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CAPITULO 5
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
alteracion significativa en la demanda y oferta futura de servicios
de transporte y actividades productivas locallzados dentro del area
de influencia definida en este estudio.

Para ello, se han considerado todos agquellos proyectos que se
encuentran en avanzado estado de desarrollo y cuya implementacién
se preve para el periodo 1990-2000.

Conceptualmente, la seleccién Y andlisis de la produccién
programada de cada uno de estos emprendimientos servird como base
para definir los criterios de proyeccién de 1la 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 vy portuario, que puedan modificar la estructura del sistema de
transporte en que se insertard el Ferrocarril Transandino.

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

En segundo término, se realiza un andlisis de los proyectos de
inversién en actividades productivas, cuya materializacién
signifique un impacto directo sobre la oferta y/o demanda de bienes
Yy consecuentemente sobre la demanda de transporte regional,
poniéndose mayor énfasis sobre aquellos proyectos que manifiesten
actual o potencialmente wuna definida preferencia modal por el
transporte ferroviario.

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

5.1.- PROYECTQS DE_INFRAESTRUCTURA

A continuacién se describen aquellos proyectos de inversién
en infraestructura de transporte a desarrollarse en el 4drea
de influencia del proyecto y que se verdn materializados
dentro del horizonte de andlisis contemplado.



5.1.1.-

INFRAESTRUCTURA RROVIARI

Las empresas ferroviarias de Chile vy Argentina, como la
mayoria de los sistemas ferroviarios eXxXistentes en el
mundo, adolecen de serios problemas de organizacién vy
gestién empresarial.

El conflicto de objetivos de politica econémica y 1la

utilizacién de las empresas publicas como instrumentos

fiscales, altera la definicién del rol que debe desempefiar
el ferrocarril dentro del sistema de transporte nacicnal,
dificultando seriamente el disefic de una estrategia
empresarial a large plazco que contemple un adecuado
programa de inversiocnes.

En el caso de Chile, a partir de 1la necesidad de
autcofinanciamiento 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 la infraestructura Yy capacidad de carga
existente, sin gque se concreten acciones para encarar
nuevos emprendimientos o para adquirir material rodante.

Dentro del actual plan de inversiones que esta
desarrollande la empresa, los principales proyectos gque se
encuentran en proceso de desarrollc Yy que se relacionan
directamente coen el Ferrocarril Transandino, son los
siguientes:

- recuperacidén de locomotoras eléctricas del tipo E-30 ¥
E-32, por un montc de inversién aproximado de u$
4.288.000 (marzo de 1988).

- rehabilitacién de 8 locomotoras diesel y transformacién
de 800 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 y 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 1la empresa, por un monto de
inversién de u$ 7.700.000 (marzo de 1988).

- mejoramiento y renovacién de la via entre Chillén y
Talcahuano, por un monto global de u$ 40.141.000 (marzo
de 1988).



- mejoramiento del ramal Curanilahue-Concepcidn
(aproximadamente 90 km.} a partir de la recuperacién de
la wvia actual, con un monto de inversién estimado de u$
2.560.000 (enero de 1989).

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

El anédlisis de la informacién anterior, permite afirmar que
la EFE proyecta lograr un mejoramiento del servicio en la
2ona de mayoer tradfico de cargas, la Regidédn Octava, a partir
del mejoramiento de la infraestructura y la adecuacién del
material rodante existente a los nuevos reguerimientos de
la demanda.

La falta de capacidad del parque 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 ferroviaric, pero que se ven obligadas a
recurrir al empleo de camiones para paliar el déficit de
equipoc por parte de los ferrocarriles.

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

F.A. ha sufrido un continuo deterioro en todos los aspectos
de su organizacién durante toda su existencia, gue se
manifiesta en la pérdida de trdfico de cargas y pasajeros,
servicios de pobre calidad y minima confiabilidad, elevados
déficit operativos y una marcada falta de inversiones
genuinas que permitieran detener el deterioro fisicc de la
red.

Para enfrentar esta situacién, el Gebierno 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.



5.1.2.-

Segiun la informacion brindada por Ferrocarriles Argentinos,
para el ramal en estudio, esta operacién consiste en el
cambio de durmientes, el ajuste manual de vias Yy otras
operaciones menores a un ritmo de 100 km. por afio. Cabe
sefialar que segun la misma fuente, este ritmo de operacién
solc alcanza a cubrir un 10% del manteniento reguerido para
evitar el deterioro normal de la red.

Por otra parte, la empresa estima gue de concretarse la
vinculacién biocednica se tornarfa indispensable atender al
mejoramiento del sector entre las localidades de Neuquén Y
Zapala de 187 km. de longitud, ya que las caracteristicas
técnicas actuales s6lo permiten un peso madximo 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 Yy la
colocacién de 1700 durmientes/km. nuevos, posibilitarad la
circulacion de vehiculos de 20 tn./eje y lograr un perfil
homogéneo de velocidades y de carga por eje.

INFRAESTRUCTURA VIAL

La politica de inversién que ha venido desarrollando en los
dltimos afios la Direccién de Vialidad de la Repiblica de
Chile, se ha caracterizado por poner mayor énfasis en el
mantenimiento de 1la red vial existente en lugar de encarar
nuevos emprendimientos.

Consecuentemente, se ha buscado expandir la capacidad de la
oferta en los sectores de mds alto trafico a través de la
reconstruccién y el mejoramiento de la calidad, desechando
incrementar la extensién de la red excepto en las regiones
del sur, donde se construye la "carretera austral’.

La tendencia demostrada se mantiene actualmente, pudiéndose
Oobservar que en el presupuesto del organismo para 1990
predominan las tareas de reposicién o mejoramiento de la
calzada tanto en 1las 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” mds importantes:



- ampliacién y reposicién de un tramo de la Ruta N°150
Concepcidédn-Tome en la Regidn 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 la Regién Octava, por un monto
global de 1inversién 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"l160 Concepcién-Lebu. La obra
requiere una inversién de u$ 13.265.000 habiéndose
gastado hasta diciembre de 1989 u$ 595.000.

- mejoramiento de la Ruta N° S-51 entre Temuco y Cunco en
1la Regidn Novena, como parte de un programa de
mejoramiento de la ruta de accesoc al Paso de Icalma.
Hasta 1la fecha de encuentran invertidos u$ 2.854.000
sobre un monto total de u$ 4.291.000.

- mejoramiento de la Ruta de acceso a la localidad de
Longuimay, entre las localidades de Lautaro Y
Curacautin, por un monto de inversién 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 Quellén en la Regién Décima.
La obra requiere un monto de inversién de u$ 12.630.000,
habiéndose gastado hasta la fecha u$ 8.564.000

- reposicién de la calzada de la Ruta N°5 Longitudinal Sur
en el sector entre la ciudad de Valdivia y Paillaco en
la Region Décima, por un monto de inversién de u$
3.980.000. Hasta 1la fecha se encuentran gastados u$
1.450.000.

- reposicién de la calzada de la Ruta N'5 Longitudinal Sur
entre las localidades de San Pablo y Osorno en la Regién
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 Concepcidén y Coronel en la Regidén Octava,
por un monto de inversién de u$ 5.382.000. Esta obra,



conjuntamente con la construccién del by-pass entre
Coronel y Lota, permite mejorar significativamente la

comunicacién entre los puertos de la zona de Concepcién
y Coronel-Lota

- conservacién de 1la Red Vial BRéasica de la Regién Octava
1989/1990/1991, con una inversidén estimada de u$
4.500.000.

- conservacidén de la Red Vial Bédsica de la Regién Novena
1989/1990/1991, con una inversién de u§ 4.136.000.

- construccién de un sector de la Ruta N'203 entre las
localidades de Panguipulli-Pirihuiecc-Paso de Hua Hum en
la Regién Décima, por un monto de inversién de u$
1.205.000 . La aprobacién final de esta se encuentra
demorada, pero se considera inminente dada su
importancia para agilizar el transporte internacional
regional al eliminar el balseo del Lago Pirihueico.

En 1la Repuiblica Argentina, las dificultades econémicas por
las qgque atraviesa la Direccién Nacional de Vialidadg,
derivadas de 1la absoluta falta de recursos gque 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 qgque estd sufriendo la red vial nacional,
el Ministerio de Obras y Servicios Publicos ha resuelto
modificar 1la concepcién exXxistente sobre el rol que deben
desempefiar la D.N.V. y el sector privadoc dentro de la
actividad vial argentina.

A estos efectos, y basandose en la Ley N° 23696 de Reforma
del Estado, el Poder Ejecutivo estid encarando un programa
de incorporacién de capital privade por medic de la
concesién de obra piblica, para al mejoramiento,
ampliacién, remodelacién, conservacién, mantenimiento,
explotacién y administracién de un conjunto de corredores
viales pertenecientes a la red nacional.

Dentro del conjunto definido ha quedado inclufdo la Ruta
Nacional 22, en el tramc comprendido entre kilometro 719.20
al Kkilometro 1269.64, que forma parte del sistema de
transporte en que se insertard el Ferrocarril Transandino.



La materializacion de este proyecto permitird mejorar
sustancialmente el estado de 1la principal arteria del
sistema vial definido para el proyecto, aunque conduciri a
un aumento en los costos de transporte si se concreta el
establecimiento del cobro de peaje.

En cuanto a las mejoras que se estdn realizando o se pueden
esperar en el mediano plazo en relacién a los pasos
cordilleranos, la Provincia del Neuguén 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), Yy Puyehue. Estas
tareas quedan contempladas dentroe del contexto de los
acuerdos de integracién fisica celebrados entre 1la
Republica Argentina y la Republica de Chile.

Sin perjuicio de 1las otras vinculaciones y a fin de
establecer una politica global en cuanto a pasos
internacionales, el esfuerzo del gobierno neuquino esté
dirigido a tres caminos cordilleranos para la integracién
con Chile,

En el norte, se mejorard el tramo de aproximadamente 45 km.
de 1la ruta de acceso al Paso de Pichachen, entre la
localidad neuquina de E1l Cholar y el limite internacional,
proyectandcse también enripiar un tramo de 40 km. de la
ruta de acceso en 1la parte chilena. Aungue la obras
proyectadas para el sector argentino estidn préximas a ser
terminadas, se estima como dificil lograr reciprocidad en
medios regionales transandinos.

En el centreo, 1las acciones se concentran sobre el Paso de
Icalma, en la medida que su baja altura permite el trénsito
ininterrumpido. durante todo el afio Y COn escaso
mantenimiento en los meses criticos de invierno. El
Proyecto prevee la construccién del camino por la zona de
Rahué-Aluminé a fin de evitar la pampa de Loncoc Luan,
precisamente el lugar denominadec E1 Atravezado, gque
actualmente causa serios problemas al transito y obliga a
desviarse y utilizar parte de las ruta provinciales 46 y
23.

En la parte chilena existen dificultades en la epoca
invernal entre Melipeuco e Icalma, debido a la altura del
cordén de ' Tracura, obstdculo que habrd de superarse con la
habilitacién del tramo Liucura-Icalma de 35 km., en
construccién.



Para el sur, el Paso de Hua-Hum, por ser el mis bajo de 1la
cordillera y dado que no necesita mayor mantenimiento en
invierno, seguird siendo el camino de alternativa de los
restantes pasos internacionales; adem&s, conduce de 1la
manera mads directa a la Bahia Corral, en la ciudad de
Valdivia, donde se construird un puerto de aguas profundas.
Como ya fue sefialado, 1la Direccion de Vialidad de Chile
iniciard en el corto plazo las obras de construccién 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 permitird la formacién de un nuevo
c¢ircuito vial fronterizo, qgue actuard como una alternativa
mas eficiente a las actualmente existentes.

