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INTRODUCGION . g e 8T
st

E1 preserite estudio constituye el andlisis de prefactibilidad
técnica /econdmica y) financiera de la_vinculacibén_vial_internacional
que se | encuadra en el desarrollo regional del 4rea Maule -
Pehuenche. '

Esta obra permite 1la conexidén vial de las localidades de Talca,
ubicada sobre 1la Ruta Longitudinal Sur N° 5 en la Regién Quinta de
chile, y Bardas Blancas, ubicada en el departamento Malargle en la
Provincia de Mendoza de Argentina.

E1 marco de evaluacion_propuesto consiste en_un_andlisis_de la

rentabi ridad soc1a1 dei proyecto estableciendo_la_conveniencia_para l!
Ta comunidad _de mater1a11zar la_inversion_requerida_por _ el_mismo,
S8 incorpora adem4s una seleccidn de alternativas excluyentes que
permiten identificar la base de ejecucién de las tareas de
ingenierfia vial requeridas para la evaluacién final de la obra. Ll

Acorde al marco de evaluacién propuesto se ha prestado especial
atencién al sistema de precios utilizado en el estudio, por 1o cual
se incluye la conformacion del sistema de precios del mercado y los 47
‘correspondientes factores de conversién que__permiten obtener el ‘-
sistema de precios sociales.

Las tareas de estimacién de Jos _costos. de construccién vy
mantenimiento de tas alternativas evaluadas se han realizado sobre:l
la base de informacién existente_en_los organ1smos viales de_ambos
paises, y dado el alcance de 1a evaluaci6n los estudios, computo de
materiales Y equipos, andlisis de precios y consiguientes
presupuestos, que se han realizado tienen l1la profundidad y detalle
propio del mismo.

Para estimar los costos de mantenimiento se han considerado

aguellas tareas necesarias para asegurar al usuario un adecuado
nivel de servicio. '

E1 andlisis_de la demanda se ha realizado sobre una aproximacién_al
uso_de 1a conexidn a argéﬁfﬁno =_chiTeno del_Tunel Cristo Redentor y ,/
Ta posible der1vac16n de transito de cargas, fundamentaTmente
generado o del comercio —regional y 1a generac1én de trasnsito de //
pasajeros que se producird en el drea de influencia directa de]l
proyecto por ~1a—  intérconexidén de una regién actualmente
desVinculada.

T e et

E1 modelo de evaluacién cubre el cdlculo de indicadores




tradicionales de rentabilidad de este tipo de proyectos y se ha
agregado un andlisis de sensibilidad mads detallado sobre 1las
variables c¢riticas que cubre 1l1a 1incertidumbre originada en el
margen de error previsto en las variables c¢riticas dej proyecto.



CAPITULO 1



MARCO DE EVALUACION DEL PROYECTO

E1l presente estudio se ha definido como 1a etapa de prefactibilidad
técnico-econdmica de materializar 1l1a conexién vial por el Paso
Pehuenche que forma parte del desarrollo regional del area de
frontera Maule—Pehuenche.

Este emprendimiento, desde l1a Optica del andlisis econdmico de
proyectos, conforma un claro ejemplo de inversién en obras de
infrasstructura basica para la integracién, por 1o cual este
aspecto que ha sido definidoc en los términos de referencia del

estudio, constituye 1la primer aproximacién a la evaluacisdn social
del mismo.

Con referencia al marco regional en que .se _desarrolla el proyecto,
1a__zona de influencia directa cuenta con buena dotacién_de recursos -
naturales y presenta_ potencialidades_de explotacidén que requieren,
Ta expansién de__sus._mercados. A partir de este hecho, toda accién
que se desarrolla en el 4area de infraestructura de transporte
amplia notablemente el mercado regional. La creacidén de_nuevos
flujos de bienes o personas, 1nterreg1ona1 o_en transito a terceros

mercados, permite la__ampliacion—de] _mercado con la consiguiente

éXpansion de tlas perspectivas de comercializacién de productos
locales., Desde el _punto de vista de la comunicacion internacional
este proyecto__constituye_una vfa cuasi exc1uyente del Tdnel Cristo
Redentor. Su “materializacion perm1t1ra 1ncorporar una aTiernat1va
de mayor_eficiencia para_ algunos _ despTazam1entos de larga distancia

L e11m1nac16n del efecto de 1ncert1dumbre que produce la
c1ausura por factores climaticos de la conexién. alternativa, hecho

que se produce en forma concurrente por un lapso no inferior a los
cuarenta dias anua&zﬁ.

Por lo anterior el modelo_ de - evaluacién debe contemplar _la
T ey T —
introduccion__del__concepto__de_mayor eficiencia_social observada_en,
una Feduccién_del_costo _generalizado_de transporte ¥y que se asegura
al proyecto en funcidén_del_recorrido y una c1erp§_5educc1én en_la,
distancia _entre_los centros generadores del movimiento de bienes,_y
tamb1én por la_ reduccién de sobrecostos por l1a_ incertidumbre y el
riesgo de inmovilizacion de capital y equipamiento que se produce
con l1a clausura de la actual conexidén vial antedicha.

En este marco regional, completar esta vinculacion vial_requiere.

una obra de aprox1madamente 220 Kms entre extremos_pavimentados,

con"una serie de alternativas excluyentes qQue se han de evaluar en




este estudio a fin de establecer un criterio de seleccidn previo al
andlisis final del proyecto.

Perc independientemente de 1la alternativa seleccionada el punto
trascendente de esta conexidén es la comunicacion del_nucleo_urbano
sur, de la provincia de MendoZa conformado principalmente por San
Rafael y General Alvear c¢on la regidén del Maule y los centros
urbanos principales de Talca, Linares y Curicé. Desde el punto de
vista del marco de evaluacidn esto produce una generacién de v1aqgs
no realizados en el sistema_actual_y una mod1f1cac16n _del_espacio
éEEﬁSﬁ?Eo en que_ se ha__ de__desarroilar la “actividad_econémica
reg1ona1 =

En esta definicién global, el analisis "con” y "sin proyecto" gue
generalmente es utilizado para evaluar este tipo de proyecto ha de
aplicarse considerando un horizonte de evaluacion _de_quince affios a
partir—de la habiTitacién de la obra, cuya materializacién exige un
perfodo de 24 meses de construccién. La alternativa seleccionada se
ha de comparar con l1os costos alternativos del sistema
simplificado, pero dado que la integracidn regional es un aspecto
importante de este proyecto, se debe enunciar y considerar aspectos

tales como : A /,;l‘ A

Contribucién del proyecto al crecimiento regionalll_4a£ trwo & tunn
Contribucion del proyecto al comercio exterior, Qﬁfibw “d X rue
Apertura de nuevos mercados. brudiner Lo
Economias de escala, etc. arn bmd elal

Estas y otras consideraciones relevantes pueden incluirse en el

/g

concepto de beneficio atribuibles al proyecto tales como seguridad y/,.

nacional, ampliacién de mercados regionales, etc, y que se insertan
en el marco de la evaluacidén social del proyecto. Pero se debe ser
realista y aceptar que la_toma_de_decisiones de impulsar desde el.
gob1erno la_inversidén de proyectos_dewesta*natura1eza se_realiza_en,
base a a—variables s1stemét3qgmpggpw_guggggf1cadas Por lo cual_e]
sistema tradicional de indicadores ha de ser l1a_base_ 1na1 de.
anaTisis” y conclusiones del _estudio,

En To que se refiere al sistema de precios y beneficios
incorporados al marco de evaluacién, es a partir de la etapa de
identificacién del proyecto donde se definen las ideas bdsicas del
sistema y al 1llegar a nivel de prefactibilidad de un proyecto se
requiere establecer un marco de evaluacidén mds preciso tanto desde
el punto de vista social.

La evaluacién social se realiza en un marco comunmente 1lamado
precios de eficiencia o precios sociales, eliminando distorsiones
del mercado que no permiten que los mismos refiejen correctamente

/

b



el valor de 1los recursos asignados al proyecto. Los beneficios se
referirdan al concepto idealizado de "la comunidad en su conjunto”,

con unha primera aproximacién a la apropiacion de excedentes entre
grupos de beneficiarios, o©0 sea el

aspecto de distribucidén del
ingreso excedente generado en esta inversioén.
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AREA DE REFERENCIA

La insercién de este proyecto de mejoramiento de l1a infraestructura
de transporte en un marco internacional, y 1la consiguiente
definicidn de 1l1a zona de 1infiluencia del proyecto, se halla
intimamente 1ligada a 1a 1idea de unidad de evaluacién que se ha
desarrollado en el capiftulo anterior.

En efecto, dado que la unidad de evaluacidn se concibe sobre la
base de un concepto regional 1ntegrador, la identificacién. de
centros generadores de cargas _y_ _viajes de personas no _se ] 11m1ta
excTusivamente ~a un__unico__sector__nacicnal sino__que__se amplia
sensiblemente hasta _abarcar _zonas binacionajes. Con eilo la
definicién estricta de 1la_zona de_influencia_directa_del_ proyecto
se 11m1ta 1QlC'L§_1_mente a sectores.g’;MyLuw o 021».,07 Al s & witengobad

De acuerdo con lo anterior, se realiza una primera aproximacién_de
la zona afectada por el pFoyecto a los fines de identificar
actividades reales y potenciales generadoras de flujos de carga vy
pasajeros, en base a una apreciacién altamente subjetiva de 1a

capacidad de captacién de viajes de la ruta evaiuada.

En la RepuUblica de Chile se han incluido Tas Regiones Sexta o del
Libertador Gral.B.0O’Higgins, 1la Regién Séptima o del Maule y la

Regidn Octava o del B8Bio Bio, y en 1a Repubilica Argentina 1la
Provincia de Mendoza.

Para cada ungpde estas Jjurisdicciones se han relevado Jlos aspectos?
fisicos, socio- econémicos y 1la estructura product1va, resa1tand0j
aquellos rasgos que puedan considerarse significativos para el
proyecto. ul

En la descripcidén de la estructura productiva actual se ha
enfatizado el andlisis de aquellos sectores que por su importancia
econémica 10@@1__995§§1§yx9n_ﬁja base de 1a _relacién productiva_con.
8T “sector externo _regional, definiéndose este concepto sobre la
base de las zonas cord111eranas de ambos paises.

En los apartados siguientes se desarrolla la descripcién general
correspondientes a la unidades geograficas sefflaladas.
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La Regién Sexta, ubicada en el centro del Area continental
del pais se 1integra por las provincias de Cachapoal,
Colchagua y Cardenal Caro, y abarca una superficie de
16.893 kms 2, 1lo que corresponde al 2,2 % del territorio
continental chileno.

Fisicamente el territorio regional se caracteriza por la
presencia de las tres unidades rectoras del relieve
chileno. Asi, se distingue en primer lugar l1a Cordillera de
La Costa, que no scbrepasa Jos 1.000 mts de altura y
origina el area del secano, zona que corresponde
especialmente a la provincia de Cardenal Caro.

En la depresiétn intermedia o valle central se encuentran
los mejores suelos de la regién desde el punto de vista
econémico. Su relieve es predominantemente plano y en las
zonas que incluye regadio es especiaimente apta para las
actividades agricola intensiva y fruticola.

Finaimente, en Tla zona oriental se encuentra la Cordillera
de Los Andes, con altitudes que llegan a 10s cinco mil
metros y descienden paulatinamente hacia el sur de 1la
regién. Presenta un clima de tipo mediterraneo con una
marcada estacién seca  en verano y una humeda en invierno,
ausencia de temperaturas extremas en invierno O verano y
marcada oscilacién diurna.

La 1informacidén pluviométrica también permite distinguir
tres 2zonas con regimenes distintos : 1a noroccidental,
correspondiente a la Cordililera de 1a Costa y valles
aledafos, cuyas lluvias no alcanzan los 700 mm/afio de media
anual; la meridional, que corresponde a la Cordillera de La
Costa y parte del 1lano central, con una precipitacion
anual que oscila entre 700 y 900 mm/afo; y finaimente, ia
zona occidental, formada esencialmente por la Cordillera de
Los Andes y sus valles interiores, con precipitaciones
anuales gue oscilan entre 600 y 1.000 mm/afio. Parte
importante de 1l1a precipitacién en esta dltima zona se
produce en forma de nieve, cuyo derretimiento en primavera
y verano riega la agricultura regional.

De l1a misma forma que la precipitacidn, los registros de
temperatura aparecen influidos decisivamente por los rasgos
topograficos. La zona costera, con temperaturas medias
anuales que oscilan entre 10° C y 12,5° C, muestra también



la 1influencia moderada del mar. E1 1lano c¢entral, més
caluroso en veranc y mids frio en invierno, posee una media
anual parecida que oscila entre 12,5° C y 15° (.
Finalmente, la Cordillera de Los Andes, mas uniformemente
fria, con minimas muy bajas en invierno, tiene una
temperatura media anual inferior a los 10° C.

La hidrografia de 1a regién estd constituida
fundamentaimente por la hoya del R{o Rapel, que abarca una
superficie de 14.177 Kms 2, con sus dos afluentes
principales : el Rio Cachapoal y el Rio Tinguiririca. Estos
frondosos rfos a su paso riegan 321.000 has. de suelo con
marcada aptitud agricola y sirven como importantes fuentes
de generacitn de energia hidroeléctrica.

2.1.2.- Aspectos Socioeconémicos

Segun datos del Instiuto Nacional de Estadisticas, 1la
region contaba con una poblacién total de 649,764
habitantes en el1 afo 1990, correspondiente al 5 ¥ de la
poblacién total del pais. Desde el punto de vista de la
concentracién poblacicnal, en Jla provincia de Cachapoal
residia el 68,4 ¥ del total en contraste con la de Cardenal
Caro, que reunia sélo un 5,1 ¥ de 1a poblacién.

En el Cuadro N° 2.1. presentado a continuacién puede
observarse la cantidad de poblacién en 1982 y su estimacidn
a 1990 la superficie y 1la densidad poblacional por
provincia en la Regidn Sexta referido al guarismo estimado.

E1l guarismo poblacional estimado para el afo 1990 por el
organismo citado represantaba una reduccioén en la
participacion relativa en el total nacional del 4 %
respecto a las cifras del Censo de 1982.

Para ese afo s6lo el 35 ¥ de la poblacién regional habitada
en el sector rural, mientras que 1la mayor parte de la
magnitud restante residia en los ndcleos urbanos del valle
central en l1a provincia de Cachapoal.

La distribucién espacial de ta poblaciédn resulta
relativamente desequilibrada en cada provincia. Mientras
que en Cachapoal concentra cerca del 71 ¥ de su poblacién
en centros urbanos, en las provincias de Colchagua vy
Cardenal Caro 1a ruralidad alcanza valores de 45 ¥ y 65 %
respectivamente. . Dichas c¢ifras reflejan ciertamente un
atraso en el cambio estructural de las economias locales
hacia una méds moderna e industrializada.

En los cuadros siguientes se cuantifica claramente el
fendmeno antedicho.



CUADRO N° 2.1.

