacién de bugques de 45'
de calado o superiores. .
Frente a este diagnéstico, en 1988 el M.0.S. y P. firmé un
contrato con la empresa soviética Technostroyexport por un
monto total de u$ 165.000.000 para el dragado del canal y
la realizacién de obras complementarias.

Los trabajos son iniciados en diciembre de 1988 Y
contemplan la ejecucién de las siguientes obras

- dragado del canal de acceso: dragado del antepuerto y
zona de maniobras de Ing. White; dragado de la zona de
maniobras y zona de muelles de Puerto Galvan; provisién
e instalacién de un sistema de balizamiento para el
canal de acceso; ejecucioén de un programa de
investigaciones sobre sedimentacién en el canal de
acceso vy elaboracién de pautas y recomendaciones para la
ejecucién del dragado de mantenimiento.

La duracién total de las obras se ha estimado en 35 meses,

encontrdandose ejecutadas hasta 1la fecha, el 45% de las
tareas.
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5.2.- EROYECTOS EN ACTIVIDADES PRODUCTIVAS

En este apartado se incluye una descripcién de los proyectos
de inversién a materializarse en el sector productivo chileno
Y argentino, que se encuentran en avanzado estado de
desarrollo y que implican una modificacién de la estructura
econémica regional y de comercio exterior, tanto bilateral
como con terceros paises. ’

Se ha prestado especial atencién a aquellos proyvyectos que a
priori, pueden ser definidos como potenciales demandantes de
transporte de carga por ferrocarril, de acuerdo con la
ubicacién de la planta elaboradora en relacién con la
estacién de ferrocarril més préxima, las caracteristicas
generales de 1los bienes a ser elaborados Y de la demanda de
transporte derivada, los volimenes estimados de produccién, vy
la wubicacién geografica de los mercados de origen de los
insumos y de destino de los bienes.

5.2.1.- CHILE

En 1la \Repﬁblica de Chile, a diferencia del caso argentino,
los proyectos de inversién exitentes se .encuentran
altamente diversificados tanto geograficamente como
sectorialmente.

Las inversiones se concentraran principalmente en aquellos
sectores que se han incorporado ampliamente en la
estratégia econdémica de apertura al comercio exterior
encarada por el gobierno chileno.

Dentro de este marco, en la Regién Octava se han encarado
el siguiente conjunto de inversiones cuya materializacién
se espera para el cortc plazo

1 -Planta de Celulosa y Papel

En el afio 1986, la empresa Papeles Sudamérica S.A.
comenzé a construir una planta para la elaboracién de
celulosa y papel en 1la localidad de Nacimiento, en 1la
Regién Octava, con una capacidad de 140.000 ton/afio.

La empresa Industrias Forestales §S.A. (INFORSA) es
propietaria en un 50 % de este nuevo emprendimiento, que
operard conjuntamente con la planta que posee también en
Nacimiento.

Esta diseflada para producir celulosas blancas de fibra

larga, papeles bases para cartén corrugado, papeles de
embalaje, cartulinas y cajas de cartén para embalaje
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industrial y de frutas. Una parte de la madera empleada
como materia prima llegard a la planta en forma de
astillas directamente desde el Aserradero de INFORSA, v
el resto en troncos provenientes de plantaciones de 1la
misma empresa.

La produccién se destinari en parte a proveer de materia
prima a la f&abrica de papel‘de INFORSA, mientras que
otra parte se destinarid a la maquinaria papelera propia
cuya capacidad es de 110.000 ton/afio.

A pesar. de que esta planta ha comenzado a operar en
1987, se proyecta que trabaje a plena capacidad sélo a
partir de 1990,

2 -ENACAR - Mina de Carbén

La Empresa Nacional del Carbén S.A. (ENACAR) proyecta la
apertura de una nueva mina para la extraccidén de carbén
en la zona de Lebll, en la Regién Octava, para el afio
1991, con una capacidad minima de produccidn de 200.000
tn anuales,

‘El carbén extraido de 1la mina, conjuntamente con el
extraido del resto de las minas que posee la empresa en
la zona, se destina a la localidad de Lota donde es
consumido o comercializado.