En lo referente a los restantes pasos, uno de los que
reviste mayor importancia relativa es el de Pino Hachado.
Allf estan 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 sustituird completamente la traza actual.

En jurisdiccién de 1la Repiblica de Chile, esta previsto
licitar 1la pavimentacién del tramo entre las localidades de
Cura <Cautin y Lonquimay para 1luego ir avanzando de esa
manera hacia el 1limite, aungque no existe un apoyo directo
para la coordinacién de las obras.

En el pasoc 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 gque, en Argentina,
Vialidad de 1la Provincia del Neuquén esta construyendo un
tramo nuevo de 12 km., préximo al empalme con la RP
Complementaria "M" y un puente nuevo sobre el rioc Malleco,
gque llevarid el camino a nivel de calzada mejorada hasta 39
km. del 1limite con <Chile. Ademds, existe un programa de
obras que 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 alargard el periodo de
transitabilidad.

El Paso de Puyehue constituye un camino internacional al
que se le estan realizando trabajos de conservacién en
forma casi permanente, a efectos de minimizar los efectos
deteriorantes sobre la calzada enripiada provocada por las



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 que
bordea la rivera norte del Lago Nahuel Huapi (73 km.), y en

el tramo chileno, se realizan trabajos de mantenimiento y
pavimentacién asfdltica, en sucesivas etapas, desde Las
Termas hasta el limite internacional.

5.1.3 - INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

La estratégia de desarrollo econémico encarada por el
gobierno chileno en los Gltimos afios, basada en el
principio de subsidariedad del Estado y fomento de la
empresa privada dentro de un esquema de apertura al mercado
externo, ha traido consigo 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 Valparaisoc, San Antonio y San Vicente gque 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 1la oferta portuaria global del pais, 1los
puertos wubicados en la Regién Octava y el puerto de
Chacabuco son los gue actualmente presentan mayores indices
de congestién ¥ reguieren ampliacidn de su
infraestructuras.

La proyeccidn de 1la capacidad portuaria del subsistema de
la Regién Octava, se encuentra establecido en un estudio
desarrollado por INECON (*) que propone un programa de
inversiones gque permitird satisfacer dicha demanda. El
mismo consiste en la realizacién de las siguientes obras

- ampliacién del muelle de San Vicente, con una
prolongacién de 160 mts. del sector norte. Esto
permitird dotar a la 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 afio
1995 o antes, de tal manera que se agreguen dos sitios
de atraque adicionales de 240 metros cada unc. El1 costo
de esta obra asciende a u$ 9.195.000.

(*)"Ampliacién de la Capacidad Portuaria de la VIII Regién" INECON
Julic 1987.



- ampliacién del sector sur del muelle de San Vicente en
232 metros, por un monto de inversién de u$ 21.288.000
La obra esté& programada para el afic 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, y la
extensién del actual muelle de Lirquén, c¢on una
inversién de u$ 33.102.000 , u$ 4.500.000 y u$ 8.219.000
respectivamente.

En el subsistema de 1la Regién Décima, se proyecta la
ampliacién del puerto de Chacabuco por parte de la Empresa
Portuaria de Chile (EMPORCHI) y 1la c¢onstruccién de un
puerto de la zona de Bahia Corral provincia de Valdivia.

Esta ultima alternativa consiste en la construccién de dos
sitios de atraque wubicados al sur de la comuna de puerto
Corral, gque podrdn ser construidos simulténeamente o por
etapas, de acuerdc a 1la evolucién de la demanda de
gservicios portuarios. El1 disefio contemplado requiere una
inversién de u$ 25.947.000 y permitird el atraque de barcos
para efectuar la transferencia directa de carga, utilizando
en forma complemetaria el equipamientc de la nave y del
puerto.

Dado que 1la comuna de Corral no cuenta con acceso vial
acorde a los requerimientos de 1la nueva terminal, es
indispensable considerar dentro de la inversién, 1la
construccién 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 obras, como parte de los planes de
mantenimiento y mejoramiento de 1los 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 operacién de
camiones, la 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.



En la Repttblica Argentina, 1los proyectos de inversidén en
infraestructura portuaria se centran fundamentalmente en
las terminales ubicadas en Bahfia Blanca.

Sucesivos estudios encargados por el Ministerio de Obras vy
Servicios Publicos demuestran la necesidad de modernizar
las instalaciones existentes en Ingeniero White y Galvan
dado que ya 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 que 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 sflo es rentable si se profundiza el canal
de navegacién para permitir la operacién de buques de 45'
de calado o superiores.

Frente a este diagnéstico, en 1988 el M.0.S5. v 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 vy
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 2zona de muelles de Puerto Galvan; provisién
€ 1instalacién de un sistema de balizamiento para el
canal de acceso; ejecucién de un programa de
investigaciones sobre sedimentacién en el canal de
acceso Yy elaboracién de pautas y recomendaciones para la
ejecucién del dragado de mantenimiento.

La duracién total de las obras se ha estimado en 35 meses,
encontrdndose ejecutadas hasta la fecha, el 45% de las
tareas.



5.2.- PROYECTOS FN ACTIVIDADES PRODUCTIVAS

En este apartado se incluye una descripcién de los proyectos
de 1inversién a materializarse en el sector productivo chileno
Y argentino, gue se encuentran en avanzado estado de
desarrollo y que implican una modificacién de 1a estructura
econémica regional y de comercio exterior, tanto bilateral
como con terceros paises.

Se ha prestado especial atencién a aquellos proyvectos que a
priori, pueden ser definidos como potenciales demandantes de
transporte de carga por ferrocarril, de acuerdc con 1la
ubicacién de 1la planta elaboradora en relacién con 1la
estacién de ferrocarril mds préxima, las caracteristicas
generales de 1los bienes a ser elaborados y de la demanda de
transporte derivada, los volumenes estimados de produccién, v
la ubicacién geogrdfica de los mercados de origen de los
insumos y de destino de los bienes.

5.2.1.- CHILE

En la Republica de Chile, a diferencia del caso argentino,
Ios proyectos de inversién exitentes se encuentran
altamente diversificados tanto geograficamente como
sectorialmente.

Las inversiones se concentrarédn principalmente en aquellos
sectores que se han incorporado ampliamente en 1la
estratégia econémica de apertura al comercioc 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 corto plazo

1 -Planta de Celulosa y Papel

En el afio 1986, 1la empresa Papeles Sudamérica S.A.
comenzé a construir wuna planta para la elaboracién de
celulosa y papel en 1la localidad de Nacimiento, en la
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 gue posee también en
Nacimiento.

Esta diseflada para producir celulosas blancas de fibra
larga, papeles bases para cartén corrugadc, papeles de
embalaje, cartulinas y cajas de cartén para embalaje



industrial y de frutas. Una parte de la madera empleada
como materia prima llegard a 1la planta en forma de
astillas directamente desde el Aserraderc de INFORSA, vy
el resto en troncos provenientes de plantaciones de la
misma empresa. :

La produccién se destinarid en parte a proveer de materia
prima a la fédbrica de papel de INFORSA, mientras que
otra parte se destinard a la maguinaria papelera propia
cuya capacidad es de 110.000 ton/afic.

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 Carbdén S.A. (ENACAR) proyecta 1la
apertura de una nueva mina para la extraccién de carbén
en la zona de Lebu, en la Regién Octava, para el afio
1991, con wuna capacidad minima de produccién de 200.000
tn anuales.

El carbén extraido de la 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 medic de transporte de sus
productos. :

3 -Compania Sideriurgica Huachipato S.A.

En los wultimos afios la empresa ha concentrado sus
esfuerzos en la disminucién de costos y en la
racionalizacién de los metodos de trabajo, logrando
modificaciones en la tecnologia empleada.

De esta manera, en el afioc 1987 ha iniciado 1la
construccién de una nueva planta de coke por un monto de
inversién de U$S 135.8900.000, cuya finalizacién se
proyecté para fines del afio 1989, y la instalacién de
nuevas lineas de laminadores en frio y caliente por U$§S
41.200.000 con un cronograma de inversién similar al
anterior.



4 -CELCO S.A. - Planta de Celulosa

La empresa Forestal Arauco Constitucién S.A. (CELCO), la
mayor productora de celulosa del pais, proyecta
construir una planta para la elaboracién de celulosa
para exportacién en la provincia de Valdivia, en la
Regién Décima, con una capacidad de 160.000 tn/afio.

De acuerdo con 1la evolucién prevista para el mercado
mundial de este producto, se estima gue la planta
comenzaria a operar en el afic 1998. El1 suministro de
materia prima serd realizado por la misma empresa desde
plantaciones propias y el destino de la produccién sera
paises de Europa, Latinoamérica y Oriente.

Cabe sefialar que es5ta 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 materializacién
una serie de inversiones, que aunque no se encuentran
localizadas dentro del 4rea de influencia directa del
ferrocarril, tendrdn efectos sobre los proyectos que alli
se desarrollan. Tal es el caso del proyecto Minco de
instalacién de una planta de fabricacién de direa, que
entraria en competencia c¢on el proyectoc 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 (CORFQO) y Amax, comprende la puesta en marcha
en el periodo 1991-92, de una planta para la produccién
de sales mixtas con una inversién de U$S 300.000.000.

La planta produciri cloruro de potasio ({(500.000
ton/afio), sulfato de potasio {200.000 ton/afio), &cido
bérico (30.000 ton/afio) y carbonato de litio (14.000
ton/afio), por un valor de ventas totales de U$S
140.000.000. Sin embargo, los estudios realizados por la
CORFO indican que el proyecto final sera mds chico que
el anunciado, calculédndose que las ventas totales
alcanzardn los U$S 103.000.000.



Se estima que la participacidén en las ventas del mercado
interno oscilaréd entre el 30% y el 40%, en tanto que los
excedentes serdn destinados a la exportacién.

6 - Proyecto de Amoniaco-Urea

La empresa Minco se encuentra evaluando desde hace algin
tiempo la posibilidad de materilizar el proyecto de
construccioén de una planta para 1la fabricacién de
amoniaco y Urea, pero se enfrenta con dificultades de
financiamiento y comercializacién.

La situacién del proyecto se verd definida en el corto
plazo, previéndose que la planta entrara en
funcionamiento en el perfiodo 1991-92. La inversién de
U$S 350.000.000 permitird producir 560.000 ton/afio de
trea y 115.000 ton/afic de amoniaco, con un volumen de
ventas probables de 95 a 115 millones de dolares.

Actualmente, en lo gque respecta a fertilizantes vy
pesticidas de este tipo, Chile es defitario vy debe
recurir al mercado externo para su abastecimiento. Se
estima gue el 25% al 30% de la produccidédn serad destinada
al mercado interno, mientras que la proporcién restante
serd absorbida por el mercadc externo. La concrecidén de
este proyecto, conjuntamente con el de sales mixtas,
permitirda gue la industria quimica <c¢hilena produzca
practicamente todos los fertilizantes nitrogenados ¥y
potasicos demandados por la agricultura nacional.

7 -Proyecto de Ferti;izantes

La existencia de grandes vacimientos 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 construccién de una
planta para la fabricacién de salitre industrial
refinado (120.000 ton/afio), nitrato de potasio (200.000
ton/afio) y otros fertilizantes compuestos, por un valor
de ventas de aproximadamente U$S 48.000,000,

Existen mercados c¢iertos para 1la colocacién de estos
productos, estimdndose que se destinard del 60% al 70%
de la produccién a la exportacién.