REGION SEXTA

POBLACION, SUPERFICIE Y DENSIDAD PROVINCIAL Y COMUNAL
ARO 1982 y Estimacidn Ao 1990

PROVINCIAS/COMUNAS Poblacién Sup. Densidad Poblacidén

Hab 1982 km2 Hab/km2 Est. 1990
CACHAPOAL 389.389 7.410,7 52,5 444,718
Rancagua 148.758 252,7 588,7 195.303
Graneros 18.949 118,2 160, 3 22.380
Mostazal -15.302 529,9 . 28,9 17.649
Codegua 7.987 284,6 28,1 8.485
Machali 19,711 2.604,3 7,6 14.481
Olivar 7.892 43,8 180,2 10.272
Requinoa 14.396 673,3 21,4 165.275
Rengo 33.725 6t3,8 54,9 36.363
Malloa 10.262 111,1 92,4 10.634
Qta. Tilcoco 8.786 83,2 94,3 8.788
San VYicente 30.850 479,83 64,3 31.611
Pichidegua 14.906 319,6 46,6 14.538
Peumo 12.348 i62,7 80,9 11.782
Coltauco 13.332 223,3 59,7 13.434
“Coinca 5.356 97,0 55,2 5.326
Dofinue 11.903 78,2 152,2 13.750
Las Cabras 14,926 747, 1 20,0 14,635
COLCHAGUA 162.785 5.644,4 28,8 171.884
San Fernando 47.386 2.413,4 19,6 49.243
Chimbarongo 26.613 4987 ,4 53,5 29.630
Placilla 7.137 146,2 48,8 7.503
Nancagua 9.40C1 110,6 85,0 10.378
Chépica 14.048 503,5 27.9 14,782
Santa Cruz 29.515 416,7 70,8 32.685
Lolol 6.661 598,5 11,1 5.717
Pumamgue 3.915 440,0 58,9 3.529
Palmilla 9.894 235,9 41,9 9.842
Peralillo 8.2156 282,2 29,1 B.5h856
CARDENAL CARO 34.498 3.309,9 10,4 33.166
Pichilemu 8.844 747,3 11,8 9.410
Navidad 5.673 299,0 19,0 5.377
Litueche 5.140 611,5 8,4 4.566
La Estrelila 2.687 434,2 6,2 2.210
Marchigle 5,632 658,8 8,5 5.434
Paredones 6.522 559, 1 11,7 6.171
REGION 586.672 16.365,0 35,8 649.764

Fuente : Informativo Estadistico Regional-SERPLAC Regidn
Sexta. Instituto Nacional de Estadistica-Compendio
Estadistico 1990. Republica de Chile.



CUADRO N°
REGION SEXTA

2.2.

COMPOSTICION URBANO - RURAL DE LA POBLACION

Afio 1982

PROVINCIA/COMUNA

CACHAPOAL
Rancagua
Graneros
Mostazal
Codegua
Machali
Olivar
Requinoa
Rengo
Malloa

Qta. Tilcoco
San Vicente
Pichidegua
Peumo
cColtauco
Coinco
Dofiinue

Las Cabras

COLCHAGUA
San Fernando
Chimbarongo
Placitla
Nancagua
Chépica
Santa Cruz
Lolol
Pumamque
Palmiilla
Peralillo

CARDENAL CARO
chilemu
Navidad
.itueche

La Estrella
Marchigie
Paredones

REGION

Fuante

Censo 1982 -

URBANO
Hab

274.481
140.421
14.756
11.010
3.174
16,229
5.147
7.190
21.147
3.858
4.476
14.214
7.589
5.8867
3.755
2.561
6.617
6.470

89.234
37.800
9.397
2.746
4.726
5.540
19.238
1.792
930
3.320
3.744

12.085
4.5568
1.151
1.974

694
2.237
1.471

375.800

Republica de Chile.

_10_

(%)

70,5
94,4
77,9
72,0
39,7
82,3
65,2
49,9
62,7
37,6
50,9
46, 1
50,9
47,5
28,2
47,8
55,6
43,3

54,8
79,8
35,3
38,5
50,3
39,4
65,2
26,9
23,8
33,6
45,6

35,0
51,5
20,3
38,4
25,8
39,7
22,6

64,1

Hab

114.908
. 337
. 193
.292
.813
.482
. 745
. 206
.578
.404
. 310
.636
317
.481
.577
. 795
. 286
.456

—
OO NNNWEARMAD

—

.5651
.586
.216
. 391
.676
.508
277
.869
. 985
572
471

et
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Instituto Nacional de Estadisticas.



Respecto a su evolucién, la poblacidn regional ha crecido
en un 93,4 % entre los anos 1970 y 1990, Jlo que equivale a
una tasa de 1,84 ¥ anual. Este desenvolvimiento observado a
nivel regional se reproducifa en forma dispar entre las
provincias debido a 1la existencia de migraciones internas
que alteraban los propios ritmos de crecimiento.

Mientras que 1la poblacién en Cachapoal y Colchagua crecié
44,1 % y 19,7 % respectivamente, en 1la provincia de
Cardenal Caro se observa una disminucién de 5,6 %¥. Este
comportamiento tiene su origen en causas econdmicas
relacionadas con Tlas caracteristicas y tipo de recursos
productivos de 1la .zona, los cuales se encuentran marcados
por una excesiva dependencia de 1a agricultura en un
contexto en el cual se concibe a 1a actividad como un medio
de subsistencia. Este andlisis se refuerza con los datos
observados en &1 Cuadro N° 2.2.

Las autoridades estiman que esta tendencia vya ha sido
superada, a partir de 1a puesta en explotacidén de Tos
recursos forestales que provocard un incremento general de
actividad y Ja consiguiente absorcidn de mano de obra con
su efecto de retencién de poblacidén local que se espera se
varifique tanto para el mediano como largo plazo,

Respecto de las otras provincias es destacable que sélo
Cachapoal se acerca a l1os niveles de crecimiento nacional

en tanto que Colchagua ha crecido sé1o el 50 % de ese
valor.

CUADRO N° 2.3.

REGION SEXTA
EVOLUCICN DE LA POBLACION POR PROVINCIA

PROVINCIA Poblacion variacion
1970 1990 %
Cachapoal 308.557 444.718 44,1
Colchagua 143,551 171.884 19,7
cardenal Caro 35.125 33.166 ~ 5,6
REGION 487.233 649,764 33,4
PAIS 8.884.768  13.173.347 48,3

Fusnte : Censo 1970 y Censo 1982 - Instituteo Nacional de
Estadisticas. Rep. de Chile.



En cuanto a la composicién por sexo, los Ultimos
disponibles mostraban que tanto desde el punto de vista del
total de poblacién de la regidén como a nivel provincial,
los hombres superatan a 1la cantidad de mujeres. Se
observaba un indice de masculinidad que aumentaba a medida
que en la provincia o comuna predominan las actividades
rurales. Asi 1los 1fndices alcanzaban 101,7 en Cachapoal,
104,4 en Colchagua y 106,6 en Cardenal Caro, en tanto que
para la regién el guarismo alcanzaba 102,7.

En el Cuadro N° 2.4. se 1ilustra 1a composicidn de la
poblacién por sexo en la regién para el afio 1982.
CUADRO N°® 2.4,

REGION SEXTA
COMPOSICION POR SEXO DE LA POBLACION

ARo 1882
PROVINCIA Hombres Mujeres Total
Hab. Hab. Hab.
Cachapoal 196.324 193.065 389.289
Colchagua B3.132 79.653 162.785
Cardenal Caro 17.797 16.701 34.498
TOTAL 297.253 289.419 586.672
Fuente : Censo 1982 - Instituto Nacional de Estadisticas.

Rep. de Chile.

En To gque respecta a la situacién de la poblacién
econdmicamente activa, de acuerdo a los uUltimes datos
disponibles correspondientes al afic 1988, el 36 % de la
poblacién total se encontraba ocupada productivamente y
5,4% desocupada. Dicha estructura no diferia con 1la
verificada en las regiones con mayor desarrolio econémico
del pafs, en donde JTos niveles de desocupacién eran
similares. En cambio, comparativamente si se observaba una
marcada diferencia en cuanto a la distribucién por rama de
actividad, dado gque mientras en las otras regiones la
ocupacidén se encuentra basicamente en el sector terciario,
aquf el sector primario es 1 que sustenta la mayor
participacidén 53 %. Luego aparece el sector terciario con
31%¥ vy el sector secundario con sélo 12 %, 1o que reflieja el
escaso desarrollo industrial de la regidén.
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2.1.3.-

La distribucién de 1la P.E.A. por rama de actividad se
detalla en el cuadro siguiente

CUADRO N° 2.5.

REGION SEXTA
POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA
Oct./Dic. 1989 - Segun Rama de Actividad

CONCEPTO Habitantes % %
{miles)

Poblaci6n Total €635,8 100,0

Econdmicamente Activa 230,1 36,0

-Pesocupada 12,5 5,4

-Ocupada 217,6 94,0 100
Agricuiltura y Caza 133,3 23
Explotacidn 11,3
Industrias Manufactureras 16,2
Electricidad
Construccidn
comercio
Transporte
Est.Financieros
Servicios Comunales 3
Actividades no Especificadas

~

Y =t
MWWk Oo
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|
¥
)
*
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Fuente : Compendio Estadistico 1990 - Instituto Nacional de
Estadisticas. Rep. de Chile.
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E1l proceso de desarrolilo.de la economfa de esta reqioén ha

. sido sustentado principalmente por Jlos sectores minero y

silvoagropecuario, siendo este Ultimo el que ha acusado un
crecimiento mds acelerado en 1los Gltimos afios pasando de
una participacién del 21,3 ¥ del PBI regional en 1983 a una
de 23,4 % en 19886.

La actividad silvoagropecuaria regional caracterizada por
la calidad de sus recursos naturales, econémicos y humanos,
se destaca sobre el resto porque incide fundamentaimente en
1a distribucidén geografica de la poblacidn, generacidn de
emplieos, divisas y por su efecto indirecto sobre otras
actividades regionales.



A pesar de ello, es el sector minero el que posee la mayor
participacion dentro de la estructura productiva regional,
con un volumen eguivalente al 32,5 % del total, aunque su
importancia econémica se ve relativizada por el alto grado
de concentracién gue tiene la actividad en la gran mineria
del cobre de l1a divisién de E1 Teniente de Codelco - Chile.

CUADRO N' 2.6.

REGION SEXTA

ESTRUCTURA DEL PRODUCTO BRUTO INTERNO REGIONAL
ARC 1986

SECTOR Estructura
x

Silvoagropecuario 23,4
Pesca -
Minerfa 32,5
Industria Manufacturera 10,1
Electricidad, gas y agua 4,4
Construccién 8,1
Ccomercio 7,3
Transporte y Comunicacién 2,3
Qtros Sectores 11,7
TOTAL 100,0

- inferior a 0,1 %
Fuente : Banco Central de Chile - Dto. Cuentas Nac1onales.

A continuacién se presenta un andlisis particular para cada
uno de los sectores econdmicos mAs representativos,

Sector Silvoagropecuario

E1l dinamismo mostrado por 1a actividad silvoagropecuaria
durante los (ltimos afios se pone de manifiesto en la tasa
de crecimiento promedio anual del producto bruto sectorial
para el periodo 1973-84 que alcanzdé el 6,4 % anual,

superior al promedic regional de 3,3 % para esos mismos
afios.

Dentro de este esquema, los cultivos anuales constituyeron
el rubro de mayor importancia en la composicidén del
producto sectorial, destacandose la produccidén de



remolacha, arroz y porotos que aportan el 75 %, 70 ¥ y 40 %
del volumen nacional respectivamente.

E1 desarrollo de las actividades agricolas responde no sélo
a un aumento en las cantidades producidas a partir de una
extensidén de la superficie cultivada, sino que también a un
proceso de mejoramiento tecnolégico que paralelamente a los
casos mencionados, se aprecia claramente en el aumento de
la productividad de los cereales y frutales. En ambos casos

se verifica el empleoc de nuevas especies y variedades
mejoradas.

Dicho desarrollo ha repercutido en mayor medida en las.
provincias mads ricas de Cachapoal vy Colchagua, en donde
predominan las explotaciones de caradcter comercial. La
distribucién de 1la superficie sembrada por provincia y
segdn cultivo se observa en el Cuadro N* 2.7.

CUADRO N' 2.7.

REGION SEXTA
AREA SEMBRADA POR CULTIVO - POR PROVINCIA
Temporada 1989/90

CULTIVO REGION PROVINCIA
Cachapeoal Colchagua C.Caro
Has. (%) (%) (%)
Cereales 123.520 51,3 39,4 9,3
Trigo 55.480 32,1 47,2 20,7
Avena 180 - 16,7 83,2
Cebada 910 71,4 4,4 24,2
Arroz 5.650 - 100,0 -
Maiz 61.130 72,7 26,9 0,4
Chacras 12.110 25,7 51,9 22,4
Porotos 5.300 26,8 70,2 3,0
Lentejas 420 - 45,2 54,8
Garbanzos 3.220 - 58,4 41,6
Papas 2.240 73,1 21,1 5,2
Industriales 7.370 44,0 56,0 -
Maravilla 2.380 71,4 28,6 -
Remolacha 2.220 35,6 64,4 -
Tabaco 2.140 12,1 87,9 -
AREA TOTAL 143.000 86,4 8,5 5,1

Fuente : Instituto Nacional de Estadfisticas. Rep. de Chile.



La 1importancia de cada rubro se relaciona directamente con
sus perspectivas comerciales y las condiciones de mercado,
elementos que influyen fundamentaimente sobre 10s cultivos
anuales. Las hortalizas manifiestan una evolucién creciente
de la produccidén en Jos Gltimos afos por cuanto no se
limitan solamente al mercado interno, a pesar de que en la
actualidad no existen antecadentes estadfsticos que
permitan tener una visién clara de la superficie destinada
a la produccién.

Entre las especies cultivadas més importantes se destacan
choclos, porotos, sandias, zapailos, melones , arvejas,
tomates y cebollas. Estos dos ultimos cultivos adquieren
mayor significatividad para el proyecto en tanto participan
activamente en el comercio exterior chileno y més
especificamente en las exportaciones hacia la Argentina.

En el caso del tomate, la Region Sexta es la mas importante
desde el punto de vista de 1a superficie destinada a su
cultivo. Le siguen en 1importancia las regiones Quinta y
Metropolitana. La cosecha se realiza entre Enero y Abril.
La reducida capacidad de conservacidn de este cultivo (de 4
a 20 dfas) es una de las principales trabas para el
desarrollo exportador, que ha alcanzado volimenes
importantes en 1los Ultimos afos principalmente con destino
a los Estados Unidos. Las exportacicones a la Argentina
alcanzaron 2.270 toneladas en el afo 1990.

Con respecto a Ta cebolla, su prolongada duracion
post-cosecha {entre 1 y 8 meses) le permite acceder a
mayores mercados de exportacién. Chile exporta regularmente
cebollas a Estados Unidos ¥y . Europa, fundamentalmente al
Reino Unido. Recientemente se ha incorporado Japén como
comprador de cebollas chilenas, con amplias posibilidades
de incrementar los despachos en el futuro. Resultan
relevantes para el proyecto las ventas a la Argentina, que
alcanzaron 4.250 toneladas en 1390. '

E1 otro rubro que ha tenido un sostenido crecimiento de la
superficie plantada es el de los frutales. Se estima que la
tendencia general se mantendra, registrandose variaciones
entre las especies plantadas seguin Jas condiciones de
comercializacién vigentes. E1 volumen mas 1importante de
produccién ¥y a la vez de exportacidén corresponde a las
manzanhas, c¢uya produccidén crecid un 27,6 % entre los afos
1980 y 1989 hasta alcanzar 347.260 +tns Yy eXxportar
227.760ths, E1 volumen exportadoe por la regidén representd
el 47,3 % del total nacicnatl, ubicdndose en segundo lugar
en importancia después de la Regién Séptima gque exportd por
un volumen equivalente al 49,6 %,



Con respecto al subsector pecuario, el andlisis de 1a
evolucidon de las existencias de las principales especies
demuestra que, en los uUltimos afios, se viene produciendo un
cambio en la preferencia de Tlos agricultores desde ios
ganados bovino y ovino hacia el ganado porcino, en la
medida que este rubro presenta mejores perspectivas
econdmicas. Esto ocurre de manera especial en la provincia
de Cachapoal en donde se cbserva un desarrollc creciente de
las actividades lecheras y de engorde,

E1l panorama descripto queda reflejado en el Cuadro
presentado a continuacion

CUADRO N® 2.8.

