INDICE TEMA

co

* CAPITULO

S8 ]

* ZAPITULO 3

VOLUMEN TT

* CAPITULO 4

* CAPITULC 35

2.1.- ZO0KA DE INFLUENCIA DIRECTA
2.2.- ZONA DE INFLUENCIA INDIRECTA

ANALISIS DEL SECTOR EXTERNC

3.1.- DIAGNOSTICC Y PERSPE
EZTERNO

CTIVAS DEL SECTOR

.2.~- IDENTIFICACION DE PRODUCTOS

93]

ANALISIS DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
4.1.- INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA
4.2.~- INFRAESTRUCTURA VIAL

4.3.~ INFRRESTRUCTURA PORTUARIA

4.4.- RNALISIS FUNCIONAL Y DESCRIPCION OPERATIVA

4.5.- SISTEMA DE TRANSPORTE

- PROYECTOS PROGRAMADOS

5.1.- PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA
$.2.- PROYECTOS EN ACTIVIDADES PRODUCTIVAS

53.3.~ PROYECTOS INSTITUCIONALES FERROVIARIOS

138
140
161
183
220
241

244
244
255
266



VOLUMEN TIT7T

* CAPITULO & - DEFINICION DEL PROYECTC Y SISTEMA DE COSTOS

6.1.
6.2

(%2}
4%

T o4
fod.

7.2.

7.3.- ESTRUCTURA DE PRECIOS DE MERCADO DE BIENES

- ANTECEDENTES Y ANALISIS DE ALTERNATIVAS

.- ELECCION ¥ MEMORIA DESCRIPTIVA

>.—- ANALISIS DE COSTOS

- FACTORES DE CONVERSION BASICOS

- FACTORES DE CONVERSION DE BIENES
Y RECURSOS

COMERCIALES Y FLETES

* CAPITULO & - COSTOS DE MANTENIMIENTO Y OPERACION

VOLUMEN IV

g.1.

8.2.

- COSTOS DE MANTENIMIENTC DE VIAS

- CCSTOS DE OPERACION

* CAPITULO -9 - ANALISIS DE DEMANDA DE TREANSPORTE

9.

'..L

9.

2

.- DEMANDA CGLOBAL
.- DEMANDA DEL PROYECTO

.- COMENTARIOS ADICIONALES

270
270

381
382
422

454



* CAPITULO 10- ANALISIS ECONOMICO FINANCIERO 462

10.1.- INDICADORES DE RLN”ABLL;DAD Y ANALISIS
DE SENSIBILIDAD £62
10.2.~- EVALUACION FINANCIERA 165
10.3.- EVALUACION ECONOMICA ' 4756
10.4.- EXTERNALITDADES £58
ANEXO 10.1.- COSTOS FINANCIEROS DE OPIRACION 453
ANRXC 10.2.- INGRESOS FINANCIEROS 501
ANEEO 10.3.- COSTOS ECONOMICOS DE CONSTRUCCION Y
MANTENIMIENTO 507
ANEXO 10.4.- COSTOS ECONQOMICOS DE OPZERACION 535
ANEXO 10.5.~ BENEFICIOS ECONOMICOS 563
ANEXO 10.6.- DETERMINACION DEL EQUIPO REMOLCADO Y
TRACTIVO 567
ANEXO 10.7.- COEFICIENTES DE EXPLOTACION 575

* CAPITULO 11- CONCLUSIONES 581



CAPITULO 6
DEFINICION DEL PROYECTQ Y SISTEMA DE COSTQS

En el presente capitulo se efectGa la descripcién de los costos de
inversién previstos para los tramos Lonquimay-Zapala ¥ Choele-Choel
- San Antonio Este que conforman el proyecto de construccién del
Ferrocarril Trasandino del Sur. Resulta conveniente aclarar que las
tareas efactuadas en este capitulo presentan un alcance de
factibilidad preliminar, por lo tanto los andlisis y estimaciones

que se desarrollan disponen de la profundidad y del detalle propio
de dicho alcance.

En el primer apartado se analizan los antecedentes histéricos
relacionados béisicamente en lo que hace a estudios de proyectos
efectuados y aspectos institucionales de los mismos.

En este mismo punto se presentan las distintas alternativas de
trazado estudiadas para el tramo Lonquimay -~ 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 efectiia 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 las dos
alternativas de trazado del tramo Lonquimay ~ Zapala.

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

En base a 1los cémputos preliminares y a los precios unitarios
obtenidos en el andlisis referido, se presenta el presupuecsto
estimado de costos de construccién discriminado por tramo Y
alternativa de trazado. Los presupuestos cbtenidos son bisicamente

utilizados en el andlisis de la eleccién de trazado de cada tramo
evaluado.

6.1.- ANTECEDENTES Y ANALISIS DE ALTERNATIVAS

En este apartado se realiza un andlisis de los antecedentes
histéricos y se presentan 1las distintas alternativas de
trazado estudidas para el Ferrocarril Transandino.
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6.1.1.- Antecedentes

Desde principio de este siglo ha existido interés por parte
de 1las autoridades de los gobiernos de Argentina y Chile
para integrar fisicamente las 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 Repiblica 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 linea de
Bahia Blanca a Neuguén.

El 26 de agosto de dicho afio se aprobaron los planos de la

- primera seccién de 175 Km y de inmediato se comenzé su
construccién. E1 24 de marzo de 1897 se aprobaron los
planos hasta el punto final de linea en Neuquén.

En diciembre de 1897 la Empresa liberdé la seccién de Bahia
Blanca a Rfo 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 Gobierno Nacional dispuso la construccién
de una via férrea que debia unir Neuquén con el campamento
de Las Lajas.

En 1906 1la Empresa del Ferrocarril del Sud solicitéd al
gobierno la autorizacién de prolongar su 1linea desde
Neuquén hasta 1la frontera con Chile pasando por Las Lajas,
lo cual determiné que el gobiernc amplie su perspectiva ¥y
autorice aquella peticién. El proyvecto de ley de fecha 1°
de junio 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 ¢ Pino Hachado.

Por ley N° 6.378 el Congreso autoriza a elegir el paso
siempre que 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 Sud el derecho de construir y
explotar el tramo en cuestién.
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6.1.1.- Antecedentes

Desde principio de este siglo ha existido interés por parte
de las autoridades de 1los gobiernos de Argentina y 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 Repiblica 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 linea de
Bahia 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 comenzé su
construccién. E1 24 de marzo de 1897 se aprobaron los
planos hasta el punto final de linea en Neuquén.

En diciembre de 1897 la Empresa liberé la seccién de Bahia
Blanca a Rio Colorado; en junio de 1898 de Rio Colorado
hasta Choele Choel Yy en diciembre de 1898 de Choele Choel
hasta Chelforé. :

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

En el afioc 1902 el Gobierno Nacional dispuso la construccién
de wuna via férrea que debia unir Neugquén con el campamento
de Las Lajas.

En 1906 1la Empresa d4del Ferrocarril del Sud solicitd al
gobierno la autorizacién de prolongar su linea desde
Neuquén hasta la frontera con Chile pasando por Las Lajas,
lo cual determiné que el gobierno amplie su perspectiva Y
autorice aquella peticién. El proyecto de ley de fecha 1°
de junio de 1908 concedio al Ferrocarril del Sud el derecho
de construir y explotar la prolongacién de la via a Neugquén
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 que se hallase comprendido entre los paralelos 38 y
40 de latitud sur.

Ei 3 de julio de 1908 se sanciona la ley N° 5.535 que
concede al Ferrocarril del Sud el derecho de construir Y
explotar el tramo en cuestién.
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El 29 de diciembre de 1909 se presentaron los planos y
documentos correspondientes a los primeros 186 Km de la
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 afio.

El 18 de noviembre de 1913 mediante resolucién el
Ministerio Ge Obras y Servicios Piblicos autorizé el
librado al Servicio Publico de 1los 186 Km de Neuquén a
Zapala, habilitédndose el mismo el 1°' de enerc de 1914.

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

En la Reptblica de Chile el interés particular del gobierno
en la construccién de un Ferrocarril Trasandino hizo que va
en el afio 1895 se hicieran reconocimientos generales de la
zona para buscar la ruta y paso cordillerano més
favorables, determinadose que este paso podria ser
alternativamente el Mallin Chileno o bien el Paso del Arco,
cuyas alturas son 1758 mts. y 1350 mts. respectivamente.
Los primeros estudios topograficos del Ferrocarril
Trasandino del Sur fueron efectuados en el afio 1911.

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

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

Por otra parte también se ha efectuado wun estudio
definitivo de trazado hasta el lugar dencminado Liucurd,
ubicado 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, segiin sea el paso elegido para
cruzarla: por el Paso del Arco a 1350 m sobre el nivel del
mar y a 21 Km de Liucura; por el Paso de Mallin Chileno a
1758 m Y a 44,5 Km de Liucura; y por el tunel
internacional, a 1512 m sobre el nivel del mar ¥ al norte
del Paso Pino Hachado.

El 25 de abril de 1922 se firmé en Santiago de Chile el
convenio "Barros Jarpa-Noel", en el cual se dejaba
establecido que 1los gobiernos de las repiblicas de Chile Y
Argentina resolvian reciprocamente la construccién de dos
lineas de ferrocarril que unirfan 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 Atlantico por la prolongacién del Ferrocarril
del Sur (hoy F.C. Gral. Roca) desde Zapala hasta su empalme
con la Red Sur chilena, que daria acceso a la zona de
Concepcién 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
ambes 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
debian poner de acuerdoc 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 compromisc formal de
ambos gobiernos de construir dos ferrocarriles trasandinos:
unc en el norte de Antofagasta a Salta pasando por Socompa,
ya terminado y en operacién, inaugurado el 25 de mayo de
1948; otro en el sur, de Zapala a Curacautin pasando por
Longquimay. De este ferrocarril en el sector chileno se
construyeron 64 Km hasta 1llegar a la 1localidad de
Lonquimay, habiéndose ejecutado la obra mids importante del
trazado dque -es el "Tunel de Las Rafces" 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 d&de 1985 sanciona lo siguiente: artfculo 1°- Se
efecutardn las tareas de construccién del tramo ferroviario
que prolongue la via del Ferrocarril Nacional Gral. Roca,
desde 1la punta del riel 2Zapala hasta el limite con la
Repiiblica de Chile, cruzando la Cordillera de los Andes por
el Paso Longuimay o Pino Hachado, recorriendo la traza que
segin los estudios previos resulte m&s conveniente;
articulo 2°- Los fondog que demanden la presente ley serin
tomados de "Rentas Generales" cuando las posibilidades
presupuestarias lo permitan.

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

- Convenio de Trafico Internacional Y Acuerdo
Complementario del 5 de Mayo de 1972, publicado en Chile
el 19 de Junio de 1973. Rige el transporte internacional
entre Chile y Argentina proveniente/destinado a cualquier
punto de la red de ambas empresas, a través de las lineas
ferroviarias de Antofagasta-Salta y Los Andes-Mendoza, Y
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es aplicable al transporte tanto de pasajeros como de
carga. :

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

Superando una situacién anterior, este instrumento hace

posible el paso de vagones de cada empresa al pais vecino
sin trasbordo de la carga. '

- Convenio de Trédfico Ferroviario Multinacional de Carga
del 15 de Octubre de 1975. Estd suscriptce por las
empresas ferroviarias de Argentina, Bolivia, Brasil,
Paraguay, Perti y Uruguay.

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

Se aplica solamente al trdfico por mds 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
seqguros, despachos aduaneros y trasbordos donde no exista
continuidad ferroviaria o se pueda garantizar de otro
modo la rapidez del ferrocarril,

6.1.2.- 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 3Zapala a Longuimay cuenta en el sector
argentino con numerosos estudios realizados en distintas
épocas desde el afio 1908 en que el Ferrocarril del Sud
realizara los primeros reconocimientos hasta el afio 1955
en el que fueron suspendidos los mismos.
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El criterio adoptado por las comisiones de estudio en las
distintas épocas, presenta grandes diferencias en lo que
se refiere a la concepcidén econémica de explotacién de la
linea, como asi también en 1lo que respecta a 1los
conceptos técnicos resultantes del progreso y desarrollo
en un periodo gue abarca casi 50 afios.

Los primeros estudios realizados por el Ferrocarril del
Sud entraifiaban un concepto de mixima economia en la
construccién 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 Xm 0 a Km 100 : 15 %o. del

KEm 100 a frontera: 20 %o. Pendiente compensada en las
curvas.

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

d) Curva de transicién Pardbola Cuabica
e) Arrangue del trazado Estacién Zapala

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

Los trazados estudiados por las distintas comisiones
tienen por punto de arrangque la Estacidén Zapala, salvo un
estudio realizado en 1922 que tiene por punto inicial de
la 1linea la Estacién Ramén Castro, que es la inmediata
anterior a Zapala sobre la via que viene de Neuquén,
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empalmando con los otros trazados en la zona préxima a 1a
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 la Quebrada de Haichol - Frontera (Mallin Chileno ©
Paso del Arco), Yy la otra Zapala - Portada de Covunco -
Portezuelo de Sainuco - Loncoloan - Frontera (Paso del
Arco).

Esta dltima cuenta s8élo con un reconocimiento por la
Comisién de Ferrocarriles del Estado que la abondoné por
exigir fuertes rampas y terreno inadecuado. Estas
circunstancias fueron c¢onfiguradas en un reconocimiento
realizado por la Direccién de la Empresa, por lo que fue
definitivamente desechada.

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

De la ruta general adoptada se estudiaron distintos
trazados: —

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

En ellos 1la linea pasaba por la actual Zapala cruzaba
el rio Covunco frente a la "Portada del Covunco",
seguia por Corral de Piedra, Paso Ancho, Pampa del Liu
cullin, Confluencia del Lui Cullin Yy el Sanquilcd,
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 desarrollc y del movimiento de tierra
(inclufido 1los tuneles), 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 construccidn
minimo .y de alto costo de explotacién
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2)

3)

4)

para un tridfico que supere una cierta cantidad.

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

La Empresa Nacional de Transportes construccién
Ferrocarril Zapala a la Frontera, estudié varias
alternativas (trazados N° 5 y N° 6) encontrando
finalmente wuna linea que adoptd como la mis favorable.
Conserva los lineamientos generales del trazado N° 3
suprimiendo los inconvenientes operativos sefialados,
elimindndolos con variantes.

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

Supriﬁém_ademés los =zig-zags con el trazado N° 6 que

provee un lazo abiertc con dos niveles, buscando
desarrollo,

Por otra parte el trazado N° 6 tiene otras
alternativas ce cruce fronterizo por Mallin Chileno o

por Paso del Arco. La longitud de vias por paso del
arco seria de 172 Km. :

El Ferrocarril Gral. Roca estudié los trazados N° 7 y
N° 8

Estos estudios, que no fueron terminados, tratan de
combinar 1las lineas proyectadas por el Ferrocarril del
Sud y los Ferrocarriles del Estado, eliminando 1a
salida en retroceso de 2Zapala pero a costa de una
fuerte rampa con las limitaciones consigquientes 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 f4cil y cercano a los otros trazados.
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Todos los trazados estudiados necesitan cbras
importantes para el cruce del rio Covunco, al igual

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

En la Quebrada de Haichol aparte de los ttneles
mencionados del trazado N° 6 , 1los otros trazados
preveen tuneles menores Yy todos necesitarian muros de
contencién y defensas contra la nieve. Se estima que
el obsticulo que la nieve representa, serad de mucho
menor magnitud que en el trasandinoc de Mendoza.

B-Sector Chileno

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

1) Longuimay - Mallin Chileno

Considerando el Km O en la Estacién de Victoria, la
Estacién de Pua al comienzo del ramal Pda-Longquimay,
se encuentra en el Km 11,9 , ¥y 1la Estacién de
Lonquimay 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 desarrclla partiendo de la Estacién de
Lonquimay y a la derecha del rio Lonquimay.

A la altura de la confluencia del rio Lonquimay con el
Bio Bio(La Junta), se orienta al sur por la ribera
oeste 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 1llanos del rio Pichi - Pehuenco, al que
cruza en el Km 155,229. Desde aqui continda hacia el
oriente bordeando el Bio Bio, para retomar la
direccidén sur en el Km 160,746,

Continda, con algunas inflexiones, paralelamente al
Bio Bio hasta cruzar el rio Pehuenco en el Km 165,041
Y entrar al lugar denominado Resguardo de Lonquimay,
en las mé&rgenes del rio Liucura, en el Km 167,916.
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2)

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

Continta hacia el este por los faldeos de la ribera
sur del mismo rio, y en el Km 174,966 dobla hacia el
sur, continuando con fuerte pendiente por la ribera
este del Bio Bio hasta el Km 187,016, orilla derecha
del rio Tué - Tuéd. 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
recorrideo, dirigiéndose luego al sur hasta tomar en el
Km 195,966 la meseta que se extiende entre la caja de
los faldeos del Bio Bfo y la Cordillera de los Andes.
Continta por esta meseta con direccién este y luego de
algunas inflexiones alcanza el 1lado izquierdo del
valle Mallin Chileno en el Km 207.716 por el que
continda hasta el Portezuelo del mismoc nombre,
llegando al 1limite fronterizo en el Km 211,931. La
longitud de vias seria de 87,2 km.