5.2.2.- ARGENTINA

En la Republica Argentina, los principales proyectos de
inversién se localizan en la provincia del Neuquén y surgen
como alternativas del aprovechamientce de sus recursos
energéticos no renovables.

El Polo Petroquimico del Neuquén se destaca como el
epicentro generador de multiples posibilidades de
inversién, para las cuales el gobierno provincial esta
convocando a la actividad privada.

A continuacién se presenta una descripcién de los proyectos
que por su envergadura Yy localizacidén son relevantes a los
fines de la determinacién de 1la demanda futura del
Ferrocarril Transandino.

1 -Planta de Fertilizantes

Constituye una inversién de U3$S 75.000.000 a realizarse
en el A4rea 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 urea grado fertilizante a razén de
156.000 tn al afio.

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 Cé y Plaza Huincul,
fue transferido por Decreto N"521/89 a 1la firma
Petroquimica Huarpes S.A.I.C. del grupo Perez Companc.

La urea es utilizada como insumo en la fabricacién de
- abonos nitrogenados y plaguicidas, cuyo destino final es
la actividad agropecuaria o el procesamiento industrial
de productos guimicos Y pldasticos. El proyecto
destinard su produccién a abastecer el mercado inmediato
{provincias de Neugquén, Rio Negro, Santa Cruz, Chubut,
Mendoza, Sur de 1la Pampa, San Luis y Buenos Aires),
ubicando 1los excedentes en zonas locales mas alejadas y
exportando, sélo si es conveniente a Chile.

Se considera gque las Regiones Sexta a Décima de la
Repiblica de Chile significan un mercado externo cierto
de alrededor de 45.600 tn al afioc a partir de 1991,
tomando en cuenta gue estas importan la totalidad de 1la
irea consumida desde mercados extrazonales.



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 y Neuba II
en Loma de la Lata, para separar los insumos del gas
natural (etano, propano Y butano) qgue seran
industrializados en el Polo Petroquimico.

La planta estd disefilada para tratar 18.000.000 de metros
cibicos diarios de gas natural humedo a los gue se
extraerdn etano, propano, butano y gasolinas, en un
volumen total de 498.500 tn. Estos productos seréan
utilizados como insumos en procesos de fabricacién de
productos quimicos y plasticos, en plantas instaladas en
la misma regién.

El proyecto fué adjudicado por resoclucién N° 434/88 del
Ministerio de Obras y Servicios Publicos al consorcio
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
subsgidiarias a crearse en el pais, construirid vy
habilitard wuna planta para la produccién de 138.000 tn
de etileno via etano de uso continuo para abastecer una
segunda planta capaz de producir 145.500 tn/afic de
polietileno de alta densidad.

La inversién prevista para el conjunto del
emprendimiento es de U$sS 306.000.000. :

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, estimandose que si 1los cronogramas de
inversién se cumplen de acuerdo a lo previsto, en 1991
deberia comenzar a funcionar la planta separadora y a
mediados de esa década se iniciaria la produccién.

El proyecto permitird abastecer al mercado interno con
85.000 ¢tn/afic de polietilenoc y se exportarin 68.500
tn/afic wvia Chile a paises de la cuenca del Pacifico. Por



el Atldntico se llegard a otros paises latinoamericanos
Y del hemisferio norte.

4 -Planta de Propilenc 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, instalaran
una planta para la obtencién de prepileno 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 1la Lata por medio de un propanoducto y 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
pelipropileno.

El producte final, el polipropileno, serd destinado en
un 50 % al mercado interno, Buenos Aires y zona de

influencia, para ser utilizado c¢omoc insumc 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 como puerto de salida, se concentrara
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 1inversién estimada asciende a U$S 304.150.000, y
permitird elaborar 160.000 tn/afio de propileno y 150.000
tn/afio de polipropileno.

Finalmente, cabe sefialar que existe un proyecto para la
instalacién de una planta de produccién de polipropileno
en Mendoza por parte de la empresa Petroguimica Cuyo con
una capacidad estimada de 40.000 tn/afio.

5 -Planta de Metanol y Metil Butil Eter (MTBE)

La empresa 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.



El MTBE, que constituye el principal producto a
obetenerse, es utilizado como antidetonante para
combustibles y como aditivo para mejorar la calidad de
las naftas. .

Serada elaborado en base a gas butano proveniente de la
planta separadora de gases condensables Loma de la Lata
Y a metanocl, que también serd elaborado en el complejo
utilizando como materia prima gas natural del yacimiento
mencionado.

Se estima que la planta serd capaz de producir 200.000
tn/afio de MTBE que seran destinados a la exportacién y
80.000 tn/afio de Metanol destinados al mercado interno.

Al mismo tiempo, la disponibilidad futura de productos
petroqguimicos bésicos como etileno, propileno, amoniaco y
metanol, en un mismo lugar, constituirdn un nuevo e
importante escenario para el desarrollo de actividades
industriales subsidiarias, cuya expresién inmediata seri el
planificado polo de industrias quimicas y electroquimicas
en 1a regién. Entre 1los proyectos en desarrollo se
destacan:

6 -Planta de Bencil Derivados e Intermediarios Quimicos

La firma Quimica Integral Neuquén realizard una

inversién en el area Cutral ¢Cé - Plaza Huincul de
5.600.000 U$sS, para la produccidén de cloruros bencilicos
con destino a las industrias farmoguimicas,
agroguimicas, alimenticias, petroleras, plastica,

textil, etc.

El proyecto fue aprobado por Resolucién N° 1199/89 de la
Secretaria de Industria y Comercio Exterior de 1la
Nacién. .

La planta estard conformada por tres reactores de uso
miltiple, con tecnologia nacional, que permitiran
obtener 12 derivados bencilicos, en una primera etapa, ¥y
20 productos mas en una segunda etapa. La capacidad de
produccién en todos los casos oscilard entre 20 y 800
tn/afio de cada producto, utilizdndose como materias
primas tolueno, <c¢loro, amoniaco, hidroxido de calcio,
dcido acético, 4cido benzoico y cloruro de sodio.



7 -Planta de Acido Férminco

Se cuenta con wuna propuesta del sector privado para
producir 10.000 tn/afio de dcido férmico a partir de gas
natural proveniente del vyacimiento de Loma de la Lata.
El proyecto contempla una inversién de U$S 14.000.000 y
serd radicado en el area de Cutral-Co Plaza Huincul.

El Acido férmico se usa para el tefiido y acabado textil,
en la industria del papel y tratamiento de cueros, y en
la produccién de otros preoductos gquimicos como
formiatos, Acido oxdlico y ésteres orgdnicos.

8 -Planta de Alquilaminas

Este proyecto esté& previsto para ser instalado junto al
de A4cido férmico en el Area de Cutral Cé - Plaza
Huincul, y contempla 1la produccién de 5.500 tn/afio de
alquilaminas mezcla, mediante una inversién de U$S
21.000.000.

Entre 1las principales aminas a producir se encuentran la

monometilamina utilizada para la produccién de
pesticidas, explosivos, drogas farmacéuticas, material
fotografico, etc.; la dimetilamina cuyo principal

destino es la 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 la reaccién entre el
amoniaco y diversos alcoholes alifaticos ( metanol,
isobutanol, etc.), son de amplio uso en la industria y
con creciente demanda en nuestro pais.

9 -Planta de Cloro Soda

El gobierno provincial de Neuquén ha propuesto al sector
privado el aprovechamiento de sal y energia eléctrica
disponibles en la provincia, para la instalacién de una
planta de Cloro-Soda en el Area de Plaza Huincul.

Los requerimientos de cloro de las plantas ya
descriptas, Y las necesidades en el pais de soda
ciustica de alta pureza permiten 1la analizar la
instalacién de una planta de escala reducida (
tecnologia de membrana) que permita la obtencién de 5
tn/dia de cloro y 5,5 tn/dia de soda, a través de una



inversién de U$S 4.500.000. Para ello se recurrird a la
electrélisis de soluciones 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 1la creacidén de un Polo de Industrias Ceramicos
en el parque industrial de la Ciudad de Neuquén.

Existen actualmente una serie de proyectos de inversién con
posibilidades concretas de materializacién, tres de los
cuales son responsabilidad de la empresa Zanon S.A.

l0-Planta Elaboradora de Fritos Esmaltes y Pigmentos

Este es el primero de los proyectos que materializara la
empresa Zanon S.A.

La planta, wubicada préxima al emprendimiento existente
de 1la empresa en el parque industrial, estard capacitada
para la elaboracién de fritas a partir de la fusién de
6xidos de metales con productos quimicos inorgdnicos y
minerales, cuyo destino final serd 1la elaboracién de
pisos y revestimientos.

Se preve una produccién de 3.600 tn/afio de fritas y 270
tn/afic de pigmentos, volumenes qgue serdn absorbidos en
su totalidad por 1la planta de cerdmica de la misma
empresa. .

La inversién estimada asciende a U$S 5.400.000.
l11-Planta de Porcelanato

Este proyecto, también responsabilidad de Zanon S.A.,
comprende la construccién de una planta para 1la
produccién de porcelanato destinadec al mercado externo,
principalmente EE.UU., Canad4, Sudafrica 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
inodcros, bidets, lavatorios, columnas y depésitos,



destinados a satisfacer la demanda local generada por
viviendas superiores a las econémicas.

La inversién total requerida es de U$S 12.325.000 Yy se
preve producir 231.000 articulos por afio:

Por otra parte, se encuentra en un avanzado estado de
gestién el proyecto de instalacién de una planta de pasta
celulésica de fibra larga en la localidad de Las Lajas,en
la Provincia del Neuquén, por parte de la firma Celulosa
Santa Ménica S.A. que contempla una inversién de US$S
57.000.000 para producir 77.000 tn/afioc de pasta celulésica.

La materia prima utilizada sera la madera proveniente de la
zona de influencia del proyecto en Neuquén, ademis de Rio
Negro, Chubut y Chile.

Se estima que el 30 % de la produccidén se comercializarid en
el pais, y el 70 % de la produccién tendrd como destino el
mercado externo, considerando que ambos mercados pueden
tener como medio de transporte el ferrocarril.

5.3 - PROYECTOS INSTITUCIONALES FERROVIARIOS

En este apartado se incluye una descripcién de la normativa
existente y de los proyectos institucionales en desarrollo,
que permiten caracterizar las distintas alternativas posibles
de construccién y explotacién del Ferrocarril Transandino.

Este andlisis intenta predecir el marco legislativo en que se
desarrcollard la actividad ferroviaria durante el horizonte de
evaluacién del proyecto en estudio.

A estos efectos se presentan las regulaciones existentes,
tanto en 1la Reptiblica de Chile como en Argentina, con
relacién al desenvolvimiento del capital ptblico y del
privado en la prestacién de servicios ferroviarios.

5.3.1.- CHILE

En la Repuiblica 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.



5.3.2.-

Sus disposiciones son de aplicacién generalizada a los
ferrocarriles explotados por el Estado tanto como a los

ferrocarriles particulares, verificédndose que la
incorporacién 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
encuentran 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 pdblico, as{ como de ramales
Yy otras 1lineas de uso privado", siendo el presidente de la
Repiblica el tnico facultado para otorgar dichos permisos.

Las concesiones 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 gue la concesién sea para la
construccién de nuevas lineas. '

Adicionalmente, los concesionarios estdn obligados a
permitir el trénsito de otros operadores ferroviarios por
sus vias, a través de una operacién de arrendamiento, Yy
admitir el empalme de otras vias.