REGION SEXTA

EVOLUCICN DE LAS EXISTENCIAS GANADERAS
Cabezas - Periodo 1984/85-1983/90

ESPECIES PERIODOC ANUAL '
1984/85 1985/86 1986/87 1987/88 1989/90
Bovinos 172.200 163.340 164.460 153.650 137.820
Ovinocs 352.560 302.760 318.880 305.840 246.850
Porcinos 108.060 142.710 202.380 216.580 298.460
Caballos 43.180 39.970 38.190 32.330 32.400

Fuente : Estadisticas Agropecuarias - Instituto Nacional de
Estadfsticas. Rep. de Chile.

Las cifras correspondientes al affio agricola 1989/90
mostraban que la regidén poseia el 4,1 % de Tas existencias
nacionales de bovinos colocdndola en gquinto lugar en orden
de importancia; el 5 % -de las existencias nacionales de
ovinos con el cuarto 1lugar; el 26,5 % de las existencias
nacionales de porcinos siendo la regidn mas importante; v
el 9,8 % de 1las existencias de caballares en el tercer
jugar en importancia relativa.

La superficie de suelos de aptitud forestal para la regién
se estima en 800.000 hectareas que corresponden a un
porcentaje superior al 40 % de 1l1a superficie total

regional. De esta magnitud el 38 % se ubica en el sector
costero y corresponde a terreno con mayor potencialidad de
produccion. Su desarrolio depende principalmente de

plantaciones artificiales de pino radiata, dado que el
bosque nativo local es poco homogéneo, de baja calidad vy
dificil acceso.



Sector Minero

Tal como fue mencionado anteriormente, la principal
caracter{stica de esta actividad en la regién es la fuerte
concentraciéon en la gran minerfa del cobre a través de
Codelco Chile - Divisién E1 Teniente, cuyo aporte al

producto sectorial de 1a regién alcanza casi el 97 % del
total.

Dicha importancia opaca el incipiente desarrollo que
adquieren otro tipo de extracciones tales como la de
molibdeno, oro, plata, y otras no metdalicas como la de
cuarzo y caolin. .

La actividad productiva de la gran mineria 1incide
directamente sobre el sector industrial a través de la
industria bésica del cobre, que representa la continuacioén
del proceso extractivo vy que alcanza a aportar la mitad del
ingreso generado por el sector manufacturero regional.

Sin embargo, 1los efectos indirectos sobre 1la economfa
regional no son tan importantes como podria esperarse
debido a dos factores. En primer término, su demanda de
insumos se canaliza en gran medida hacia proveedores
extranjeros o extraregionailes, por 1o cual existe un ascaso
desarroillo de la industria regional complementaria al
proceso de extraccién y refinacién. En segundo término,
existe wuna importante salida de recursos a partir de la
entrega de wutilidades al fisco; en consecuencia el efecto
multiplicador del producto es menor que en 1o0s restantes
sectores.

En T1a producciodn de cobre de 1a gran mineria se advierte a
través del tiempo una tendencia creciente en la produccién,
verificdndose entre 1los afios 1975 y 1982 una tasa promedio
de crecimiento de 2,75 %. A partir de 1983 se observa una
baja en Jlas toneladas de cobre fino obtenidas que se
explica por 1la disminucién en la Tey del mineral del
yacimiento de E1 Teniente, que fue compensado hacia 1985
con mayores volumenes de extraccién y consiguientemente,
con un mayor usc de las instalaciones de procesamiento.

lLa produccién comerciable de 1a divisién en los Gltimos
diez afios fue la siguiente



CUADRO N° 2.9.

APRODUCCION DE COBRE FINO - DIV. EL TENIENTE/CODELCO-CHILE
Miles de Tn Métricas

ARNO PRODUCCION
Miles de Tn M.
1980 266,0
1981 291,9
1982 335,9
1983 304,89
1984 285,4
1985 319, 1
1986 365,3
1987 369,0
1988 354,1
1989 328,56

Fuente : Estadisticas del Cobre y otros Minerales - Anuario
1989 Comisidn Chilena del Cobre.

E1 cobre ocupa el primer lugar dentro del ranking de los
productos exportados por Chile, La Regidn Sexta es la
segunda en 1importancia de acuerdo al volumen producido, y
por 1o tanto participa activamente en el proceso
exportador. las ventas a la Argentina no adquieren
relevancia para el proyecto en estudio dado que utitizan al
barco como principal medio de transporte a .través del
puerto de San Antonio, al sur de Valparaiso.

stri re

£1 sector idndustrial de la Regidn Sexta, se estructura en
torne a tres actividades.principales gue son la industria
bdsica del cobre, 1a agroindustria bdsica y la industria
derivada de alimentos y bebidas.

Este ditimc rubro comprende principaimente la elaboracién
de productos alimenticios diversos, alimentos preparados
para animales y bebidas no alcohdélicas.

Por otra parte, en 1a agroindustria basica se encuentran
las actividades relativas a faenacidn de ganado vy
conservacion de frutas y legumbres, industria vinfcola,
industria del aserrio vy, en general, todos aguellos rubros
que evolucionan necesariamente de medico conjunto con 1a
produccidn de materia prima proveniente del sector
silvoagropecuario.



En Ta industria badsica del cobre se consideran los procesos
de refinacidtn que permiten Tla obtencién de cobre con
giversos grados de pureza.

E1 90 % del valor bruto de produccidn industrial proviene
de estos tres rubros y sélo e1 10 % restante es compartido
entre 1la 1industria de madera y la tradicional industria de
maquinarias y equipos. La situacidn con respecto a esta
Gltima 1lama Ja atencidén considerando el desarrollo de la
gran minerfa y de la agroindustria bédsica, demostrando que
la mayor parte de las demandas de insumos de estos dos
rubros se canaliza extraregionalmente.

2.2.- 0 0 V]

2.2.1.- Aspectos Fisicos

La regién del Maule se encuentra ubicada en la zona central
de Chile, equidistante de 1l1os tres mayores centros de
produccién y consumoe nacicnal : Santiago y Valparajso por
el norte y Concepcidnh por el sur. Ocupa una superficie de
30.535 Kms 2, equivalente al 4 ¥ de la superficie del pais,
y eastd conformada politicamente por 1las provincias de
Curicod, Talca, Linares y Cauquenes,

El desarrollo de las tres unidades geograficas
longitudinales que caracterizan al territorio chileno, la
Cordillera de Los Andes, la depresién 1intermedia vy la

Cordillera de la Costa, alcanzan su completa identidad en
la region.

ta Cordillera de Los Andes tiene una altura promedio de
2.500 mts, presentando las maximas alturas en el Volcén
Peterca con 4.090 mts, el Volcan Descabezado Grande con
3.830 mts y el "Carro Torre Santa Elena con 3.820 mts,
destacdndose en la zona de la . precordillera andina la

abundancia de los bosques naturales y Tas manifestaciones
tarmales,

La depresién intermedia o valle central aumenta su anchura
de norte a sur, llegando a los 80 kms frente a la ciudad de
Talca, en donde se ve favorecido el amplio desarrollo de 1la
actividad agricola que caracteriza a Ja econdtmia regional.

La Cordillera de 1a Costa tiene una altura media de 300mts,
encontrando los mayores registros en los cerros Gauchos con
813 mts, Name con 810 mts y Niquine con 809 mts. Gran parte
de la superficie de esta cordillera se encuentra cubierta
de bosgues de pino insighe o radiata.
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Esta regidtn se encuentra ubicada en la zona de transicidn
entre las c¢ondiciones estables del anticiclén del Pacifico
y la Regién de 1los vientos Oeste, en donde predominan
cambiantes condiciones climaticas. '

El clima es de tipo templado cdlido con una marcada
estacién seca en verano y lluvias en invierno, observandose
significativas variaciones térmicas y pluviométricas segin
la latitud y ia longitud.

Lta precipitacién promedio en 1la capital regional es de
689,1 mm, siendo el mes de Junioc el mds 1luvioso con
160,8mm/aRko vy Febrero el mas seco con 4,4 mm/afo.

Los principales sistemas hidrograficos de la regién estan
constituidos por las hoyas de los rios Maule y Mataquito.
E1 sistema del rio Maule cubre una vasta superficie del
orden de 1los 20.600 kms2 y se encuentra conformada por los
rios Maule, Loncomilia y Claro.

La hoya  del rio Mataguito cubre una superficie de
5.240Kms2, y esta formada por los rios Mataquito, Teno y
Lontué,

tos ioe

La poblacién regional alcanzaba los 840.457 hab. en el afo
1990, Tlo que representaba el 6,4 ¥ del total nacional.

ta mayor parte de la poblacién regional se encuentra
localizada en .1a zona del valle central, en donde se
desarrollan los centros urbanos de mayor importancia.

La capital regional es 1la ciudad de Talca, centro urbano
gue representa la cuspide de la Jjerarquia de centros
poblados de la region con 160.000 habitantes
aproximadamente en 1980. La siguen en orden de importancia
las ciudades de Curicdé con 75.800 Hab., Linares con
32.000Hab., Constitucién con 28,000 Hab., Cauquenes con
24.700, Parral con 24.000 y San Javier con 14.200.

Las comunas de Romeral, Molina, San Clemente y Colbun, que
en conjunto suman mas de un tercio de la superficie
regional, presentan Ja particularidad de tener las menores
densidades poblacionales . verificadas para la regién. Esta

situacién se debe a las grandes extensiones de territorio
cordillerano que les corresponde.

En el Cuadro N° 2.10. se detalla, para cada una de las 29
comunas que componen la regién, la cantidad de habitantes,
la superficie ¥ la densidad poblacional.
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CUADRC N° 2.10.

REGION SEPTIMA

POBLACION, SUPERFICIE Y DENSIDAD PROVINCIAL Y COMUNAL
Aflc 1982 y Estimacion 1990

PROVINCIAS/COMUNAS Poblacidn Sup. Densidad Poblacién

Hab 1982 kKm2 Hab/km2 Est. 1990
CURICO 188.017 7.503,75 25,1 217.916
curicéd 84.698 1.383,75 61,2 106.092
Teno 19.901 568,25 35,0 22.744
Romerai 10. 131 1.614,50 6,3 11,395
Molina 32.122 1.655,50 19,4 34,869
S.Familia 16.927 574,75 29,5 18.479
Huaiarné 8.193 640,75 12,8 8.237
Lincatén 5.295 302,25 17,5 5.348
Vichuquén 3.740 433,25 8,6 3.842
Rauco 7.010 330,75 21,2 6.915
TALCA 269.361 10.072,25 26,7 321.051
Talca 142.600 308,50 462,2 177.953
Petarco 13.0956 438,25 29,9 14.763
Rio Claro 11.441 523,25 21,9 12.910
$.Clemente 34.245% 4.552,25 7,5 36.401
Maule 11.619 270,50 43,0 11.909
Empedrado 4,326 613,25 7,1 5.539
Pencahue 7.814 959,00 8,2 6.897
Constitucion 31.597 1.325,75 23,8 42,424
Curepto 12.623 1.081,50 11,7 12.253
LINARES 219.843 9.918,25 22,2 245 .538
Linares 62.857 1.438,25 43,7 70.529
Y .Buenas 13.815 245,75 55,4 15,3949
Coibin 16.786 2.937,25 5,7 20.883
Longavi 23.442, 1.405,75 16,7 25.125
Parral 34.926 1.633,258 21,4 38.772
Retiro 18.415 780,75 23,6 21.301
V.Alegre 15.224 184,00 82,7 16.267
San Javier 34.578 1.293,25 26,7 36.266
CAUQUENES 55.566 3.041,25 17,6 55.951
Cauquenes 39.518 2.130,75 18,6 40.795
Pelluhue 5.297 364,00 14,6 6.009
Chanco 8.551 546,50 16,7 9.147
REGION 730.587 30.535,50 23,9 840 .457
Fuente Censo 1982 -Instituto Nacional

de Estadisticas.
Rep. de Chile. :
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En lo que a volumen de poblacién se refiere, la regién ha
venido perdiendo importancia relativa dentro del contexto
del pais, en la medida que en 1960 su poblacién
representaba el 7,6 % del total nacional y en 1970
descendié a 6,9 ¥ para alcanzar en 1982 e1 ya indicado
6,4%. Segun las estimaciones realizadas por el Instituto
Nacional de Estadisticas para el afio 1990, dicha
participacién se mantenia estable con una poblacidén total
de 840.457 Hab.

Dado que 1os indicadores biocdemograficos que estarian
incidiendo en el crecimiento vegetativo de la poblaciédn no
difieren grandemente de 1los promedios nacionaies, se
estaria en la presencia de fuertes procesos emigratorios
verificados especialemente en el drea costera de la regién,
an donde Ta baja productividad de 1la agricultura
tradicional denera exiguas expectativas econdmicas y motiva
el trasiado hacia grandes centros urbanos.

Es por ello que mientras el crecimiento intercensal
verificado entre 1970 y 1990 fue de 41,3 % para toda la
regitn, Yy a pesar que Talca y Curicd vieron incrementada su
poblacién en 59,3 ¥ y 46,1 ¥ ambas cifras superiores a la
media regional, Linares 1o hizo en un 28,7 % y Cauquenes en
un exiguc 5,8 %.

Como ya se sefalé anteriormente, la migracién interna
afecta principalmente a l1o0os sectores costeros de la regidén,
apreciédndose inclusc en algunas de sus comunas tasas
negativas de crecimiento poblacional (Hualafe, Licantén,
vVichuquén, Pencahue, Curepto, Chanco). Este proceso es de
cardcter selectivo y se manifiesta con emigrantes que en su
mayoria se encuentran econdmicamente activos, por 10 que se
producen una serie de desequilibrios econémicos y sociales
tanto en las areas que abandonan como en aquellias en donde
se instaian. Los flujos se han orientado principalmente
hacia 1los centros urbanog ubicados en el valle central,
especialmente a Jlas ciudades de Curicé y Talca, Tas cuales
han visto incrementada su poblacién en 46 % y 36 %
respectivamente durante el dltimo perfodo intercensal.
(1982-90)

E1 fendmeno migratorio enunciado ha traido como
consecuencia que la regién presente un proceso creciente de
urbanizacién qQue ya se comprobaba durante el periodo
1970-82., En tanto que en 1970 la poblacidn rural y urbana
representaban el 5653 % y 47 % respectivamente, hacia 1982
tal proporcién se revirtidé presentando la regién una
mayoria de habitantes urbanos, equivalente al 56 %. Para el
afo 1990 se estimaba que dicha tendencia se mantenia.

Las cifras expuestas en el Cuadro N° 2.11. permiten
apreciar el panorama existente hacia 1982,
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CUADRO N° 2.11.

REGION SEPTIMA
COMPOSICION URBANO -~ RURAL DE LA POBLACIO

AfO 1982 :
PROVINCIAS/COMUNAS URBANO RURAL
Hab. (%) Hab. (%)
CURICO 100.421 53,4 87.596 46,6
curicd 62.963 74,3 21.735 25,7
Teno 3.794 19,1 16.107 80,9
Romeral 1.745 17,2 8.386 82,8
Molina 18.969 59,1 13.1563 40,9
S.Familia 5.551 32,8 11.376 67,2
Hualané 3.115 38,0 5.078 62,0
Lincatén 1.837 34,7 3.458 65,3
Vichuquén 1.002 26,8 2.738 73,2
Rauco 1.445 20,6 5.565 79,4
TALCA 176.142 65,4 93.219 34,6
Talca 130,921 91,8 11.679 . 8,2
Petarco 4,220 32,2 8.875 67,8
Rio Claro 2.228 19,5 9.213 80,5
S.Clemente 10.008 29,2 24,238 70,8
Maule 1.420 12,2 10.199 87,8
Empegdrado 1.520 35,1 2.806 64,9
Pencahue 1.502 19,2 6.312 80,8
Constitucioén 21.436 67,8 10.161 32,2
Curepto ) 2.887 22,9 9.736 77,1
LINARES 102.422 46,6 117.421 53,4
Linares 46 .433 73,9 16.424 26,1
Y.Buenas 1.103 8,1 12.512 91,9
Colban , 4.827 28,8 11.959 71,2
Longavi - 4.568 19,5 18.874 80,5
Parral 21.695 62,1 13.231 37,9
Retiro 3.851 20,9 14.564 78,1
V.Alegre 4,879 32,0 10,345 68,0
San Javier 15.066 43,6 19.512 56,4
CAUQUENES 30,369 56,9 22.997 43,1
Cauquenes 25,206 63,8 14,312 36,2
Pelluhue 1.793 33,8 3.504 66,2
Chanco 3.370 39,4 5.181 60,6
TOTAL REGION 409.354 56,0 321.233 44,0
Fuente : Censo 1982 - Instituto Nacional de Estadisticas.