En el caso de concretarse el proyecto de union
ferroviria de las localidades de Los Alamos-Curanilahue,
la empresa aumentard significativamente la utilizacién
del ferrocarril como medio de transporte de sus
productos.

3 -Compania Siderurgica Huachipato S.A.

En los wultimos afios la empresa ha concentrado sus
esfuerzos en la disminucién de costos y en 1la
racionalizacién de los metodos de trabajo, logrando -
modificaciones en la tecnologia empleada.

De esta manera, en el afio 1987 ha iniciado 1la
construccién de una nueva planta de coke por un monto de
inversién de U$s 135.900.000, cuya finalizacién se
proyecté para fines del afio 1989, y la instalacién de
nuevas lineas de laminadores en frio Yy caliente por U$S
41.200.000 con un cronograma de inversién similar al
anterior. :
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4 -CELCO S.A. - Planta de Celulosa

La empresa Forestal Arauco Constitucidén S.A. (CELCO), 1la
mayor productora de celulosa del pais, proyecta
construir una planta para la elaboracidén de celulosa
para exportacién en 1la provincia de Valdivia, en 1la
Regién Décima, con una capacidad.de 160.000 tn/afio.

De acuerdo con 1la evolucidén prevista para el mercado
mundial de este producto, se estima gque la planta
comenzaria a operar en el afio 1998. El suministro de
materia prima serd realizado por la misma empresa desde
plantaciones propias y el destino de 1a produccién serd
paises de Europa, Latincamérica y Oriente.

Cabe sefalar que esta empresa es actualmente una
demandante plena de transporte de carga por ferrocarril,
tanto para el transporte de materias primas como de
productos terminados que son transportados hacia los
puertos.

Por otra parte, se encuentra en proceso de materializacidn
una serie de inversiones, que aungue no se encuentran
localizadas dentro del 4&4rea de influencia directa del
ferrocarril, tendrian efectos sobre los Proyectos qgue alli
se desarrcllan. Tal es el caso del proyvyecto Minco de
instalacién de wuna planta de fabricacién de Urea, que
entrarfa en competencia con el proyecto a desarrollarse en
Neuquén por parte de Petroquimica Huarpes para la
elaboracién del mismo producto.

5 -Proyecto de Sales Mixtas

Este proyecto a desarrollarse por la empresa MINSAL,
conformada por la Corporacién de Fomento de 1la
Produccién (CORFO) y Amax, comprende 1la puesta en marcha
en el periodo 1991-92, de una planta para la produccion
de sales mixtas con una inversién de U$S 300.000.000.

La planta produciré ¢loruro de potasio (500.000

ton/afio), sulfato de potasio {200.000 ton/afio}, acido
bérico (30.000 ton/afio) y carbonato de litio (14.000
ton/afio), por un valor de ventas totales de - U$S

140.000.000. Sin embargo, los estudios realizados por la
CORFO indican que el proyecto final sera m&s chico que
el anunciado, calculandose que las ventas totales
alcanzardan los U$S 103.000.000.
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Se estima que la participacidén en las ventas del mercado
interno oscilard entre el 30% y el 40%, en tanto gue los
excedentes serdn destinados a la exportacién.

6 - Proyecto de Amoniaco-Urea

La empresa Minco se encuentra evaluando desde hace algan
tiempo la posibilidad de materilizar el proyecto de
construccidén de wuna planta para la fabricacién de
amoniaco y urea, pero se enfrenta con dificultades de
financiamiento y comercializacién.

La situacién del proyecto se verd definida en el corte
plazo, previéndose que la planta entrard en
funcionamiento en el periodo 1991-92. La inversién de
U$S 350.000.000 permitird producir 560.000 ton/afio .de
Urea y 115.000 ton/afio de amoniaco, con un volidmen de
ventas probables de 95 a 115 millones de dolares.