Estas atribuciones de terceros también las poseen los
consecionarics en relacidén con la Empresa de Ferrocarriles
del Estado.

ARGENTINA

En el caso argentino, 1la situacién general que presentan
los ferrocarriles 1llevan a enfocar el analisis desde otro
punto de vista.

La decadencia que ha sufrido Perrocarriles Argentinos a lo
largo de las dltimas cuatro decadas, su afligente situacién
actual y la absoluta limitacién de recursos que el Estado
puede asignarle a su financiamiento, han determinado que el
Gobiernc Nacional encare acciones tendientes a obtener 1la
participacién de capitales privados que asuman el riesgo
empresario de la explotacién y de la inversién genuina,
dentro de un marco institucional distinto.



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, estd facultado para proceder a
la concesién total o parcial de tal servicio sin perjuicio
de la intervencién de Ferrocarriles Argentinos.

Sin embargo, existe un obstéculo legal para la aplicacién
eficiente de la politica de privatizacién, y es la
condicién de ‘"servicio publico" gque atn esta establecida
para el transporte de cargas por ferrocarril, a pesar de la
pérdida de su caracter monopélico por 1la importancia
adquirida por el transporte de cargas por automotor y por
tuberias.

La solucién a este problema radica en la desregulacién 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 la carga ferroviaria.

Las pPrimeras acciones desarrolladas por la empresa
tendientes a promover la participacién privada en el medio
se identifican con la divisién en sectores de las redes de
los ferrocarriles Roca y Sarmiento, con la finalidad de
crear paquetes de lineas viables, comercial Y
operativamente, para la futura concesién integral de su
explotaciédn.

El anédlisis preliminar practicade por F.A. ha identificado
los siguientes sectores:

- Ferrocarril de Bahia Blanca al Norte, que configura una
red de transporte de granos de exportacién estructurada
sobre las 1lineas Bahia Blanca-Huinca Renanco y el ex
ferrocarril Rosario-Puerte Belgrano Y ramales
transversales, principalmente de los ferrocarriles Roca
y 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 Clavarria y Bahifa Blanca, y el
sistema de lineas afluentes al puerto de Quequén.



El procedimiento de seleccidén del concesionario esta
previsto en el articulo 18 de la mencionda Ley de Reforma
del Estado, Y tiene .por objeto '"asegurar la m&xima
transparencia y publicidad estimulando la concurrencia de
la mayor cantidad posible de interesados".

Se estima gque el procedimiento mids adecuado conforme a la
Ley, es el de la Licitacién Piblica 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, encontrandose
confeccionado el pliego definitivo de bases y condiciones y
precalificadas las empresas oferentes.

Dicha 1licitacién tendrd por objeto 1la concesién de la
explotacién integral vy exclusiva del sector, entendiéndose

a ésta como "la explotacién del sistema ferrroviario
incluyendo 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'". El concesionario
debera abonar un canon en concepto de pago por el uso de la
infraestructura, instalaciones fijas ¥ otros Dbienes,
exceptc por el material rodante que 1le serid cedido en
alquiler por parte de F.A.

La provincia de Neugquén esta procurando insertarse dentro
de este proceso de descentralizacién, por considerar
apropiado el lograr una participacién provincial en la
utilizacién y explotacién de distintos ramales que forman
parte del sistema arriba descripto.

A estos efectos, el Estado Provincial a través del
Ministerio de Obras y Servicios Pdablicos y con el apoyoc de
la Secretaria de Transporte y Obras Pidblicas de la Nacién,
ha elaborado 1las bases para la creacién de la empresa
Ferrocarriles Neuguinos Sociedad del Estado.

La sociedad tendréi como objeto principal '"realizar
servicios comerciales de transportes por ferrocarril
regulares Yy no regulares de cargas, encominedas, y de otra
indole, en el &mbito Provincial, Nacional, e Internacional,
asi como cualquier otra actividad que se relacione
directamente o indirectamente con el transporte
ferroviario".



CAPITULO 8
DEFINICION DFEI, PROYECTO Y COSTOS DE_CONSTRUCCION

En el presente capitulo se efectia la descripcién de los costos de
inversién previstos para los tramos Lonquimay-Zapala y Choele-Choel

- San Antonio Este que conforman el proyecto de construccién del
Ferrocarril Trasandino del Sur.

Resulta conveniente aclarar que las tareas efectuadas en este
capitulo presentan un alcance de factibilidad preliminar, por lo
tanto 1los andlisis y estimaciones gue se desarrollan disponen de la
profundidad y del detalle propio de dicho alcance.

En el primer apartade se analizan 1los antecedentes histéricos
relacionados bésicamente en 1lo gque hace a estudios de proyectos
efectuados y aspectos institucionales de los mismos.

En este mismo punto se presentan 1las distintas alternativas de
trazado estudiadas para el tramo Longquimay - Zapala, tanto en
territorio chileno como en el argentino.

En el segundo apartado se plantea la eleccién entre las
alternativas de trazado citadas y se detalla la memoria descriptiva
de los tramos.

A continuacién se efectia el andlisis de costos de construccién a
los fines de conformar el presupuesto estimado para cada obra.

Para ello, en primer término, se detallan los cémputos preliminares
del tramo Choele-Choel - San Antonio Este ¥y de 1las dos
alternativas de trazado del tramo Longquimay - Zapala.

Luego se presentan, para cada trame, los andlisis de precios,
considerando, en esta etapa de prefactibilidad, valores monetarios
de mercado vigentes en Noviembre de 1989, en cada pais.

Finalmente, en base a los cémputos preliminares y a los precios
unitarios obtenidos en el andlisis referido, se presenta el
presupuesto estimade de costos de construccién discriminado por
tramo y alternativa de trazado. Los presupuestos obtenidos son
basicamente wutilizados en el andlisis de la eleccién de trazado 4e
cada tramo evaluado.

8.1.- ANTECEDENTES Y ANALISIS DE ALTERNATIVAS

En este apartado se realiza un anédlisis de los antecedentes
histéricos y se presentan las distintas alternativas de
trazado estudidas para el Ferrocarril Transandino.
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8.1.1.-

e tes

Desde principio de este siglo ha existido interés por parte
de las autoridades de 1los gobiernos de Argentina ¥ Chile
para integrar fisicamente 1las regiones del Comahue en
Argentina y la zona chilena de Bio Bio, Cautin y Los Lagos,
por medio de una via férrea que conecte el Ferrocarril del
Sud Argentino con la Red Sur Chilena.

En la Repuiblica Argentina, el 16 de marzo de 1896 se firmé
el convenio entre el Gobierno Nacional y el directorio del
Ferrocarril del Sud para la construccién de la lfinea de
Bah{a Blanca a Neuquén.

El 26 de agosto de dicho afio se aprobaron los planos de la
primera seccién de 175 Km y de inmediato se comenzd su
construccién. El1 24 de marzo de 1897 se aprobaron los
planos hasta el punto final de linea en Neuquén.

En diciembre de 1897 la Empresa liber$ la seccién de Bahia
Blanca a Rio Colorado; en junio de 1898 de Rio Colorado
hasta Choele Choel vy en diciembre de 1898 de Choele Choel
hasta Chelforé.

La inauguracién total hasta Neuquén se produjo el 1° de
junio de 1899.

En el afio 1902 el Gobiernc Nacional dispuso la construccién
de una via férrea que debia unir Neuquén con el campamento
de Las lLajas. '

En 1906 1la Empresa del Ferrocarril del Sud solicité al
gobierno la autorizacién de prolongar su linea desde
Neuquén hasta 1la frontera con Chile pasando por Las Laijas,
lo cual determiné que el gobierno amplie su perspectiva v
autorice aquella peticién. El proyectoc de ley de fecha 1°
de Jjunio de 1908 concedio al Ferrocarril del Sud el derecho
de construir y explotar la prolongacién de la via a Neuquén
cruzando la Cordillera de Los Andes por el paso de
Lonquimay o Pino Hachado.

Por ley N° 6.378 el Congreso autoriza a elegir el paso
siempre gque se hallase comprendido entre los paralelos 38 y
40 de latitud sur.

El 3 de julio de 1908 se sanciona la ley N° 5.535 que
concede al Ferrocarril del sSud el derecho de construir y
explotar el tramo en cuestiédn.



El 29 de diciembre de 1909 se presentaron los planos Y
documentos correspondientes a los primeros 186 Km de 1la
extensién de Neuquén a Chile. Los planos fueron aprobados
el 23 de febrero de 1910, dando comienzo los trabajos el 26
de agosto del mismo afo.

El 18 de noviembre de 1913 mediante resolucién el
Ministerio de Obras y Servicios Publicos autorizé el
librado al Servicio Pudblico de 1los 186 Km de Neuguén a
Zapala, habilitdndose el mismo el 1° de enero dé 1914,

En el afio 1919 se hicieron 1los primeros estudios
topogrdficos del Ferrocaril Trasandino Zapala a Longquimay.

En la Reptiblica de Chile el interés particular del gobierno
en la construccién de un Ferrocarril Trasandino hizo gue ya
en el afio 1895 se hicieran reconocimientos generales de 1la
zZona para buscar la ruta y paso cordillerano mas
favorables, determinadose gque este pasco podria ser
alternativamente el Mallin Chileno o bien el Pasc del Arco,
cuyas alturas son 1758 mts. y 1350 mts. respectivamente.
Los primeros estudios topograficos del Ferrocarril
Trasandine del Sur fueron efectuados en el afio 1911.

Estos estudios abarcaron una longitud de 151 Km entre
Curacautin y el paso fronterizo 1llamado Mallin Chileno
entre los paralelos 38 y 40.

En noviembre de 1929 se realizé el trazado y estudio
definitive de 1la seccién Curacautin-Longuimay. Este tramo
quedé totalmente construido y habilitado en el afio 1958.

Por otra parte también se ha efectuado un estudio
definitive de trazade hasta el lugar denominado Liucurd,
ubicade a 107 Km de Curacautin, con una altura de 1.036 m
sobre el nivel del mar. Desde este punto hacia la frontera
existen varios estudios, segin sea el paso elegidoc para
cruzarla: por el Paso del Arco a 1350 m sobre el nivel del
mar Yy & 21 Km de Liucura; por el Paso de Mallin Chileno a
1758 m y a 44,5 Km de Liucura; y por el ttnel
internacional, a 1512 m sobre el nivel del mar y al norte
del Pasc Pino Hachado.

El 25 de abril de 1922 se firmd en Santiago de Chile el
convenio "Barros Jarpa-Noel", en el cual se dejaba
establecido que los gobiernos de las republicas de Chile y
Argentina resolvian reciprocamente la construccién de dos
lineas de ferrocarril que unirfian sin transbordo, primero
en el norte el puerto de Antofagasta con la ciudad de Salta



Y seguidamente en el Sur, el puerto Argentino de Bahia
Blanca en el Atldntico por la prolongacién del Ferrocarril
del Sur (hoy F.C. Gral. Roca) desde Zapala hasta su empalme
con la Red Sur chilena, que darfa acceso a la zona de
Concepcibn y al puerto de Talcahuano en el Pacifico.