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

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 seria la siguiente :

Tramo Longitud de Via Principal (Km)
Mallin Chileno Paso del Arco

de Zap.a M.Chileno 135.0

de M.Chil.a Longuimay 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 gque por Mallin Chileno la
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3)

longitud total del ¢tramo es de 14 km. menor que por
Paso del Arco.

Longuimay - Tdnel Pino Hachado

En la variante Longquimay- Tinel Pino Hachado se
estudiaron dos trazados.Ambos contemplan la
construcciéon de un largo tuinel internacional de 12 a
15 Km. Estas rutas cruzan frente al actual puesto de
Gendarmeria Argentina, a 1512 m de altura, lo que
significaria acortar 44 Km en el sector argentino.

Estas soluciones fueron propuestas en 1955 por el Ing.
Fernando Bonhome Cerda del M.0.P., v sélo han servido
para fijar ideas generales sobre pendientes, largos,
longitud de tlneles, etc., Y c¢omo apoyc para el
trabajo de terreno.

Uno de los trazados considera el rio Bio Bic como Km
0, en la cota de rasante 950 m. Después del rio, viene
la parte mds 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 1la
quebrada del rio Mitrauquén.

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
gquebrada del rio Mitrauquén es dificil pasarla.

Desde el Km 9 continla subiendo con 1,7 % hasta el Km
24 para poder pasar la gquebrada 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 dificil solucién (Km
41). Entre los Km 41 y 42 existe una puntilla larga
que se debe atravesar con un tunel de aproximadamente
1l Km de largeo.

Desde el Km 35 el trazado sube con una pendiente del
1,7 %, llegandose al Km 48 con una cota de 1512 m que
corresponde a la del tinel internacional, cuyas dos
bocas estarian al mismo nivel.
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Desde el Km 48 en adelante 1la pendiente chilena y
argentina estarfian sujetas a las condiciones gque se
fijen para el tinel internacional. Este tendria una

longitud de 7 Km del 1lado chileno vy 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 necesitari un viaducto alto

Y luego un tdnel. Se mantiene entonces la cota entre
los Km 20 y 23.

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

Fijandose una pendiente de 0,875 % entre el Km 27 Yy la
boca del tinel en Argentina, con cota 1500 m, el tinel
seria de 9,5 Km en Chile ¥ 5,5 Km en Argentina.

6.2.- ELECCION ¥ MEMORIA DESCRIPTIVA

En el siguiente apartado se plantea un andlisis justificando
la eleccién de trazado de cada tramo evaluado. Se adjunta
también 1l1la memoria descriptiva preliminar d&e los tramos
seleccionados.

6.2.1.- mo Za ~Lo

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

- La longitud total del tramo por Mallin Chilenoc es 14 Km
menor que por Paso del Arco, lo que imp}ica un menor
.costo de explotacién.

- De acuerdo con el presupuesto estimativo realizado, el

costo total de construccién por Mallin Chileno es menor
que por Paso del Arco.
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- E1 empalme en Paso del Arco obligarfa a salvar el
portezuelo del Litrdn a cota 1.800 m, elevando el nivel
méximo del trazado.

- La falda del trazado por el Mallin cChileno estaria
expuesta a la 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,
evitédndose con ello 1la acumulacién exesiva de dicho
elemento en los cortes y la posibilidad de aludes.

En cambio, dado que la falda del trazado por el Paso del
Arco no estd expuesta a los vientos dominantes ni al sol,
ello 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.

Considerando el proyecto en su conjunto, y de acuerdo con
lo expuesto, debido al menor costo de explotacién y
construccién, y a favorables condiciones geogridficas vy
climdticas, se desprende que el paso para cruzar la
Cordillera de 1los Andes gque reune mejores posibilidades
para ambos paises seria el de Mallin Chileno.

Por otra .parte, atn 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 que la pendiente méxima seria del 2 %. Por tener
de 1.676 metros, los trenes podrian correr a mayores
velocidades que las usuales para pasos ferroviarios
cordilleranos, otorgando adem&s seguridad en el tra&fico.

Ademas, se destaca que dadas las caracteristicas del
trayecto a recorrer por el ferrocarril, su explotacién no
tendria mayores interrupciones en el afic que agquellas
estrictamente derivadas de las inclemencias del tiempo de
caricter circunstancial. :

6.2.1.1.- Seccién Zapala-Mallip Chileno

Se estima conveniente mantener las condiciones del
trazado establecidas por 1z Empresa Nacional de
Transportes en 1953, con la modificacién de proponer el
cruce de 1la frontera por el Paso del Mallin Chileno, en
lugar de mantener la alternativa entre este punto y Paso
del Arco.
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De acuerdc a ello las condiciones serdn las siguientes:

a) Trocha ancha

b) Pendiente determinante de Xm ¢ a Km 100 : 1,5 %
de Km 100 a Frontera: 2,0 %
c¢) Radic minimo de Km 0 a Km 100 : R=300m
de Km 100 a Frontera: R = 250 m

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

Por otra parte la adopcién de la trocha ancha resulta
obvio, pues la prolongacién de la red del Ferrocarril
Roca gque posee dicha trocha y ademas 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 lo que respecta a 1la adopcién de radios minimos y
curvas de transicién, los estudios realizados han
mostrade 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 adopcidén de retrocesos que
encarecen los costos de explotacién.

De tode lo expresado, la linea mis conveniente saldrfa de
estacién 2Zapala con el trazado N° 5 empalmarfia con el
trazado N°3 mds alld del rio Covunco, siguiendo hasta
Mallin Chileno, con una variante adoptando 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 los dos zig-zag es muy importante por
la demora que significa su operacién, aproximadamente 15
minutos para cada zig-zag.

En 1lo que respecta al estado actual del proyecto puede
sefialarse que:
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- existe un proyecto definitivo para el tramo entre
Zapala y Portada de Covunco (Km 0 a XKm 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 y el Paso del Mallin
Chileno (Km 103 a Km 135) hay un trazado estudiado
sobre un relevamiento zonal (variante sobre proyecto
Ing. Lbédola). Es el tramo de mayores dificultades y el
que puede dar lugar a un nuevo estudio, considerando
los avances técnicos actuales.

Se resume a continuacidén las caracteristicas mas
salientes del proyecto:

- Entre Zapala y 1la 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 Covunceo de
hormigdn, con proyecto definitivo existente aungue se
deberia mejorar con técnicas méas avanzadas; un puente
sobre _ los arroyos Liu Cullin ¥ Sanquilcéd, de
importancia, sin proyecto ejecutado.

- Entre 1la Quebrada de Haichol y 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 Haichol (sin
proyecto) Y dos importantes tineles {uno debe
realizarse por un rulo) cruzando una cadena de montafias
que corre entre las quebradas de los rios Sanquilcéd y
Haichol, y otro en el Paso del Mallin Chileno, con una
extensién aproximada de 300 m en el lado argentino y
110 m en el lado chileno.-

6.2.1,.2.- i nqui - 1fn Chilen
- Pendiente del Trazado
Desde Boca Sur del tuénel Las Raices (Km 104.848) con
cota 1008,13 m 1la linea baja con una pendiente mixima

de 1,7 %, alternando con pendientes suaves hasta el Km
133,226.
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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 valle del Bio Bio sube constantemente con
pendiente entre 0,2 % vy 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 1la cordillera.

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

Este trayecto tiene dos secciones de 1000 m y 800 m con
pendiente de 1,5 2 v 1l,2 $ en una zona de tuneles.

Desde la estacién de Agua Fria se continita 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 limlte
fronterizo.

- Movimiento de Tierras

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

En el tramo Lonquimay-Mallin Chileno preve 1.500.000 m3
de desmonte y 4.360.000m3 de terraplenes.

- Estaciones

En el tramo se ha considerado la construccién de
estaciones en Lolén (Km 14),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 c¢on 3 desvios. Cada una tendrd un edificio de
Estacién con casa para el jefe de Estacién, con una
superficie de andén cubierto de 150 m2.

- Dbras de Arte Menores

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

288



6.2.2.-

de 1 m de didmetro.
- Puentes

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

Puente Km Long.Estimada(m)

Sobre estero Lolén 142,316

Sobre rio Pedregoso 150,466 20
Sobre rio Bio Bio 150,900 . 90
Sobre rio Pichi-Pehuenco 155,229 15
Sobre rio Pehuenco 165,041 20
Sobre rio Liucura 171,972 . 30
Total _ 190

- Tdneles

En el proyecto se prevé la construccién de los tuneles
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 1.67C

- Via Férrea

~La via férrea tendr4d una trocha de 1.676 m Yy su
construccién serd con riel "¥" de 40 Kg/m, eclisada,
con durmientes de 6"x1l0" de 2,75 m de longitud,
espaciados cada 0,65 m entre ejes; sillas de asiento
sujetos con tirafondos, sapos especiales para las
sillas con arandela eldstica, y balasto (2900 tn/Km de
via).

C -~ - n j £
El trazado preliminar del tramo Choele Choel - Pto. San

Antonio Este fue determinado sobre una plancheta en escala
1:500.000 del Instituto Geografico Militar.
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Se desarrolla partiendo de la Estacién de Choele Choel en
direccidén sureste por la ribera oriental del Brazo Norte
del Rio Negro. ContinGa luego por la ribera del Ric Negro
al que atraviesa cerca de Siete Bocas. Luego de atravesar
el Canal Pomona-S.Antonio Oeste se desarrolla por su ribera
Qeste. M&s adelante, después de cruzar la Ruta Nacional N°
251 se desvia hacia el Sur. Atraviesa nuevamente el canal y
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 esti efectuando
el Proyecto de dicho acceso. El trazado del mismo se
orienta en direccién Sur, al OQeste del acceso vial al

Puerto, para luego tomar la direccién Oeste desarrollandose
al Norte del acceso vial.

La 1longitud 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 Antonioc Este es de 29 Km.

6.3.- 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 andlisis
de precios de los insumos utilizados.

6.3.1.- Cémputgs Preliminares

Los coémputos preliminares del Tramo Zapala-Lonquimay se han
determinado en base a la informacién incluida en los
Presupuestos existentes para la construccidén 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 conexidn 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 construccidn
del Ferrocarril Trasandino del Sur.

- Se ha unificado en lo posible los item de los cémputos de
los tramos en ambos paises.

- A los efectos de comparar las distintas alternativas de
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6.3.2.~

trazado se han considerado sélamente los item mé&s
importantes.

- Se adopté 1la construccién de dos alcantarillas por cada
km. de via, con una longitud media de 15 m.cada una.

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

- Dado gque el Presupuesto brindado por el Ferrocarril Gral.
Roca Yy realizado en el aifio 1971, no contempla el Item
terraplén, se estimé su volumen.

- Se considera que los tiineles tienen una seccién
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 la 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 que respecta al tramo Choele Choel-Puerto de San
Antonio Este, 1los coémputos se han efectuado de acuerdo a
las siguientes consideraciédnes:

- 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
Geogrdfico Militar.

- En Ferrocarriles Argentinos, donde se estd realizando el
Proyecto de acceso al Puerto de San Antonio Este, se
obtuvo 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.

e ecio
Al no disponerse de ninguno de los Proyectos de Obra de los
distintos tramos, no se han podido efectuar los an&lisis de
Precios de 1la mayoria de los item, fundamentalmente los
correspondientes a movimiento de suelos y ocbras de arte.

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

- En la seccién chilena del tramo Zapala-Lonquimay los
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costos de los item se determinaron en base al Presupuesto
del Estudio de Prefactibilidad de conexidén 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 Chilenc en Mayo de 1986.

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

- Se efectué 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. :

- E1 resto de los precios unitarios en el sector argentino
fueron obtenidos mediante informacién b4 andlisis
aproximados.

- Todos los costos fueron calculados al 30 de Nov1embre de
1989 en la respectiva moneda de cada pais.

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

Rubros Complementarios del Costo Unitario

a) Seccién Argentina

Concepto . Incidencia(%)
Costo 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: 85,34
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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 (16%) - 23.11
Coeficiente Multiplic. 167.55

Coeficiente Resumen: 67.55 %.
ok oo B
Se detallan a continuacién los Andlisis de Precios del item
correspondiente a la construccién de la via en los
distintos tramos considerados:

* An&dlisis 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 1longitud, anclas y 1.722
durmientes por km.

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

Jornal promedic de cuadrilla tipo
segin resolucién de F.A.N° 1708/77
y 551/83 2.697,33 A/dia

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

Seguro Obrero
Coefic.1,2225 x prima seguro

68,09 83,24 % 2.245,26 "
Subtotal 8.319,11 A/dfa
. Amortiz., Repar., Repuestos de Equipos
Yy Herramientas 20 % 1.663,82 A/dia
Combustibles y Lubricantes 10 % 831,91 "
Subtotal 10.814,84

Adicional por zona fria 40% s/8.319,11 3.327.64 "
TOTAL 14.142,48 A/dia

ADOPTADO : 14.100 A/dia
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TRAMO: Zapala - Mallin Chileno

MANO DE OBRA

Tot.Jorn. /Km.
MATERIALES

Riel de 50,88Kg/m
de 36m. N

Eclisas 6 agujeros Par
Bulones c/arandelas N°
Tirafondos 7/8" x 5" N°

Durmient.m.dura

de 2,70 m. Nf
Anclas N*
Balastoc de Piedra Tn
Fletes

Jornal 1.500

56
56
336

.888

.722

890

.900

Unid. Cantidad Costo

Unit.

14.

539.
16.

11.

100

220
350

.320

830

.080
.000

400

Material Metdlico: 1511,94%x11,26x%109,92Tn=

Madera : 1511,94x10,78x189,42Tn=

Balasto : 1511,94x 2,19%2900.-Tn=

Costo Total

Coeficiente Resumen 85,34%

TOTAL

Adoptado= 228.920.000 A/Km.
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Costo Total
A/Km.

21.150.000

30.196.320
915.600
443.520

5.717.040

13.913.760

3.560.000
33.060.000
87.806.240

1.871.327
3.087.302
9.602.331
14.560.960

123.517.200
105.409.570

228.926.770



TRAMO: Choele Choel - San Antonio Este

MANO DE OBRA Unid. Cantidad Costo Costo Total
Unit. A/Km.

Tot.Jorn. /Km. Jornal 1.500 14.100 21.150.0090

MATERIALES

Riel de 50,88Kg/m

de 36m. N* 56 539.220 30.196.320

Eclisas 6 agujeros. Par 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.%00 8.297 24.061.300

Fletes_ __

Material Metalico: 1511,94x 9,90x109,92Tn= 1.645.305

Madera : 1511,94x 8,20x189,42Tn= 2.348.412

Balasto : 1511,94x 1,90x2900.-Tn= 8.330.789

Costo Total 112.282.040
Coeficiente Resumen 85,348% 95.821.492

208.103.530
Adoptado= 208.100.000 A/Km.
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* 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 Xg/m de 36 m N° ‘56 234.852 13.151.712
Eclisas de 6 agujeros Par 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.
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6.3.3.- Presupuesto estimado

En base a los cémputos preliminares y los precios unitarios
obtenidos de acuerde a las pautas indicadas en los puntos
6.3.1.- v 6.3.2.-, se ha efectuado el presupuesto de cada
uno de los siguientes tramos: Zapala-Mallin cChileno
Zapala-Paso del Arco ; Lonquimay-Mallin Chileno ;
Longuimay~Paso del Arco ; Choele GChoel-Puerto San Antonio
Este.

!

El precio unitario y el importe de cada uno de los item
estd expresado en miles de australes en los <tramos
argentinos v en miles de pescs en los tramos chilenos.
Los precios estdn referidos al 30 de Noviembre de 1989.

Se detalla a continuacién la obtencién de los presupuestos
estimados de cada uno de los tramos.
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PRESUPUESTO ESTIMADO

TRAMO: Zapala - Mallin Chileno
Miles Australes - Noviembre 1989

Desig. Obras

LIMPIEZA TERRENO
MOVIM.DE TIERRA

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.

m3
m3

m3
m3

Km
Km

Ia=

Km
Km
ND

m2
m2

Km

Cant.

300

800.
266.

318.
4.050.

000
000

000
000

270

270
250
700

135
16
78
28

960

.500

720

. 900

135

300

Precio
Unitario

181.

W

228.
214.
.600
. 900

800

.550
.300

. 940
.400

.100
.100

.300
.050
.060

920
600

280
240
151
140

.240

[l - (SN}

N =

Importe

Parcial

54,540

.640.
.739.

.432.
.870.

567

.431.
.262,

.142

.904,
.433,
982.
53.

268.
600.
108.
£86.

572.

000
800

920
000

.000
12.

600

000
500

.000

200
600
800
200

800
00c0
720
000

400

32.682.

35.

Total

54.540

579.

.835.

373

720

600

500

. 800



PRESUPUESTO ESTIMADO

TRAMO: Zapala - Paso del Arco
Miles de Australes - Noviembre 1989
Cant.

Desig.Obras

LIMPIEZA TERRENO
MOVIM.DE TIERRA

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
Taneles

CONSTRUC.DE VIAS

Via Principal
Vias Auxiliares
Cambios Completos
Paragolpes

INSTALAC.EN EST.

Edificios
Viviend.p/Pers.
Andenes

Galpones p/carga

SENRALAM.Y COM.