Rep. de Chile.
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E1 aumento del fndice de masculinidad en aquellos sectoras
que presentan una baja en la poblacién tanto en términos
absolutos como relativos, asf como su descenso en l1os
sectores rurales respecto a los urbanos, estarfa indicando
que el proceso migratorio hacia los centros poblados
afectarfa principalmente a la poblacién de sexo femenino.

Las causas de este proceso migratorio desde l1os sectores
costeros y rurales hacia el Valle Central y localidades
urbanas se puede atribuir por una parte a la baja
productividad de las tierras en las Areas de secano costero
en donde la agricultura es Jla principal actividad
econ6tmica, dada la falta de diversificacién y de tecnologia
aplicada en Jos sistemas de cultivo, y por otra a las
expectativas de una mejor satisfaccidén de las necesidades
bdsicas en los centros urbanos.

En el Cuadro N°® 2.12, se presentan las cifras
correspondientes a la la composicién por sexo de 1la
poblacién regional para el altimo estudio censal,
pudiéndose apreciar en é1 los fendmenos descriptoes.

CUADRO N° 2.12.

REGION SEPTIMA
COMPOSICION POR SEXO DE LA POBLACION

ARo 1882
PROVINCTIA Total Hombres Mujeres Indice de
Hab. Hab. Hab. Masculinidad
curico 188.017 95.901 82.116 104,1
Talca 269,361 134.573 134,788 99,8
Linares 219.843 111.935 107.308 103,7
Cauguenes 53.366 26.406 26.960 97,9
REGION 730.587 368.815 361.772 101,9

Fuente : Censo 1982 - Instituto Nacional de Estadisticas.
Rep. de Chile. :

Con relacidén a la situacién de la poblaciédn econdmicamente
activa de la Regidn Séptima, lJos dGltimos estudios
realijzados durante el afo 1989, reflejaban que el 35,5 % de
la poblacién regional se hallaba ocupada productivamente y
6,7 % desocupada. Dicha tasa de desocupacién resulta
ligeramente superior a l1os niveles considerados como de
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desempleo friccional de 1a mano de obra, que distintos
estudios sociodemograficos ubican en un nivel maximo de 5%.

Mientras que la cantidad de poblacién econémicamente activa
en esta regién resulta similar a la de otras regiones
chilenas con mayor desarrollio econémico, su estructura
sectorial resulta distinta. En este caso se observa una
prominencia del sector primario con un nivel de 42 % del
total, luego, aunque no distante, se ubica el sector
terciario con 39 % del espectro laboral, y por ultimo el
sector secundario con s6lo el 15 %.

Esta distribuciéon refleja la importancia que posee cada uno
de los sectores mencionados en el producto bruto geografico
regional. '

CUADRO N° 2.13.
REGION SEPTIMA

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA
Oct./Dic. 1989 - Segun Rama de Actividad

CONCEPTO Habitantes % %
(miles)
Poblacién Total 778,3 100,0
Econdmicamente Activa 298,86
-Desocupada 20,0 6,7
-Ocupada 278,6 93,3 100
Agricult. Caza,Silvic. y Pesca 117,7 42
Explotacién de Minas y Canteras 1,1 -
Industrias Manufactureras 30,8 11
Electricidad, Gas y Agua 1,7 1
Construccion - 13,0 5
Comercic, Restaurant y Hoteles 45,4 16
Transporte, Almacenam. y Comunicac. 13,3 5
Est.Financ., Seguros, Bienes y Serv, 6,0 2
Ser. Comunales, Scciales y Pers, 49,5 18
Actividades no Especificadas 0,1 1

- inferior a 0,1 %
Fuente : Compendioc Estadistico 1989 - Instituto Nacional de
Estadisticas. Rep. de Chile.

A continuacioén se presenta una descripcién de la estructura
productiva global y de <c¢ada uno de 1los sectores mds
representativos.
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2.%.3.- Estructura Productiva

Las condiciones naturales de suelo, c¢lima e hidrograffa de
la regién, determinan que su estructura productiva esta
intimamente 1igada al sector silvoagropecuario. Esta
situacitn queda de manifiesto al observar que el sector
aportaba en 1984 el 29,3 ¥ del producto total de la regién,
destacdndose en menor medida el sector Servicios con 20,9 %
del producto regional y la Industria Manufacturera con un
aporte de 14,5 % del total. ' _

La potencialidad del sector silvoagropecuario regional se
basa principalmente en los rubros silvicola, agricola vy
fruticola, los cuales a su vez dan origen al desarrolllo de
un vasto sector industrial derivado.

Entre los sectores que menos aportan al producto regional
se destacan 1os de Minerfa y Pesca. Con respecto al primero
de ellos, el bajo aporte se debe a la escasez de potencial
en términos relativos y a que 1la actividad agricola ha
dominado tradicionalmente 1la economia regional. Por otro
lado, el sector Pesca estd fuertemente limitado por la no
existencia de condiciones adecuadas en 1os puertos gue
permitan un desarrollo industrial del sector.

En relacién a la participacién de la regidn en el PBI
Nacional, hacia 1984 alcanzd al 4,06 % después de descender
interrumpidamente del 3,9 % hasta el 3,26 % entre 1975 vy
1880, para comenhzar a aumentar afio a afo hasta alcanzar el
guarismo va citado que resultd el mayor en los dltimos 156
afos.

A continuacidtn se detalla la composicidn porcentual de la
estructura productiva sectorial de Ta regidn para el aRo
1984, '
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CUADRO N° 2.14.

REGION SEPTIMA
ESTRUCTURA DEL PRODUCTO BRUTO INTERNO REGIONAL
Afio 1984

SECTOR Estructura
%
Agricola 29,3
Pesca 0,1
Mineria : 0,1
Industria Manufacturera 14,5
construccioén 13,7
Elect., Gas y Agua 4,8
Transporte 3,56
Comercio 13,1
Servicios y Otros Sectores 20,9
TOTAL 100,0

Fuente : Oficina de Planificacidén Nacional (ODEPLAN). Rep.
de Chile.

Un andédlisis detallado de cada uno de 1los sectores mdas
representativos se desarrolla en los apartados siguientes.

Sector_ Silvoagropecaurio

Este sector ha resuitado historicamente el de mayor peso
retativo dentro de la estructura productiva regional, con
una participacidén que ha variado entre 28 ¥ y 30 %, aungue
sélo parte del 66 % de superficie con potencial
silvoagropecuario ha sido ocupada plenamente.

Actualmente, el sector se encuentra inmerso en un proceso
de reestructuracién orientado hacia aquellos rubros en 10s
que posee naturales ventajas comparativas.
Consecuentemente, la 1importancia y composicién de 1los
cultivos tradicionales ha fluctuado significativamente en
las Gltimas temporadas, mientras que los rubros fruticola vy
forestal han adquirido paulatinamente mayor importancia
retativa, tanto desde el punto de vista del ingreso de
divisas por exportacicnes como por absorcién de mano de
obra.

En cuanto a la situacién por rubros, se puede mencionar gue
los cultivos mas importantes son trigo, maiz, arroz,
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porotos, remolacha, papas y maravilla, cuyos rendimientos
por hectdrea se han venido incrementando en forma sostenida
en los Uitimos afos. Cabe mencionar también gque 1a regién
ocupa e1 primer lugar en las siembras y produccién de arroz
con el 62,8 % del total nacional, de remolacha con el 35,8%
del total nacional y de porotos con el 38 % del total
nacional. Los garbanzos y las papas, cultivados
principaimente en las provincias de Talca y Linares, son
productos exportados regularmente a la Argentina por via
terrestre, y adquieren importancia a partir de la cercanfa
geografica de estas zonas productoras con respecto al
proyecto de vinculacién vial analizado. En el caso de las
papas se exportaron 472 toneladas en 1990.

En las UGltimas cuatro temporadas el pafis ha disminuido la
superficie de Jos cultivos considerados en un 12,4 ¥ en
tanto la regién 1o ha hecho en un 16,8 %¥. En las provincias
de Curicé y Talca 1la disminucién ha sido mas pronunciada
resultando en un 30 ¥ vy 19,2 % respectivamente. Los Unicos
cultivos cuyo comportamiento difiere del general son la
avena, la cebada vy €1 mafz, para 1los cuales se ha
verificado un aumento en la superficie plantada y en la
produccién.

La forma en que se distribuye en 1a Gltima temporada la
superficie sembrada para cada cultivo en cada provincia se
presenta en el Cuadro siguiente.
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CUADRO N 2.15.

REGION SEPTIMA
AREA SEMBRADA POR CULTIVO - POR PROVINCIA
Temporada 1989/90

CULTIVO TOTAL PROVINCIA
REGION curicd Talca Linares Cauquenes
has. (%) (%) (%) (%)
Cercales 131.820 20,6 27,5 44,3 7,6
Trigo 84.600 22,5 27,2 39,7 10,6
Avena 2.640 8,0 13,3 56,4 22,3
Cebada 6.010 10,3 °~ 69,1 20,5 -
Arroz 20.470 - 17,56 81,7 . -
Maiz 18.000 39,6 28,9 29,0 2,5
Otros - i - - ~- -
Chacras 38.460 48,7 31,0 45,6 6,7
Porctos 26.070 48,5 24,5 55,3 1,8
Lentejas 1.500 6,7 32,0 30,0 31,3
Garbanzos 2.8980 12,5 30,5 37,0 20,0
Papas 5.970 13,9 54,4 26,8 4,8
Otros 2.030 - - - -
Industriales 21.110 26,5 32,6 40,9 -
"Maravilla 3.740 24,9 58,0 17,1 -
Remolacha 15.480 25,1 26,4 48,5 -
Tabaco 14.200 53,5 44,4 2,1 -
AREA TOTAL 191.390 20,4 28,8 44,2 6,6

Fuente : Instituto Nacional de Estadisticas. Rep de Chile.

Desde 1 punto de vista de la disponibilidad y calidad de
los recursos naturales, puede decirse que la fruticultura
regional se desarolla en condiciones climéticas v
ecolégicas privilegiadas, que séio existen en determinadas
zonas del Mediterraneo, Sudafrica, California y Australia.
lLa actividad 1local se desarrolia con un elevado nivel

tecnologico y de calidad de semillas gue proporciona una
alta rentabilidad.

Por otra parte, los paises productores y competidores de
Chile en el hemisferio sur se encuentran afectados por
1luvias o temporales de verano que reducen generalmente en
un 50 % la cosecha normal,
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De acuerdo con 1los antecedentes proporcionados por el

I.N.E., 1la superficie de frutales en la regién ascendfa a
24,540 ha. en 1990, distribuida en un 70 ¥ en la provincia
de curico, 14 % en Talca y 16 % en Linares,
aproximadamente.

Los principales frutales presentes en 1la zona son 10s
manzanos c¢on 12.030 ha. de superficie plantada, los perales
con 4.130 ha., los ciruelos con 1.100 ha., los guindos coh
850 ha., ¥y el Kiwi con 3.340 ha.. La importancia de cada
unoe de elleoes a nivel nacional queda demostrada sefialando
que participan en las existencias nacionales con el 49,2 %
el 30,5 %, e} 12,4 % , el 41,2 %, vy el 31,3 %
respectivamente.

En cuanto al subsector pecuario, cabe seffalar que cerca del
20 % de la superficie potencial silvoagropecuaria posee
potencialidad ganadera. De acuerdo con cifras de la Gltima
temporada (1989-90) 1la supeficie de praderas artificiales

permanentes  ascendia a 34.230 ha., en tanto que Ila
correspondiente a praderas naturales y mejoradas ascendfa a
712.780 ha.. Ambas cifras arrojan un total regional de

746.980 ha. ocupadas por praderas en esta Ultima temporada.

E1 andlisis de 1l1a evolucién de 1las existencias de las
principales especies demuestra que se viene produciendo en
los Galtimos afos un comportamientc errdtico en la
preferencia de 1os ganaderos por cada tipo de ganado,
consecuente con e1 cambio de la estructura productiva del
sector verificade a nivel de la regién en conjunto. En el
caso de 1Jos bovinos el lento crecimiento también se
relaciona con un énfasis puesto Oltimamente sobre el
mejoramiento de las masas en sanidad y calidad con respecto
a afios anteriores.

Respecto a 1los ovinos, se estan revirtiendo los efectos
causados por la mala comercializacién de Tlas lanas,
derivados de 1la ausencia de centros de clasificacion o
industria 1local de cierta magnitud, aunque el nivel de
existencias, tal como ocurre en el caso de l1os porcinaos, se
encuentra fuertemente influenciado por las condiciones
econStmicas coyunturales de mercado.

E1 panorama descripto puede analizarse en el Cuadro
presentado a continuacién
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CUADRO N° 2.16.

REGION SEPTIMA
EVOLUCION DE LAS EXISTENCIAS GANADERAS
Cabezas - Periodo 1984/85-1989/90

ESPECIES PERIODO ANUAL
1984/85 1985/86 1986/87 1987/88 1989/90
Bovinog 274.960 288.150 288.680 304.760 305.110
Ovinos ' 390.580 373.120 286.140 245.420 322.970
- Porcines 75.850 104.420 115.410 93.840 101.600
Caballos 77.000 79.880 78.850 79.560 77.860

Fuente: Estadisticas Agropecuarias - Instituto Naciconal de
Estadisticas. Rep. de Chile.

la region se encuentra situada en el Timite norte de la
zona maderera nacional, destacdndose por su importancia las
comunas de Cauquenes Yy Chanco en la provincia de Cauquenes;
Empedrado, Curepto y Constitucidén en la provincia de Talca;
y Licantén, Hualafie y Vichuquén en la provincia de Curicod.

La gran extensién de terrenos con aptitud forestal, en cuya
superficie se enraiza una masa importante de plantaciones
forestales, ademds de especies aut6ctonas de gran interés
econémico, constituyen caracteristicas basicas que permiten
considerar a la regién como la segunda en importancia a
nivel nacional después de 1a Regidn Octava.

Esta actividad se desarrolla bajo circunstancias especiales
dado que se presenta en zonas socioecondmicas deprimidas,
utilizando terrenos degradados e improductivos de otra
forma, por 1o cual constituyve una importante fTuente
generadora de empleo y actividad y cumple con una funcién
de proteccién de suelos.

Tndustria Manhufacturera

E1 sector industrial ocupa el tercer Jugar en 1la
participacién dentro del producto bruto interno y es la
cuarta fuente de empleo regional.

su perfil econdmico se encuentra intimamente relacionado
con el rol agropecuario y forestal de la regiodn,
destacandose aquellas industrias que aprovechan ampliamente
las ~ ventajas comparativas existentes. Estas comprenden
grupos fabricantes de : pulpa de madera, papel y cartdon;

- 32 -



bebidas alcohdélicas y no alcohéiicas; azucar; subproductos
de la madera; e industrias del cuero y aceites animales.

Cada uno de estos grupos industriales ha tenido una
participacién histédrica significativa en el producto bruto
sectorial regional, que ha oscilado entre 14 ¥ y 15 % del
total.

E1 subgrupo de fabricacién de pulpa de madera, papel ¥y
cartén se encuentra constitufdo principalmente por 1la
empresa CELCO Constitucidén, que da ocupacién a mas de 400
personas y que se dedica al aprovechamiento de recursos
forestales naturales. Esta empresa a efectuado importantes
inversiones en maguinarias y equipos de implementacién, que
han mejorado ostensiblemente su tecnologia de produccién.