Actualmente, en lo que respecta a fertilizantes vy
pesticidas de este tipo, Chile es defitario y debe
recurir al mercado externo para su abastecimiento. Se
estima que el 25% al 30% de la produccién seri destinada
al mercadoc interno, mientras que la proporcién restante
seréd absorbida por el mercado externo. La concrecidn de
este proyecto, conjuntamente con el de sales mixtas,
permitirda que la industria quimica chilena produzca’
practicamente - todos los fertilizantes nitrogenados b'e
potasicos demandados por la agricultura nacional.

7 -Proyecto de Fertilizantes

La existencia de grandes yacimientos de salitre hace que
Chile sea un gran productor de abonos nitrogenados, de
cuya explotacién de encarga la Sociedad Quimica y Minera
de Chile (SOQUIMICH).

Esta empresa estatal proyecta la construccidn de una
planta para la fabricacién de salitre industrial
refinado (120.000 ton/afio), nitrato de potasio (200.000
ton/afic} y otros fertilizantes compuestos, por un valor
de ventas de aproximadamente U$S 48.000.000.

Existen mercados ciertos para la colocacién de estos

productos, estimdndose que se destinarid del 60% al 70%
de la produccién a la exportacién.
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5.2.2.- ARGENTINA

En la Repiblica Argentina, 1los principales proyectos de
inversién se localizan en la provincia del Neuquén y surgen
como alternativas del aprovechamiento de sus recursos
energéticos no renovables.

El Polo Petroquimico del Neuquén se destaca como el
epicentro generador de multiples posibilidades de
inversién, para 1las cuales el gobierno provincial esta
convocando a la actividad privada.

A continuacién se presenta una descripcién de los proyvectos
que por su envergadura y localizacién son relevantes a los
fines de la determinacién de 1la demanda futura del
Ferrocarril Transandino.

1l -Planta de Fertilizantes

Constituye una inversién de U$S 75.000.000 a realizarse
en el 4&rea de Cutral-Co Plaza Huincul, sobre la R.N. N°
22 a 100 Km de la ciudad de Neuquén en direccién oeste,
para la produccién de drea grado fertilizante a razén de
/150.000 tn al afio. La puesta en marcha de la planta se
preve para 1992.

La titularidad del proyecto, promovido originalmente por
el gobierno nacional a favor de FERTINEU S.A., una
empresa estatal conformada por la provincia del Neuquén,
Y.P.F. y los municipios de Cutral C6 y Plaza Huincul,
fue transferido por Decreto N°521/89 a la firma
Petroquimica Huarpes S.A.I.C. del grupo Perez Companc.

La uUrea es utilizada como insumoc en la fabricacidén de
abonos nitrogenados y plaguicidas, cuyo destino final es
la actividad agropecuaria o el procesamiento industrial
de productos quimicos Y plasticos. El1 proyecto
destinard su produccién a abastecer el mercado inmediato
(provincias de Neuquén, Rio Negro, Santa Cruz, Chubut,
Mendoza, Sur de la Pampa, San Luis y Buenos Aires),
ubicando los excedentes en zonas locales mis alejadas Yy
- eXportando, sélo si es conveniente a Chile.

Se considera que las Regiones Sexta a Décima de la
Republica de Chile significan un mercado externo cierto
de alrededor de 45.600 tn al afio a partir de 1951,
tomando en cuenta que estas importan la totalidad de 1la
Grea consumida desde mercados extrazonales.
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2 -Planta de Extraccién de Gases

Consiste en una inversién de U$S 110.000.000 a radicarse
en la cabecera de los Gasoductos Centro Oeste ¥ Neuba II
en Loma de la Lata, para separar los insumos del gas
natural (etano, propano Y butano) que serén
industrializados en el Polo Petroquimico.

La planta esti diseflada para tratar 18.000.000 de metros
cibicos diarios de gas natural htimedo a los gue se
extraerdn etano, propano, butano Y gasolinas, en un
volumen total de 498.500 tn. Estos productos serén
utilizados como insumos en procesos de fabricacién de
productos quimicos y plasticos, en plantas instaladas en
la misma regién.