Unid.

Ha.

m3
m3

m3
m3

Km
Km

349 =

=35y

m2
m2

Em

1.630.
486.

242,
5.500.

380

000
000

000
000

340

344
350
700

172
18
86
28

8960

.500

720

.900

172

301

Precio

Unitario

181.800 .

wWoru

228.
214.

12.
.900

.550
. 300

. 940
. 400

.100
.100

.300
.050
.060

820
600
600

280
240
151
140

. 240

wm ~J

B b

Importe

Parcial

69.

.416.
.005.

.373.
.700.

714,
12.

.823
.767.
.142,

.374
.862
.083.
.200

53

268.
600.
108.
686.

729

084

500
800

480
000

000
600

.200

500
000

.240
.800

600

800
000
720
000

. 280

45.

44,

Total

69.

495.

726.

.732.

370,

084

780

600

700

400



PRESUPUESTO ESTIMADO

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

Desig.Obras

LIMPIEZA TERRENO

MOVIM.DE TIERRA

Exc.Terr.Cualg.Nat.

Terr.c/Mat.de EXc.
Terr.c/Mat.Prést.

ALAMB.VIAS Y EST.

Alamb.Terren.Vias
Alamb. Estaciones

OBRAS DE ARTE

Alcantarillas
Puentes
Tineles

CONSTRUC .DE VIAS

Via Principal
Vias Auxiliares

INSTALAC.EN EST.

Edificios
Viviend.p/Pers.
Andenes Cubiertos
Andenes de 100 m
de Longitud

SENALAM.Y COM.

Unid.

Ha.

-m3

m3
m3

Km
Km

33

Km
Km

m2
m2
m2

Km

Cant.

270

1.500.000
1.500.000
2.860.000

166

170
190
1.700

87,2
7,2

560
1.620
600
800

87,2

52.

66.
62.

Precio
Unitario-

400

.240
.140
.520

612
612

.750
.460

880

460
650

82
70
35

28

. 220

Importe
Parcial Total
14.148 14.148
3.360.000
1.710.000
4.347.200 9.417.200
101.592
3.672 105.264
297.500
277.400
1.496.000 2.070.900
5.795.312
451.080 6.246.392
78.720
113.400
21.000
23.200 236.320
106.384 106.384
18.19¢6.608



PRESUPUESTO ESTIMADO

TRAMO: Lonquimay - Paso del Arco
Miles de Pesos - Noviembre 1989.

Desig. Obras

LIMPIEZA TERRENOC

MOVIM.DE TIERRA

Exc.Terr.Cualg.Nat.

Terr.c/Mat.de Ex
Terr.c/Mat.Prést.

ALAMB.VIAS Y EST.

Alamb.Terren.Vias
Alamb.Estaciones

OBRAS DE ARTE

Alcantarillas
Puentes
Tineles

CONSTRUC.DE VIAS

Via Principal
Vias Auxiliares

INSTALAC.EN EST.

Edificios
Viviend.p/Pers.
Andenes

Andenes de 100 m
de Longitud

SERALAM.Y COM.

Unid.

Ha.

m3
m3
m3

Km
Km

23 =

Km
Km

m2
m2
m2

Km

Cant.

200

1.130.000
1.130.000
2.150.000

125
4,5

130
170
1.500

720
1.140
450
600

64,2

03

Precio
Unitario

52,400

2,240
1,140
1,520

612
612

1.750
1.460
880

66.460
62.650

82
70
35
29

1.220

/

Importe

Parcial

10.

LIV U ]

227.
248,
1.320.

4.266.
338.

59.

79

17.

78.

.531.
.288.
.268.

480

200
200
000

.200
.754

500
200
000

732
310

040

.800
.750

400
324

Total

10.

7.087.

79.

1.795.

4.605.

480

400

254

700

042



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

Desig.Obras
LIMPIEZA TERRENO
MOVIM.DE TIERRA

Excavacidn
Terraplén

ALAMB.VIAS Y EST.

Alamb.Terren.Vias
Alamb. Estaciones

OBRAS DE ARTE
Alcantarillas
Puentes

CONSTRUC.DE VIAS

Via Principal
Vias Auxiliares
Cambics Completos
Paragolpes

INSTALAC.EN EST.
Edificios
Viviend.p/Pers.
Andenes
Galpones p/Carga

SENALAM.Y COM.

Unid.

Ha.

PRESUPUESTO ESTIMADO

Cant.

400

m3 2.800.000
m3 2.400.000

Km
Km

Km
Em
N.
N*

m2
m2

Km

440

400
460

222,5
21
120
35

960
3.000
700
4.500

222,5

Precio
Unitario

181,800 -

3,
4,

208

600
950

.100
. 100

.930
. 040

.100
166.
12.
. 900

200
600

280
240
151
140

. 240

Importe

Parcial

1o.
11

72.

440.
.880.

924.
.700

.572,
.858.

.302,
.120.
.512.
. 500

66

268

943.

720

000
000

000

000
400

250
200
000

.800
720.
105.
630.

000
700
000

400

22.

52.

Total
72.720

320.

938.

.430.

000.

000

700

400
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Presupuesto total estimado para las distintas variantes
del Tramo Zapala - Longuimay.

Para la cbtencidn del Presupuesto total estimado para ambas
variantes del tramo Zapala - Lonquimay, previamente se han
convertido los presupuestos estimados de las distintas
secciones a délares estadounidenses en base a 1los
siguientes valores correspondientes al 30 de Noviembre de
1989:

1 U%s= 32 1Gi0.- (] tina)
);

(A
1 U§s= § 291,38 (¢

k-0
® 3

rge
hil

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

a) Variante por Mallin Chileno U$s
Seccidén Zapala-Mallin Chileno
A: 75.762.080.000 75.011.960
Seccién Lonquimay-Mallin Chileno
$: 18.196.608.000 62.448.749
TOTAL ZAPALA - LONQUIMAY 137.461,709

b) Variante por Paso del Arco

Seccidn Zapala-Pasc del Arco

A: 98.7%0.804.000 97.812.677
Seccidn Lonquimay-Paso del Arco

$: 13.828.150.000 47.457.581
TOTAL ZAPALA - LONQUIMAY 145.270.258
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EAPITULO 7
SISTEMA DFE PRECIOS

El anédlisis econdémice de proyectos es semejante en su forma al

andlisis financiero por cuanto ambos evallan los beneficios netos
de una inversioén.

8in embargo, el concepto de beneficio financiero no es el mismo gque
el de beneficio social del andlisis econémico. El andlisis
financiero de un proyecto determina la utilidad del mismo desde la
éptica de gquien realiza la inversién, en tanto el andlisis scocial

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

De esta forma existen semejanzas en cuanto a la utilizacién del
andlisis costo-beneficio para los dos tipos de evaluacién, pero
ambos dan 1lugar a una distinta definicién de costos y beneficios y
a un sistema de precios diferente aplicable a cada caso.

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

cuales se aplican en la valoracién de los 1ingresos y costos
sociales.

L.a diferencia entre ambos sistemas de precios, comunmente llamada

distorsién reconoce una serie de factores determinantes. Entre
ellos merecen destacarse los siguientes:

* Aguellos gue producen imperfecciones en los mercados, como
formaciones monopélicas, oligopdlicas, las intervenciones

directas de los poderes publicos en 1la formacién de precios
maximos, etc.

* Las transferencias improductivas instrumentadas mediante 1los

sistemas impositivos, arancelarios, subsidios u otros mecanismos
equivalentes.

* Las economias y deseconomias externas que no se incorporan en los
precios del mercado.

Estos factores provocan distorsiones entre los sistemas de precios
observables y la valoracién econdémica de los recursos empleados. El
problema esencial consiste en determinar los precios que expresen
efectivamente los costos e ingresos de los proyectos para la
sociedad, o 4&mbito regional como en este caso, en su conjunto.

Asi, la evaluacién de la rentabilidad financiera de un proyecto de
inversién reguiere la wutilizacién de un sistema dJde precios de
mercadec de los bienes vy recursos involucrados a fin de valorizar
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los ingresos y costos. En cambio, cuando se intenta efectuar una
evaluacién social es necesario disponer de un sistema de precios
que permita expresar los beneficios sociales del emprendimiento.

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

En primer término, se ha considerado, para cada pais, Chile v
Argentina, 1los factores de conversién bdsicos. Los mismos se
refieren a los siguientes recursos:

* Mano de Obra
* Divisa -
* Tasa de descuento

En segundo término, vy a los fines de corregir los costos privados
de construccién, operacién y mantenimiento, se han calculado,
también para cada pais, los respectivos factores de conversién de
los recursos involucrados, de valores de mercado a valores
sociales. ;

Finalmente, el esquema de evaluacién que se aplica en este estudio
requiere, comc se ha detallado en el capitulo 1, la estimacidn del
flujo de transporte -captable por el Ferrocarril Trasandinc. En este
sentido, el andlisis tendiente a obtener el volumen de trifico
captado, se realiza de acuerdo a un modelo de asignacién de cargas
b4 eleccidn modal sustentado en 1la decisién de)l usuarioc de
transporte.

Por lo tanto, las variables de decisién que se consideran en dicho
modelo se vinculan a la tolerancia de los costos generalizados de
transporte Yy comercializacién en el precio de venta de 1los
productos. Al respecto, corresponde indicar gque los vectores de

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

Asi, en tercer término se detallan los precios de mercadoc de los
bienes gque conforman la base de estimacién de la demanda de
transporte del proyecto. Al respecto, se presentan los precios
internos a nivel de finca o fébrica, ¥ la estructura impositiva,
de fletes internos, de seguros, estiba, costos portuariocs vy
derechos arancelarios que permite obtener el precio FOB de las
mercaderias.

En dltima instancia, se presenta la estructura de fletes
internacionales Yy seguros internacionales necesaria para conformar
el precio CIF de los productos seleccionados.
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A los fines de proceder a la asignacién de los flujos a la red en
estudio, se presentan los precios del transporte para las
alternativas de recorrido y medio "con" y "sin" proyecto.

7.1.- s R IC

"A continuacién se detalla el procedimiento de obtencién y los
resultados arribados de los factores de conversién relativos
a la manc de cbra, divisa y tasa de descuento.

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

7.1.1.- Argentina.

Para el caso de Argentina, el criterio utilizado para
obtener 1los factores de conversién basicos, consistié en
valuar el recurso segin su costo de oportunidad. A
continuacién se detalla la metodologia empleada y los
factores obtenidos.

* Man¢ de Obra

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

En el caso de existir desocupacién, el empleoc de
trabajadores en el proyecto no implica disminucién alguna
de la produccién en otro sector de la economia. Por lo

tanto, en principio el costo de oportunidad de la mano de
obra seria nulo.

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

.- Tasa de desocupacidn o desempleo: Se refiere a
desocupacién abierta, es decir estrictamente a personas
que no teniendo ocupacién estidn buscando activamente
trabajo. Este concepto no incluye por lo tanto, otras
formas de precariedad laboral, tales como las referidas
a personas gue realizan trabajos transitorios mientras
buscan activamente ocupacién, o aquellas que trabajan
jornadas involuntariamente por debajo de lo normal, o
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los desocupados que han suspendido 1la bisqueda por
falta de oportunidades visibles de empleo, o los
ocupados en puestos por debajo de la remuneracién vital

minima, © en puestos por debajo de su calificacién,
etc.

- Tasa de subocupacién: Se refire a la poblacién ocupada
que trabaja menos de 35 horas semanales y desea
trabajar més. .

En el Cuadro N° 7.1 se detallian los datos recopilados de

la encuesta mencionada considerando los valores globales

del pais.

CUADRO N° 7.1
INDICADCRES DE DESOCUPACION Y SUBOCUPACION
(% - Octubre 1989)

Tasa de
Subocupac. Desocupac. Activid.

Aglomerados Urbanos
del Interior 9.3 7.2 39.2

Total Aglomerados
del Pais _ __ 8.5 7.1 40.2

Fuente: Encuesta Permanente de Hogares. INDEC.

Como puede apreciarse en el cuadro anterior, el nivel de
las tasas de desocupacidén supera a los niveles
considerados como tasa de desempleo friccional de la mano

de obra, que los distintos estudios sociodemograficos
ubican entre el 3% y el 5%.

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

Este andlisis permite inferir la existencia de desemplec
involuntario, por 1o cual el precio sombra de la mano de
chra difiere del salaric de mercado.

Tomando como referencia la tasa de desempleo
correspondiente al total de aglomerados del pais gue
alcanza a 7.1%, y asumiendo que el desempleo fricecional
es del 3% al 5%, el factor de correccién del precio de
mercado de la mano de obra noc puede ser unitario. Tampoco
corresponderia considerar nulo al costo de oportunidad gde
dicho factor.
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Suponiendo que la midxima posibilidad de desempleo
involuntario para el ¢aso de Argentina podria ubicarse en
el 25%, Y gue un 5% corresponde a desocupacién
friccional, podrfa inferirse que cuando la tasa de
desemplec 1llega al 25% el factor de correccién es nulo.
En cambio, cuando se ubica hasta el 5% dicho factor toma
un valor unitario.

La tasa de desocupacién promedio considerada del 7.1% daria
lugar a wun factor de correccién de 0.895 a partir de
realizar una interpolacién 1lineal entre los dos valores
extremos 5% y 25%.

El factor de correccién de 0.895 esté indicando que la
diferencia entre el salario y el costo de oportunidad del
factor trabajo se ubica en el 89.5%.

Aplicando el factor de correccién de 0.895 al salario
basico de mercado, se expresan los salarios a pPrecios
sociales para cada categoria de la mano de obra argentina.

Divisa

Para obtener el precio social de la moneda extranjera, se
ha wutilizado el criterio de costo de oportunidad de la
divisa, calculado en base al tipo de cambio ponderado por
el nivel de derechos y subsidios.

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

PSD =TC (1 + RIM ) . _N__ + TC ( 1 - RTX - SBX ) . E
M X

E+ N E + N

Donde:

PSD = Precio social de la divisa

TC = Tipo de cambio

RTM = Recaudacién tributaria sobre importaciones

M = Importaciones

RTX = Recaudacién tributaria sobre exportaciones

SBX = Subsidios a las exportaciones

X = Exportaciones

N = Elasticidad de demanda de divisas

E = Elasticidad de oferta de divisas
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La informacién base para el precio social de la divisa se
detalla en el cuadro N' 7.2 Y estd dada por el balance
comercial, los derechos de importaciones Y exportaciones
Y los reembolsos correspondientes al afio 1989,

CUADRC N* 7.2

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

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

Fuente: FIEL - INDEC.

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

De esta forma, 1luego de aplicar la férmula indicada
resulta:

PSD = 1.63 x TC

A partir de la férmula anterior, y para un tipo de cambio
de 655 A/U$S en el mercado comercial, resulta un
precio sombra de 1068 A/U$S, estando estos valores
referides al mes de noviembre de 1989.

Tasa de descuento

En 1la evaluacién de inversiones el descuento es un
mecanismo que facilita obtener un denominador comin en el
tiempo. Permite que los costos Y beneficios a lo largo de

la wvida 4til de un proyecto puedan ser comparados entre
elios.

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

311



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

En dicho estudio se considera que en el caso en que los
proyectos requieran para su financiacién contar con
recursos externos, resulta necesario comparar el
rendimiento esperado de 1los proyectos con 1los costos
derivados del endeudamiento. El limite inferior del valor
de un proyecto deberia equivaler al costo que represente
contraer empréstitos en el mercado internacional de
capitales privados.

El interés aplicable a estos préstamos es variable en el
tiempo y depende de la evolucién de las tasas Libor o
Prime Rate. A esta tasa se 1lo agrega el spread
correspondiente segin el plazo y el riesgo que signifigque
el pais prestatario junto con las comisiones y gastos
administrativos que genera la contratacién de préstamos.

Esta  tasa expresada en términcs nominales debe ser
convertida a un valor de poder adquisitivo constante.
Para determinar 1la tasa real se utilizé un indice de
precios de . _exportacién e importacién ponderados por su
participacién en el comercio exterior argentino.

El costc del endeudamiento en términos nominales fue
estimado por la Secretaria de Planificacién en 13.54% Y
la tasa real del orden del 17.9% para el periodo 1981/87.

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

La tasa de descuento privada que se ha empleado en la
evaluacién financiera del Ferrocarril Trasandino surge de
considerar la tasa de interés aplicable por 1la
Corporacién Financiera Internacional a los paises del
4drea latinoamericana

Esta tasa se ha ubicado, en los dltimos afios, en el valor

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

7.1.2.- Chile

En el caso de Chile, los factores de conversién bésicos han
sido tomados del estudio "El c&lculo de precios sociales y
su actualizacién™ del Instituto de Economia de la
Pontificia Universidad Catélica de Chile, organismo
contratade por 1la Oficina de Planificacién Nacional de
Chile (ODEPLAN) para dicha elaboracién.