Entre e1 subgrupo de bebidas se destaca 1la industria
vitivinicola cuya produccién se destina principalmente al
mercado interno extraregional, exportdndose excedentes
inferiores al 10 % de total.

E1 subgrupo representado por la fdbricas y refinerias de
azldcar, que hasta €1 afio 1977 ocupaba permanentemente el
primer lugar regional en términos de valor de produccién,
estd constituido por las plantas de TIANSA de Curicd y

Linares, empresas que utilizan preferentemente materia
prima regional,

En forma general, puede sefialarse que la regién exporta al
resto del pais aceites y grasas animales, azucar, bebidas,
maderas, frutas y vinos, alimentos varios y cueros. Por su
parte al mercado idnternacional se envian preferentemente
productos de Jos subgrupos fabricacién de pulpa de madera,
papel y cartén, fabricacidn de envases de madera y de cafla
y articulos menudos de cafia, construccidén de aserraderos y
barracas, de la industria vitivinicola, y de curtiembres vy
tallieres de acabado.

2.3.- REGIO GION BIO BIO

2.3.1.- Aspectos Fisicos

La regién del Bio Bio se ubica en el extremo sur del 4rea
continental de 1la Republica de Chile. Cuenta con una
superficie total de 36.819,7 kms2, que representa el b % de
la superficie del territorio nacional continental.
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El relieve presenta las cuatro unidades topograficas
cldsicas de 1la zona continental chilena : la Cordillera de
Ltos Andes, la depresién intermedia, la Cordiilera de la
Costa y la planicie fluviomarina.

En esta Regién, la Cordillera de Los Andes posee una altura
uniforme no superior a los 2.000 mts, excepto en los
volcanes Chilléan, Callegui, Copahue ¥y l1a Sierra Velluda. La
Zona ocupada por la depresidén intermedia es de gran
amplitud, adquiriendo sus mayores dimensiones en la parte
norte de la regién. En cuanto a la Cordillera de la Costa,
mientras hacia el sur muestra el aspecto de muro compacto
bajo el nombre de Cordiilera de Nahuelbuta, en donde
alcanza una altura maxima de 1.470 mts en el Cerro Nahuel,
hacia el norte se diluye en una serie de Tomajes menores y
de baja altura.

Con referencia a la planicie costera, 1l1a Ultima de las
unidades geograficas mencionadas, su importancia aumenta
graduaimente de norte a sur, alcanzando al norte del rio
Bio Bio un ancho de 2 a 4 Kms y creciendo hasta alcanzar
60Kms en la provincia sur de Arauco.

Las caracteristicas climdticas de la regidn varian entre
los tipos denominados mediterrdnec y hUmedo, aprecidndose
pequenas variaciones térmicas frente a importantes
variaciones pluviométricas segun la latitud y altitud. Los
regimenes de 1lluvias varian segin la zona, alcanzando a
1.500-3.000 mm/afio en 1a zona de la Cordillera de Los Andes
y a 1.000-2.000 mm/afio en la zona de la Cordillera de la
Costa. Qpuestamente, los registros de temperatura
manifiestan cierta uniformidad territorial, por cuanto
mientras en el drea de Concepcidén y de Los Angeles las
temperaturas varian entre 18° C en Enero y 9,1° C en Julio,
en la zona de Chillan 1la miaxima se alcanza en Enero con
22°C y 1a minima es de 9,1 C,

ta red hidrografica regional estd constituida por dos
grandes cuencas : la del rio Bio Bio cuya superficie
alcanza los 24.000 Kms2 y la del Itata con 11.633 Kms2. E]
rio Bio Bio nace en la laguna de Icaima y Gualletue, cuenta
con 380 Kms de longitud y sus afluentes son el Vergara y el
Laja. E1 1Itata se encuentra hacia el norte de la regién y
sus afluentes son e1 Diguillin, el Largui y &1 Nuble.

Todos 1l1o0s rios de la regidén poseen un régimen pluvionivoso,
registrdndose el caudal minimo entre Enero y Abril. En esta
region se ljocalizan embalses de importancia como el
Huelehueico, La Laja y el Coihuico.
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2.3.2.—- Aspectos Sociceconodmicos

La Regiétn Octava se divide administrativamente en cuatro
provincias : fuble, Bio Bio, Concepcién y Arauco; las
cuales a su vez comprenden un total de 49 comunas.

Para el afo 1990 el Instituto Nacional de Estadisticas
estimaba una poblacién de 1.674.243 habitantes, que
representaba el 12,7 % del total del pais. La cantidad de
habitantes a 1982 y su estimacién a 1990, junte con la
superficie y 1la densidad poblacional en cada una de las
comunas que componen las provincias mencionadas se
encuentran detalladas en &1 Cuadro N° 2.17.

Durante el dltimo perfodo intercensal 1970-1982 la tasa de
crecimiento medio anual de 1la poblacidén .en esta region
alcanzé el 1,21 %, inferior al registro nacional que fue de
1,58 %. De acuerdo a Tlas proyecciones realizadas por el
organismo estadistico de Chile este guarismo poblacional
alcanzéd el 1,20 % anual para la regidén durante el periodo
1982-1980 vy frente al 1,86 % del total nacional.

Por otra parte, se verificd una gran concentraciédn
geografica de 1Ja poblacién regional hacia 1990 en 1la
provincia de Concepcidén, en donde habitaba el 47,7 % del
total; siguiendo en orden de importancia la provincia de
fuble, que contenia el 24,7 % del total, y en ftercer lugar
la provincia de Bio Bio con el 18,5 %. La provincia Costera
de Arauco es la qgue poseia la menor cantidad relativa de
poblacién con sélo el 9,0 % del total regional.

El Cuadro N° 2.18. presentado a continuacién permite
observar 1la distribucién de la poblacién en 1la Regidn
Octava segun Jugar de residencia. Dichos valores
correspondientes al Ultimo Censo Nacional realizado en
1982, reflejan el1 elevado indice de urbanizacién de 94,3 %
que presentaba la provincia de Concepcién, consecuente con
el grado de concentracién de actividades econdmicas que en
ella existe, en tanto que las tres provincias restantes
alcanzan un valor 1inferior de alrededor de 60 %. Sin
embargo, cabe seffialar que este uUlitimo dato refleja un
acelerado proceso de urbanizacién ocurrido recientemente,

antes del cual los guarismos resultaban marcadamente
inferiores.
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La poblacién de esta regién puede ser caracterizada de
joven, en la medida que el 56,3 ¥ tiene menos de 24 afios y
s6lo e1 15,6 % tiene mas de 65 afos. Asfi, la pirdmide
poblacional muestra 1los rasgos c¢lasicos de los paises en
vias de desarrollo con un aspecto triangular en cuya base
se ubican la mayor parte de sus habitantes.

En cuanto a la composicidén por sexo, 1as mujeres superaban
levemente a los hombres habiendo sido el indice de
masculinidad para la regién de 97,9. Dicho registro se
encontraba influido basicamente por la provincia de
Concepcién que manifestaba un indice de masculidad de 93,6
mientras que en las otras tres provincias la composicién
era muy pareja, aunque en Bio Bio y Arauco los hombres
superaban en nUmero a las mujeres por escaso margen.

A continuacién se presenta el Cuadro N° 2.19. donde se
jlustra 1a composicidén de la poblacidén por sexo en esta
region.

CUADRO N° 2.19.

REGION OCTAVA
COMPOSICION POR SEXO DE LA POBLACION

Afio 1982
PROVINCIA Hombres Mujeres Total Indice de
Hab. Hab. Hab. Masculinidad

TOTAL 751.341 767.547 1.518.888 97,9
Ruble 191.415 190.637 382.082 100,4

Bio Bio 147.103 143.574 290.677 102,5
Concepciodn 346.715 370.552 T717.267 . 93,6
Arauco 66,108 62.784 128.892 105,3

Fuente : Instituto Nacional de Estadisticas - Censoc 1982.
Rep. de Chile.

E1 potencial econdmico de toda la regién ha permitido
mantener flujos migratorios intra y extraregionales
equilibrados, a diferencia de otras regiones cercanas en
donde existen movimientos emigratorios hacia zonas de mayor
actividad como la Regién Metropolitana.

En 1o gue respecta a la situacién de l1a poblacidn
econdmicamente activa, se ha estimado que para el afo 1989
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2.3.3.-

el 35,2 % de la poblacidén total se encontraba involucrada
en actividades productivas. Su distribucién, segin rama de
actividad econdtmica, se detalla en el Cuadro N° 2.20.

CUADRO N* 2.20.
REGION OCTAVA

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA
Oct./Dic. 1989 - Segin Rama de Actividad

CONCEPTO Habitantes % %
(mites)
Poblacién Total 1.676,3 100,0
Econdmicamente Activa 599,4
-Desocupada 32,9 5,5
-Ocupada 566,5 94,5 100
Agricult., Caza, Silvic.y Pesca 133,3 24
Explotac. de Minas y Canteras 17,5 3
Industrias Manufactureras 100, 4 18
Electricidad, Gas y Agua 1,4 -
Construccidén 38,6 7
Comercio, Restaurant y Hoteles 93,9 17
Transport., Almacenam. y Comunicac. 38,0 7
Est.Financ., Seguros, Bienes y Serv. 12,7 2
Servicios Comunales, Soc.y Person. 130,7 23

Actividades no Especificadas - ‘ -

- inferior a 0,1 %
Fuente : Compendio Estadistico 1990 - Instituto Nacional de
Estadfsticas. Rep. de Chile.

Tal como surge del cuadro anterior, la ocupacién se
concentra basicamente en el sector terciario gue demanda un
47 % de la poblacidén econdmicamente activa, en tanto el
sector primario ocupa un 26 %, principaimente en la rama
silvoagropecuaria, y el sector industrial absorbe el 23 %
restante,

La descripcitn econémica de cada una de estos sectores y su
respectiva importancia se presenta en la seccién siguiente.

Estructura Productiva

Del analisis de la composici®dn del producto bruto regional
por rama de actividad surge que el sector de mayor
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incidencia en 1l1a generacién del producto es el sector de
Industria Manufacturera, que en 13986 aportaba el 32,8 ¥ del
producto total de la regién. Su alto grado de tecnificacién
explica en c¢ierta forma el poco peso relativo en Jla
estructura ocupacional local. '

Le sigue en orden de importancia el sector
Silvoagropecuario, que en 1986 aportaba el 14 % del
producto regional, dentro del cual se destaca el subsector
silvicola cuya importancia resulta decisiva dentro de la
estructura econdmica de la regidn.

En el Cuadro N° 2.21. se detalla la composicién porcentual
del producto bruto de ia regidn.

CUADRO N° 2.21.

REGION OCTAVA

ESTRUCTURA DEL PRODUCTO BRUTO INTERNOC REGIONAL
Afo 1986

SECTOR ' Estructura
) %
Silvoagropecuario 14,0
Pesca 2,3
Mineria 2,3
Industria Manufacturera 32,8
Electricidad, Gas y Agua 5,1
construccién 4,3
Comercio 12,1
Transporte y Comunicacién 5,8
Otros Servicios 21,3
TOTAL i00,0

Fuente : Banco Central de Chile.

A continuacién se presenta un andlisis particular para cada
uno de los sectores econdmicos mas representativos.

Sector Silvoagropecuario
E1 sector silvoagropecuario en ésta regién se compohe de
cinco subsectores en 1os que se divide comOnmente Ja

economia chilena : cultivos anuales y hortalizas,
ganaderia, fruticultura, vinicultura y pisco, y forestal.
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En esta regién, los mdas relevantes son los relacionados con
los cultivos anuales, la ganaderia y la silvicultura.

La Regién Octava se caracteriza por una alta dedicacidén a
1a actividad agrfcola, con una participacién del orden del
35 % sobre el total de 3.682.000 has. de superficie
agricola potencial de la region. Las provincias
marcadamente agricolas son HRNuble vy Bio Bio, mientras que
las provincias costeras de Arauco y Concepcidn se pueden
considerar como representativas del subsector forestal o
silvicola. '

Los principales cultivos son : +trigo, raps, poroto,
lenteja, avena y remolacha; observdndose que en los Ultimos
cinco afos han sido incorporadas un nUmero considerable de
hectdreas a la produccién de espdarragos, frambuesas, kKiwis
y peras. Asimismo, existe un incipiente desarrollo de la
actividad fruticola industrial a partir de la instalacién
de numerosas agro—-industrias gue proyectan elaborar en gran

escala frutales menores y hortalizas con gran potencial de
exportacion.

Fn el Cuadro N° 2.22. se presenta un detalle del 4drea
sembrada por cultivo en la regién y en cada provincia
durante i1a temporada 1989-90 y su relacién con 1os
guarismos respectivos verificados en cada provincia.

En é1 se puede observar 1a alta dedicacidén relativa en la
nortefa provincia del RNuble y la costera provincia de Bio
Bio, en comparacidén con la escasa 4rea sembrada en las
restantes dos provincias.
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CUADRO N° 2.22.

REGION OCTAVA
AREA SEMBRADA POR CULTIVO - POR PROVINCIA
Temporada 1989/90

CULTIVO TOTAL PROVINCIA

REGION fuble Bio Bio Concepcidn Arauco
has. % % % %

Cereales 190.580 53,8 38,6 2,1 5,4
Trigo 148.590 51,2 41,3 2,2 5,2
Avena 26.520 50,4 37,4 2,7 9,6
Cebada 4.710 79,8 20,2 - -
Arroz 6.470 100,0 - - -
Maiz 3.860 74,3 25,7 ~ -
Otros A 430 -~ - - -
Chacras 43.230 47,1 36,5 5,7 10,7
Porotos 25.930 40,8 52,1 4,4 2,7
Lentejas 8.470 82,7 16,7 - -
Garbanzos 1.2860 96,0 - - -
Papas 5.890 20,0 5,8 21,7 52,5
Industriales 28.520 53,8 45,4 - 0,8
Raps 12.440 34,1 65,9 - -
Remolacha 14.580 69,7 30,3 - -
AREA TOTAL 262.330 52,7 39,0 2,5 5,8

Fuente : Instituto Nacional de Estadisticas. Rep. de Chile.

Con respecto a la actividad pecuaria especificamente, cabe
mencionar que en los Gltimos afos se produjo un importante
aumento en la cria de bovinos, cuyas existencias se
estimaban en 483.250 cabezas para 1988. Dicha magnitud
representaba un 13 ¥ de las existencias a nivel nacional y

colocaban a 1la regién en tercer lugar en importancia en
este rubro.

Esta actividad se concentraba principalmente en las
provincias de Bio Bio y Nuble, las que contaban con el 42 %
y el 35 % del ganado regional respectivamente, en tanto que
en Concepcidn y Arauco se encuentra el 23 % restante.

Adicionalmente 1a Regién Octava, era la segunda en orden de

importancia en cuanto a existencias de equinos con el 20 %
del total nacional, equivalente a 65.680 animales, la
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cuarta en existencia de procinos con 12,8 % del total
equivalente a 134.980 cabezas, Y posee una pequsfia
participacién en existencias de ovinos con 214.800 cabezas,
que representa el 4,6 % del total nacional,

A pesar de la +importancia que reflejan estas cifras,
persiste una subutilizacién del suelo destinado a 1la
ganaderia si se compara el uso potencial con el uso actual,
situacidén que resulta de las deficientes +técnicas de
produccién aplicadas. Este sector se encuentra ciertamente
atrasado en cuanto al empleo de una administracidn
comercial que permita obtener altos rendimientos de los
recursos utilizados y lograr expandir el drea de influencia
actual.