El proyecto fué adjudicado por resolucién N° 434/88 del
Ministerio de Obras y Servicios Publicos al CONnsorcio
conformado por las empresas The Dow Chemical Company de
E.E.U.U. y Perez Companc de Argentina.

3 -Planta de Etileno y Polietileno

Inmediatamente "aguas abajo" de la planta extractora Y
separadora, la Dow Chemical Co. a través de dos empresas
subsidiarias a crearse en el pais, construird vy
habilitard una planta para la produccién de 150.000 tn
de etileno via etano de uso continuo para abastecer una -
segunda planta capaz de producir 145.500 tn/afio de
polietileno de alta y baja densidad.

La inversién prevista para el conjunto del
emprendimiento es de U$S 306.000.000, y se compone de
191 millones destinados a la planta de etileno y 115
millones a la planta de elaboracién de polietileno

El principal elemento de la materia prima se da a partir
.del "etano de Loma La Lata" proveniente de la planta
separadora.

Los bienes finales a obtenerse son polietileno de baja
densidad 1lineal {Dowlex) y polietileno de alta densidad
combinados, estiméndose que si los cronogramas de
inversién se cumplen de acuerdo a lo previsto, en 1991
deberia comenzar a funcionar la planta separadora y
hacia 1993 se iniciaria la produccién. .

El proyecto permitird abastecer al mercado interno con

85.000 tn/afio de polietilenc y se exportardn 68.500
tn/afio via Chile a paises de la cuenca del Pacifico.

260



Por el Atlédntico se llegaréa a otros paises
latinoamericanos y del hemisferio norte.

4 -Planta de Propileno y Polipropileno

La Cia Naviera Perez Companc de Argentina, en consorcio
con Himont de Estados Unidos primeros productores de
polipropileno en la Argentina Y en el mundo, instalarén
una planta para la obtencidén de propileno Y
polipropileno en la zona de Cutral Cé - Plaza Huincul.

Como materias principales se contempla la utilizacién de
propano proveniente de la planta de Extraccién de Gases
Loma de la Lata por medio de un propanoducto ¥ agua
proveniente desde el Lago Los Barreales por un

acueducto. Mediante un proceso de deshidrogenacién
catdlica estos materiales seran transformados en
propileno de uso cautivo Y posteriormente en
polipropileno.

El producto final, el polipropileno, seri destinado en
un 50 % al mercado interno, Buenos Aires Y zona de
influencia, para ser utilizado como insumo en los
procesos de fabricacién de rafia, fibras monofilamento y
multifilamento, peliculas, envases, cajones, bolsas,
etc. Aproximadamente la participacién que posee cada uso
es la siguiente: textil ( 75%), inyeccién ( 15-19 %),
peliculas ( 5-7 %) y varios ( 1-3 %).

La produccién destinada a la exportacién, que tendrd a
San Antonio Este como puerto de salida previsto, se
concentrard principalmente en los mercados de México,
Chile y Paises Andinos, cuyos importaciones .alcanzan en
1990 las 15.000, 7.000 y 60.000 tn. respectivamente.

La inversién estimada asciende a U$S 304.150.000, ¥
permitirad elaborar 160.000 tn/afio de propileno ¥ 150.000
tn/afio de polipropileno.

Finalmente, cabe sefialar Que existe un provecto para la -
instalacién de una planta de produccién de polipropilenc
en Mendoza por parte de la empresa Petroquimica Cuyo con
una capacidad estimada de 40.000 tn/afio.

5 -Planta de Metanol y Metil Butil Eter (MTBE)
La émpresa Techint S.A. y sus pares del grupo ENI de
Italia presentaron el proyecto para la fabricacién de

Metanol y Metil TerButil Eter (MTBE), contemplando una
inversién de U$S 160.000.000.
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E1l MTBE, que constituye el principal producto a
obetenerse, es utilizado como antidetonante para
combustibles y como aditive para mejorar la calidad de
las naftas. '

Sera elaborado en base a gas butano proveniente de la
planta separadora de gases condensables Loma de la Lata
Y a metanol, gque también serd elaborado en el compleijo
utilizando como materia prima gas natural del vacimiento
mencionado.