El 24 de agosto de 1943 se firmé en Buenos Aires el
convenio "Storni-Fernandez", en el que se establece que
ambos gobiernos iniciarian en el curso del afio 1944 los
estudios del Ferrocarril Trasandino de Zapala a Curacautin
en los sectores situados dentro de sus respectivos
territorios. Terminados 1los estudios, los dos gobiernos se
debfan poner de acuerdo para establecer en que fecha se

iniciarian Y llevarian a cabo los trabajos
correspondientes.
En consecuencia, de acuerdo con los convenios

internacionales precitados, existe el compromisoc formal de
ambos gobiernos de construir dos ferrocarriles trasandinos:
unc en el norte de Antofagasta a Salta pasando por Socompa,
Ya terminado Yy en operacién, inaugurado el 25 de mayo de
1948; otro en el sur, de Zapala a Curacautin pasando por
Lonquimay. De este ferrocarril en el sector chileno se
construyeron 64 Km hasta 1llegar a 1la 1localidad de
Lonquimay, habiéndose ejecutado la obra mas importante del
trazado que es el "Tunel de ILas Raices" de 4.500 m de
longitud, ubicado a 40 Km de Curacautin.

Es importante destacar que la ley argentina N° 23.253 del 1
de Octubre de 1985 sanciona lo siguiente: articulo 1°- Se
efecutardn las tareas de construccién del tramo ferroviario
que prolongue la via del Ferrocarril Nacional Gral. Roca,
desde la punta del riel Zapala hasta el limite con la
Repuiblica de Chile, cruzando la Cordillera de los Andes por
el Paso Lonquimay ¢ Pino Hachade, recorriendo la traza que
segln los estudios previos resulte mds conveniente;
articulo 2°'- Los fondos que demanden la presente ley serédn
tomados de '"Rentas Generales" cuando las posibilidades
presupuestarias lo permitan.

Por otra parte, debemos indicar gque el transporte
ferroviario entre Chile y Argentina se enmarca actualmente
en dos convenios:

- Convenio de Tréfico Internacional Y Acuerdo
Complementario del 5 de Mayo de 1972, publicadec en Chile
el 19 de Junioc de 1973, Rige el transporte internacional
entre Chile y Argentina proveniente/destinado a cualguier
punto de la red de ambas empresas, a través de las lineas
ferroviarias de Antofagasta-Salta y Los Andes-Mendoza, Yy



es aplicable al transporte tanto de pasajeros como ge
carga.

Previo acuerdo, sus disposiciones podran hacerse
extensivas a los transportes con origen o destino en
otros ferrocarriles siempre que tengan acuerdos con F.A.
0 la E.F.E. de Chile.

Superande una situacién anterior, este instrumento hace
posible el paso de vagones de cada empresa al pais vecino
sin trasbordo de la carga.

- Convenio de Trdfice Ferroviario Multinacional de Carga
del 15 de Octubre de 1975. Estd suscripto por las
empresas ferroviarias de Argentina, Bolivia, Brasil,
Paraguay, Peru y Uruguay.

Conocido como "MULTILAF", rige el transporte
multinacional de cargas entre los paises firmantes con
procedencia o destino en cualgquier punto de las redes
respectivas, a través de los empalmes internacionales en
servicio o a establecerse.

Se aplica solamente al trafico por mas de dos paises, por
lo cual no sustituye los acuerdos bilaterales vigentes.

Busca la complementacién del ferrocarril con otros medios
de transporte, principalmente por carretera, a fin de
ofrecer servicios integrados puerta a puerta.

Propone el trdfico intermodal de <cargas incluyendo
seguros, despachos aduaneros y trasbordos donde no exista
continuidad ferroviaria o se pueda garantizar de otro
modo la rapidez del ferrocarril.

8.1.2.- Analisis de Alterantivas

A continuacién se realiza un andlisis, por separado para
cada pais, de las distintas alternativas de trazado
enunciadas en el apartado anterior.

A - Sector Argentino

La 1linea de Zapala a Lonquimay cuenta en el sector
argentino con numerosos estudios realizados en distintas
épocas desde el afic 1908 en que el Ferrocarril del Sud
realizara 1los primeros reconocimientos hasta el afio 1955
en el que fueron suspendidos 1los mismos.



El criterio adoptadec por las comisiones de estudio en las
distintas épocas, presenta grandes diferencias en lo que
se refiere a la concepcidn econémica de explotacién de la
linea, como asi también en 1o que respecta a los
conceptos técnicos resultantes del progreso y desarrollo
en un periodo que abarca casi 50 afios.

Los primeros estudios realizados por el Ferrocarril del
Sud entrafiaban un concepto de midxima economia en la
construccidn en desmedro del costo operativo de
explotacién que en aquella época era en general bajo y
sin posibilidades de competencia.

Los estudios realizados por los Ferrocarriles del Estado
en el afio 1922 mejoran las condiciones de explotacién
pero mantienen algunos criterios técnicos que han perdido
actualidad.

Las condiciones de trabajo fijadas en 1953 por la Empresa
Nacional de Transporte y 1las soluciones adoptadas dan
mayor importancia al costo futuro de la explotacién Y
adoptan proyectos acordes con la técnica moderna.

Las condiciones del trazado elegidas por 1la Empresa
Nacional de Transporte fueron:

a) Trocha ancha

b) Pendiente determinante de Km 0 a Km 100 : 15 %o. del
Km 100 a frontera: 20 %o. Pendiente compensada en las
curvas.

¢) Radio minimo de Km 0 a Km 100 : R= 300m de Km 100 a
Frontera : R= 250 m.

d) Curva de transicién Pardbola Cubica
e) Arranque del trazado Estacién Zapala

f) Cruce de 1la frontera Paso -de Mallin Chileno o
eventualmente Paso del Arco.

Los trazados estudiados por 1las distintas comisiones
tienen por punto de arranque la Estacién Zapala, salvo un
estudio realizado en 1922 que tiene por punto inicial de
la 1linea 1la Estacién Ramén Castro, que es la inmediata
anterior a Zapala sobre la via que viene de Neuquén,



empalmando con los otros trazados en la zona préxima a la
Portada de Covunco. Como esta variante dejaria apartada a
Zapala unos 30 Km, ya fué desechada en 1953 por la
Empresa Nacional de Transporte.

Las rutas principales consideradas son dos: una que sigue
el trayecto Zapala - Portada de Covunco - Desembocadura
de 1la Quebrada de Haichol - Frontera (Mallin Chileno o
Pasec del Arco), vy la otra Zapala - Portada de Covunco -
Portezuelo de Sainuco - Loncoloan - Frontera (Paso del
Arco).

Esta 1ltima cuenta sélo con un reconocimiento por 1la
Comisién de Ferrocarriles del Estado gque la abondoné por.
exigir fuertes rampas Yy terreno inadecuado. Estas
circunstancias fueron configuradas en un reconocimiento
realizado por 1la Direccién de la Empresa, por lo gue fue
definitivamente desechada.

Queda entonces como ruta general a seguir la primeramente
enunciada que es la que cuenta con estudios mas
completos, algunos de ellos terminados, por lo que se
considera como definitiva.

De 1la ruta general adoptada se estudiaron distintos
trazados:

1) En diciembre de 1913 el Ferrocarril del Sud preparé
un proyecto definitivo en base a dos estudios
realizados (trazados N" 1 y N° 2)}.

En ellos 1la 1linea pasaba por 1la actual Zapala
cruzaba el rio Covunco frente a 1la "Portada del
Covunco"”, seguia por Corral de Piedra, Paso Ancho,
Pampa del Liu Cullin, Confluencia del Lui Cullin y
el Sanguilcé, Pampa del Haichol, para tomar luego el
cajén de este rio y por él1 hasta llegar al paso de
Mallin Chileno y la Frontera.

Sus caracteristicas son: pendiente determinante 2,6
¥ y radio minimo 200 m. Este trazado se distingue
por lo reducido de su desarrollo y del movimiento de
tierra (incluido los tineles), con relacién a lo
quebrado del trazado.

Esas ventajas se alcanzan a costa de una pendiente
determinante muy alta y de fuertes pérdidas de
altura. Es decir, dicho trazado es de costo de
construccién minimo y de alto costo de explotacién



para un trdfico gue supere una cierta cantidad.

2} En dos trazados estudiados por Ferrocarriles del
Estado dos N°' 3 y N 4) se mejora el proyecto
anterior reduciende la pendiente determinante en la
primera unidad del trazado al 1,5% compensado, pero
presenta el inconveniente de salir de Zapala en
retroceso Y ademds en la Quebrada de Haichol
presenta dos zig-zags, solucién que no condice con
una explotacién moderna., Adem&s debe haber influido
en su adopcidén el deseo de evitar la perforacién de
tdineles en basalto, dificultad disminuida en 1la
actualidad con los modernos medios de perforacién.

3} La Empresa Nacional de Transportes construccién
Ferrocarril Zapala a 1la Frontera, estudié varias
alternativas (trazados N' 5 y N° 6) encontrando
finalmente una linea que adopté come la més
favorable. Conserva 1los lineamientos generales del
trazado N° 3 suprimiendo los inconvenientes
operativos sefialados, elimindndolos con variantes.

El trazado N' 5 elimina la salida en retroceso dé
Zapala y 1luego empalma con el trazade N° 3 cerca de
la portada de Covunco.

Suprime ademds 1los zig-zags con el trazado N' 6 que
provee un 1laze abierto con dos niveles, buscando
desarrollo.

Por otra parte el trazado N° 6 tiene otras
alternativas ce <cruce fronterizo por Mallin Chileno
© por Paso del Arco. La longitud de vias por paso
del arco seria de 172 Km.

4) E1 Ferrocarril Gral. Roca estudid los trazados N°
7 vy N 8

Estos estudios, que no fueron terminados, tratan de
combinar las lineas proyectadas por el Ferrocarril
del Sud y los Ferrocarriles del Estade, eliminando
la salida en retroceso de Zapala pero a costa de una
fuerte rampa con las limitaciocnes consiguientes de
la explotacién.

La variante contemplada en el trazado N° 8 para
acercarse a Las Lajas, no se justifica por la poca
importancia de dicho pueblo, que por otra parte
tendria acceso ficil y cercano a los otros trazados.



Todos los trazados estudiados necesitan obras
importantes para el cruce del rio Covunco, al igual

que sobre 1los arroyos Liu Cullin, Sanquilcé y dos
cruces del Haichol.

En la Quebrada de Haichol aparte de los tuneles
mencionados del trazado N' 6 , los otros trazadoeos
preveen tuneles menores y todos necesitarin muros de
contencién vy defensas contra la nieve. Se estima gue
el obstdculo que la nieve representa, serid de mucho
menor magnitud que en el trasandino de Mendoza.

B - Sector Chileno

Basado en los antecedentes técnicos que posee la Empresa
de Ferrocarriles del Estado, se presentan a continuacién
aquellos mds significativos que describen Yy determinan
las caracteristicas fundamentales de las distintas
alternativas que se detallan a continuacién.

1) Longuimay - Mallin Chileno

Considerando el Km 0 en la Estacién de Victoria, 1la
Estacién de Puha al comienzo del ramal Pda-Lonquimay se
encuentra en el Km 11,9 , y la Estacién de Longuimay
en el Km 124,770. El tramo a construir de 87,15 Km es
una prolongacién de dicho ramal, llegando al limite con
el Km 211,930.

El trazado se desarrolla partiendo de la Estacién de
Lonquimay y a la derecha del rio Lonquimay.

A la altura de la confluencia del rio Longuimay con el
Bio Bio(La Junta), se orienta al sur por la ribera
ceste del Bio Bio.

En el Km 150,466 cruza el rio Pedregoso, e
inmediatamente se desvia al este para cruzar el Bio Bio
en el Km 150,9, dirigiéndose enseguida hacia el sur por
los llanos del rio Pichi - Pehuenco, al que cruza en el
Km 155,22%. Desde agui{ continta hacia el oriente
bordeando el Bfo Bio, para retomar la direccién sur en
el Km 160,746.