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

* Mano de obra

Para el cédlculo del precic social de la mano de obra,
este estudio no presenta novedades tedéricas. El marco
conceptual seguido, dentro de la metodologia general de
Harberger, consiste en una adaptacién a las condiciones
econdémicas _de Chile, del concepto general que asocia la
existencia de tasas significativas de desempleo crénico
con la presencia de sectores protegidos Y no protegidos
en el mercado laboral. La contribucién del estudio reside
eén su concentracién en el dificil problema empirico de,
primero, determinar 1la procedencia m&s preobable de la
mano de obra no calificada y semi-calificada que llenaria
puestos de trabajo creados por un nuevo proyecto; vy
segundo, de estimar los precios de oferta de estos mismos
trabajadores.

Ademas, los cdlculos realizados incorporan estimaciones
de los efectos indirectos que surgen debido al subsidio
de cesantia y al subsidioc implicito en las remungraciones
pagadas en el Programa de Empleo Minimo Y el Programa de
Ocupacién de Jefes del Hogar, asi como la valoracién de
la previsién de parte de los trabajadores.

Por otro lado, también se calculé este precio social de
acuerdo a la metodologia de Little y Mirrlees, ajustando
ésta para incorporar los mismos efectos indirectos y las
diferencias regionales.
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Existen dos puntos que el estudio sugiere que deberian
enfatizarse. El primero es la forma en que la alta tasa
de desempleoc en la Regién Metropolitana tiende a dominar
los resultados, empujando todos los cédlculos del precio

sombra de la mano de obra muy por debajo del sueldo de
mercado.

El segundo es una advertencia en contra de confiar
ciegamente en estos c¢Alculos para el sueldo sombra a
nivel nacional, justamente porque las condiciones vy
experiencias pueden diferir ampliamente entre regiones.

Idealmente, el estudio indica que la Oficina de
Planificacién debiera instruir a 1los evaluadores de
proyectos en el sentido de estudiar el costo de la mano
de obra como el fenémeno microeconémico que es. Los
trabajadores para distintos proyectos en distintas
regiones, comunas Y sectores tendrédn procedencias
distintas y precios de oferta distintos.

En sintesis, el estudio recomienda utilizar como factor
de conversién de la mano de obra el valor 0.575.

Divisa

En el estudio referido, "El cdlculo de precios sociales y
su actualizacién", se cita que el precio social de la
divisa, en la versién publicada de equilibrio parcial de
Harberger, en la metodologia de ONUDI e implicitamente en
la metodologia de Little-Mirrlees/Squire-Van der Tak, ha
sido tradicionalmente definido dentro del sector de los
bienes s6lc transables, ma&s explicitamente en el mercado
de las divisas. La definicién del precioc social de 1la
divisa se efectia, en todos los casos, en términos de 1la
demanda por importaciones, la oferta de exportaciones y
las distorsiones que afectan directamente al comercio
internacional. Esta caracteristica de equilibrio parcial
ha sido uno de los puntos que mas se ha criticado en la
literatura.

En el citado estudio, se ha especificado y estimado un
modelo de equilibrio general para calcular el precio
social de 1la divisa. El1 modelo tiene tres bienes,
importables, exportables y no transables, donde las
demandas V'a ofertas respectivas dependen de precios
relativos Y, en principio, todas 1las distorsiones
diferenciales de 1la economia se incluyen explicitamente
en el an&alisis, a través de los efectos cruzados entre
los tres sectores.
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un piso debajo del cual la tasa social de descuento no
puede razonablemente caer.

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

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

7.2.- EACTORES DE CONVERSION DE BIENES Y RECURSOS

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

En el caso chileno, y dada la ausencia de informacién ya
elaborada, se ha corregido el precio de mercado de los
bienes, valuando los recursos a costo de factores, es dec1r
en func16n del esfuerzo productivo que demandan.

Para ello se procedid a eliminar de la estructura de costo de
cada bien la influencia de las transferencias improductivas,
como impuestos, _y se ha corregido el gasto en mano de obra
por el factor de conversién oportunamente definido, y el
resto de rubros por la aplicacién del factor de conversién
standard. Este 1ltimo factor se define comoc la inversa del
factor de conversién de la divisa.

En cambioc, en el caso argentino, se han considerado los
factores de conversién obtenidos en el estudio "Cidlculo de
las Razones de Precio de Cuenta" elaborado por la Secretaria
de Planificacién de 1la Nacién, dentro del Programa de
Asistencia Técnica para la Gestién del Sector Publico
Argentino Préstamo Banco Mundial 2712AR.

A continuacién se detallan cada uno de 1lcs recursos
considerados -y los respectivos factores de conversién
adoptados, tanto en Chile como en Argentina.

7.2.1.- Equipo

En el caso chileno, para 1la obtencién del factor de
conversién de equipos, el criterio utilizado consistié en
corregir los valores de mercado segun el costo de los
factores que intervienen.
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En este sentido, el referido estudio sigue el espiritu
general de Harberger. La novedad y contribucién del
modelo reside en la determinacién de elasticidades
(precioc y cruzadas) en términos de precios relativos. El
costo potencial de esta especificacién es la necesidad de
agrupar todos 1los diversos bienes y servicios de la
economfa, junto con las distorsiones que los afectan, en
tres grandes promedios, lo cual podria conducir a sesgos
importantes en el cidlculc del precio social de la divisa
con un sistema de distorsiones discriminatorias. Sin
embargo, gracias al hecho de que la politica econémica
chilena ha tendido a minimizar las distorsiones
diferenciales en la economia (aranceles uniformes, IVA,
etc.), dicho costo puede considerarse prdcticamente nulo.

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

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

Tasa de Descuento

El marco conceptual wutilizado en el informe "E1l cdlculo
de precios sociales Y su actualizacién" es una
combinacién de las dos versiones de la metodologia de
Harberger. La misma supone, por un lado el cdlculo de 1la
tasa de rentabilidad de capital en base a las cuentas
naciocnales o en base a los balances de las empresas mas
importantes del pafs, y por otro lado la formulacién en
términos de las elasticidades de inversién ¥ de ahorro
junto con la incorporacién de las implicancias de Chile
en el mercado internacional de capitales.

Este 1ltimo, dada la situacién de endeudamiento del pais,
no entra en el cdlculo de la tasa social de descuento en
la forma de una fuente marginal de fondos, ya que frente
a4 un aumento marginal de la tasa de interés interna, no
ctabe esperar ningin aumento en el volumen de ahorro
externo. Mas bien, 1la tasa de interés externa en
instrumentos de ahorro accesibles a chilenos constituye
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En el Cuadro N°7.3 se presenta la estructura de costo de
construccisén de maquinaria y equipo y el factor ade
conversién obtenido.

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

Participacién Factor de
Conversioén
Materias Primas 46.43
Combustibles y Lubric. 4.20
Energia Eléctrica . 1.48
Agua 0.31
Articulos para Reventa 1.53
Trabajos por Contrato 0.44
Gastos Indirectos 2.56
CONSUMO INTERMEDIO 56.95 0.91
Remuneraciones 35.72 0.575
Impuestos Indirectos Netos 2.55 - 0.00
Depreciaciones 3.24 0.91
Superavit de Explotacién 1.54 0.91
VALOR BRUTO DE PRODUCCION 100.00 0.76

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

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

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio
referido el factor de conversién de la actividad Maquinaria
en General que toma un valor de 0.718.

7.2.2.- Comb ibl

En el caso chileno, para la obtencién del factor de
conversién de combustibles, el criterio utilizado consistié
en corregir los valores de mercado segun el costo de los
factores que intervienen.
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En el Cuadro N'7.4 se presenta la estructura de costo de la
actividad Refineria de Petréleo y el factor de conversién
obtenido.

CUADRO N° 7.4
ESTRUCTURA DE COSTO
REFINERIA DE PETROLEO

Participacién Factor de
Conversidén

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

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

De esta forma el factor de conversién de los combustibles b'
lubricantes, para Chile adopta un valor de 0.89.

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio
referido el factor de conversién de Gas 0il para corregir
el rubro combustible, ya que este es el tipo utilizado,
cuyo valor es de 0.662. En lo que respecta a lubricantes se
ha adoptadeo el factor de conversién de Derivados de
Hidrocarburos cuyo valor es de 0.832.

7.2.3.- Cemento

En el caso chileno, para 1la obtencién del factor de
conversién de cemento, el criterio utilizado consistié en
corregir 1los valores de mercado segin el costo de los
factores que intervienen.
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7.2.4.-

En el Cuadro N°7.5 se presenta la estructura de costo de la
actividad Fabricacién de cemento, cal y yesc y el factor de
conversién obtenido.

CUADRO N° 7.5
ESTRUCTURA DE COSTO
FABRICACION DE CEMENTEC CAL Y YESO

Participacién Factor de
Conversién

Materias Primas 18,47
Combustibles y Lubricantes 7.66
Energia Eléctrica 7.18
Agua 0.02
Articulos para Reventa 0.01
Trabajos por Contrato 0.34
Gastos Indirectos 6.08
CONSUMO INTERMEDIO 39,74 0.91
Remuneraciones 9.18 0.575
Impuestos Indirectos Netos 3.51 0.00
Depreciaciones 11.03 0.91
Superavit de Explotacidn 36.53 0.91
VALOR BRUTO DE PRODUCCION 100.00 0.85

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

De esta forma el factor de conversién de Cemento para Chile
adopta un valor de 0.85,

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

Madera

En el <caso chileno, para 1la obtencién del factor de
conversién de madera, el criterio utilizado consistié en
corregir los valores de mercado seguin el costo de los
factores que intervienen.
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7.2.5.-

En el Cuadro N°7.6 se presenta la estructura de costo de la
actividad Aserraderos, Barracas y Talleres para Madera vy el
factor de conversién obtenido.

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

Participacién Factor de
Conversién
Materias Primas 36.84
Combustibles y Lubricantes 2.50
Energia Eléctrica 1.85
Agua 0.02
Articulos para Reventa 3.70
Trabajos por Contrato 1.96
Gastos Indirectos 13.41
CONSUMO INTERMEDIO 60.28 0.91
Remuneraciones 12.26 0.575
Impuestos Indirectos Netos 3.76 0.00
Depreciaciones 4.61 0.91
Superavit de Explotacién 19.09 0.91
VALOR BRUTO DE PRODUCCION 100.00 0.83

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

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

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio
referido el factor de conversién de Madera Aserrada que
toma un valor de 0.764.

Acero

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

En el Cuadro N°7.7 se presenta la estructura de costo de la
actividad 1Industrias BAasicas de Hierro Y Acero y el factor
de conversién obtenido.
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CUADRO N' 7.7
ESTRUCTURA DE COSTO
INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO

Participacién Factor de
Conversién
Materias Primas 40,70
Combustibles y Lubricantes 4.41
Energia Eléctrica 4.15
Agua 0.11
Articules para Reventa 1.00
Trabajos por Contrato 2.66
Gastos Indirectos 1.27
CONSUMO INTERMEDIO 54.30 0.91
Remuneraciones 9.80 0.575
Impuestos Indirectos Netos 4.28 0.00
Depreciaciones . 5.15 0.91
Superavit de Explotacién 26.47 0.91
VALOR EBRUTO DE PRODUCCION 160.00 0.84

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

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

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio
referido el factor de conversién de Hierro y Acero que toma
un valor de 0.693.

7.2.6.- Transporte de Materiales

La valuacién de 1los servicios de transporte es importante
por cuanto en los costos de construccién una parte del
costo de materiales representa el traslado de los mismos
desde el lugar de produccién a la obra.

En el caso chileno, para 1la obtencién del factor de
conversién del transporte ferroviario de los materiales
empleados, el criterio utilizado consistié en corregir los
valores de mercado segin el costo de los factores que
intervienen.
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7.

3.

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

CUADRO N°7.8
ESTRUCTURA DE COSTO
TRANSPORTE FERROVIARIO

Participacién Factor de
Conversién

Consumo Intermedio 37.37 0.91
Sueldos 45.04 0.575
Salarios 2.50 0.575
Aportes Patronales 11.26 0.00
Impuestos Indirectos 6.36 0.00
Subvenciones - 0.190 0.00
Asignaciones Consumo
Capital Fiijo 9.50 0.91
Superavit -11.93 0.00
Valor Bruto de Produccién 100.00 0.70

Fuente: Elaboracién Peopia en Base a Matriz de Insumo -
Producto de la Economia Chilena 1977. ODEPLAN.

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

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

STRUCTU S RCADO DE BIENES COMERCI
ELETES

La metodologia wutilizada para el cdlculo de los precios de
mercado de los productos que conforman la bhase de estimacién
de la demanda de transporte a captar por el Ferrocarril
Trasandino del Sur y de los precios privados del sistema de
comercializacién y transporte se ha basado principalmente en
el relevamiento y recopilacién de informacién de mercado,
analizando 1luego 1la consistencia del material resultante con
operadores comerciales habituales en los rubros
seleccionados.

La serie de entrevistas abarcéd una amplia gama de

instituciones y empresas. La némina de las mismas incluye
empresas productoras, compafiias comercializadoras, empresas
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del sector transporte, compafifas aseguradoras, empresas
dedicadas al estibaje, operadores portuarios, despachantes de
aduana, funcionarios de la Administracidén General de Puertos,

de la Aduana, de 1la Secretaria de Comercio y de otras
dependencias.

De este modo, se buscd de este modo alcanzar el mayor grado
de precisién posible en 1la construccién del sistema de
precios privados con fecha de corte en Noviembre de 1989.

Como se explica méds adelante en el analisis pormenorizado por
producto, se han tomado en todos 1los casos valores
referenciales, representativos de los niveles de precioc del
producto en el mercado local e internacional. Sin embargo
estos valores pueden sufrir modificaciones, dentro de un
pequefio rango, sobre la base de negociaciones comerciales
concretas con el objeto de mejorar la rentabilidad o
maximizar las posibilidades de negocios, penetrando por
ejemplo, nuevos mercados.

Esta iltima cuestién puede provocar también cambios de
modalidad en el packing de los productos y por supuesto en la
frecuencia de los envios.

A continuacién se presentan algunas consideraciones sobre los
conceptos inclufdos en la formacidén de precios CIF y FOB de
los productos en cuestién.

7.3.1.- Precio FAS

Este es el precio de salida de planta del productoc e
incluye 1los siguientes conceptos: mano de obra, materia
prima, carga fabril vy costos indirectos de fabricacién.
Cubre de este modo toda la gama de costos que se inicia con
el 1ingreso de la materia prima a los almacenes hasta el
acondicionamiento Y empague del producto final y su
almacenamiento en el depésito del area de expedicidén. Se
incluyen ademds la proporcién correspondiente de gastos
administrativos y de comercializacién y, también aqui, el
madrgen de ganancia empresaria. Estd expresado en ddlares
estadounidenses por tonelada.

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

En este rubro también expresado en délares estadounidenses
por toneladas, se realizaron consultas a distintas empresas
que operan el tramo definido por la red y su 2ona de
influencia, consultandose ademds algunas entidades de

segundo grado que nuclean a los principales referentes de
esta actividad.

Los célculos se han hecho en base a los comunmente llamados
"equipos grandes" acondicionados y con capacidad para el
transporte de volumenes de carga mdximos de 27 tn (camién 7
tn, acoplado 20 tn) en largas distancias.

La seleccidén de este equipo se basa principalmente en dos
cuestiones. La primera, vinculada con la capacidad de
carga, d9que en el caso de los equipos grandes, permite la
mayor aproximacién a la capacidad de carga ferroviaria
alrededor de 54 tn. '

En segundo lugar porque, como se consigna a continuacién,
salvo los tramos Choele-Choel - Bahia Blanca y Choele-Choel
- ©San Antonio Este en todos 1los casos se supera el
kilometraje de media distancia que es de 350 Km
clasificacién que efectia 1la Confederacién Argentina del
Transporte. Automotor de Cargas. CATAC.

CUADRO N* 7.9
'DISTANCIA DE TRAMOS VIALES

{Km)

TRAMO DISTANCIA
Longquimay - Bahia Blanca 906,1
Longuimay - SAE 851,6
Zapala - Bahia Blanca 683,9
Zapala - SAE 629,4
General Roca - Bahia Blanca 460,0
General Roca - SAE : 405,0
Choele Choel - Bahia Blanca 277,0
Choele Choel - SAE 222,5
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Estos "equipos grandes” utilizan normalmente como
combustible el gas-o0il y las marcas mads comunes son el FIAT
619 y el SCANIA, tienen una vida Util promedio de 1.200.000
Km y realizan una media de 33 viajes anuales.

En este tipo de equipos el coeficiente de ocupacién alcanza
el 75 % del total, 1lo gque explica en parte la falta de
capacidad de carga disponible en la zona en los momentos
criticos producidos por la cosecha de productos frescos Y
por la salida de productos industrializados.

7.3.3.- Sequro

Incluye riesgos de choque, vuelco, desbarrancamiento,
incendio, explisién, huracén, ciclén, tornado y robo. Estd
expresado en una tasa por mil.

Los primeros ocho factores de riesgo enumerados son los
cubiertos habitualmente por las compafifas de seguros en el
rubro cargas - transporte automotor. El riesgo de robo (que
representa un 0,39 %) es a veces descartadoc por algunos
usuarios, ya sea por la naturaleza de la carga, por las
distancias o] caracteristicas del camino habitualmente
utilizado.

A pesar de._ ello, y en virtud de los comentarios recogidos
entre los operadores y los usuarios se ha decidido incluir
este concepto en el cdlculo de la tasa promedio.