Con respecto al sector silvicola cabe destacar que la
regién posee una vasta superficie de aproximadamente 1,5
millones de hectidreas de suelos con aptitud forestal, 1o
que constituye 1 51 % de l1os suelos productivos regicnales
y el 12,6 %¥ de los suelos de aptitud forestal del pais. Su
importancia relativa queda reafirmada por las siguientes
cifras : en ella se encuentra mas del 48 % de 1las
plantaciones artificiales existentes en Chile; se produce
el 656 % de l1a celulosa c¢hilena, el 100 % del papel
periddico nacional, el 48 ¥ de la madera aserrada total; el
100 % de los tableros de fibra, el 79 %¥ de los tableros de
particulas y el 38 ¥ de las chapas de madera. Ademas, todos
estos productos participan activamente en el comercio
exterior regional.

" Las exportaciones de madera, pulpa y papel mantienen un
rol preponderante dentro del conjunto de las ventas
chilenas a la Argentina, pese al brusco descenso registrado
en los despachos en Jos Gltimos 4 afios resultante de
factores econdmicos coyunturales en este Uitimo. En el caso
de 1l1a madera, las ventas de la especie mds significativa
(pino 1insigne) pasaron de 127.000 toneladas en 1986 a $.700
toneladas en 1990. También se han reducido los embarqgues de
pasta quimica, que se exporta regularmente hacia diversas
plantas papeleras del Noreste argentino. Con respecto al
papel periddico, las compras argentinas se redujeron de
10.000 toneladas en 1986 a 1.370 en 1980.

En Chile, casi el 90 % de las plantaciones forestales
artificiales de madera aprovechable comercialmente
corresponde a plantaciones de pino radiata. Dentro de este
contexto, es la Regién Octava la que concentra el mayor
potencial econdémico, en Ta medida que el 93 % de las
plantaciones corresponden a esta especie, y marginalmente
el 6,7 % a eucaliptus vy €1 0,3 ¥ a otras especies.
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La propiedad de estas plantaciones estd concentrada en muy
pocas empresas estructuradas en torno a la industria de la
pulpa celulésica y el papel.

Pesca

Este sector se encuentra subdividido en los subsectores
extractivo, artesanal e industrial. De todos ellos, el
subsector extractivo es el gque ha experimentado en los
UTltimos afios un mayor crecimiento relativo, a partir del
mejoramiento tecnolégico en las artes Yy las técnicas de
captura.

Fste desarrollo ha liderado a un incremento en el nivel de
actividad de todo el sector, que entre los afios 1983 y 1986
crecid un 25,8 %. Sin embargo, su importancia relativa
dista de ser significativa en el contexto regional ya que
en el afo 1986 la pesca sélo aicanzé a representar el 2,3 %
del producto bruto de la Regidn Octava.

Se distinguen tres zonas de desembarque : Tomé en la zona
norte, Talcahuano en la central y Coronel en la zona sur.

El desembarco de peces representa alrededor de un 23 % de
la produccién nacional, siendo las principales especies
capturadas el Jjurel, Ta sardina comun, la espafola y la
anchoveta, todas especies que viven cerca de la superficie
y cuyo destino principal es la produccién de harina y
aceite de pescado. Se destaca también la captura de
merluza, especie que vive a media agua Yy cuyo destino
principal es el consumo fresco Yy congelado, y entre l1os
marisceos las machas, Jos bocos y las cholgas. En 1a
elaboracién de productos de mar, especialmente conservas,
harinas y aceites de pescado, la regién participa con el
22% de la produccidn nacional.

Alrededor del 80 % de Jlos productos elaborados por la
industria pesquera se exportan, siendo sus principales
destinos Alemania, Japén y EE.UU, De 1los productos
industrializados, cobra singular importancia la elaboracién
de harina de pescado dado que la oferta chilena representa
cerca del 30 % de la produccién mundial. Sus principales
destinos son Alemania, China, EE.UU., Italia, Sudafrica y
Holanda.

El principal producto pesquero exportado a la Argentina es

el - pulpo, con despachos regulares que promedian las 500
toneladas.
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Mineria

El1 sector minero regional posee escasa importancia a nivel
nacional, salvoc en &1 rubro carboniferoc en gue la regién

proporciona casi la totalidad de 1la produccién nacional
(93%).

Esta baja participacidn sectorial queda manifiesta ya a
nivel regicnal con la baja participacidén en la generacioén
de producto, cuyo volumen representaba el 4,7 % del

producto brutoc regional en 1973 y hacia 1985 se redujo a un
2,28 %.

Los principales vyacimientos carboniferos se encuentran
lJocalizados en la cuenca hulilera de Concepcién y en la
peninsula de Arauco y pertenecen a dos grandes empresas, la
Empresa Nacional del Cartén (ENACAR) y 1la Compania
Carbonifera de Schwager S.A.

sSus planes de produccidén y extraccidén se encuentran
estrechamente 1ligados y dependientes de la gran industria
del acero localizada en la misma zona.

Industria Manufacturera

Este sector es sin duda el mas importante dentro de la
economia regional y el que mds aceleradamente ha crecido en

los Gltimos afos, con una participacién global en el P.B.R.
que alcanza el 30 %.

La industria regional se encuentra altamente concentrada en
la produccién de bienes intermedios utilizados como insumos
en otros procesos industriales con gran importancia a nivel
nacional. La especializacién se encuentra dirigida hacia Ta
industria del acero, 1la industria quimica (etileno, PVC ¥
polietileno), a 1la fabricacién de papel peribdico, pulpa
mecdnica y celulosa. La mayor parte de estas industrias se
concentran en la zona de Concepcidn, que constituye el
segundo polo industrial del pafis.

Independientemente, an los Gitimos afios han cobrado
relevancia las industrias 1ligadas al sector alimenticio
entre las que se destacan las relacionadas con la
fabricacién de azucar, hacia donde se destina la produccidn
de remolacha regional; Jlas relacionadas con el envasado y
conservacion de pescado; Yy las industrias dedicadas a la
elaboracion de productos frutihorticolas. Actualmente, en
la regidn se concentra el 24 % de l1a capacidad instalada de
la industria elaboradora de harina vy aceite de pescado,
siendo 1a segunda en importancia a nivel nacional.
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Los distintos subsectores industriales han evolucionado de
forma distinta desde 1975, cuando fueron levantadas las
altas protecciones arancelarias de las que gozaban. Han
disminufdo su 1importancia histérica rubros como el textil,
produccién de abonos, metdlica bdasica y fabricacién de
productos metdlicos, readecudndose a nuevas caracteristicas
tecnoldgicas y de los mercados competitivos.

Rubros como 1la industria de l1a madera o de fabricacién de
papel que aprovecharon ventajas comparativas y trabajaron
con tecnologia de avanzada, han crecido excepcionalmente
con una clara orientacién hacia el mercado externo. Asi, en
la 'regidtn se concentra 1la mayor parte de los grandes
aserraderos y fabricantes de celulosa y papel, qgue
enmarcados dentro de un contexto nacional son responsables
de la produccién del 48 ¥ de l1a madera aserrada, el 100 %
de Jos tableros de fibra, el 79 % de los tableros de
particulas y el 38 ¥ de las chapas de madera, el 66 % de la
celuliosa v el 100 % del papel peridédico.

Por otra parte, en la industria siderurgica el proceso de
reconversioéon ha logrado una mayor especializacién en
determinados productos intermedios cuyas carasteristicas
posibilitan afrontar con éxito 1a nueva apertura econdémica.

En la zona de Talcahuano se localiza la Compafia de Aceros
del Pacifico (CAP), empresa de gran envergadura que dispone
de una moderna planta de produccion integrada que tiene
capacidad para procesar anualmente 1.100.000 tns de arrabio
y 800.000 tns de 1ingotes de acero.

En relacién a la industria del acero, 1a produccidn
doméstica resulta deficitaria en ciertos periodos para
algunos productos. En este sentido resulta significativo
para el proyecto 1 papel de la Argentina como proveedor de
chapas de hierro y acero, flejes y conducciones de acero, Y.
tubos con ¥y sin costura, estos Ultimos utilizados en la
actividad petrolera. Pese a 1lo elevado de los volumenes
importados vy las distancias involucradas, gran parte de los
despachos utilizan el transporte terrestre

2.4.~ VINC DE MENDOZ

2.4.1.- Aspnectos fisicos
La provincia de Mendoza se encuentra ubicada en la zona-

centro-oceste del pafs, a los pies de 1a Cordillera de Los
Andes, extendiéndose entre l1os paralelos 31° 59’ y 37° 33’
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de Jatitud sur y los meridianos 4° 26’ y 4° 42’ de longitud
oeste. Ocupa una superficie de 150.839 kms2, distribuida en
18 departamentos, ¥y limita con la provincia de San Juan al
norte, con la de San Luis al este y con las de Neuquén y La
Pampa al sur. '

Orograficamente el territorio provincial se caracteriza por
tres grandes regiones c¢laramente diferenciadas entre si
Ta regién de las montafias, la regidén de las planicies y la
regién volcanica.

Un tercio del territorio estd ocupado por montahnas,
distinguiéndcse en ellas tres unidades morfolégicas
ordenadas de oeste a este : la Cordillera Principal, en
donde se encuentra el cerro Aconcagua; Ta Cordillera
Frontal; y 1la Cordillera de Uspallata o Precordiliera, 1la
mas baja y mas extensa. Desde el borde de las montafas
hasta el curso de 1os rios Desaguadero-Salado, se extienden
las denominadas planicies con una suave pendiente hacia el
este provincial.

Luego, en donde confluyen elementos de la planicie y la
montafia se ubica la regién de la Payunia, caracterizada
como una unidad extensa y de compleja gecografia cuyo rasgo
distintivo es el rendimiento de formas de origen volcanico.

En 1o que respecta al c¢lima, Mendoza se encuentra
integramente dentro de la zona templada seca argentina,
caracterizada por un gran dinamismo atmosférico tipico de
climas mediterranecs.

Por una parte, ejerce influencia el anticicién subtropical
semipermanente del Atlantico que no obstante la enorme
distancia a que é&ste se encuentra, emite una masa de aire
cdlido y humedo que llega hasta l1a cordillera. Constituye
priacticamente la uUnica fuente de aprovisionamiento de agua
precipitable y su alcance fluctia con la época del afo
siendo mayor el aporte en verano que en invierno,

También sufre 1la accién del anticicléon del Pacifico que
domina e1 c¢lima de la cordillera e impone. un régimen de
precipitaciones tipicamente invernales de baja magnitud.

ta temperatura media anual varia entre 11,4° C en Malargle
y 15,6° C en La Paz, mientras las amplitudes térmicas entre
las medias de verano e invierno oscilan entre 13° C en
Uspallata y 16,3 C en La Paz.

La accién conjunta de 1os dos anticiclones definen un
régimen pluviométrico bdsicamente estival, con 1os mayores
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2.4.2.-

aportes registrados entre 1os meses de Setiembre y Febrero.
Su volumen es relativamente escaso, con 1luvias que oscilan
entre 192 mm anuales registrados en la localidad de San
Martin y 343 mm en la localidad de San Rafael.

Consecuentemente, gran parte del territorio mendocino
presenta caracteristicas de desierto y cuya unica fuente de
recursos hidricos formada por la acumulacién de nieve en la
Cordillera de Los Andes.

La mayor parte de 1los rios provinciales son de régimen
torrencial. Nacen en los cordones occidental y oriental de
la Cordillera de Los Andes y presentan tres secciones
caracteristicas a 1lo Jargo de su curso : la cuenca de
alimentacién, situada a grandes alturas y donde el rfo
tiene su origen con el agua proveniente del derretimiento
de masas 1importantes de nieve; el canal de descarga, c¢on
pronunciada pendiente y alto grado de erosién; y el cono de
deyeccidn, seccién en la que €1 rio 1ingresa en zonhas
1lanas, posee menor pendiente, ensancha su cauce y sus
aguas corren mas lentamente, 1o que en conjunto favorece la
deposici6én del material en suspensién.

Entre los cursos mas importantes se destacan, en el orden
en que se suceden de norte a sur, los rios Mendoza,
Tunuyén, Diamante, Atuel, Malargie, Grande y Barrancas. Su
gran capacidad ha contribuido a Ta formacién de oasis
agricolas que en conjunto abarcan una superficie de
aproximadamente 500.000 hectdreas.

spec Socioec

E1l proceso de poblamiento de Mendoza ha sido historicamente
determinado por el comportamiento de factores limitantes
entre los cuales el principal 1o constituyd 1a
disponibilidad del recurso hidrico. Este se halla
desigualmente distribuido a 1o tlargo de la superficie
provincial, vy la aridez provocada por la escasez de agua ha
podido ser sdlo paliada mediante e1 aprovechamiento
artificial de sus rios. De tal forma que estos constituyen
el elemento basico de 1la organizacidon econ6mica y de la
concentracién de la poblacidén en el espacio provincial.

De acuerdo al Censo de Poblacién realizado en 1881 la
provincia posee una poblacién de 1.400.142 habitantes, que
comparado con el guarismo alcanzado en el afio 1980 implica
un crecimiento promedic anual del 1,44 %,

La zona de Gran Mendoza en el noroeste, el Valle del Uco en
la zona centro y el departamento de San Rafael en el sur,
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constituyen préacticamente los tres nucleos de poblacién mds
importantes, :

E1l restoc del terrotorio muestra una densidad poblacional
significativamente baja, correspondiente con las
gificultades climaticas y la falta de oportunidades
econétmicas que presenta.

CUADRO N* 2.23.

PROVINCIA DE MENDOZA
POBLACION, SUPERFICIE Y DENSIDAD ZONAL Y DEPARTAMENTAL
Afos 1980 y 1991

ZONAS/DEPTO. Poblacién Superficie Densidad Poblacién

1980-Hab. Kmz Hab/Km2 1891-Hab,
GRAN MENDOZA 723.229 16.692 43,3 883,395
capital 119.088 b4 2205,3 121.157
Godoy Cruz 142.408 75 1898,8 178.446
Guaymalien 181.456 164 1106,4 220.479
Las Heras 120.931 10.9356 11,5 167.875
Lujan 62.118 4.847 12,8 B80.065
Maipu 897.228 617 157,6 125.373
ESTE 155.881 3.908 39,9 165.076
Junin 25.366 263 96,4 28.478
Rivadavia 42.9507 2.141 20,0 46.902
San Martin 87.608 1.504 58,2 89.696
NORESTE 46,385 25.859 1,8 47 .847
ta Paz 7.357 7.1056 1,0 B8.346
Lavalle 24,325 10.244 2,4 25.295
Sta Rosa 14,703 8.510 1,7 14,206
CENTRO-0OESTE 67.303 17.380 3,9 81.972
San Carlos 21.207 11.5678 1,8 24.093
Tunuyan 29.407 3.317 8,9 35.534
Tupungato 16.689 2.485 6,7 19.337
SUR 203.430 87.000 2,3 221,852
Gral Alvear 41,952 14.448 2,9 42.146
Malargle 16.625 - 41,317 0,4 22.069
San Rafael 144,853 31.235 4,6 159.115
TOTAL 1.196.228 150.839 7,9 1.400, 142

Fuente : Censos 1980 y Censo 1991 - Instituto Nacional de
Estadistica y Censos. Rep. Argentina.
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E1 desequilibrio existente en la distribucién espacial de
‘la poblacién, también se manifiesta en 1a composicidn
urbana-rural. Mientras que en 10s departamentos del Gran
Mendoza, el indice de urbanizacién es alto, en las zonas
este, sur y centro-oeste la situacién resulta mas arménica,
en tanto que en los departamentos del noreste el indice de
ruralidad es alto.

Este mismo panorama se refleja en la evolucidén intercensal
de 1l1a poblacién por zona, en cuanto es también la capital
provincial 1l1a que muestra la tasa de crecimiento mas alta.
Asimismo, esta zona posee un bajo indice de masculinidad.

Por el .contrario, l1os departamentos de las zonas noreste y
centro-oeste presentan altos porcentajes de poblacién rural
y una preponderancia de poblacidén masculina.