Continda, con algunas inflexiones, paralelamente al Bio
Bioc hasta cruzar el rio Pehuenco en el Km 165,041 vy
entrar al lugar denominado Resguardo de Lonquimay, en
las mérgenes del rio Liucura, en el Km 167,916.



Luego se dirige al este por el valle de Liucura
bordedndolo por su ribera norte hasta atravesarlo en el
Km 171,972.

Continua hacia el este por los faldeos de la ribera sur
del mismo rio, ¥ en el Km 174,966 dobla hacia el sur,

continuando con fuerte pendlente por la ribera este del
Bio Bfo hasta el Km 187,016, orilla derecha del rio Tué
- Tué. Desde aqui con una curva de radio 300 m vuelve
al norte faldeando hasta el Km 192,816. En esta
progresiva tuerce al este, en un corto recorrido,
dirigiéndose 1luego al sur hasta tomar en el Km 195,966
la meseta que se extiende entre la caja de los faldeos
del Bio Bio ¥y la Cordillera de los Andes. Contintda por
esta meseta con direccién este y luego de algunas
inflexiones alcanza el lado izquierdo del valle Mallin
Chileno en el Km 207.716 por el que contintGa hasta el
Portezuelo del mismo nombre, 1llegando al limite
fronterizo en el Km 211,931. La longitud de vias seria
de 87,2 km.

En el sector a construir Lonquimay - Frontera no
exXisten curvas de radio menor de 300 m.

2) Lonquimay - Paso del Arco

Hasta el Km 186,316 el trazado es el mismo del
considerado al Mallin Chileno. A partir de dicha
progresiva arranca hacia el Paso del Arco. La longitud
de vias seria de 64,2 km.

Esta alternativa del cruce del limite fronterizo acorta
aproximadamente en 23 Km el trazado chileno.

Por otra parte, la 1longitud total de vias del tramo
Zapala- Lonquimay serfa la siguiente :

Tramo Longitud de Via Principal (Km)
Mallin Chileno Paso del Arco
de Zap.a M.Chileno 135.0
de M.Chil.a Lonquimay 87.2
de Zap.a P del Arco 172.0
de P.del Arco a Long. 64.2
Total de Zap.a Long. 222.2 236.2

Del esquema se desprende que por Mallin Chileno 1la



longitud total del tramoc es de 14 km. menor gue por
Paso del Arco.

3) Longuimay - Tinel Pino Hachado

En la variante Longuimay- Tunel Pino Hachado se
estudiaron dos trazados.Ambos contemplan la
construccién de un largo tunel internacional de 12 a 15
Km. Estas rutas cruzan frente al actual puesto de
Gendarmeria Argentina, a 1512 m de altura, lo qgue
significarfa acortar 44 Km en el sector argentino.

Estas soluciones fueron propuestas en 1955 por el Ing.
Fernando Bonhome Cerda del M.0.P., y sélo han servido
para fijar ideas generales sobre pendientes, largos,
longitud de tuneles, etc., y como apoyo para el trabajo
de terreno.

Uno de los trazados considera el rio Bio Bfio como Km O,
en la cota de rasante 950 m. Después del rio, viene la
parte mas dificil del trazado, pues en los primeros 5
Km debe desarrollarse por un barranco que cae en forma
abrupta al Bio Bio y enseguida remonta la gquebrada del
rio Mitraugquén.

Desde el Km 0 se sube con una pendiente del 1,7 % hasta
el Km 5, donde se alcanza la cota 1035 m. Esta cota se
mantiene constante hasta el Km 9, ya que la quebrada
del rioc Mitrauquén es dificil pasarla.

Desde el Km 9 continda subiendo con 1,7 $ hasta el Km
24 para poder pasar la quebrada del rio Pichi-Pehuencé
entre los Km 23 y 24.

Desde el Km 24 se sube con 0,6 % hasta Km 32 con cota
1291, la que se mantiene hasta el Km 35.

Luego sigue una puntilla de cerro donde probablemente
habrd un tinel corto. Enseguida viene la Quebrada del
Pichi-Tralihue que es un punto de difficil solucién (Km
41). Entre los Km 41 y 42 existe una puntilla larga que
se debe atravesar con un tunel de aproximadamente 1 Km
de largo.

Desde el Km 35 el trazado sube con una pendiente del
1,7 %, 1llegdndose al Km 48 con una cota de 1512 m que
corresponde a 1la del tudnel internacional, cuyas dos
bocas estarian al mismo nivel.



Desde el Km 48 en adelante la pendiente chilena y
argentina estarfan sujetas a las condiciones que se
fijen para el tinel internaciocnal. Este tendria una
longitud de 7 Km del 1lado chileno y 5,2 Km en el
argentino.

El otro trazado el Km 0 lo tiene en la cota de rasante
952 m. Sube con 17%. hasta el Km 20 alcanzando la cota
1292m. Luego sigue la quebrada del rio Pichi-Tralihue,
paso bastante dificil que necesitard un viaducto alto y
luego un tunel. Se mantiene entonces la cota entre los
Km 20 y 23.

Desde Km 23 continda subiendo con 1,7 % hasta Km 27 con
cota 1360m. La boca del tdnel estaria en el Km 28.

Fijdndose una pendiente de 0,875 % entre el Km 27 y la
boca del tunel en Argentina, con cota 1500 m, el tunel
seria de 9,5 Km en Chile v 5,5 Km en Argentina.

8.2.- ELECCION Y MEMORIA DESCRIPTIVA

En el siguiente apartadoc se plantea un andlisis justificando
la eleccién de trazado de cada tramo evaluado. Se adjunta
también la memoria descriptiva preliminar de 1los tramos
seleccionados.

8.2.1.- Tramo Zapala-Longuimay

De acuerdo con los diversos estudios realizados para buscar
Yy definir el trazado y paso cordillerano mads favorables
para la conexién ferroviaria internacional entre Zapala y
Longquimay, se detalla a continuacién un resumen de las
principales razones que definen la eleccién del empalme de
rieles de 1los ferrocarriles chileno y argentino en Mallin
Chileno o en Paso del Arco.

- La 1longitud total del tramo por Mallin Chileno es 14 Km
menor gque por Paso del Arxco, le que implica un menor
costo de explotacién.

- De acuerdo con el presupuesto estimativo realizado, el
costo total de construccién por Mallin Chileno es menor
gque por Paso del Arco.
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- E1 empalme en Paso del Arco obligaria a salvar el
portezuelo del Litrdn a cota 1.800 m, elevando el nivel
maximo del trazado.

- La falda del trazado por el Mallin Chileno estaria
expuesta a 1la accién de los vientos Oeste y Noroeste,
que son los dominantes en esa regién, lo que constituye
el factor principal del derretimiento de la nieve,
evitdndose con ello 1la acumulacién exesiva de dicho
elemento en los cortes y la posibilidad de aludes.

En cambio, dado que 1la falda del trazado por el Paso
del Arco no estd expuesta a los vientos dominantes ni
al sol, ellc ocasionaria acumulacién de nieve caida por
nevadas sucesivas Yy permanencia al borde de los cortes
de la nieve desplazada por arados o rotativas,
dificultando la ulterior accién de los mismos.

Considerandc el proyecto en su conjunto, y de acuerdo con
lo exXpuesto, debido al menor costo de explotacién vy
construccién, y a favorables condiciones geogrédficas vy
climdticas, se desprende gque el paso para cruzar la
Cordillera de los Andes gque reune mejores posibilidades
para ambos paises seria el de Mallin Chileno.

Por otra parte, aun cuando se trate de un ferrocarril de
cordillera, el trazado elegido presentaria la ventaja de
tener radios de curvatura no inferiores a 300 metros en el
sector chileno y a 250 metros en el sector argentino,
mientras gque 1la pendiente midxima seria del 2 $&. Por tener
de 1.676 metros, 1los trenes podrian correr a mayores
velocidades que las usuales para pasos ferroviariocs

cordilleranos, otorgando ademids seguridad en el trafico.

Ademdas, se destaca gque dadas 1las caracteristicas del
trayecto a recorrer por el ferrocarril, su explotacién no
tendria mayores interrupciones en el afio gue aquellas
estrictamente derivadas de 1las inclemencias del tiempo de
cardcter circunstancial.

8.2.1.1.- Secci -

Se estima conveniente mantener las condiciones del
trazado establecidas por la Empresa Nacional de
Transportes en 1953, con la modificacién de proponer el
cruce de la frontera por el Paso del Mallin Chileno, en
lugar de mantener la alternativa entre este puntoc y Paso
del Arco.



De acuerdo a ello las condiciones serdn las siguientes:
a) Trocha ancha

b) Pendiente determinante de Km 0 a Km 100 : 1,5 %
de Km 100 a Frontera: 2,0 &

c)} Radio minimo de Km 0 a Km 100 : R
de Km 100 a Frontera: R

300 m
250 m

d) Curva de transicién Pardbola cubica
e) Arranque del trazado Estacién Zapala
f) Cruce de la Frontera Paso del Haliin Chileno

Por otra parte la adopcidén de la trocha ancha resulta
obvie, pues 1la prolongacién de 1la red del Ferrocarril
Roca que posee dicha trocha y ademds la Red Sud Chilena
tiene también trocha ancha.

En cuanto a 1las pendientes determinantes, se han fijado
para reducir costos de explotacién y facilitar 1la
circulacién de los trenes.

En 1lo qué respecta a la adopcién de radios minimos y
curvas de transicién, los estudios realizados han
mostrado la posibilidad y conveniencia de su aplicacién.

Respecto al arrangue del trazado,es indudable la
conveniencia de hacerlo en la punta de rieles en la
Estacién Zapala, evitando 1la adopcién de retrocesos que
encarecen los costos de explotacién.

De todo lo expresado, la linea mas conveniente saldria de
estacién Zapala con el trazado N' 5 empalmaria con el
trazado N°'3 mads alld del rio Covunco, siguiendo hasta
Mallin Chileno, con una variante adoptandoc el trazado N°
6 para evitar los dos zig-zag que presenta el trazado N°
3 en la quebrada de Haichol (Km 102,5 y Km 122,0).

La eliminacién de 1los dos zig-zag es muy importante por
la demora que significa su operacién, aproximadamente 15
minutos para cada zig-zag.

En lo que respecta al estado actual del proyecto puede
seflalarse que:



- existe un proyecto definitivo para el tramo entre
Zapala y Portada de Covunco (Km 0 a Km 32.200).
Habia replantec definitivo, pero se supone que las
marcas han desaparecido.

- entre Portada de Covunco (rio Covunco) y la Quebrada
del rié Haichol (Km 32.200 a Km 103) hay proyecto
definitivo (proyecto Ing. Lédola 1922).

- entre la Quebrada del rio Haichol vy el Paso del
Mallin Chileno (Km 103 a Km 135) hay un trazado
estudiado sobre un relevamiento 2onal (variante
sobre proyecto 1Ing. Lédola). Es el tramo de mayores
dificultades y el gque puede dar lugar a un nuevo
estudio, considerando los avances técnicos actuales.

Se resume a continuacién las caracteristicas més
salientes del proyecto:

~ Entre Zapala y la Quebrada del Rio Haichol el
terreno no presenta inconvenientes mayores, pues es
ondulado en general. En este tramo se presentan las
siguientes obras de arte: un puente sobre el rio
Covunco de hormigén, con proyecte definitivo
existente aunque se deberia mejorar con técnicas méas
avanzadas; un puente sobre los arroyos Liu Cullin y
Sanquilcéd, de importancia, sin proyecto ejecutado.