Cuando el productor entrega la mercaderia a una empresa de
transportes, es decir gque no usa camiones propios sino de
terceros contratados, es posible también cubrir los riesgos
de hurto y falta de entrega de la mercaderia, aungue este
no es un procedimiento habitual.

Para el caso de 1los productos que requieren transporte
refrigerado es posible también cubrir el riesgo de
descompostura del equipo de frio. Normalmente este tipo de
cobertura no tiene limite 'y abarca todo el valor de la
carga.

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

7.3.5.-

7.3.6.-

7.3.7.-

Sobre la base de una tarea de relevamiento de mercado se ha
logrado establecer una aproximacién al costo de estibaje,
situdndolo en torno a una tasa del 0,9 % sobre el valor
FOB. En algunos casos, como en el de 1la sal, las
entrevistas realizadas con usuarios y operadores reveld la

necesidad de alterar sustancialmente la tasa promedio
escogida.

Costo Portuario

De acuerdo con la informacién relevada en distintas
dependencias, la Administracién Gereral de Puertos cobra un
canon por servicios sobre todas las mercaderias. FEste
organismo también aplica un carge por el uso y usufructuo
de toda la infraestructura portuaria disponible.

Las tasas correspondientes son las siguientes:

Mercaderias en bulto 1,43 U$S X Tn
Mercaderias a granel 0,72 U$S x Tn

Estos valores son informes para todos los puertos excepto
Buenos Aires, variando en todo caso el tipo de cambio a
aplicar. Por ejemplo, para Bahia Blanca se aplica el tipo
de cambio de fecha del vapor.

Derechos de Ex

Corresponde a 1los derechos cargados en cada uno de los

productos integrantes del lote seleccionado, a noviembre de
1989,

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

ubica en el 0 %.
0 s enes a la Ex t

Se ha considerado:

Estadistica: se aplica un 3 % sobre el valor FOB de la
mercaderia.

Fondo Nacional de Marina Mercante: se apiica un 2 % sobre
el valor del flete maritimo.
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7.3.8.-

7.3.9.-

ecio FOF

Estos precios también han sido relevados del mercado, y sonh
representativos de los precios de exportacién, sin que ello
signifique que sean estrictamente los mismos que se
establecen para la negociacién de operaciones concretas.

Mas alld de la influencia que el grado de homogeneidad del
producto Y transparencia del mercado tengan sobre la
estabilidad del precic FOB, 1los operadores comerciales
manejan una serie de factores, tales como la intencién de
penetrar en nuevos mercados ¢ conservar un cliente, la
necesidad de recolocar mercaderias con fletes contratados
con anterioridad 0o de disminuir transitoriamente las

exportaciones por presiones o© compromisos en el mercado
interno.

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

La magnitud de la discriminacidn de precios esté
principalmente relacionada con la homogeneidad b4
transparencia del mercado, comoasi también con la
habitualidad de la actividad exportadora de las empresas y
sus politicas. en el campo del comercio exterior.

El1 precio FOB de las mercaderias analizadas se ha expresado
en délares estadounidenses por tonelada de producto.

Sequro a destino

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

Los factores considerados son conceptualmente los mismos

que los indicados en la descripcidn del seguro en el flete
interno. :

Bisicamente abarca 1los factores de riesgo resultantes para
la carga en caso de colisién, naufragio, anegamiento de
bodegas, contingencias climdticas y descomposturas de
equipos de refrigeracién.

No se ha considerado el seguro a destino para el caso de
transporte ferroviario y en camién, porque en ambos casos
es prédctica habitual de las operaciones de comercio
exterior, .cuando se trata de transporte terrestre, entregar
la mercaderia en frontera por la mayor facilidad que tiene
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7.3.10.-

7.3.11.-

i : . f
el importador para contratar, a mejores precios, el seguro
y flete terrestre en su propio pais. v

a _destin

En este concepto se incluyen todos los gastos que deben

realizarse para que la mercaderia llegue a su mercado de
destino.

El cédlculo del flete maritimo se ha efectuado considerando
cada recorrido alternativo que podrian realizar las
mercaderias desde puerto de origen a puerto de destino.
Por lo tanto, incluye una estimacién de 1los costos
portuarios cobrados a los buques en cada puerto, asumiendo
para cada tréfico una permanencia promedic del barco en
puerto de salida y de llegada.

Este concepto se ha expresado en délares estadounidenses
por tonelada.

ecio CIF

Representa el valor de la mercaderia en aduana de destino,
Y se compone por la agregacién del precio FOB, el seguro y
flete a destino.

Se expresa en délares estadounidenses por tonelada.

Finalmente, en 1los Cuadros N°'7.10, 7.11 y 7.12 que a
continuacién se presentan, se detalla, para cada producto
que conforma la base de estimacién de la demanda de
transporte, los precios unitarios de mercado y los costos
unitarios del sistema de comercializacién y transporte,
considerando las distintas alternativas de recorrido
referidas a cada unidad de evaluacién.
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En los parrafos que siguen se presenta un andlisis
referido a la elaboracién y tratamiento individual de los
conceptos vinculados a la determinacién de los precios FOB
y CIF de 1los distintos productoes en cada alternativa de
recorrido global prevista.

Manzana v Pera Fresca

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

Si bien es practica usual en el comercio de exportacién de
los mismos expresar los precios por caja o cajén de
producto, a 1los fines del estudio resultaba conveniente
recalcular estos valores de modo de exponerlos en ddlares
por tonelada, cumpliende de este modo un elemental
criterio de homogeneidad Yy comparabilidad de la
informacién  presentada. En este caso, el factor de
conversién utilizado es de 18 kilogramos de peso minimo de
producto neto por caja o cajén. Segin el destino y las
caracteristicas del material de empagque, el peso de los
mismos pueden llegar hasta 22 kilos. En este sentido, se
ha empleado un criterio conservador para todos los
cdlculos.

En estos bienes el precio FAS estd dado por el valor de la
produccién puesto en el galpén de empaque y listo para la
carga en el medio de transporte, adiciondndole luego todas
las cargas necesarias para entregar la mercaderia
acondicionada al costado del wvapor.

Es posible que en 1la operatoria concreta y en algunas
occasiones, el valor del flete interno sea todavia
superior a los consignados aqui debido a la utilizacién de
equipos refrigerados para el transporte de la carga, lo
cual en la mayoria de los casos habrd de modificar
también, en alguna medida, el valor del seguro. En estas
mercaderias, el seguro representa una tasa del 3,72 por
mil, en lugar del 4,35 por mil generalizado oportunamente.

Es necesario seflalar que es posible que los factores de
conversién promedio utilizados para llevar los precios por
cajén a precios por tonelada hayan intreoducido alguna
distorsién respecto de los valores de operacién que se
observan en la practica, debido a cuestiones tales como el
packing vy el destino final del producto y a otros aspectos
mencionados anteriormente.
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A la fecha de elaboracidén del presente informe, en Junio
de 1990, los derechos de exportacién se ubican en el 10 %

para 1la manzana, siguiendo el cronograma de rebaja que las
redujo desde el 26 % en Noviembre de 1989,

La circular OPRAC (Operaciones Activas) del BCRA que
regula la prestacién de servicios financiercs a las
actividades de comercio exterior incluye estas mercaderias
en su lista 4, permitiendo financiar hasta el 52 & del
valor FOB de cada embarque. El plazc de financiacién de
los productos incluidos en la lista 4 es de 1 aifio.

En lo que respecta a recorridos de transporte de estos
productos desde el origen al destino portuario, la
hipétesis 1 representa el flujo actual de comercio con
transporte en camién desde los centros de empague hasta
San Antonio Este. La hipétesis 2 estima la alternativa de
utilizacién de 1la red ferroviaria para el mismo trayecto.
En lo que respecta al Cuadro N°7.12 las altermativas de
transporte estudiadas son las mismas que se acaba de
mencionar.

No se han considerado aqui alternativas adicionales que
contemplen la salida de mercaderia chilena por puertos
argentinos o viceversa debido a los estrictos criterios de
control -de calidad con gque se trabaja sobre estos
productos, 1lo cual torna sumamente complejo el manejo de
la mercaderia, sin cuidado y conservacién. Las severas
restricciones fitosanitarias Y controles de calidad
aplicados por Chile hacen préacticamente impensable el
trdnsito de fruta fresca a través de las fronteras y el
aprovechamiento de la conexién biocednica en estos rubros.
El mismoc criterio se ha utilizado para los jugos y los
purés y pastas de fruta.

nzana

Con el mismo criterio utilizado en el apartado anterior se
agrupan aqui los jugos de fruta.

En los Cuadros N°7.10 y 7.12 se detallan cuatro
alternativas de transporte: 1 es la que contempla traslado
en camidén a SAE y desde alli barco a EEUU costa este; 2 es
el mismo recorrido pero utilizando ferrocarril; 3 es
camién hasta SAE y barco a EEUU costa oeste y 4 representa
la alternativa de utilizacién de la red.

El Cuadro N"7.11 en cambio presenta dos hipétesis de
trabajo. .La primera es la salida por SAE utilizando camién
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¥y luego barco a costa oeste y la segunda supone la
utilizacién del ferrocarril con embarque por Talachuano.

Se entiende gque, debido al hecho gque el tramo centro
procductor - puerto de Bahia Blanca estd actualmente
operable y a la tarifa vigente no resulta atractivo, la
construccién de la conexién no alterarid ese concepto en el
sentido de efectuar el embarque por el puerto de Bahia
Blanca.

Como se ha explicado anteriormente, no se considera
posible, al menos a mediado plazo, la utilizacién de la
conexién biocednica a pesar del incremento sefialado
Ultimamente de las colocaciones de estas mercaderias en el
mercado oriental. :

Los jugos de fruta tienen que tributar un derecho del 16 %
en sus operaciones de comercio exterior a Noviembre de
1989, aungue a la fecha de redaccidén de este informe el
mismo se encuentra en el 0 %, Estdn inclufdos en la lista
4 {circ. OPRAC - BCRA) disponiendo de un afio de
prefinanciacién de hasta el 65 % del wvalor FOB vy
financiacién de la vwventa del 80 % del valor FOB a un afio
de plazo.

Estdn beneficiados ademds por el régimen de Promociédn de
Productos- Azucarados por el cual los exportadores tienen
derecho a percibir una compensacién por kilogramo de
azuicar contenido en el producto exportado. También gozan
del régimen de envios en consiganacién por el cual los
exportadores pueden efectuar envios al exterior en
caridcter de consignacién por un plazo de 360 dias corridos
a partir de la oficializacién del permiso de embargque ante
la Aduana. Transcurrido dicho plazo, si no se concreta la
venta, deberid procederse al reingreso de la mercaderia.

EQ;Q vy Pasta de Frutas

En los Cuadros N 7.10 y 7.12, en estos productos las
alternativas 1 y 2 representan el transporte en camién a
Buenos Aires vy salida por buque a La Guaira (Venezuela) y
la utilizacién de ferrocarril a SAE con el mismo destino
maritimo.

El tratamiento arancelario e impositivo de estas
mercaderias es muy similar al descripto en el punto
anterior.

A noviembre de 1989 tributaban una retencién del 16 % gue

desaparece ., en Julio de 1990. Estén incluidas en la lista 4
de OPRAC con un afio para prefinanciar el 65 % del valor de
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la produccién vy un afio de financiacién del 80 % del wvalor
FOB de las ventas.

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

Bentonita

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

En el Cuadro N° 7.11 la salida se hace por Bahia Blanca.
La idea de wutilizacién del multimodal se aplica sobre la
base de la expansién prevista del voldimen de negocios con
Brasil.

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

Para 1la primer alternativa se calculé un valor de flete a
frontera (flete interno) y otro frontera - Santos (flete a
destino}. El primero es una combinacién de camién ¥y
ferrocarril, que, seqgin surge de la opinién relevada entre
los productores, constituye el modo actual de transporte.
El segundo es todo transporte en camién.

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

.En este momento los productores estdn estudiando 1la

posibilidad de penetrar el mercado chileno, que importa
gran cantidad de bentonita desde los EEUU.

Soda Cdustica

En este productco, las alternativas estudiadas se refieren
a la exportacién como flujo actualmente existente a Chile
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{Santiago} transportado en camién y ferrocarril,
hipétesis 1 y 2 respectivamente.

La soda céustica tiene una retencién del 16 % en la fecha
de corte para el andlisis de precios y del 0 &
actualmente. Dispone de 1los beneficios del régimen de
envios en consignacién y una devolucién de tributos del
12,5 %. Estd incluida en la circular OPRAC del BCRA en la
lista 4 Y goza de los plazos y porcentajes para
prefinanciacién y financiacién de exportaciones indicados
en el casoc anterior.

En este caso y en todos 1los sucesivos en los que se
analizan exportaciones a Chile, el flete interno
representa el valor del transporte en camién o ferrocarril
hasta 1la frontera, mientras que el flete a destino es el
precio del transporte hasta el punto de entrega, en este
caso Santiago.

Sal

Las alternativas 1 y 2 valorizan el transporte en camién y
ferrocarril respectivamente desde 1las salinas hasta San
Antonic Este, asumiendoc una distancia aproximada de 90 Km,
en los Cuadros N 7.10 y 7.12. En el Cuadro N° 7.11 este
producto - no existe porgue en esa alternativa no se evalua
el ramal Choele Choel - SAE.

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

Las retenciones son del 16 % en Noviembre de 1989 vy 0 % en
Julio de este afio. Estédn incluidas en la lista 4 de OPRAC,
con los mismos porcentajes y plazos sefialados en el caso

de la bentonita.
Poli i1 pVC

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

La hipétesis 1 presenta el trafico actual, esto es, salida

por el puerto de Buenos Aires con destino a Oriente. La
segunda valoriza 1la alternativa de salida por Talcahuano
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con el mismo destino, utilizando el ferrocarril. Las
hip6tesis 3 y 4 analizan la exportacién de estos productos

con destino a Santiago, en Chile, utilizando camién Y
ferrocarril respectivamente.

Para una adecuada interpretacién de los datos, debe
tenerse en cuenta que el polietileno procede
principalmente de Bahia Blanca, a pesar de 1o cual se
despacha por Buenos Aires, y el PVC de Cinco Saltos.

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

Ambos bienes estdn incluidos en la lista 4 de OPRAC lo que
les permite prefinanciar hasta el 65 % del valor FOB de
los productos a exportar por un plazoe de 150 dias Y
financiar el 80 % del valor FOB de las ventas a un afio de
plazo. Tributan el 13 % de derechos a Noviembre de 1989 b4
0 % actualmente. Se benefician ademds con el régimen de
envios de mercaderias en consignacién y con el 12,5 & de
devolucién impositiva.

Madera, Celulosa vy Papel Prensa

Se ha agrupade aqui una serie de productos de origen
chileno con_destino a Europa y EEUU costa este. El caso de
madera incluye madera aserrada, rollizos vy madera para
pulpa.

Las alternativas aqui comparadas son principalmente dos:
la salida actual por Talcahuano contra la utilizacién de
la red para salir por puertos argentinos; SAE en el Cuadro
N® 7.10 vy Bahia Blanca en el Cuadro N° 7.11. Por supuesto
el Cuadro N° 7.12 que no estudia la hipétesis de conexién
biocednica no incluye estos productos.

En el casc de la madera aserrada se adicionan dos
alternativas que representan la importacién que argentina
hace de este producto cubriendo los recorridos en camién
(alternativa 3) y ferrocarril (alternativa 4).

El precio FAS indicado en cada caso representa la
diferencial d% costos por wutilizar la red y el puerto
argentino versus la-*§¥lida habitual por Talcahuano.

No se calculan 1los derechos de exportacién ni los de

importacién ya que ésta mercaderia puede acogerse al
régimen de mercaderia en trédnsito.
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El mismo consiste en constituir una péliza de caucién por
el wvalor de 1los derechos de importacién en la aduana de
ingreso, 1la <cual se cancela contra la presentacién de la
tornaguia debidamente intervenida por la aduana de salida.
Debe tenerse en cuenta que este procedimiento representa
un perjuicio financiero para quien utilice el sistema.

La comparacidén se hace entonces en dos sentidos, a partir
de la deduccidén del precio FAS y del precio CIF con

respecto a la diferencial de flete por salida desde San
Antonio Este.

Del andlisis de 1los primeros surge, como se indicé, el
costo diferencial de utilizacién de la red.

Estudiando 1los segundos, se obtiene el diferencial de
flete que supone la salida por puerto atlédntico.

aldosas 0s

Siendo el principal destino de las ventas argentinas de
este producto 1los EEUU costa oeste, se plantearon seis
hipétesis de trabajo. -

En los Cuadros N° 7.10 vy 7.11 las hipétesis 1 vy 2 plantean
las alternativas de salida por los puertos de Buenos Aires
¥ Talcahuano respectivamente. Las N' 3 vy 4 simulan la
exportacién de este producto con destino a Chile en camién
Y ferrocarril. Finalmente las alternativas 5 y 6
representan los flujos con destino Australiano saliendo
por Buenos Aires y Talcahuano alternativamente.

El flete interno en la alternativa 1 se estima sobre la
base de transporte en camién. El centro de produccién esté
en la ciludad de Neuquén.