Se estima gque la planta serd capaz de producir 200.000
tn/afio de MTBE gque seran destinados a la exportacién y
80.000 tn/afio de Metanol destinados al mercado interno.

Al mismo tiempo, la disponibilidad futura de productos
petroquimicos béisicos como etileno, propileno, amoniaco 2
metanol, en un mismo lugar, constituirdn un nuevo e
importante escenario para el desarrollo de actividades
industriales subsidiarias, cuya expresién inmediata sera el
planificado polo de industrias quimicas y electroquimicas
en la regién. Entre los proyectos en desarrollec se
destacan:

6 -Planta de Bencil Derivados e Intermediarios Quimicos

La firma Quimica Integral Neuquén realizard una

inversién en el area Cutral & - Plaza Huincul de
5.600.000 U$S, para la produccidn de cloruros bencilicos
con destino a las industrias farmoquimicas,
agroquimicas, alimenticias, petroleras, pléstica,

textil, etc.

El proyecto fue aprobado por Resolucién N° 1199/89 de 1a
Secretaria de Industria y Comercio Exterior de la
Naciédn.

La planta estard conformada por tres reactores de uso
miltiple, con tecnologia nacional, que permitiran
obtener 12 derivados bencilicos, en una primera etapa, vy
20 productos mé&s en una segunda etapa. La capacidad de
produccién en todos los casos oscilard entre 20 y 800
tn/afio de cada producto, utilizindose como materias
primas tolueno, cloro, amoniaco, hidroxide de calcio,
dcido acético, 4cido benzoico y cloruro de sodio.
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7 -Planta de Acido Férminco

Se cuenta con una propuesta del sector privado para
producir 10.000 tn/afio de Acido férmico a partir de gas
natural proveniente del vyacimiento de Loma de la Lata.
El proyecto contempla una inversién de U$sS 14.000.000 y
sera radicado en el area de Cutral-Co Plaza Huincul.

El 4&cido férmico se usa .para el tefiido Yy acabado textil,
én la industria del papel y tratamiento de cueros, y en
la produccién de otros productos guimicos como
formiatos, &cido oxdlico y ésteres organicos.

8 -Planta de Alquilaminas

Este proyecto estd previsto para ser instalado junto al
de 4cido férmico en el Area de Cutral Cé - Plaza
Huincul, y contempla la produccién de 5.500 tn/afio de
algquilaminas mezcla, mediante wuna inversién de U$s
21.000.000.

Entre las principales aminas a producir se encuentran la

monometilamina utilizada para la produccidén de
pesticidas, explosivos, drogas farmacéuticas, material
fotogréfico, etce. ; la dimetilamina cuyo principal

destino es 1la produccién de la dimetilformamida,
solvente para la hiladura de fibras Y la trimetilamina
usada en la elaboracién de alimentos balanceados, como
resina de intercambio, bactericida Y modificador de
tinturas textiles.

Estos productos resultantes de 1la reaccién entre el
amoniaco y diversos alcoholes alifdticos ( metanol,
isobutanol, etc.), son de amplio uso en la industria Y
con creciente demanda en nuestro pais.

9 -Planta de Cloro Soda

El gobiernoc provincial de Neuquén ha propuesto al sector -
privade el aprovechamiento de sal Y energia eléctrica
disponibles en 1la provincia, para la instalacién de una
planta de Cloro-Soda en el &4rea de Plaza Huincul.

Los requerimientos de cloro de las plantas vya
descriptas, Y las necesidades en el pais de _soda
cAustica de alta pureza permiten la analizar la
instalacién de una planta de escala reducida (
tecnologia de membrana) que permita la obtencién de 5
tn/dfa de cloro y 5,5 tn/dia gde soda, a través de una
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inversién de U$S 4.500.000. Para ello se recurrird a la
electrdélisis de soluciocnes concentradas de cloruro de

sodio o de potasio con producciones simultaneas de otros
productos.