- Entre la Quebrada de Haichol 1y la frontera es la
parte de mayores dificultades, ya que por ser zona
de alta montafia hay importantes cortes, muros de
contencién y defensas contra la nieve. En especial
hay que mencionar dos puentes medianos sobre el rio
Haichel (sin proyecto) y dos importantes tiuneles
(uno debe realizarse por un rulo) cruzando una
cadena de montafias que corre entre las quebradas de
los rios Sanguilcdé y Haichol, y otroc en el Paso del
Mallin Chilene, con una extensién aproximada de 300
m en el lado argentino y 110 m en el lado chileno,.

8.2.1.2.- Seccién Longuimay-Mallin Chileno

- ?endiente del Trazado

Desde Boca Sur del tunel Las Raices (Km 104.848) con
cota 1008,13 m 1la linea baja con una pendiente maxima
de 1,7 &, alternando con pendientes suaves hasta el Km
133,226,



Luego sube para salvar el Portezuelo Obligado con 1,2 &
en una longitud de 1280 m, para bajar con la misma
pendiente en 2720 m de logitud.

En el wvalle del Bio Bio sube constantemente con
pendiente entre 0,2 % y 0,25 $ hasta entrar al valle
del Liucura en el Km 167.886 donde el trazado se
desarrolla con 1 % en 3.600 m, lo da vuelta y comienza
la subida a la cordillera.

En el Km 172,216 y con cota 1070 m comienza 1la
pendiente 2% en una longitud de 22,5m hasta el Km 196,6
para llegar a una meseta horizontal de 4120 m de largo
en la que quedaria ubicada la estacién de Agua Fria.

Este trayecto tiene dos secciones de 1000 m y 800 m con
pendiente de 1,5 % y 1,2 % en una zona de tiuneles.

Desde 1la estacién de Agua Fria se continda con 2 % en
1200 m; 1,7 % en 2.800 my 2 % en 5.800 m hasta la
estacién de Mallin Chileno de cota 1743,32 en el limite
fronterizo.

Movimiento de Tierras

Los datos se obtuvieron en un estudio efectuadc en 1922
por el Ing. Emiliano Gimenez para el trazado
Curacautin-Mallin Chileno.

En el tramec Longquimay-Mallin Chileno preve 1.500.000 m3
de desmonte y 4.360.000m3 de terraplenes.

Estaciones

En el tramo se ha considerado 1la construccién de
estaciones en Lolén (Km 141,516), Liucura (Km 167,316),
Agua Fria (Km 200,316) y Mallin Chileno (Km 211,116).

Estas estaciones tendrdn 600 m de longitud y 140 m de
ancho, incluyendo un camino de circunvalacién de 20 m
de ancho con 3 desvios. Cada una tendrid un edificio de
Estacién con casa para el jefe de Estacién, con una
superficie de andén cubierto de 150 m2.

Obras de Arte Menores

Se prevé un promedio de dos alcantarillas por Km de via
con una longitud media de 15 m, similares a tubos



de 1 m de didAmetro.
- Puentes

En el proyecto se contempla la construccién de los
puentes indicados en el cuadro siguiente:

Puente Km Long.Estimada(m)
Sobre esteroc Lolén 142,316 15
Sobre rio Pedregoso 150,466 20
Sobre rfo Bio Bio 150,900 90
Sobre rioc Pichi-Pehuenco 165,041 20
Sobre rio Liucura 171,972 30
Total 190
- Tineles

En el proyecto se prevé la construccién de los ttneles
indicados en el siguiente esquema:

Km Longitud (m)
137,941 125
174.816 165
176,716 146
177,316 114
180,116 181
180,816 708
195,166 121
211,931 110

Total 1.670

- Via Férrea

La via férrea tendrd una trocha de 1.676 m Yy su
construccién serd con riel "Y" de 40 Kg/m, eclisada,
con durmientes de 6"x10" de 2,75 m de longitud,
espaciados cada 0,65 m entre ejes; sillas de asiento
sujetos con tirafondos, sapos especiales para las
sillas c¢on arandela eldstica, y balasto (2900 tn/Km de

via).
8.2.2.- Tramo Choele-Choel - Pto, San Antonio Este

El trazadeo preliminar del tramo Choele Choel -~ Pto. San
Antonio Este fue determinado sobre una plancheta en escala
1:500.000 del Instituto Geogrdfico Militar.
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Se desarrclla partiendo de la Estacién de Choele Choel en
direccién sureste por 1la ribera oriental del Brazo Norte
del Rio Negro. Continda luego por la ribera del Rio Negro
al que atraviesa cerca de Siete Bocas. Luego de atravesar
el Canal Pomona-S.Antonio QOeste se desarrolla por su ribera
Oeste. MAs adelante, después de cruzar la Ruta Nacional N°*
251 se desvia hacia el Sur. Atraviesa nuevamente el canal Yy
también la Ruta Nacional N° 3 para finalmente empalmar con
el Ferrocarril Gral. Roca, en el punto previsto para el
comienzo del acceso ferroviario al Puerto de San Antonio
Este. Actualmente Ferrocarriles Argentinos estd efectuando
el Proyecto de dicho acceso. El1 trazado del mismo se
orienta en direccién Sur, al Oeste del acceso vial al
Puerto, para luego tomar la direccién Oeste desarrollindose
al Norte del acceso vial.

La longitud aproximada entre Choele-Choel y el empalme con
el Ferrocarril Gral. Roca es de 193,5 Km, y la del acceso
al Puerto de San Antonio Este es de 2% Km.

8.3.- ANALISIS DE COSTOS

A los fines de obtener el presupuesto estimado de costo de
construccién de cada tramo evaluado y la justificacién en la
eleccién de alternativas de trazado, en este apartado se
detallan los cémputos preliminares de cada uno y el anilisis
de precios de los insumos utilizados.

8.3.1.- Cémputos Preliminares

Los c¢Omputos preliminares del Tramo Zapala-Longuimay se han
determinadc en base a la informacién incluida en los
Presupuestos existentes para la construccién del
Ferrocarril Zapala a la frontera por Mallin Chileno y por
Paso del Arco elaborados por Ferrocarriles Argentinos; al
presupuesto del Estudio de Prefactibilidad de conexién de
dicho tramo realizado en agosto de 1981 por Ferrocarriles
del Estado de Chile; a valores obtenidos de acuerdo a los
trazados seleccionados y a las siguientes consideraciones:

- No se ha contemplado el item correspondiente a
expropiacién de terrenos, necesarios para la construccién
del Ferrocarril Trasandino del Sur.

- S8e ha unificado en lo posible los item de los cémputos de
los tramos en ambos pafses.

- A 1los efectos de comparar las distintas alternativas de



8.3.2.-

trazadoe se han considerado sélamente los item m&s
importantes.

- Se adopté la construccidén de dos alcantarillas por cada
km. de via, con una longitud media de 15 m.cada una.

- La longitud de puentes y tuneles del sector argentino es
estimada pues no hay datos de proyecto.

- Dado que el Presupuesto brindado por el Ferrocarril Gral.
Roca y realizado en el afio 1971, no contempla el Item
terraplén, se estimé su volumen.

- Se considera que los tuineles tienen una seccidn
transversal tipo de 30 m2.

- En ninguno de los Presupuestos obtenidos de ambos paises
se ha previsto el Item muros de contencién y defensa
contra 1la nieve. Como no se puede estimar su magnitud sin
contar con las planialtimetrias de proyecto, dichos item
no han sido considerados en los cémputos.

En lo gue respecta al tramo Choele Choel-Puerto de San
Antonio Este, 1los c¢Omputos se han efectuado de acuerdo a
las siguientes consideraciénes:

- En la seccién Choele-Choel - Empalme con Ferrocarril
Gral. Roca se obtuvieron en base al trazado preliminar
sobre 1la plancheta en escala 1:500.000 del Instituto
Geogrifico Militar.

- En Ferrocarriles Argentinos, donde se estA realizando el
Proyecto de acceso al Puerto de San Antonio Este, se
obtuve informacién respecto a la longitud del tramo, a la
altura promedio de terraplenes y desmontes, y a la
existencia en el tramo de suelos ripiosos.

Andlisis de Precios

Al no disponerse de ninguno de los Proyectos de Obra de los
distintos tramos, no se han podido efectuar los andlisis de
Precios de 1la mayoria de 1los item, fundamentalmente los
correspondientes a movimiento de suelos y obras de arte.

Por 1lo tanto 1los precios unitarios de los distintos item
fueron obtenidos en base a las siguientes pautas:

- En la seccién chilena del tramo Zapala-Lonquimay los



costos de los item se determinaron en base al Presupuesto
del Estudio de Prefactibilidad de conexién de dicho
tramo, efectuado por Ferrocarriles del Estado de Chile en
Agosto de 1981, y al Andlisis de Costos del Estudio de
Factibilidad de conexién Ferroviaria entre Curanilahue y
Los Alamos, realizado por CADE-IDEPE para la Empresa de
los Ferrocarriles del Estado Chileno en Mayc de 1986.

Algunos de dichos costos fueron modificados debido a
alteraciones producidas en los precios relativos.

- 8e efectud el correspondiente Andlisis de Precios para
obtener el costo kilométrico del item correspondiente a
la construccién de 1la via tanto en la seccién argentina
como en la chilena.

- El resto de los precios unitarios en el sector argentino
fueron obtenidos mediante informacién Yy andlisis
aproximados.

- Todos los costos fueron calculados al 30 de Noviembre de
15389 en la respectiva moneda de cada pais.

Los precios de los distintos item se obtienen agregando al
costo unitario de todas las operaciones de ejecucién, una
estructura de gastos generales, beneficios, gastos
financieros (no contemplados en el sector chilenc), e
impuestos, de acuerdo a como se indica a continuacién:

Rubreos Complementarios del Costo Unitario

a)Seccién Argentina

Concepto Incidencia($%)
Cecsto Unitario 100.00
Gastos Generales(30%) 30.00
Subtotal 130.00
Gastos Financieros (12,87%) 16.73
Beneficio (11,11%) 14.44
Subtotal 161.17
IVA (15%) 24.17
Total 185.34

Coeficiente Resumen: 1,8534



b}Seccién Chilena

Concepto Incidencia (%)
Costo Unitario 100.00
Gastos Generales (30%) 30.00
Subtotal 130.00
Beneficio (11,11%) 14,44
Subtotal 144 .44
IVA (l6%) 23.11
Coeficiente Mqltiplic. 167.55

Coeficiente Resumen: 67.55 &.

Se detallan a continuacién los Andlisis de Precios del item
correspondiente a la construccién de la via en los
distintos tramcs considerados:

* Andlisis de Precios en el sector argentino para
determinar el costo de Construccién de 1 Km de via con
perfil de balasto de piedra de 0,30 m de espesor, con
rieles soldados de 36 m de longitud, anclas y 1.722
durmientes por km.