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

Estd incluido en 1la 1lista 3 de OPRAC lo cual le permite
financiar sus ventas en un 80 % del valor FOB a un afio de

plaze y prefinanciar su produccién en un 65 % del valor
FOB a 180 dias.
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Cemento vy Cal

En ambos casos se evaluaron dos alternativas. La hipétesis
1 consiste en 1la exportacién de estos productos con

destino a Chile en camién desde Mendoza y la hipdétesis 2
en ferrocarril desde Neuguén

Estos productos tiene retenciones de 16 % qgue actualmente
no estdn vigentes. Su régimen financiero para operaciones
de comercic exterior estéd indicado por 1la lista de la
circular OPRAC del BCRA (ver bentonita y siguientes).

Comentarios adicionales

Resta efectuar una consideracién adicional sobre el
régimen de devolucién de impuestos y otros regimenes como
el comentado de OPRAC y el reembolso por exportacién por
puertos patagdnicos vigente para San Antonio Este.

La Ley de Emergencia Econémica modificéd la forma de pago
de todos los reembolsos y subsidios, suspendiéndoclos en su
articuleo 2 y autorizando al Estado Nacional a reglamentar
nuevos métodos de pago cuando asi lo estime conveniente.

Estos pagos. se harén en lo sucesivo con Bonos de Crédito
(BOCRED) gue esperan aun reglamentacién definitiva. Se
sabe que los mismos servirdn para el pago de impuestos
internos vy aranceles de importacién y que el Estado los

rescatard en un plazo de dos afios, a partir de los 180
dias de emitidos.

Ademds, también en virtud de 1la Ley de Emergencia
Econémica, entre el 5 de Marzo y el 4 de Junio de 1990,
los reembolsos 0 devoluciones de impuestos fueron
eliminados. Quedan entonces pendientes de pagc 1los
acumulados desde el 25 de Setiembre de 1989 al 5 de Marzo
de 1990, vy lo adeudado a esas fechas, ¥ lo que se exporte
desde el 4 de Junio de 1990 en adelante.

Estos reembolsos representan una transferencia financiera
diferida en el tiempo, vAalido también para el reembolso
por puertos patagdnicos, y por esta razén no se tienen en
cuenta en el cdlculo del wvalor FOB. Las empresas

entrevistadas y la practica comercial asi lo hacen y
aconsejan.

Del mismo modo, la coyuntura econémica argentina ha
afectado . seriamente los fondos disponibles para
prefinanciacién y financiacién de exportaciones por parte
del Banco Central de la Repiblica Argentina.

336



ADRC Hro, 7.18

TEMA DE PRECIOS DE MERCADD

PRODUCTO

G Raftzefs COf
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= caustica
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ietiieno

IDAD BE EVALUACION TRAND TRASANDING DEL SUR ~ CONEYION RIDCEANIC!
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PRODUCTO HIP, PRECIQ  FLETE SEGURG  ESTIBA  COSTG  DERECHE ESTAD. PRECID  SERURG  FLETE F.N.M.4. CIF
FAS INTERNGD  U$D TH. 3D TN. PORTUARIO EXPORY, 3% s/F  FOE 4 DEST. & DEST., 2% ESTIN.

ush TH,  USD TN, 4,30x1888  @,%%  URD TH, 15D TH, 13xiBBR UsD TH s/flete USD TN

ra aserrada i 12,2 7 [ 1e 1.2 148 1.7 119 231.9

Z 186.97 22 B.5 9 1.43 148 1.9 3 L 22335

3 115.4 24 B.6 ‘ . 14@ 54 )

4 127.4 i2 g.5 140 27 167

izos ! 4B.58 3 22 : .2 %2 g.7 115 167.7

2 22,38 24 g.22 4 Y 52 8.7 83 L7135

ra pfpulpa H 18,88 ¢ g.:2 3 1.2 3 B4l 122 2.44
2 . 7 g.12 2 .43 2 ad T3 1.7 128,

losa H 498 2 2.3 6.3 1.2 e 6.83 183 621,43

474.47 27 2.1 1.4 1,43 e 583 3% 1.7 483,33

! prenza H 458 18 2 478 £.¢ 2ee 674,

2 435.37 2 2 4.2 1.43 472 a,i 73 1.5 552.4

osas y lozas | J2e 43 2 HY 3.6 138 400 5 17e 3.4 6394

2 324,33 36 2 7 1,23 736 13.8 468 & 94 350

X 333,46 ! 2 3.4 13.6 548 &3 323

4 J36.6 14 Z 73.6 3.8 468 23 483

5 20 45 2 4 .6 75.& 13.8 L1y ¢ 125 2.9 593.%

) 326,33 ) 2 7 1.2 736 13.8 458 4 15@ 514

nta 1 42,3 19 2.3 2.4 2 43 9 74

59.3 2 2.3 1¢.4 2 53 20 93

e

1 3 12 g.2 a.b 1.2 H 9 ik

2 3t 2 8.2 6 L2 5 29 a1

338



ORO Nro, 7.11
TEMA DE PRECIOS DE MERCADO

DAL DE EVALUACION TRAMZ TRASANDIND
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ADRD Nrg. 7.12
TENA DE PRECIOS DE HERCADD
1DAD BE EVALUACION TRAMD CHOELE-DKOSL - SAN ANTONID ESTE

-
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CAPITULQ 8
COSTOS MANTENIM Q ERACIO

En el presente capitulo se efectia el andlisis de los costos de
mantenimiento vy operacién de la red evaluada, estableciendo en cada

caso la metodologia de calculo y 1los criterios operacionales
adoptados.

8.1.- COSTOS DE MANTENIMIENTO DE VIAS

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

Cuando el mantenimiento de la via nc es adecuado, el
resultado es una disminucién de la velocidad de circulacién
midxima permitida en términos de seguridad, y una serie de
defectos gque se traducen en movimientos bruscos y golpes que
sufre el tren, con el consiguiente perjuicio del equipo.

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

* La falta de balasto ¥y de una adecuada compactacidn,
permiten gque el durmiente se desplace verticalmente en
exceso al paso del tren produciendo en desnivel entre los
extremos de dos rieles contiguos, por lo gue la rueda

golpea y deforma 1la cabeza del riel disminuyendo su vida
autil. '

* E1 paso del tren afloja los clavos de sujecidn, los cuales
son reclavados continuamente hasta gque se deforma 1la
perforacién del durmiente, lo que obliga a cambiar el clavo
de posicién y posteriormente el durmiente queda inutilizado
como elemento de sujecidén. Al aflojarse la sujecién se
pierde la trocha y se corre el riesgo de descarrilamiento.

* Por su antigiiedad y si el volumen de trdfico que soporta es
importante, el riel se cristaliza y aumenta su fragilidad
produciéndose fallas estructurales internas gque derivan en
quebraduras.

Se mencionan a continuacién los trabajos de mantenimiento de
vias mids significativos:
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* Correccién de la geometria de la via, que consiste en la
nivelacién longitudinal y transversal, alineacidén y ancho
de la trocha.

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

* Afianzamiento de la via, mediante la reparacién ¥
consolidacién de fijaciones.

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

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

Se ha considerado 3junto con el mantenimiento de vias las
correspondientes renovaciones parciales o totales.Las
renovaciones se deben realizar para garantizar un grado de
seguridad aceptable e impedir la imposicién de limitaciones
de velocidades gque causarfia el empeoramiento del servicio
existente.

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

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

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

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

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

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

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

Se han determinado, por una parte, los costos de
mantenimiento de los tramos de via nueva que se construirén:

Choele Choel -~ San Antonio Este, Zapala - Mallin Chileno y
Mallin Chilenc - Lonquimay, y por otra parte, los costos de
mantenimiento de los siguientes tramos de via existente:
Bahia Blanca - Choele Choel y Choele Choel - Zapala en el

sector argentino, y Longquimay - Pda en el sector chileno.

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

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

TRAMO Bahia Blanca - Choele Choel

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

Por lo tanto en este tramo se debe efectuar la renovacién
total de 21 Km de via y de 70 Km de rieles, como asf también
la renovacién del 5C & de durmientes en 88 Km.
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TRAMO Choele Choel - Zapala

Progresiva Renovacién Longitud
Km 1008 - Km 1041 total de durmientes 23
Km 1106 - Km 1107 total de la via 1
Km 1135 - Km 1163 total de durmientes 28
Km 1163 - Km 1172 total de durmientes 9
Km 1193 - Km 1221 total de la via 28
Km 1221 - Km 1264 total de la via 43
Km 1264 - Km 1300 total de la via 356
Km 1300 - Km 1381 total de la via 81

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

Se ha considerado la ejecucidn de los trabajos
correspondientes para la realizacién de las renovaciones
descriptas, en los sigulentes afilos posteriores a la
habilitacién del Trasandino del Sur.

TRAMO
B. Blanca - Choele Choel Choele Choel - Zapala
Afio Renovacién Longitud Renovacién Longitud
Km Km
3 total de rieles 35 total de durmient. 47
4° total de rieles 35 total de durmient. 46
5° total de la via 21 total de la via 65
6° total de durmient. 22 total de la via 43
7 total de durmient. 22 total de la via 81

En el sector chileno, de acuerdo a un informe de la Empresa
de Ferrocarriles del Estado, en el tramo Lonquimay - Pda hay
una seccién de 20 Km de durmientes cuyo estado es malo. Por
tal motivo, se ha previsto 1la renovacién total de 1los
durmientes de dicha seccién en el tercer afio posterior a la
habilitacién del Trasandino del Sur.

8.1.1.- Andlisis de Precios

A los efectos de obtener el costo anual de mantenimiento se
realizé el anédlisis de precios por kilémetro del
mantenimiento de via existente para los tramos Bahia Blanca
- Choele Choel,- Choele Choel - Zapala y Lonquimay - Pia.
Asimismo, se efectuaron 1los andlisis de precios por
kilémetro de las distintas renovaciones previstas, tanto en
el sector argentino como en el chileno.
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Por otra parte se realizé el andlisis de precios por
kilometro del mantenimiento de via nueva para los tramos
Zapala - Mallin Chileno y Choele Choel - San Antonio Este

en el sector argentino y Lonquimay - Mallin Chileno para el
sector chileno. .

En base a los precios por kilémetro de mantenimiento de via
tanto nueva como existente, como asi también de las
distintas renovaciones, se determinaron los costos anuales
de mantenimiento de la via existente y de la via nueva, en

base a 1los cuales se obtuvieron los costos totales anuales
de mantenimiento.

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

Rubros Complementarios del Costo Unitario

a) Seccidén Argentina

Concepto__ | Incidencia (%)
Costo Unitario 100,00
Gastos Generales (30 %) 30,00
Subtotal 130,00
Gastos Financieros (12,87 %) 16,73
Beneficios (11,11 %) 14,44
Subtotal 161,17
IVA (15 %) 24,17
TOTAL 185, 34

Coeficiente Resumen: 85,34 %.
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b} Seccién Chilena

Concepto Incidencia (%)
Costo Unitario 100,00
Gastos Generales (30 %) 30,00
Subtotal 130,00
Beneficios (11,11%) 14,44
‘Subtotal | 144,44
IVA (16 %) 23,11
TOTAL 167,55

Coeficiente Resumen: 67,55 %.

A los costos unitarios de mantenimiento de la via existente
no se agregd la estructura de gastos generales, beneficios,
gastos financieros e IVA pues en general los mismos son
ejecutados por administracién.

A continuacién se detallan 1los BAnédlisis de Precios por
kildémetro para el mantenimiento de via existente en los
distintos tramos considerados.

Los jornales necesarios para el mantenimiento de wun
kilémetro de via existente se obtuvieron de informacién
suministrada por 1la Empresa Ferrocarriles del Estado de
Chile v el distrito Cipolletti del Ferrocarril General Roca
en la Argentina.

También se detallan los Andlisis de Precios por kilémetro
de 1las renovaciones totales de durmientes, rieles y via
nueva, como asi también los BAnalisis de Precios por
kildémetros del mantenimiento de 1la wvia nueva en los
distintos sectores.
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MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
Andlisis de Precios por Km

Tramo: Bahia Blanca ~ Choele Choel
(Australes Noviembre 1989)

MANO DE OBRA

MATERIALES

Riel de 50.88 Kg/m
de 36 m

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

Balasto de piedra

FLETES
Material Metdlico

Madera
Balasto

Unidad Cantidad
Jornal 360

N° 1
Par 2

N* 10

N°® 300

N’ 60

N° 30

n 100

1511,94 x 11,26 x 2

Costo
* Unit.

14,

539.

™n

1511,94 x 10,78 x 6,6 Tn
1511,94 x 2,19 x 100 Tn

Adoptado: 8.130.000 A/Km.

348

100

220

.350
.320

830

.080
.000
.400

Costo Total
$/Em.

5.076.000

539.220
32.700
13.200

249.000

484.800
©120.000
1.140.000

34.050
107.570

331.110

Costo Total 8.127.650



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

Unidad Cantidad Costo Costo Total
) Unit. A/Km.

MANO DE OBRA Jornal 360 14.100 5.076.000
MATERIALES
Riel de 50.88 Kg/m
de 36 m N® 1 539.220 539.220
Eclisas 6 agujeros Par 2 16.350 32.700
Bulones c/arandelas N* 10 1.320 13.200
Tirafondos N 300 830 249.000
Durmientes madera
dura de 2,70 m N 60 8.080 484 .800
Anclas N° 30 4.000 120.000
Balasto de piedra Tn 100 11.400 1.140.000
FLETES '
Material Metédlico = 1511,94 x 11,26 x 2 Tn 34.050
Madera 1511,94 x 10,78 X 6,6 Tn 107.570
Balasto 1511,94 x 2,19 x 100 Tn 331.110

Costo Total 8.127.650

Adoptado: 8.130.000 A/Km.
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MANTENIMIENTC DE VIA EXISTENTE.
Andlisis de Precios por Km
Tramo: Lonquimay - Pta (Chile)
(Pesos - Noviembre 1989)

Unidad Cantidad Costo Costo Total
' . Unit. $/Km.

MANO DE OEBRA Km 220 €.262 1.377.6490
MATERIALES
Riel de 40 Kg/m
de 36 m N® 1 234,852 - 234.852
Eclisas 6 agujeros Par 2 5.245% 10.490
Clavos rieleros N° 220 1486 32.120
Durmientes de 2,75 m N* 100 2.051 205.100
Tirafondos N° 80 437 34.960
Perncos rieleros N® 50 961 48.050
Balasto ™ &0 1.754 105.240
FLETES
Material Metédlico 2,0 ™n/Km x 1.777 $/Tn 3.554
Madera 1,1 " x 1.340 " 1.474
Balasto 60 " X aso 21.000

Costo Total 2.074.480

Adoptado: 2.070.000 $/Km.
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MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
Renovacién Total de Durmientes
Andlisis de Precios por Km
Tramo: Bahia Blanca - Zapala
(Australes - Noviembre 1989)

Unidad Cantida¥l Costo Costo Total
' " Unit. B/Km.

MANO DE ORRA Jornal 1000 14.100 14.100.000
MATERIALES
Durmientes de 2,70 m N 1722 8.080 13.913.760
Tirafondos N® 2700 830 2.241.000
Balasto ™n 960 11.400 10.944.000
FLETES
Madera 1511,94 x 10,78 x 189,42 Tn 3.087.300
Balasto 1511,94 x 2,19 x 960 Tn 3.178.700

Costo Total 47.464.760
Coeficiente Resumen 85,34 % 40.506.426

87.971.186

Adoptado: 87.%70.000 A/Km.
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MEJORAMIENTO DE VIA EXISTENTE
Renovacidén Total de Rieles
Andlisis de Precios por Km
Tramo: Bahia Blanca - Zapala
(Australes - Noviembre 1989}

Unidad Cantidad

MANO DE OBRA Jornal 1000
_MATERIALES

Riel de 50.88 Kg/m

de 36 m N° 56
Eclisas 6 agujeros Par 24
Bulones c/arandelas N*® 200
Tirafondos N*® 3000
Durmientes madera

dura de 2,70 m N°® 240
Balasto de piedra Tn 200
FLETES

.Costo
Unit.

14.100

539.220
16.320
1.320
830

8.080
11.400

Material Metdlico 1511,94 x 11,26 x 100 Tn
Madera 1511,94 x 10,78 x26,4 Tn
~Balasto de piedra 1511,94 x 2,19 x 200 Tn

Adoptado:100.930.000 A/Km.
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Costo Total
Coef1c1ente Resumen 85,34 %

Costo Total
A/Knm.

14.100.000

30.

196

.939.
.280.

.702.
430.

.320
391.
264.
.490.

680
000
000

200
000

440
290

662.230

54.
46.

456,

160

472.886

100.

929.
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MEJORAMIENTO DE VIA EXISTENTE
Renovacién Total de Durmientes
Andlisis de Precios por Km
Tramo: Longquimay - Pda (Chile)
{Pesos - Noviembre 1989)

Unidad Cantidad . Costo
Unit.

MANO DE ORBRA
Y EQUIPO
MATERIALES
Durmientes de 2,70 m N° 1722 2.051
Clavos Rieleros . N°® 4000 146
Balasto Tn 960 1.754
FLETES
Madera 190 Tn/Km x 1340 $/Tn
Balasto 960 " X 350 "

_ Costo Total
Coeficiente Resumen 67,55 %

Adoptado: 21.250.000 $/Km.
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Costo Total
$/Km.