El tercer aspecto de la estratégia de desarrollo econémico
neuquino es la creacién de un Polo de Industrias Cerdmicos
en el parque industrial de la Ciudad de Neuquén,

Existen actualmente una serie de proyectos de inversién con
posibilidades concretas de materializacidén, tres de los
cuales son responsabilidad de 1la empresa Zanon S.A.

10-Planta Elaboradora de Fritos Esmaltes Y Pigmentos

Este es el primero de los proyectos gue materializarad la
empresa Zanon S.A. :

La planta, ubicada préxima al emprendimiento existente
de la empresa en el pargue industrial, estard capacitada
para la elaboracién de fritas a partir de la fusién de
6xidos de metales con productos quimicos inorgédnicos y
minerales, cuyo destino final seri Ila elaboracién de
Pisos y revestimientos.

Se preve una produccién de 3.600 tn/afio de fritas y 270
tn/afioc de pigmentos, volimenes que seridn absorbidos en
su totalidad por 1la planta de ceramica de la misma
empresa.

La inversién estimada asciende a U$S 5.400.000.

l1-Planta de Porcelanato
Este proyecto, también responsabilidad de Zanon S.A.,
comprende la construccidn de una planta para 1la
produccién de porcelanato destinado al mercado externo,
principalmente EE.UU., Canada, Suddfrica Y Australia.
El monto de inversién estimado asciende a U$S 12.300.000
Y la capacidad de produccién programada es de 1.200.000
m2/afic de productos pulidos.

12-Proyecto Sanitario
Esta propuesta consiste en la construccién de una planta

para la fabricacién de articulos sanitarios, como ser
inodoros, bidets, lavatorios, columnas Y depbsitos,
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destinados a satisfacer la demanda local generada por
viviendas superiores a las econdémicas.

La inversién total requerida es de U$s 12.325.000 y se
preve producir 231.000 articulos por afio.

13-CELULOSA SANTA MONICA S.A. *

Por otra parte, se encuentra en un avanzado estado de
gestién el proyecto de instalacién de una planta de
pasta celuldsica de fibra larga en la localidad de Las
Lajas, en la Provincia del Neuquén, por parte de la
firma Celulosa Santa Mdénica S.A..

Este emprendimiento ' contempla la inversién de U$s
57.000.000 para producir 70.000 tn/afio de pasta
celulésica-quimica-termo-mecdnica -blanqueada,
estiméndose la puesta en marcha de la planta hacia el
segundo semestre de 1992. : ’

Los principales insumos empleados serdn madera de pino
ponderosa o pino radiata proveniente de la provincia del
Neuquén, Cordoba y de las zonas aledafias de 1la Reptblica
de Chile, agua oxigenada proveniente de la provincia de
Cérdoba y energia eléctrica neuquina. Se proyecta
realizar el abastecimiento de 1la madera desde los
origenes citados segin la siguiente proporcién: de la
zona de influencia del proyecto en Neuquén y Cordoba
140.000 m3/afio y de Chile 70.000 m3/afio.

Se estima que el 30 % de la produccidén se comercializari
en el mercado interno (Buenos Aires y San Luis), en
tanto que el 70 % restante tendrd como destino el
mercado externo (Brasil Y paises asi4ticos). Se
considera que ambos destinos pueden tener como medio de
transporte el ferrocarril.

14-ALCALIS DE LA PATAGONIA (ALPAT)

Este proyecto consiste en la instalacién de una planta
para la produccién de carbonato de sodio en la localidad
de San Antonio Oeste, provincia de Rio Negro.

El montc de inversién alcanza un total de 260.000.000
u$s, repartidos entre la obra civil (160.000.000 u$s) y
la maquinaria (100.000.000 u$s), estimdndose que 1la
puesta en marcha de la planta se realizard para 1992.



5.

3.

La planta tendri una capacidad de produccién de 200.000
tn/afio de soda solvay cuyo destino seri integramente el
mercade interno. ' El producto es utilizado en diversos
procesos productives de 1la industria del vidrio, de
envases, esmaltes y porcelanas, quimicas, textiles, de
pulpa y de papel.