MANC DE OBRA
Zona "C" (via con poco trafico)

Jornal promedio de cuadrilla tipo
seguin resolucién de F.A.N° 1708/77
y 551/83 2.697,33 A/dla

Beneficios Sociales (incl.Asist.Perfecto)
125,18 % 3.376,52 "

Seguro Obrero
Coefic.l1,2225 % prima seguro

76,97 = 94,10 % 2.538,19 "
Subtotal 8.612,04 A/dia

Amortiz., Repar., Repuestos de Equipos

¥ Herramientas 20 % 1.722,41 A/dia

Combustibles y Lubricantes 10 $ 861,20 "

TOTAL . 11.185,65 A/dia



MANO DE OBRA Unid. Cantidad Costo Costo Total

Unit. A/Km.
Tot.Jorn.xKm. Jornal 1.500 11.200 16.800.000
MATERIALES
Riel de 50,88Kg/m
de 36m. N° 56 539.220 30.196.320
Eclisas 6 agujeros Por 56 16. 350 915.600
Bulones c/arandelas N° 336 1.320 443.520
Tirafondos 7/8" x 5" N° 6.888 830 5.717.040
Durmient.m.dura
de 2,70 m. N~ 1.722 8.080 13.913.760
Anclas N* 890 4.000 3.560.000
Balasto de Piedra Tn 2.900 11.400 33.060.000
87.806.240
Fletes
Material Metdlico: 1511,94x11,26x109,92Tn= 1.871.327
Madera : 1511,94x10,78x189,42Tn= 3.087.302
Balasto : 1511,94x 2,19x2900.-Tn= 9.602.331
14.560.960

Costo Total 119.167.200
Coeficiente Resumen 85, 34% 101.697.288

220.864.488
Adoptado= 220.860.000 A/Km.
Andlisis de precios en el sector chileno para
determinar el costo de construccién del 1 Km de via con

perfil de balasto de 0,30 m de espesor, con rieles
soldados de 36 m de longitud.



Unid. Cant. Costo Costo Total

Unit. $/Km.
MANO DE OBRA Y EQUIPO 9.440.712
MATERIALES
Durmientes de 2.75 m N* 1722 2.051 3.531.822
Rieles 40 Kg/m de 36 m N° 56 234.852 13.151.712
Eclisas de 6 agujeros Por 56 5.245 293.720
Sillas de asiento
para clavos N°® 3400 1.282 4.358.800
Clavos rieleros N° 10400 146 1.518.400
Anclas N* 890 961 855.290
Balasto Tn. 2900 1.754 5.086.600
FLETES
Material metdlico: 90 Tn/Km x 1777 $/Tn.= 159,930
Madera : 190 " X 1340 " = 254.600
Balasto :2900 " x 350 " = 1.015.000
Costo Total 39.666.586
Coeficiente Resumen 67,55 % 26.794.779
Precio Total 66.461.365

Adoptado: 66.460.000 $/Km.

8.3.3.- Presupuesto_estimade

En base a los cSémputos preliminares y los precios unitarios
obtenidos de acuerdo a las pautas indicadas en los puntos
8.3.1.- y 8.3.2.-, se ha efectuado el presupuesto de cada
uno de los siguientes tramos: Zapala-Mallin Chileno ;
Zapala-Paso del Arco H Lonquimay-Mallin Chileno ;
Lonquimay-Paso del Arco ; Choele Choel-Puerto San Antonio
Este.



El precio wunitario y el importe de cada uno de los item
esta expresado en miles de australes en los tramos
argentinos y en miles de pesos en los tramos chilenos.

Los precios estan referidos al 30 de Noviembre de 1989.

Se detalla a continuacidn la obtencidn de los presupuestos
estimados de cada uno de los tramos.



PRESUPUESTO ESTIMADO

TRAMO: Zapala - Mallin Chileno

Miles Australes - Noviembre 1989

Desig. Obras

LIMPIEZA TERRENO
MOVIM.DEL TERRENO

Exc.c/Equip.Mec.
Exc.c/Uso Explos
Exc.c/Uso muy
Intens.Explos.
Terraplén

ALAMB.VIAS Y EST.

Alamb.Terren.Vias
Alamb. Estaciones

OBRAS DE ARTE

Alcantarrillas
Puentes
Tineles

CONSTRUC.DE VIAS

Via Principal
Vias Auxiliares
Cambios Completos
Paragolpes

INSTALAC.EN EST.
Edificios
Viviend.p/Pers.

Andenes
Galpones p/Carga

SENALAM.Y COMUN.

Unid.

Ha.

Km
Km

232

m2
m2

m2

Em

Cant.

300

800.
266.

318.
4.050.

000
000

000
000

270

270
250
700

135
16
78
28

860

. 500

720

.900

135

Precio
Unitario

igl,

4,
10,

13,
5,

wWwuwmw

220,

207

800

550
300

940
400

.100
.100

.300
.050
.060

860

.050
12.
1.

600
900

280
240
151
140

. 240

54.

.640

.432.
.000

.870

567

.431.
.262.
.142.

.816.
.312.
982.
53.

268.

600

572.

Importe
Parcial -

540

.000
.739.

800
920

.000
12,

600

000
500
000

100
800
800
200

800

.000
108,
686.

720

000

400

Total

54.540

32.682.

579.

4.835.

34.164.

720

600

500

900



PRESUPUESTO ESTIMADO

TRAMO: Zapala - Paso del Arco

Miles de Australes - Noviembre 1989
Unid.

Desig.Obras

LIMPIEZA TERRENO
MOVIM.DEL TERRENO

Exc.c/Equip.Mec.
Exc.c/Uso Explos.
Exc.c/Uso muy
Intens.Explos.
Terraplén

ALAMB.VIAS Y EST.

Alamb.Terren Vias
Alamb. Estaciones

OBRAS DE ARTE

Alcantarillas
Puentes
Tineles

CONSTRUC.DE VIAS

Via Principal
Vias Auxiliares
Cambios Completos
Paragolpes

INSTALAC.EN EST.

Edificios
Viviend.p/Pers.
Andenes

Galpones p/carga

SERALAM.Y COM.

Ha.

m3
m3

m3
m3

Em
Km

232

Km
Km
N°
N°

m2
m2

m2

Km

Cant.

1.630.
486.

242,
5.500.

380

000
000

oo
000

340

344
350
700

172
18
86
28

960

.500

720

. 900

172

Precio

Unitario

181.

W

220

860

.550
.300

. 940
.400

-100
.100

.300
.050
.060

.860
207.
. 600
1.

050
900

280
240
151
140

. 240

o W o~

BN

69.

.416.
. 005

.373
.700.

714.
.600

12

.823.
.767.
.142.

. 987
.726.
.083.
53.

268

686

729.

Importe
Parcial

084

500

.800
.480

000

000

200
500
000

.920

900
600
200

.800
€00.
108.

000
720

.000

280

45,

42,

Total

69.084

495,

726.

.732.

851.

780

600

700

620



PRESUPUESTO ESTIMADO

TRAMO: Lonquimay - Mallin Chileno
Miles de Pesos - Noviembre 1989.

Desig.Obras Unid. Cant. Precio Importe
: Unitario Parcial Total
LIMPIEZA TERRENO Ha. 270 52.400 14.148 14.148

MOVIM.DEL TERRENO

Exc.Terr.Cualq.Nat. m3 1.500.000 2.240 3.360.000
Terr.c/Mat.de Exc. m3 1.500.000 1.140 1.710.000
Terr.c/Mat.Prést. m3 2.860.000 1.520 4,.347.200 9.417.200
ALAMB.VIAS Y EST.

Alamb.Terren.Vias Km 166 612 101.592

Alamb. Estaciones Km 6 612 3.672 105.264
OBRAS DE ARTE

Alcantarillas N° 170 1.750 297.500

Puentes m 190 1.460 277.400

Tdneles m 1.700 880 1.496.000 2.070.900
CONSTRUC.DE VIAS

Via Principal Km 87,2 66.460 5.795.312

Vias Auxiliares Km 7,2 62.650 451.080 6.246.392
INSTALAC.EN EST.

Edificios m2 960 82 78.720
Viviend.p/Pers. m2 1.620 70 113.4900

Andenes Cubiertos m2 600 35 21.000

Andenes de 100 m

de Longitud m 800 29 23.200 236.320
SENALAM.Y COM. Km 87,2 1.220 106.384 106. 384




PRESUPUESTO ESTIMADO

TRAMO: Longuimay - Pasco del Arco
Miles de Pesos - Noviembre 1989,

Desig. Obras Unid. Cant. Precio Importe
Unitario Parcial Total
LIMPIEZA TERRENO Ha. 200 52,400 10.480 10.480

MOVIM.DEL TERRENO

Exc.Terr.Cualg.Nat. m3 1.130.000 2,240 2.531.200
Terr.c/Mat.de Exc. m3 1.130.000 1,140 1.288.200
Terr.c/Mat.Prést. m3 2.150.000 1,520 3.268.000 7.087.400

ALAMB.VIAS Y EST.

Alamb.Terren.Vias Km 125 612 76.500
Alamb.Estaciones Km 4,5 612 2.754 79.254
OBRAS DE ARTE

Alcantarillas N° 130 1.750 227.500

Puentes m 170 1.460 248,200

Tineles m 1.500 880 1.320.000 1.795.700
CONSTRUC.DE VIAS

Via Principal Km 64,2 66.460 4.266.732

Vias Auxiliares Km 5,4 62.650 338.310 4.605.042
INSTALAC.EN EST.

Edificios m2 720 82 59.040
Viviend.p/Pers. m2 1.140 70 79.800

Andenes m2 450 35 15.750

Andenes de 100 m

de Longitud m 600 29 17.400 171.990
SENALAM.Y COM. Km 64,2 1.220 78.324 78.324




PRESUPUESTO ESTIMADO

TRAMO: Choele-Choel - Pto. San Antonioc Este
Miles de Australes ~ Noviembre 1989

Desig.Obras Unid. Cant. Precio Importe
Unitario Parcial Total
LIMPIEZA TERRENO Ha. 400 181,800 72.720 72.720

MOVIM.DEL TERRENO

Excavacién m3 2.900.000 3,600 10.440.000
Terraplén m3 2.400.000 4,950 11.880.000 22.320.000

ALAMB.VIAS Y EST.

Alamb.Terren.Vias Km 440 2.100 924.000

Alamb. Estaciones Km 7 2.100 14.700 938.700
OBRAS DE ARTE

Alcantarillas N*® 400 3.930 1.572.000

Puentes m 160 4,040 646.400 2.218.400

CONSTRUC.DE VIAS

Via Principal Km 222,5 200.800 44.678.000
Vias Auxiliares Km 21 189.300 3.975.300
Cambios Completos N°® 120 12.600 1.512.000
Paragolpes N* 35 1.9%900 66.500 50.473.300

INSTALAC.EN EST.

EBdificios m2 960 280 268.800
Viviend.p/Pers. m2 3.000 240 720.000
Andenes m 700 151 105.700
Galpones p/Carga m2 4.500 140 630.000 1.724.500
SERALAM.Y COM. Km 222,5 4.240 943.400 943.400



Presupuesto total estimado para las distintas variantes
del Tramo Zapala - Lonquimay.

Para la obtencién del Presupuesto total estimado para ambas
variantes del tramo Zapala - Lonquimay, previamente se han
convertido los presupuestos estimados de 1las distintas
secciones a délares estadounidenses en base a los

siguientes valores correspondientes al 30 de Noviembre de
1989:

1l U$S= A 1010.- (Argentina)
l U$s=§ 291,38 (Chile)

Los Presupuestos Totales resultantes son los que se indican
a continuacién:

a) Variante por Mallin Chileno Us$s
Seccién Zapala-Mallin Chileno
A: 74.553.180.000 73.815.030
Seccién Lonquimay-Mallin Chileno
$: 18.196.608.000 62.449,749
TOTAL ZAPALA - LONQUIMAY 136.264.779

b) Variante por Paso del Arco

Seccién Zapala-Pasc del Arco
A: 97.268.584.000 96.305,.529

Seccién Longquimay-Paso del Arco
$: 13.828.190.000 47.457,581

TOTAL ZAPALA - LONQUIMAY 143.763.110