Por 1o tanto, puede inferirse 1la existencia de flujos
migratorios desde 1las zonas rurales de la provincia hacia
los centros urbanos, gue afectarian principalimente a Ta
poblacién femenina.
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CUADRO N° 2.24.

PROVINCIA DE MENDOZA
COMPOSICION URBANO - RURAL DE LA POBLACION

AR 1980
ZONA/DEPTO. URBANA RURAL
Hab. (%) Hab. (%)
GRAN MENDOZA 612.777 84,7 110.452 15,3
Capital 119.088 100,0 0 0
Godoy Cruz 142.408 100,0 0 0
Guaymalien 164.670 90,7 16.786 9,3
Las Heras 101.579 84,0 19.352 6,0
Lujan 35.254° 56,8 26.864 43,2
Maipua 49,778 51,2 47 .450 48,8
ESTE 67.477 43,3 88.404 56,7
Junin ' 7.375 29,1 : 17.9%91 70,9
Rivadavia 14,901 34,7 28.006 65,3
San Martin 45.201 51,6 42.407 48,4
NORESTE 7.920 17,1 38.465 82,9
La Paz 4.613 62,7 2.744 37,3
Lavalie 3.307 13,6 21.018 86,4
Sta Rosa o 0 14.703 100,0
CENTRO-OESTE 23.602 35,1 43.701 64,9
San Carles 3.172 15,0 18.035 85,0
Tunuydn 14.719 50,1 14.688 49,9
Tupungato 5.711 34,2 10.978 65,8
SUR 112.654 55,4 _ 90.776 44,6
Gral. Alvear 24,622 58,7 _ 17.330 41,3
Malargle 9.548 57,4 7.076 42,8
San Rafael 78.483 54,2 66.370 45,8
TOTAL 824.430 68,9 . 357.095 31,1
Fuente : Censo 13880 - Instituto Nacional de Estadistica ¥y

Censos. Rep. Argentina

En el Cuadro siguiente se puede observar la composicidédn por
sexo de la poblacidn.



CUADRO N° 2.25.

PROVINCIA DE MENDOZA
COMPOSICION POR SEXO DE LA POBLACION

Afo 1980

ZONA Total Hombres Mujeres Indice de
Hab. Hab. Hab. Masculinidad

Gran Mendoza 883.385 422.281 461.104 91,6

Este 165.076 82.000 83.076 28,7

Noreste 47,847 24.656 23.191 106,3

Centro-Qeste 81.972 41.703 40.269 103,6

sur 221.8582 109.505 112.347 87,5

TOTAL 1.400.142 680.155 719.987 94,5

Fuente : Censo 1980 - 1Instituto Nacional de Estadistica y

Censos. Rep. Argentina

En 1o que respecta a la situacién de Ta poblacidn
econ6émicamente activa, segun datos del Censo Poblacional
del afo 1980, 1l1a misma representaba 35 % de la poblacidén
total. Los sectores Agropecuario e Industria Manufacturera,
en los cuales tiene gran representatividad las actividades
vitivinicola y petrolera, asi como también el sector
Comercio, Restaurantes y Hoteles, en donde se refleja la
pujante actividad turistica, son Jos responsables de
generar l1a mayor cantidad de puestos de trabajo.

En el Cuadro N° 2.26. puede observarse su distribucién
seglin rama de actividad econémica.
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CUADRO N° 2.286.

PROVINCIA DE MENDOZA
POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA
Afio 1980 - Segun Rama de Actividad

CONCEPTO Habitantes
(miles) % %

Poblacién Total 1.196.228 100,0

Econdmicamente Activa ‘ 417.360 34,9 100,0
Agricultura, Caza, Silv. y Pesca 88.790 - 21,3
Minas y Canteras 3.835 0,9
Ind. Manufacturera 67.377 16, 1
Elec. Gas y Agua 4.401 1,1
construccion 40,371 9,7
Comercio, Restaurantes y Hoteles 64.036 15,3
Transporte, Alm. y Comunicaciones 17.115 4,1
Est. Financieros, Seguros, B vy S 14.457 3,5
Serv. Comunales, Soc. ¥y Personales 96.845 23,2
Actividades no especificadas 20.133 4,8

Fuente : Censo 1980 - Instituto Nacional de Estadfistica y

Censos. Rep. Argentina
En relacién al desempleo, la tasa de desocupacion

registrada por 1la Encuesta Permanente de Hogares para el
conglomerado Gran Mendoza en Mayo de 1990 alcanzé al 6 % de
la poblacién econdmicamente activa. Este guarismo resulto
inferior al 8,6 % que se registré en todo el pais para la
misma fecha, pero superior a la media de Mendoza para los
uitimos 15 afos que se acercd al 4 %. Segun la misma fuente

la tasa de subempleo alcanzé al 11 ¥ de 1a PEA, frente a
una media de 8,8 %.

2.4.3.- Estructura Productiva

Durante 1los Ultimos diez afos, la provincia de Mendoza ha
participado con un 3,8 % en promedio del producto bruto
interno nacional, valor que se ha ubicado en torno a l1os
3.000 millones de d&lares anuales.

Del andlisis de la composicidn del producto bruto regiocnal
por rama de actividad verificada durante dicho periodo, se
observa que el sector de mayor incidencia en la generacion
de recursos corresponde a la industria manufacturera, que
aportaba en promedio el 33 % del producto bruto provincial.
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Dentro de aste sector poseen la mayor fimportancia
actividades tales como- la vitivinicola, la petrolera y Ta
fabricacién de maquinarias y otros productos metalicos.

Ootro sector gue ha tenido una relevancia historicamente
significativa es el de Minas y Canteras, con la extraccién
de uranio y petré6leoc, la fabricacidn de insumos para la
industria siderargica y la extraccidn de piedras de
aplicacién.

Tal como fue mencionado en el apartado anterior, en los
altimos afios ha adquirido relevancia el sector de turismo,
como una manifestacién mds de las actividades mercantiles y
de servicios.

En el Cuadro presentado a continuacién se -observa on
panorama de la estructura productiva provincial durante Tos
Ultimos diez afos.

CUADRC N° 2.27.
PROVINCIA DE MENDOZA

ESTRUCTURA DEL PRODUCTO BRUTO INTERNO
Periodo 1980-1890

SECTOR ESTRUCTURA
%
Agricultura 6,2
Minas y Canteras 13,5
Industrias Manufactureras 33,0
Electricidad, Gas y Agua 3,3
Construccién 6,4
Comercio 11,7
Transporte : 3,8
Establecimientos Financieros 11,4
Servicios 10,7
TOTAL 100,0

Fuente : Direccién de Estadisticas e Investigaciones
Econdmicas. Provincia de Mendoza.

A continuacion se realiza una breve descripcién de los
sectores econdmicos mas relevantes.
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Como se observa en el Cuadro precedente, el sector

silvoagropecuario no ha registrado una alta participacién
dentro del PBI mendocino.

La agricultura ha constituido una actividad con un
desarrollo Tlimitado y restringido a aquellos productos
capaces de soportar las duras condiciones climaticas
existentes. Durante 1la temporada 1987-88 s6lo el 19,6 % de
Ta superficie provincial fue aprovechada con fines
agricolas, magnitud equivalente a 295.207 has.

De acuerdo con las cifras expuestas en el Cuadro N° 2. 28, ,

tos cultivos mds destacados son la vid y los frutales,
concentrados fundamentalmente en las zonas este y sur.

CUADRO N° 2.28.

PROVINCIA DE MENDOZA

SUPERFICIE PLANTADA SEGUN CULTIVOS - POR ZONAS

Temporada 1987-1988

CULT./ZONA PROV. G.Mendoza Este Noreste C.Oeste Sur

TOTAL(ha) 295.207 51.517  76.040 33.572 53.572 80.506

vid 53,2 ¥ 51,1 % 81,9 ¥ 67,0 % 16,4 % 46,0 %
Horalizas 11,8 % 26,8 % 3,2 % 8,8 % 24,6 % 3,2 %
Frutales 17,1 % 7,0 % 8,4 % 9,8 % 28,7% 27,0 %
Forestales 6,2 % 2,3 % 1,2 % 5,4 ¥ 13,9 % 8,4 %
Clivos 2,7 % 9,3 % 2,9 % 0,6 % - 1,0 %
Otros 9,1 % 3,5 % 2,5 % 8,4 % 16,4 % 14,4 %

Fuente : Direccidn de Estadisticas =) Investigaciones
Econdmicas. Provincia de Mendoza.

Como se observa en el Cuadro precedente la vid es el
principal cultivo de la provincia. Mendoza posee el 53 % de
los vifiedos del pais, participacién que 1lega al 69 %
considerando la superficie implantada. La mayor parte de
los vifiedos se localizan en los departamentos de San Rafael
y San Martin. Con respecto a la extensién de los mismos, el
62 ¥ no supera las 5 Has.
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De acuerdo con 13, informacién del afo 1989, el 27,5 % de 1la
superficie 1implantada en 1la provincia se destino a uvas
tintas, el 20,4 a uvas blancas y el 51,1 a uvas rosadas.
Alrededor del 70 % de los vifiedos son expliotados por 1os
propietarios o sus administradores.

La produccién de uva provincial en 1990 alcanzd 15 millones
de quintales métricos, que representan el 64 % de la
producciébn nacional. Como se observa en el Cuadro N° 2.29.,
el grueso de la produccién tiene como destino la
vinificacién, siendo escasa la proporcién de uvas que se
utilizan para consumo en fresco, pasas u otros usos.

CUADRO N° 2.29,
PROVINCIA DE MENDOZA

DESTINO DE LA UVA INGRESADA A ESTABLECIMIENTOS
Aflo 1984 a 1989. En quintales métricos

ARoOS Vinificacidn Consumo Pasas Otros Total

1984 17.171.016 64,097 12.608 1.777 17.249.498
1985 12.644,282 14.488 17.268 656 12.676.694
1886 16.116.511 12.640 22.324 2.283 16.153.758
1987 26.155.0892 36.199 32.024 26.077 26.249.392
1988 21.740.075 98.684 46.727 12.5569 21.898.045
1989 19.767.935 244,624 58,394 66.530 20.137.483

Fuente : Instituto Nacional de Vitivinicultura

La elaboracion de vinos ha tenido un comportamiento
oscilante en la Ultima década, con un piso de 8,8 millones
de hectolitros en 1985 vy un valor maximo de 18,6
hectolitros 2 afcos después. En el Cuadro N° 2.30. se
observa la distribucién departamental de 1a elaboracién de
vinos y otros productos en el afo 1989, destacéndose la
participaci6én de San Martin, Maipl, Rivadavia y San Rafael.
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CUADRO N° 2.30.

PROVINCIA DE MENDOZA

ELABORACION DE VINOS Y OTROS PRODUCTOS

Distribucidén por departamentos. Afo 1989. En hectolitros.

DEPARTAMENTOS

General Alvear
Godoy Cruz
Guaymalleén:
Junin

Las Heras
Lavalle

La Paz
LUJan
Maipu
Rivadavia
Santa Rosa
San Carlos
San Rafael
San Martin
Tunuyan
Tupungato

TOTAL

Fuente

E1 386

para ser
salidas se
3 % en

Vinos

591.428
191.578
878.992
991.268

85.061
698,034

15.084
713.588

.120.090
.850.061

517.395
147,456

.278.578

3.303.009

13.

66.718
207.765

Mosto

Sulfitado

49.054
40
59.274
130.725
3.370
117.523
87.281
439.928
375.014
129.300
78.738
116,376
510.798
21.732
34.267

656.105 2.153,420

tetrabrick. La
fundamentalmente en vinos de mesa.

Otros

5.409

18.198

Instituto Nacional de Vitivinicultura.

produccidn

15

Total

645,891
191.618
938.266

.123.102

88.431
815.557
15,084
772.920

.562.908
.227.100

646.695
226.194

. 396,208
.819.297

88.450
242.032

.827.723

¥ de los despachos de vinos se comercializa a granel
fraccionado fuera de la provincia.

realiza en damajuanas,
envases

E1 44 ¥ de las
17 ¥ en botellas y el
se cohcentra

LLa capacidad de almacenamiento de las bodegas mendocinas ha

ido en
1990,

E1l cultivo de

50.383 ha.;
el 14 % de

provincia. La

praedios

aumento,

Ta

alcanzando

frutales
y da ocupaciétn 12.500 personas,
poblacién

actividad

pequefios,

muy

tecnificacidén variable.

se

abarca

superficie

econdmicamente
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Entre las especies mds importantes se destacan la manzana,
el durazno y 1la pera. La primera de ellas, ha acusado un
crecimiento significativo en la produccién durante el
periodo 1980-8%, alcanzando una tasa del 6,3 % anual. Dicho
comportamiento responde a una mejora en las técnicas de
produccién mas que a una expansidén en la superficie
plantada. Una evolucién similar también ha tenido el
cultivo de cerezas, aungue si bien no registra una
participacién alta en la produccidén total del subsector, ha
-alcanzado una tasa de crecimiento de 1la produccidén de

29,2%, siendo un producto con importantes posibilidades de
exportacioén.

Alrededor  del 70 % de la produccién de frutas se
industrializa como desecados, jugos, dulces y preparados de
almibar. Las exportaciones se destinan principalmente a
Brasil en el caso de 1las frutas frescas y desecadas, ¥y
también jugos concentrados a los Estados Unidos.

En el cCuadro N° 2.31. se detalla la evolucién de la
produccién por especie durante la ultima década.

CUADRO N 2.31.
PROVINCIA DE MENDOZA

PRODUCCION DE FRUTAS POR ESPECIE
En miles de toneladas

TEMPO. TOTAL Manzana 0Ourazno Pera Ciruela Cerezas Otros

80-81 198 93,8 53,4 17,9 17,6 0,4 14,9
81-82 255 88,8 83,4 20,6 33,3 0,6 27,8
82-83 300 127,2 97,3 19,6 23,7 0,8 31,0
83-84 276 107,7 74,7 22,0 33,3 1,6 36,2
84-85 277 129,2 77,0 16,8 24,2 1,7 27,8
85-86 257 120,8 69,1 24,9 21,1 1,3 20, 1
86-87 291 180,0 48,0 25,0 18,0 1,6 18, 1
87-88 344 155,0 87,0 27,0 38,0 3,4 23,6
88-89 304 163,0 72,0 26,7 13,0 4,0 25,5
89-390 ) 176,3 SD 24,9 SD SD SD

Fuente : Direccién de Estadisticas e Investigaciones
Econdmicas. Provincia de Mendoza.

La produccién de hortalizas ocupa cerca del 12 % de 1la
superficie plantada en la provincia, sjendo mas
significativa su participacién en la regién Centro-Oeste.
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Las especies mas importantes son la papa y el tomate, en la
cual 1la provincia es la primera productora nacional pese a
gque mantiene un rendimiento promedio de 16.100 Kgs/Has, por
debajo del promedio nacional. En los Gltimos afos ambos
cultivos han mostrado un retroceso en 1los volumenes
producidos debido a 1la escasa tecnificaciédn con que se
desarrolla la actividad, a 1l1a utilizacidén de semillas de

baja calidad y a 1la degradacién y contaminacién de los
suelos.

Otros cultivos +importantes son la cebolla, cuya siembra

ocupa cerca de 4.000 Has., y el ajo, este Ultimo con una
fuerte actividad exportadora. : ‘

Con respecto a la actividad ganadera, si bien no tiene gran
relevancia econdmica para la provincia, es la actividad
principal en el desierto mendocino y en el A4rea
cordillerana de frontera. Se estima que existe una
superficie apta para 1la cria de ganado de alrededor de 9
millones de hectéreas.

El gruesc del ganado se concentra en explotaciones abiertas
de subsistencia, asociadas a pequefios productores gque en
general mantienen una situacidén irregular respecto a la
propiedad de la tierra.

La cria de caprinos es la mds 1importante con 604.698
cabezas en el afic 1988. Le siguen los bovinos con 273.636
cabezas de stock para el mismo afio y finalmente el ganado
ovino con 105.341 cabezas. En el Cuadro N° 2.32. se detalla
la distribucién zonal de Tas existencias por especie.