La materia prima consistird de sal comln proveniente
desde 1la Salina El1 Gualicho, en un volumen de 400.000
tn/afio, y de caliza proveniente desde la zona de Bahia
Bustamante (Chubut)}, en un volumen de 500.000 tn/afio. El
transporte de la mismas se realizard en camidén y barco
respectivamente.

Hacia el 25 septiembre de 1989 se encontraban trabajando
un total de 89 personas en las instalaciones de San
Antonio Oeste, entre técnicos, obreros, profesionales,
administrativo y personal de mantenimiento y vigilancia.

R 0S8 INSTITUCION 0

En este apartade se incluye una descripcién de la normativa
existente y de los proyectos institucionales en desarrollo,
que permiten caracterizar las distintas alternativas posibles
en que podria encuadrarse la construccién y explotacién del
Ferrocarril Transandino del Sur - Conexidén Biocednica.

Este anédlisis intenta predecir el marco legislativo en que se
desarrcllard 1la actividad ferroviaria durante el horizonte de
evaluacién del proyecto en estudio.

A estos efectos se presentan las regulaciones existentes,
tanto en 1la Repiblica de Chile comc en Argentina, con
relacién al desenvolvimiento del capital publico y del
privado en la prestacién de servicios de transporte
ferroviario,

5.3.1.- CHILE

En la Repiblica de Chile las alternativas institucionales
para la construccién y explotacién de ferrocarriles, se
encuentran contemplados dentro del marco juridico que emana
de la Ley General de Ferrocarriles aprobada en 1931.
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Sus disposiciones son de aplicacién generalizada a los
ferrocarriles explotados por el Estado tanto como a los

ferrocarriles particulares, verificandose que la
1ncorporacidn de capital privado en este tipo de
transporte, a diferencia del caso argentino, es una

practica altamente probada en el sistema chileno.

A titulo informativo puede sefialarse que actualmente se
eéncuentran en operacién ocho ferrocarriles privados.

En estos casos, la modalidad juridica adoptada es "la
concesién de permisos para el establecimiento de vias
férreas destinadas al servicio piblico, asi como de ramales
Y otras 1lineas de uso privado", siendo el presidente de la
Reptiblica el dnico facultado para otorgar dichos permisos.

Las concesicnes son entregadas por un plazo de duracién
limitado y no mayor a 90 afios, Y contemplan el pago de una
renta como contrapartida por el uso de la infraestructura
ferroviaria existente y/o por el uso de terrenos de
propiedad fiscal, en el caso que la concesién sea para la
construccién de nuevas lineas.
H

Adicionalmente, los concesionarios estdn obligados a
permitir el trédnsito de otros operadores ferroviarios por
sus vias, a través de una operacién de arrendamiento, y
admitir el empalme de otras vias.

Estas atribuciones de terceros también las poseen 1los
consecionarios en relacién con la Empresa de Ferrocarriles
del Estado.

5.3.2.- ARGENTINA

En el caso argentino, 1la situacién general que presentan
los ferrocarriles 1llevan a enfocar el andlisis desde otro
punto de vista.

La decadencia que ha sufrido Ferrocarriles Argentinos a lo

largo de las uUltimas cuatro decadas, su afligente situacién
actual y la absoluta limitacién de recursos que el Estado
puede asignarle a su financiamiento, han determinado que el
Gobierno Nacional encare acciones tendientes a obtener la
participacién de capitales privados que asuman el riesgo
empresario de 1la explotacién y de la inversién genuina,
dentro de un marco institucional distinto. :
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Con este fin se ha ideado la Ley de Reforma del Estado, que
preve para Ferrocarriles Argentinos 1la figura de 1la
concesién del transporte de carga Y de pasajeros, de
infraestructura y de servicios.