6.290.000

3.531.822
584.000
1.683.840

254.600
36.000

12.680.262
8.565.517

21.245.779



MANTENIMIENTO DE LA VIA NUEVA
An&lisis de Precios por Km

Tramos: Zapala - Mallin Chileno y Choele Choel - San Antonio Este

Australes - Noviembre 1989)

I- Hasta 7 afios de construida la via.

Unidad Cantidad Costo

Unit.
MANO DE OBRA Jornal 160 14.3100

Adoptado: 2.250.000 A/Km.

II- A partir del octavo afio de construida la via

MANO DE OBRA Jornal 240 14.100
MATERIALES

Riel de 50.88 XKg/m

de 36 m , N°® 1 539.220
Eclisas & agujerocs Par 2 6.350
Bulones c/arandelas N* 10 1.320
Tirafondos N* 100 830
Durmientes madera

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

FLETES

Material Metdlico 1511,94 x 11,26 x 2 Tn
Madera 1511,94 x 10,78 x 1,1 "
Balasto de piedra 1511,94 x 2,19 x 100 "

Costo Total

Adoptado: 5.700.000 A/Km.
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Costo Total
A/Km.

2.256.000

3.384.000

539.220
32.700
13.200
83.000

80.800
40.000
1.140.000

34.050
17.930

331.110
5.696.010



RENOVACION TOTAL DE LA VIA
An&lisis de Precios por Km
Tramc: Bahia Blanca -~ Zapala
(Australes - Noviembre 1989)

Unidad Cantidad Costo Costo Total
' « Unit. A/Km.

MANO DE ORBRA Jornal 1500 14.100 21.150.000

MATERIALES

Riel de 50.88 Kg/m

de 36 m : N 56 539.220 30.196.320

Eclisas 6 agujeros Par 56 16.350 915.600

Bulones c¢/arandelas N°® 336 1.320 443.520

Tirafondos N° 6888 830 5.717.040

Durmientes madera

dura de 2,70 m N°® 1722 8.080 13.913.760

Anclas N* 890 _ 4.000 3.560.000

Balasto de piedra Th 2900 11.400 33.060.000
87.806.240

FLETES

Material Metdlico 1511,94 % 11,26 x 109,92 Tn 1.871.327

Madera 1511,94 x 10,78 x 189,42 Tn 3.087.302

Balasto de piedra 1811,94 x 2,19 x 2900 Tn 9.602.331
14.560.000

W

Costo Total 123.517.200
Coeficiente Resumen 85,34 $ 105.409.570
228.926.770

Adoptado: 228.920.000 A/Km.
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MANTENIMIENTO DE LA VIA NUEVA
Andlisis de Precios por Km

Tramo: Longuimay - Mallin Chlleno
({Pesos - Noviembre 1989)

I- Hasta 7 ahos de construida la via.

Unidad Cantidad “Costo Costo Total
Unit. £/Km.
MANOC DE OBRA Jornal 120 6.262 751.440

Adoptado: 376.000 §/Km.

II- A partir del octavo afio de construida la via

MANO DE OBRA Jornal 180 6.262 1.127.160
MATERIALES
Riel de 40 Kg/m
de 36 m N°* 1 234.852 234.852
Eclisas Par 2 5.245 10.490
Clavos Rieleros N° 220 146 32.120
Durmientes 2,75m N* 100 2.051 205,100
Tirafondos N° 80 437 34.960
Parnos Rieleros N° 50 86l 48.050
Balasto Tn 60 1.754 105. 240
FLETES
Material Met&lico 2,0 tn/Km x 1777 §/Tn. 3.554
Madera 1,1 " x 1340 " 1.474
Balasto de piedra 60 " X 350 " 21.000
Costo Total 1.824.000

Adoptado: 1.820.000 $/¥m.
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8.1.2.- Costos Anuales de Mantenimiento

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

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

- No han sido consideradgs los eventuales c¢ostos de
mantenimiento de las obras de arte.

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

- Los c¢iclos de mantenimiento en las vias existentes han
sido fijades en 6 afios.

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

- Bn los costos de mantenimiento descriptos se hallan
incluidos los de sefializacién.

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

1 Ugs
1 U§s

A 1.010.- (Argentina)-
$ 291.38 (Chile)
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MANTENIMIENTO DE VIA EXISTENTE
Determinacién del Costo Anual
Tramo: Bahia Blanca - Choele Choel
D6lares - Noviembre de 1989

Afios 1 v 2
Mantenimiento de la via existente

8.130.000 A/KEm x 277 Km = 375.335.000 A/afio = 371.600 U$s/ano
6 afios

Afio 3

Renovacién total de 35 Km de rieles

100.930.000 A/Km x 35 Km = 3.532.550.000 A/afio = 3.497.600 U$s/afio
Mantenimiento de la via existente

.130.00 Km_x = 327.910.000 A/afio = 324 700 "
6 afios

3.822.300 Ug$s/afio
Afio 4
Renovacidén total de 35 Km de rieles
100.930.000 A/Km x 35 Km = 3.532.550.000 A/afio = 3.497.600 U$S/afio

Mantenimiento de la via existente

8.130.000 A/Km x 207 Km = 280.485.000 RA/afio = 277.700 "

6 afios
Mantenimiento de la via gue tuvo renovaciones

2.250.000 A/Km x 35 Km = 13.125.000 A/afio = 13.000 "
6 afios

3.788.300 U$s/afio
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Afio 5

Regovacién total de 21 Km de via

228.920.000 A/Km x 21 Km = 4.807.320.000 A/afio = 4.759.700 U$s/afio
Mantenimiento de la via existente
§.130.000_A/Km x 186 Km = 252.030.000 A/aﬁo = 24%.500 "

6 afios

Mantenimiento de la via que tuvo reparaciones

1t

26.000 "

2.250.000 A/¥Km x 70 Km = 26.250.000 A/afio
' & afios

5.035.200 U$s/afio
Aflo 6
Renovacién total de 22 Km de durmientes
87.970.000 A/Km X 22 Km = 1.935.340.000 A/afio = 1.916.200 US$S/afio

Mantenimiento de la via existente

§.130.000 A/Em x 164 Xm = 222.220,000 A/afio = 220.000 "
6 afios
Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones
2.250.000 A/Km x 91 Km = 34.125.000 A/afio = 33.800 "
& afios
2.170.000 U$s/afio
Afio 7

Renovacidén total de 22 Km de durmientes
87.970.000 A/Km x 22 Km = 1.935.340.000 A/afio = 1.916.200 U$S/afio
Mantenimiento de la via existente

30,000 4 = 192.410.000 A/afio = 190.500 "
6 afios

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

2.250.000 A/Km x 113 Km = 42.375.000 A/afio = 42.000 "

2.148.700 U$s/afio
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.Aflo 8

Mantenimiento de la via existente

8.130.000 A/Km x 142 Km = 192.410.000 A/afic =  190.500 U$S/afio

6 afios
Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

2.250.000 A/Km x 135 Km = 50.625.000 A/afic = 50.100 "
6 afios

240.600 U$s/afio
Afios 9 y 10
Idem afio 8
Afio 11
Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones hace mis de 7 afios

5.700.000 A/Km x 177 ¥m = 168.150.000 A/afio = 166.500 U$S/afio
6 afios

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

2.250.000 A/Km x 100 Km = 37.500.000 A/afio = 37.100 U$s/afio

6 afics
203.600 U$s/afio
Afio 12

Mantenimiento de la via gque tuvo renovaciones hace mis de 7 afios

5.700.000 A/Km x 212 Km = 201.400.000 A/afio = 199.400 U$s/afio
6 afios

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

2.250.000 A/Km % 65 Km = 24.375.000 A/afio = 24.100 U$s/afio
5 afics

223.500 U$S/afio
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Afio 13

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

5.700.000 A/Km x 233 Km = 221.350.000 A/afio = 219.100 U$sS/afo
6 afios

Mantenimiento de la via gque tuvo renovaciones hace menos de 7 aifios

2,.250.000 A/K 4 = 16.500.000 A/afio = 16,300 U$s/afio
6 afios ‘
235.400 U$S/afio

Afio 14
Mantenimiento de la via gue tuvo renovaciones hace mds de 7 afios

5.700.000 A/Km x 255 ¥Km = 242.250.000 A/afio = 23%.800 U$s/afio
6 afios

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

2.250.000 A/Km X 22 Km = 8.250.000 Afafio = 8.200
U$s/afio
&6 afios

248.000 Uf§s/afio
Afio 15
Mantenimiento de la via que tuve renovaciones hace méds de 7 afios

5.700.000 Km x 27 = 260.544.000 A/afio = 258.000 U$s /afio
& afios
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MANTENIMIENTO DE LA VIA EXISTENTE
Determinacién del costo anual

Tramo: Choele-Choel - Zapala {406,

(Délares Noviembre 1989)
Afios 1 vy 2
Mantenimiento de la via existente

8.130.000 A/Km x 406.9 Km = 551
& afos

Afio 3

Renovacién total de durmientes en
87.970.000 A/Km x 47 Km = 4,134
Mantenimiento de la via existente

8.130.000 A/Km x 359.9 Km = 487
6 afios

Afio 4

Renovacidén total de durmientes en
87.970.000 A/Km x 46 Km = 4,046
Mantenimiento de la via existente

8.130.000 A/Km x 313.9 Km = 425
6 afics

.594.000 A/afio

.664.500 "

.620.000 A/afio

.334.500 "

S Km)

"

.348.500 A/afio =

47 Km de la via

46 Km de la via

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

2.250.000 7
6 afios

1"

17.

625.000 "

545.

4.093.

482

900 U$s/afio

600 U$s/afio

.800 "

4.576.

4.006.

421.

17.

400 U$s/afio

500 U$s/afo

100 "

400 "
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Afio 5
Renovacién total de 65 Km de la via
228.920.000 A/Km x 65 Km = 14.879.800.000 A/afio= 14.732.500 U$8/afic

Mantenimiento de la via existente

-

8.130.00 Em x 248 K 337.259.500 " 333.900 "

& afics

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

2.250.000 A/Km x 93 Km = 34.875.000 " = 34,500 "
& afos

15.100.900 U$s/afio
Afio 6

Renovacién total de 43 Km de la via
228.920.000 A/Km x 43 Km = 9.843.560.000 A/afio= 9.746.100 U$S/afio
Mantenimiento de la via existente

8.130.000 A/Km X 205.9 Kp = 278.994.500 " 276,200 "
6 afios

Mantenimiento de la via gue tuvo renovacicnes

2.250.000 A/Km X 158 Km = 59.250.000 " E&.700 "
€ alios

10.081.000 U$sS/afio
Afio 7
Renovacién total de 81 Km de la via
228.920.000 A/Km x 81 Km = 18.542.520.000 A/afio= 18.358.900 U$S/afio

Mantenimiento de la via existente

8.130,000 Km x 124 = 169¢.239.500 ¢ 167.600 "
6 afios -

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

2.250.000 A/Km x 201 Km = 75.375.000 " 74.600 "

6 afios

£l

18.601.100 U$Ss/afio
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Afio 8

Mantenimiento de la via existente

8.130.000 A/Km x 124 .9 Km =
6 afios

169.239.500 "

Mantenimiento de la via qgue tuvo renovaciones

2.250.000 A/Km x 282 Km
6 afios

Afios ¢ y 10

Idem afio 8

tuvo

163.

tuvo

Afio 11
Mantenimiento de la via que
5.700.000 71 . 9Km =
& afios
Mantenimiento de la via gque
2.250.000 A/Km x 235 Km
U$s/afio
6 afios
Afio 12

Mantenimiento de la via gque

5.700.000 A/Km x 217.9Km =

6 afios
Mantenimiento de la via gue
2.250.000 89
U$s/aiio

& afios

tuvo

207.

tuvo

105.750.000 "

renovaciones hace

305.000 A/afio =

renovaciones hace

88.125.000

renovaciones hace

005.000 A/afio =

renovaciones hace

70.875.000
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167.600

U$s/ano

104.700 "

272.300

mds de 7

161.700

menos de

A/afio =

248.900

mis de 7

205.000

menos de

A/afio =

275.200

U$s/afio

afios

U$s /afio

U$s/afio

afios

U$s/afio

7 afios

70.200

Ugs/afio



Afio 13
Mantenimiento de la via gque

5.700.000 A/K =

& afios
Mantenimiento de la via que

2.250.000 A/Km x 124 Km =
6 afios
Afio 14
Mantenimiento de la via que

5,.700.000 2
6 afios

X 325 . 9Km =

Mantenimiento de la via que

2.250.000 A/Km x 81 Xm =
6 afios
Afio 15
Mantenimiento de la via gque

5.7 0 K =
- & afios

tuvo renovaciones hace

268.755.000 A/afio =

tuvo renovaciones hace

46.500.000 A/afio =

tuvo renovaciones hace

309.605.000 A/afio =

tuvo renovaciones hace

30.375.000 A/afio =

tuvo renovaciones hace

386.555.000 A/afio =

365

mias de 7

266.100

afios

U$s/afio

menos de 7 afios

46.000 U$s/afio

312.100

més de 7

306.500

mencs de

30.100

336.600

méds de 7

382.700

U$s/afio

afios

Ug$sS/afio

7 afios
U$s/afio

U$s/afio

afios

U$s/afio



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

Afios 1 v 2

Mantenimiento de la via existente

2.070,000 $/Km x 112.8 Km = 38.916.000 $/afio
6 afics

133.600 U$s/afio

Afio 3
Renovacién total de durmientes en 19,5 Km de la via
21.250.000 $/Km x 19,5 Km = 414 _.375.000 $/afio = 1.422.000 "

Mantenimiento de la via existente

2.070.000 $/Km x 93,3 Km = 32.188.500 " = 110.500 "
6 afos

1.532.500 U$S/afio
Afio 4

Mantenimiento de la via existente

2.070.000 $/Km x 93.3 Km = . 32.188.500 " 110.500 U$S/afio
6 afios

Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones

7 .000 % 19 = 2.444.000 "
6 afios

8.400 "

118.900 U$s/afio
Afios 5, 6, 7, 8, 9, y 10
Idem afio 4
Afios 11, 12, 13, 14 y 15
Mantenimiento de la via que tuvo renovaciones hace mis de 7 aﬁoé

.820.000 Km 112.8 Km_ = 34.216.000 $/afioc = 117.400 U$s/afio
6 afios
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MANTENIMIENTO DE LA VIA EXISTENTE

Determinacién del costo anual

Unidad de Evaluacién Choele-Choel

Tramo: Choele-Choel - Zapala (Sin renovaciones en el Tramo
Neuguén-Zapala)

(Délares Noviembre 1989)

Afios 1 v 2
Mantenimiento de la via existente

£.130.000 A/Km x 406.9 Km = 551.349.500 A/afio = 545.900 U%s/afio
6 afios

Afio 3
Renovacién total de durmientes en 47 ¥m de la via

87.970.000 A/Km x 47 Km = 4.134.,594.000 A/afio 4.093.500 U$s/afio

Mantenimiento de la via existente

£.130.000 A/Km x 359.9 Km = 487 .664.500 " 482,800 "
6 afios

4.576.400 U$s/afio
Afho 4

Renovacién total de durmientes en 46 Km de la via

£7.970.000 A/EKm x 46 Km = 4.046.620.000 A/afio

4.006.500 Ugs/afio
Mantenimiento de la via existente

£.130.000 A/Km x 313.9 ¥Km = 425,334,500 " 421.100 "
6 afios

Mantenimiento de la via que tuve renovaciones

2.250.000 A/Km x 47 Xm = 17.625%.000 " 17.400 "
§ afios

4.445.000 U$S/afio

367




Afic 5 a1 1@
Mantenimiento de

£.130.000 A/Km x

la via existente

313.9 Km = 425.334.500 " =

6 afios
Mantenimiento de

2.250,000 A/Km x

421.123 U$S/aino

la via que tuvo renovaciones

23 Km =

34.875.000 " 34.530 "

& aflos

Afio 11
Mantenimiento de

£.130.000 A/Km =

455.653 U$S/afio

la via existente

6 afios
Mantenimiento de

5.700.000 A/Km =

6 afios
Mantenimiento de

2.250.000 A/En =

& afios

Afio 12 al 15
Mantenimiento de

£.130.000 A/¥Km =

313.9 Em = 425.334.500 " = 421.120 U$s/afio

la via que tuvo renovaciones hace mas ds 7 afios

47 Km = 44.650.000 A/afio = 44 .200 U$S/afo

la via que tuvo renovaciones hace menos de 7 afios

46 Em = 17.250.000 " = 17.083C "
482.400 "

la via existente

313,9 Km = 425.334.500 "

6 atios
Mantenimiento de

5.700.000 A/Km _x

421.120 U$S/afio

la via que tuvo renovaciones hace mds de 7 ahos

93 Km = 88.350.000 A/afio = 87.48C U§s/ano

& afios

508.600 "
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MANTENIMIENTO DR LA VIA NUEVA
Determinacidn del Costo Anual