El Poder Ejecutivo Nacional {PEN), actuando por intermedio
del Ministerio de Obras Y Servicios Publicos en su caracter
de Autoridad de Aplicacién, est4 facultado para proceder a
la concesién total o parcial de tal servicio sin perjuicio
de la intervencién de Ferrocarriles Argentinos.

Sin embargo, existe un obsticulo legal para la aplicacién
eficiente de la politica de privatizacién, y es la
condicidén de '"servicio publico" que aln esta establecida
para el transporte de cargas por ferrocarril, a pesar de la
pérdida de su caracter monopélico por la importancia
adquirida por el transporte de cargas por automotor y por
tuberias.

La solucién a este problema radica en la desregulacidén de
este tipo de transporte, a través de la sancién de una ley
especifica que permita eliminar 1la regulacién existente
sobre fletes y demas condiciones de 1a carga ferroviaria.

Las primeras acciones desarrolladas por la empresa
tendientes a promover 1la participacién privada en el medio
se identifican con la divisién en sectores de las redes de
los ferrocarriles Roca vy Sarmiento, con la finalidad de
crear paquetes de lineas viables, comercial Yy
operativamente, para la futura concesién integral de su
explotacidn.

El andlisis preliminar practicado por F.A. ha identificado
los siguientes sectores:

- Ferrocarril de BRahia Blanca al Norte, que configura una
red de transporte de granos de exportacién estructurada
sobre las lineas Bahia Blanca-Huinca Renanco y el ex
ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano Y ramales .
transversales, principalmente de los ferrocarriles Roca
Yy Sarmiento. :

- Linea Buenos Aires-Mar del Plata, para el transporte de
pasajeros. ’

- Ferrocarril de Buenos Aires al Sud, formado por la linea

Buenos Aires-Zapala, via Olavarria Yy Bahia Blanca, y el
sistema de lineas afluentes al puerto de Quequén.

268



El procedimiento de seleccidn del concesionario esta
previsto en el articulo 18 de la mencionda Ley de Reforma
del Estado, Y tiene por objeto ‘"asequrar la mixima
transparencia y publicidad estimulande la concurrencia de
la mayor cantidad posible de interesados'. '

Se estima que el procedimiento mrés adecuado conforme a la
Ley, es el de la Licitacién Publica Nacional o
Internacional, estableciéndose claramente en el pliego
respectivo el criterio de evaluacién de las ofertas.

Para el denominado "Corredor Rosario-Bahia Blanca" el
proceso de privatizacién ya estd en marcha, encontridndose
confeccionado el pliego definitivo de bases Y condiciones y
precalificadas las empresas oferentes.

Dicha 1licitacién tendrd por objeto la concesién de 1la
explotacién integral vy exclusiva del sector, entendiéndose

a ésta como "la explotacién del sistema ferrroviario
incluyende todas las actividades empresarias, industriales,
comerciales, operativas, de mantenimiento y econémico

financieras destinadas a ofrecer un servicio ferroviario
acorde con las necesidades de los mismos". E1 concesionario
deberéd abonar un canon en concepto de pago por el uso de la
infraestructura, instalaciones fijas Y otres Dbienes,
excepto por el material rodante que le serd cedido en
algquiler por parte de F.A. .

La provincia de Neuquén esta procurando insertarse dentro
de este proceso de descentralizacién, por considerar
apropiado el 1lograr una participacién provincial en 1la
utilizacién y explotacién de distintos ramales gue forman
parte del sistema arriba descripto.

A estos efectos, el Estado Provincial a través del
Ministerio de Obras y Servicios Ptblicos Yy con el apoyo de
la Secretaria de Transporte y Obras Publicas de 1la Nacién,
ha elaborado 1las bases para la creacién de la empresa -
Ferrocarriles Neuguinos Sociedad del Estado.

La sociedad tendré como objeto principal "realizar
servicios comerciales de transportes por ferrocarril
regulares y no regulares de cargas, encominedas, y de otra
indole, en el &mbito Provincial, Nacional, e Internacional,
as{i como cualquier otra actividad ‘que se relacione
directamente o] indirectamente con el transporte
ferroviario".
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