Délares - Noviembre de 1989

I- Tramo Zapala - Mallin Chileno (135 Km)
Afios 1 a 7

2.250.000 A/Km x 135 Km
6 afios

1]
H

50.625.000 A/afio 50.100 U$s/afic

Afios 8 a 15

5.700.000 A/¥Xm x 135 Km

128.250.000 A/afio = 127.000 U$S/afio
6 afios

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

Afios 1 a 7

2.250.000 2/Km = 222 .5 Km = §£3.437.500 A/afio = 82.600 U$s/afio
6 ahos :

Afilos 8 a 15

5.700.000 A/Km x 222.5 Km = 211.375.000 2/afioc =209.300 U$S/afio
6 afios
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MANTENIMIENTO DE LA VIA NUEVA
Determinacidén del Costo Anual

Tramo Longuimay - Mallin Chileno (87,2 Km)
DAlares - Noviembre de 1989

Afios 1 a 7
750,000 A/Km = 87.2 Km = 10.900.000 A/afic = 37.400 U$S/afo
6 afios

Afios 8 a 1%

1.820.000 A/Km x 87,2 Km = 26.450.700 A/afio
& afios

90.800 U$s/afio
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MANTENIMIENTO DE LA VIE EXISTENTE
CCOSTO FINANCIERO TOTAL ANUAL
Délares -~ Noviembre de 1939

ARO TRAMO TOTAL
B.Blanca Choele-Choel Longuimay
Choele-Choel Zapala Pua
1 371.600 545.900 133.600 1.0581.100
2 371.600 545.900 133.600 1.051.100
3 3.822.300 4.576.400 1.532.500 9.931.200
4 3.788.300 4.445.000 118.900 8.533.900
5 5.035.200 15.100.900 118.900 20.255.000
6 2.170.000 10.081.000 118.900 12.369,900
7 2.148.700 18.601.000 118.900 20.868.700
8 240.600 272.300 118.900 6§31.800
g 240.600 272.300 118.900 631.800
1 240.600 272.300 118.900 £31.800
11 203.600 248.900 117.400 569.900
12 223.500 275.200 117.400 616.100
13 235.400 312.100 117.400 664.900
14 248.000 336.600 117.400 702.000
15 258.000 382.700 117.400 758.100
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MANTENIMIENTO DE LA VIA NUEVA
COSTO FINANCIERO TOTAL ANUAL
Délares - Noviembre de 1989

ARO TRAMQ TOTAL
Zapala Choele-Choel Mallin Chileno
Mallin Chileno S.Antonio Este Longuimay
1 50.100 82.600 37.400 170.100
2 50.100 82.600 37.400 170.100
3 $0.100 82.600 37.400 170.100
4 50.100 82.600 37.400 170.100
5 50.100 82.600 37.400 170.100
) 50.100 82.600 37.400 170.100
7 50.100 82.600 37.400 170.100
8 127.000 209.300 90.800 427.100
a 127.000 209.300 90.800 427.100
10 127.000 . 209.300 30.800 427.100
11 127.000 209.300 90.800 427.100
12 127.000 209.300 90.800 427.100
13 127.000 209.300 94.800 427.100
14 127.000 209.300 S0.800 : 427.100
15 127.000 209.3060 90.800 427.100

372




8.2.- COSTOS DE OPERACION

El importante rol potencial que le cabe al ferrocarril en 1la
economia de una nacién, depende fundamentalmente de su
eficiencia en la prestacidén de los servicios.

Esta es la que determina el nivel de sus costos y condiciona
la calidad de las prestaciones ofrecidas.

Una baja eficiencia de operacién 1lleva a altos costos e
inadecuados servicios, que limitan seriamente la posibilidad
de que el ferrocarril pueda desempefiar el rol que
potencialmente le corresponde en el mercado de transporte.

Las operaciones  ferroviarias son complejas y requieren
personal altamente capacitado, con los medios materiales
adecuados como un requisito previo para una eficiente
operacién del sistema, Las Areas gqQue aparecen como m&s
relevantes en este campo son las de disponibilidad de
locomotoras, utilizacién del material remolcado y de
traccién, productividad del personal y el desarrollc de una
adecuada tarea de comercializaciémn.

El incentivo para desarrollar el Ferrocarril Trasandino del
Sur, es proveer un transporte eficiente y econémico de cargas
masivas y unitizadas de los distintos productos entre ambos
paises, hacia y desde los puertos de Talcahuano, San Antonio
Este y Bahia Blanca.

La rentabilidad de una empresa depende del aprovechamiento de
sus recursos. A tales efectos se debe lograr una reduccién
significativa en 1la rotacién de vagones con el consiguiente
incremento en 1la cantidad de viajes cargado por afio. Las
principales razones para el deficiente aprovechamiento de los
vagones son multiples, pero incluyen:

- Mal estado de los vagones lo que conduce a un tiempo
desproporcionado fuera de servicio.

- Mal estado de 1la via, 1lo que provoca mayores tiempos de
viaje,

~ Excesivo tiempo en terminales debido a demoras en la carga
Y descarga por el cliente.

- Mucho tiempo en terminales debido a provisiédn excesiva de
vagones vacios.

- Tiempo excesivo en playas de maniobras. )
- Utilizacién de los vagones como depésito para uso interno.

Para describir los movimientos de trenes se pueden considerar
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dos velocidades: velocidad comercial y veloclidad operativa.

La velocidad comercial es un simple cé&lculo de la veleocidad
promedio desde el origen hasta el destino, tomando en cuenta
el tiempo total de viaje.

La velocidad operativa no incluye el tiempo que el tren estd
detenido por requerimientos de trifico, personal, traccidén u
ocupacién de la linea.

Los principales factores que se consideran para fijar 1la
velocidad de los trenes son: el estade de 1las vias, el
sefialamiento adecuado, el estado del material rodante y 1la
pendiente determinante, siendo actualmente la caracteristica
mas destacada de la operacién de trenes de carga la muy baja
velocidad media que logra.

En la mayoria de los casos, los limites actuales de velocidad
en los tramos Bahia Blanca - Zapala y Longuimay - Pua son el
resultade del estado de las vias y no reflejan restricciones
al trazado de las rutas.

En muchos sectores de dichos tramos, la postergacidén del
mantenimiento ha producido un gran deterioro de 1los
componentes de 1la via y a fin de obtener velocidades més
altas serad -necesario realizar las renovaciones descriptas en
el capftulo correspondiente al mantenimiento de las vias.

La imposicién de las restricciones de velocidad también es
una consecuencia del factor seguridad. Debidec al detericro de
la via, se hace mAs dificil determinar el margen de
seguridad, hasta gque finalmente se 1llega a un punto en el
‘cual se deben tomar medidas urgentes pues el riesgo existente
para el ptblico y el personal es inaceptable.

El tiempo de viaje es, por 1lo general, el elemento menos
importante en la rotacién de un vagén. Sin embargo, mientras
que una velocidad comercial baja no tiene un efecto
significativo sobre los tiempos de viaje, a menos gue las
distancias sean muy largas, causa uh incremento en los costos
de - transporte debido al bajo aprovechamiento de locomotoras ¥y
dotacién de personal de trenes. También tiene un efecto
significativo en 1la capacidad de la linea, lo que a su vez
afecta la calidad del servicio.

Con respecto a la organizacién del transporte, lo esencial es

la formulacién de un adecuado plan de trédfico que defina
tipos de trenes en el transporte de la carga.
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Las operaciones ferroviarias de carga conviene describirlas
desde dos puntos de vista complementarios, que en el fondo
constituyen dos enfoques de una misma problemdtica. Uno es el
de los trenes y su forma d&e operacién, que incluye
esencialmente el tipo de manicbras necesarias para armar y
desarmar el tren y asignarle equipos y otro es el de la carga

Y la forma en que se transporta bajo distintas
circunstancias.

Una primera forma de clasificar los trenes, ¥ probablemente
la mé&s importante desde el punto de vista de su significacién
en 1los costos, es de acuerdo a sus practicas operacionales,
en especial de toma y deja de vagones. En este sentido cabe
distinguir cinco tipos principales de trenes:

* Trenes bloques gque opsran Ccome una unidad en cada vuelta
completa, en forma tal que los vagones del tren Sse
mantienen unidos durante al menos un circuito de su
circulacién y generalmente durante mias de un circuito.
Estos trenes se desarman principalmente para atender las
necesidades de reparacién de los vagones.

* Trenes completos, gque se caracterizan por consistir de un
conjunto de vagones gue sé mueven sin maniobras intermedias
de arme y desarme, entre un origen y un destino. Los trenes
blogues son siempre completos pero no viceversa. Ademds los
trenes completos generalmente, aungue no siempre,

transportan un sélec producto.

* Trenes directos gque operan entre un origen y destino sin
maniobras de toma o deja de vagones intermedias, pero que
en el origen o en el destino requiere de recoleccidén o
distribucién de vagones de distintos consignatarios. Los
trenes completos son siempre directos pero no viceversa.

* Trenes recolectores-distribuidores que, a diferencia de los
directos, toman o dejan vagones en estaciones intermedias
entre el origen y destino. Entre estos pueden distinguirse
dos categorias principales:- los que sélc toman o dejan
vagones en estaciones Iimportantes preestablecidas en su
itinerario y los que recolectan {0 distribuyen) vagones
desde (o hacia) estaciones menores.

*x Prenes de maniobras terminales, encargados de llevar o
traer vagones de las estaciones terminales a los desvios.

Una segunda forma de clasificar los trenes es conforme a la
composicién de 1la carga que transportan. Existen por una
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parte trenes especializados en el transporte de un tipo de
carga Y por otra trenes que movilizan distintos especificos.

Finalmente una tercera forma de <clasificar 1los trenes de
carga es de acuerdo a la preferencia gque tienen para usar las
vias. En este sentido cabe distinguir trenes de carga
expresos, que tienen preferencia incluso sobre algunos trenes
de pasajeros y ordinarios.

El objetivo debe ser correr trenes bloques y directos a la
velocidad maxima del vagdén mas lento. En el caso particular
del Ferrocarril Trasandino 1la limitacién méxima es la
pendiente determinante del tramo Zapala - Longuimay.

El tiempo en terminales es el elemento mis importante en el
tiempo de rotacién de los vagones. Se debe realizar el mayor
esfuerzo posible para asegurar que los usuarios minimicen el
tiempo fuera de servicio.

En cuanto a la longitud y peso de los trenes, en general
estdn limitados por 1los siguientes factores principales: la
capacidad de los enganches, la potencia de la locomotora, la
longitud de los desvios de cruce, las instalaciones de
recepcién y por supuesto por la pendiente determinante.

8.2.1.- Andlisis de Costos

En el trans?orte, el término "costo operativo" equivale a
lo gue en otras actividades se denomina "costo de
produccién”.

La produccién de servicios de transporte, al igual que la
de cualquier bien o servicio, requiere el consumo
permanente de recursos econémicos o factores productivos,
como recursos naturales, bienes de capital, mano de obra,
insumos y energia.

En el caso particular del presente estudio, los costos de
operacién considerados son -aquellos en los gque incurre la
empresa ferroviaria para producir el transporte de las
cargas de cada uno de los productos gque conforman la
demanda dirigida al proyecto a una distancia que surge de
la respectiva matriz de origen y destino.

El cé&lculo del costo operativo del material tractivo y de
arrastre se ha realizado en base a las siguientes pautas:

376




En ambos sentidos los trenes estaran formados
conlocomotoras y vagones pertenecientes a Ferrocarriles
Argentinos. Por ello todos los costos se han determinado
en australes, considerando el empleo de recursos
demandados en Argentina y valuados segun los precios
locales.

En 1la formacién de trenes se empleardn locomotoras tipo
GT 22 CW (2250/2475 HP).

Las locomotoras y vagones a utilizar se encuentran en
6ptimas condiciones iniciales.

El poder tractivo mdximo entre Neugquén y San Antonio Este
y entre Neuquén y Bahia Blanca serd de 2.600 tn y entre
Neuquén y Talcahuano o Santiago 650 tn.

La velocidad comercial serd de 40 Km/hora en los tramos
Neuquén-San Antonic Este y Neugquén-Bahia Blanca; de 34
Km/hora en los tramos Neuguén-Talcahuano Y
Neuquén-Santiago y en los trames Santiago o Talcahuano -
San Antonio Este o Bahia Blanca serid de 40 Km/hora.

Los limites de velocidad y de poder tractivo son
solamente el resultado del trazado de la ruta y de las
pendientes determinantes.

El estado de la via se considera en buenas condiciones ya
que se contempla la ejecucién de las necesarias
renovaciones de vias, rieles y durmientes previstas en el
costo de mantenimiento de la wvia.

Dado el alcance preliminar del estudio y la envergadura
de la tarea que implicaria la formulacién de un diagrama
operativo 6ptimo, a los fines de determinar la formacién

de trenes se ha definido un diagrama operativo
simplificado.

A tales efectos se ha considerado que los mismos serén
trenes completos que transportardan un sélo producto.

Por otra parte, en el costo de operacibén previsto, no se
contempla el costc de los eventuales vagones que vuelven
vacios.

Al no haberse efectuado una diagramacidén global de la
gestién y operacidén comercial, no se ha contemplado la
posibilidad de acumular vagones provenientes de Longuimay
en la playa de clasificacién de Neuquén, para poder
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formar trenes que al no tener las restricciones de carga
provocadas por la pendiente determinante del 20 %
puedenaumentar su peso total de 650 a 2.600 toneladas.
Igual metodologia se puede efectuar en el sector chileno
cuando los trenes llegan a la ciudad de Paa.

Con este procedimiento se ha supuesto implicitamente que
este beneficio no utilizado compensa en parte el no
considerar el costo de vagones que regresan vacios y el
de utilizacién de trenes completos.

A partir de estas pautas fijadas, se han determinado las
horas empleadas "para recorrer los distintos itinerarios y
las cargas a transportar por los distintos trenes.

Con 1los flujos anuales a transportar en los diferentes
tramos, determinados en el andlisis de la demanda que se
presenta en el Capitulo 9, y las cargas que podrén
transportar cada tren, es posible obtener la cantidad anual
de trenes para transportar cada preducto.

En base a 1la siguiente informacién suministrada por
Ferrocarriles Argentinos se ha determinado el costo

operativo anual para transportar las toneladas-kilémetros
de cada uno de los productos.

Locomotora-GEHZZ CW
Consumo de combustible: 4 1/Km
Consumo de lubricante: 50 1/1.000 Km

Mano de Obra
Guarda 6.500 A/hora tren
Maquinista 7.900 A/hora tren
Movimiento de trenes : 123 A/Km tren

Servicio de maniobra para formacién o corte de trenes:

{10'por maniobra de cada vagén) 10.200 A/nora maniobra
Terminales de carga : 70.000 A/tren
Estaciones :194.000 A/guia despachada

En base a estos costos, vigentes a Noviembre de 1989, se
efectué 1la siguiente planilla cuyos valores se utilizan
para la obtencién de los costos operativos financieros por
tren de cada uno de los distintos productos.
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A tales efectos en los costos de operacién de las
locomotoras se incluyeron los de combustibles, lubricantes,
mantenimiento y amortizacidén; en el de personal, guarda y
maquinistas; y en el de estaciones el correspondiente a
terminales de carga y mantenimiento de vagones.

Detalle del rubro Costos Operativos

- Locomotoras
Combustibles: 4,0 1/Km x 150 A/l = 600 A/Km
Lubricante : 50 1/1000 Km x 495 A/l = 25 A/Km
Mantenimiento:30.000.000 A/100.000Km = 300 A/Km
Amortizacién: 1.818.000.000 A x 0.8 = 606 A/Km
2.400.000 Km 1.531 A/Km
~ Personal
Guarda: 6.500 A/hora-tren = 6.500 A/hora-tren
Maquinistas: 7.900 A/hora-tren x 2 =15.800 A/hora-tren
22.300 A/hora-tren
- Movimiento de trenes = 123 A/Km ~ tren

- Maniobras para formacién de trenes=10.200 A/hora-maniobra

- Estaciones
Terminales de carga
Mantenimiento de Vagones

194.000 A/tren
70.000 A/tren

£.000 A/tren
270.000 A/tren

Finalmente, 1] ha supuesto que 1los costos fijos de
administracién del sistema representan una proporcién del
27 & de los costos operativos recientemente descriptos.
Esta proporcién involucra cierta participacién de los
gastos de la Administracién de Ferrocarriles Argentinos.

La relacién entre costos variables y costos fijos para el
ferrocarril en estudio resulta menor que aguella referida a
la empresa ferroviaria globalmente. Este comportamiento
encuentra su razén en dos causas. Una de ellas se refiere a
los menores requerimientos de recursos fijos en bienes y
personal, a 1los fines de la produccién de transporte. La
otra estd dada por la mayor intensidad de tré&fico que la
eficiencia de este sistema posibilita.
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En el Anexo 10.l1 se incluyen los cuadros que, mediante los
costos operativos financieros de cada tren tipo, y las
cargas anuales a transportarse determinan los costos
financieros de operacién del afio base para cada producto en
cada una de las unidades de evaluacién.

Estos costos, proyectados segin la evolucién esperada de
las cargas respectivas, permiten obtener el costo operativo
financiero anual durante todo el periodo de evaluacién. E1l
andlisis de dicha evolucién se presenta para cada producto
en el Capitulo 9 An4dlisis de Demanda de Transporte.
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