CUADRO N° 2.32.

PROVINCIA DE MENDOZA
EXISTENCIAS DE GANADO POR ZONAS
Afio 1988 - Cabezas

ZONA OVINO BOVINO CAPRINO TOTAL
Gran Mendoza 1.783 10.504 7.1686 19.4583
Cantro-QOeste 6.283 24.565 14.031 44,879
Noreste 13,868 61.731 80.755 156,354
Este 775 8.377 1.051 i0.203
Sur 82.632 168,459 501.695 752.786
PROVINCIA 105,341 273.636 604.698 983.675

Fuente : Direccidn de Estadisticas e Investigaciones
Econdmicas. Provincia de Mendoza.
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Con respecto al sector silvicola, puede sefalarse que sélo
el 6,2 % de las tierras implantadas se destinan a cultivos
forestales. La actividad se concentra en el Valle de Uco
(zona  Centro-Oeste), siendo el 4dlamo 1la especie mas
cultivada. E1 caracter marginal que presenta 1la misma
dentro de la estructura econtmica local, responde a la baja
rentabilidad que posee frente a usos alternativos de la
tierra y al lento retorno del capital invertido.

E1l destino principal de 1la madera es la construccion de
envases para frutas Yy hortalizas. En los Gltimos aRos la
crisis que afecta a los cultivos tradicionales ha
repercutido favorablemente desplazando tierras hacia 1la
actividad forestal.

cto inero

ta participacién histérica de la gran divisién Minas y
Canteras en el PBI provincial ha resultado siempre
significativa. Actualmente se ubica como el segundo sector
mas importante dentro de la estructura productiva.

Entre la extraccién de minerales se destacan el uranio en
los yacimientos de E1 Saltito, 8Santa Mdxima y Cervantes
dentro de lJos metaliferos, el cloruro de sodio y el talco
dentro de los no metaliferos, Yy la caliza dentro de Tlas
rocas de aplicaciéon, extraida principalmente en el cerro La
cal en el norte de la provincia. Mendoza exporta a Chile
bentonita, dolomita y cuarzo molido.

Con respecto al cemento, Ta produccidn provincial se
localiza en las plantas de Capdeville y Panqueua. La
cercania geografica ha hecho viables las exportaciones de
este producto a Chile pese a su bajo precio unitario y el
elevado costo de transportarlo.

Ademés Mendoza es la cuarta provincia productora de
petréleo del pais, detrds de Sta Cruz, Neuquén y Chubut. La
produccion se distribuye entre Ta cuenca cuyana al norte y
la neuquina al sur. En 1989 se alcanzdé una produccién de
4.653 millones de mts3, el 17,9 % de la produccién
nacional. Es importante destacar que la provincia ocupa el
primer Jugar en el volumen acumulado de produccién de
petr6leo crudo desde 1907 con 170 millones de metros
cubicos, el 24,4 % del total producido en el pais.

La destijleria de Lujdn de Cuyo es la segunda en importancia
del pais, y procesa alrededor de 5 millones de mts3 de

petrbéleo crudo anual. L.os principales subproductos
obtenidos son gas o0il y nafta super.
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Sect Indu

E1 sector industrial contribuye c¢on la tercera parte del
producto de la provincia. De acuerdo al Censo Industrial de
1985, el 30 % del valor agregado por la industria mendocina
corresponde al sector Alimentos, Bebidas y Tabaco,
porcentalie que incorpora a la actividad vitivinicola.
Dentro de Tos productos alimenticios, 1los alimentos
balanceados para animales se han constituido en uno de los
principales productos de exportacién de la provincia hacia
Chile, con 14.000 toneladas exportadas en 1930 por un valor
de 1,2 millones de d&étares. También son significativas las
ventas de alcohol etilice, que alcanzaron unh volumen de
5.330 toneladas en 1990 por un valor de 1,7 millones de
délares.

ta industria de productos quimicos y derivados del petrdlieo
participa con el 22 % del valor agregado de la industria,
Jocalizada pricipalmente en torno a la destileria de Lujén
de Cuyo.

La fabricacién de productos metdlicos, maquinaria y equipos
aporta el 28 % del valor agregade de 1a industria
mendocina. Este sector ha incrementado sostenidamente su
produccién en afnos recientes, y exporta regularmente
conducciones forzadas de acero a Chile. También se exportan
aesporadicamente bienes de capital,. producidos en la planta
que posee la firma IMPSA en Godoy Cruz. Esta empresa
fabrica turbinas, acerias 1llave en mano, puente gruias y
otros productos con un atto grado de desarrollo
tecnolidgico, encabezando a 1a industria metaldrgica local.

La importancia del sector productor de Alimentos, Bebidas vy
Tabaco dentro de la industria provincial es aun mayor si se
io considera en relacidén al empleo generado, ya que durante
el periodo mencionado ocupaba al 93,8 ¥ de los trabajadores
del sector. .

En el Cuadro N° 2.33. se detalla la participacidén en el
empleo y valor agregadc total de cada sector.
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CUADRO N° 2.33.

PROVINCIA DE MENDOZA
VALOR AGREGADO Y EMPLEO POR RAMA DE ACTIVIDAD INDUSTRIAL
ARo 1985

RAMA DE ACTIVIDAD Participacion
en V.Agregado: en Empleo

Alimentos, Beb. y Tabaco
Textiles

Madera

Papel

Quimicos y Petrdleo

Minerales no metdlicos
Metadlicas Béasicas

Productos Met., MaqQq. y Equipos
Otras Industrias

w

\V]
O~ =W —=O
w

n
LW - OO ON
RRERRRRRR
In)o-Ac:o-ach
NW=0hrOpHCE
RRERRRRNR

- inferior a 0,1 %
Fuente : Direccidn de Estadisticas e Investigaciones
Econdmicas. Provincia de Mendoza.
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CAPITUILO 3

ANALTISIS DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

En este capitulo se desarrolla el andlisis de la infraestructura de
transporte comprendida dentro del 4rea de influencia directa del
proyecto evaluado. E1 estudioc considera al medio vial como el eje
central de wun sistema de transporte en el que participan ademas el
medio ferroviario y un conjunto de terminales portuarias.

En el primer apartado, se analiza 1la infraestructura vial que
compone Tos circuitos primarios de cada pafs y el sistema
internacional de transporte que sirve de acceso a los pasos
fronterizos Argentina - Chile en 1a zona de estudio. Para cada uno
de los paises se analizdé la relacidn entre esta red basica y los
circuitos complementarios utilizados por los vehiculos comerciales
de carga y pasajeros.

En el segundo apartado se efectlia una breve descripcidén de la
infraestructura ferroviaria complementaria y competitiva con la red
anterior, tanto en el aspecto del material rodante como en el de
las vias de circulacién. Este andlisis se 1limita a algunos
elementos comprendidos en la Red Sur de Ferrocarriles de Chile y a
1a 1inea General San Martin de Ferrocarriles Argentinos.

En el tercer apartado se realiza una descripcién de 1a situacién
geogréafica, infraestructura fisica, 1instalaciones vy capacidad
operativa de 1los puertos considerados como relevantes dentro del
corredor de trafico previsto para el estudio.

A continuacién se presenta una caracterizaciéon desde el punto de
vista operativo de cada uno de los modos de transporte descriptos,
sefialando 10s principales tipos de productos que deneran
movimientos en la zona y su respectiva preferencia modal.

Por ultimo, se compatibiliza 1la informacién de cada uno de los
modos que se han analizado y se 1incorporan Jos servicios
complementarios y Ta alternativa multimodal a los fines de
caracterizar la oferta de transporte.

3.1.- INFRAESTRUCTURA VIAL

-

ET transporte terrestre constituye una variable determinante
en el andlisis del sistema en el cual se 1inserta este
proyecto vial. Los centros de origen y destino de las cargas
transportadas hacia/desde el drea de influencia directa o
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hacia/desde puntos de conexidn intermodal se hallan
vinculados a la red vial que se describe en este apartado.

Dentro de las redes viales de cada pafs se han seleccionado
los circuitos primarios que son parte del sistema de
transporte internacional por sus vias de acceso a los pasos
fronterizos entre Chile y Argentina, y dentro de cada pais se
ha definidoc una red bdsica que por sus caracteristicas
geométricas y estructurales es utilizada para el trdnsito de
vehiculos de cargas y pasajeros.

En el caso de la Repubiica Argentina, el sistema de
transporte planteado para e71 disefio de la red primaria de
transporte se basa en el andlisis de flujos primarios, tanto
de caracter nacional como internacional, que se dan
- fundamentalmente en los corredores Buenos Aires - Mendoza y
Buenos Aires — Neuquén.

En el andlisis se observa Jla existencia de movimientos
representativos que se manifiestan similares tanto en la
situacién sin proyecto comoc en la situacién con proyecto, con
s8lo un cambic en 1la ruta original que se da en la parte
final del trayecto. Esto permite inferir a priori que puede
conformarse un nodo ficticio de generacién y atraccién de
transito en algin punto 1dntermedio entre los extremos del
corredor, en donde pueden simularse sin dificultad las
condiciones de demanda y oferta de infraestructura de Tlos
distintos origenes reales.

Tomando esto en cuenta, se ha ubicado inicialmente un nodo de

estas caracteristicas en €1 1imite interprovincial entre
Cérdoba y San Luis.

A continuacién se presenta un breve resumen descriptivo de
cada una de Tas rutas que componen la red bdAsica de la zona
de influencia de acuerdo al siguiente detalle

Reputblica de Chile

- Regién Quinta

Ruta Longitudinal Norte N° 5
Ruta Internacional N°® 60
Ruta Nacional N* 62
Ruta Nacional N*® 57
~ Regiédn Metropolitana
Ruta Longitudinal Norte N° 5
Ruta Nacional N 68
Ruta Nacional N*® 78
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Ruta Nacional N°®
Ruta Longitudinal Sur N*

- Regibén Sexta
Ruta Longitudinal Sur N°®
- Regidn Séptima
Ruta Longitudinal Sur
Ruta Principal

Ruta Internacional
Ruta Principal

ZZZZ

- Regiédbn Octava

Ruta Longitudinal Sur
Ruta Macional
Ruta Principal
Ruta MNacional
Ruta Nacional

Z2Z=Z2ZZZ

- Regién Novenha

Ruta Longitudinal Sur
‘Ruta Principal

Ruta Principal

Ruta Principal

Ruta Internacional

Z2Z2Z22Z2Z

Republica Argentina

- Provincia de Buenos Aires

Ruta Nacional N°
Ruta Nacional ' N°®
Ruta Nacional N°
Ruta Nacional N°®
- Provincia de Mendoza
Ruta Nacional N°
Ruta Nacional N*®
Ruta Nacional N°
Ruta Nacional N°*
Ruta Nacional N*
Ruta Provincial N°

J-556
115
m-30

148
0-50
150
154

R-89
$-51
S~61

119

N W~

40-N
40-S
143
144
224
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- Pravincia de San Juan

Ruta Nacional N® 147
Ruta Nacional N*® 20
Ruta Nacional N°® 40-N
- Provincia del Neuquén
Ruta Nacional N°® 22
Ruta Nacional N° 40-5
Ruta Nacional N 231
Ruta Nacional N® 234
Ruta Nacional N® 237
-~ Provincia de Rio Negro
Ruta Nacional N°® 22
Ruta Nacional N® 237

FEn cada caso se incluye una referencia al tipo de camino, la
zona de recorrido, la Jongitud y las variables de disefio
geométrico y estructural que afectan directamente 1las
condiciones y los costos de operacién de cada tipo de
vehiculo, €1 tiempo de viaje y el flete global variable gue
se considera relevante para el andlisis de precios y el
modelo de asignacién.

La 1informacién de base sobre Ta cual se ha desarrollado este
capftulo ha sido recogida de la Direccién de Vialidad y el
Ministerio de Obras Publicas en el caso de la ReplUblica de
Chile, vy de 1a Direcci6n Nacional de Vialidad, la Direccién
Provincial de Vialidad de 1la Provincia de Mendoza vy la
Subsecretarfa de Transportes de Ta Nacién en el caso de
Argentina.

3.1.1.- Rutas en la Reputblica de Ch%1e

3.

i.

.1.- Ruta longitudinal Norte N° 5

La Ruta Longitudinal Norte constituye la principal via de
comunicacion terrestre en el norte chileno; funciona como
el eje central de una vasta red de rutas troncales que se
despliegan desde el Valle Central hacia el oeste costero
y el este montarocso.

Parte del centro de 1a ciudad capital de Santiago y se

dirige hacia el norte hasta prédcticamente el limite de 1la
Regidtn Metropolitana, en donde cambia de direccidén hacia
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el noreste para luego volcarse hacia el este y noreste ya
dentro de la Regidén Quinta.

E1 tramo de relevancia para el proyecto en estudio es
aquel que conecta a Santiago con la Ruta Internacional
N 60, a Ta altura de la localidad de La Calera en la
Regi®dn Quinta. Esta Ultima ruta resulta de fundamental
importancia dentro del esquema de trafico relevante para
el proyecto va que es la que se conecta con la red vial
argentina a través del complejo Los Libertadores - Tunel
Cristo Redentor.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

El tramo urbano alcanza hasta la progresiva 16 y posee
una calzada de 6 carriles con 3,5 mts de ancho cada
uno, gue se amplia en 1Tos c¢ruces con avenidas
importantes. Esta seccifn no presenta caracteristicas
extremas de disefio, salvo 10s puentes y tuneles con
pendientes pronunciadas propios de una via de
comunicacién troncal urbana.

El resto del sector de 1a ruta en la Regidn
Metropolitana se desarroila en zona llana, con bajas
pendientes y escasa sinuosidad, salvo un corto tramo
montafioso en la cercanias de la localidad de Runglie. Su
calzada es de cuatro carriles hasta la progresiva 50,

para luego continuar con 86710 2 carriles de 3,5 mts de
ancho cada uno.

En l1a progresiva 65 se adentra en la provincia San
Felipe de Aconcagua, en una zona montafosa donde la
ruta posee un disefio peraltado, con una pendiente
longitudinal que varia entre 2 ¥ y 4 % y una geometria
horizontal variable entre mediana y alta sinuosidad. La

calzada continia con el mismo ancho que el del tramo
anterior.

Una vez que se desvia hacia el este a la altura del
km78, en donde el paisaje se torna suave y 1lano, el
camino adqguiere caracteristicas de ruta de Tlanura,

recta vy con escasa pendiente, hasta practicamente 1a
ciudad de La Calera.

En este tramo, 1a ruta consta en su mayor parte de una
calzada de 2 «carriles con un ancho total de 7 mts,
salvo en un tramc de 14 Kms en la salida de la zona
montafosa donde presenta 4 carriles de 3,5 mts de ancho
cada uno.
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B-Pavimento

Toda 1a ruta se encuentra pavimentada. Hasta 1la
progresiva 26 1la carpeta es de hormigdén armado con la
via derecha en buen estado mientras que la via
jizquierda se encuentra en estado regular ¢ malo. En el
afo 1984 fue reconstruida 1a mayor parte de esta
seccion.

Luego hasta el kildmetro 50 la carpeta se encuentra en
buen estado general de conservacién, habiendo sido
reconstruida en hormigdén armado hacia 1984. E1 tramo
siguiente hasta Jla progresiva 66 estd cubierto con una
carpeta asfdltica en regular estado de conservacioén.

En Tas secciones Km 65 - Km 73 y km 99 - km 121, el
pavimento consiste en una carpeta asfdltica cuyo estado
de conservacion es regular a pesar de haber secciones
reconstruidas en 1985, Por Gltimo, en la seccidn km 73
- km 99 l1a carpeta es de hormigén armado, construida en
1983 y que se encuentra en un mal estado general.

Teniendo en cuenta 1o anterior puede decirse gue este
camino no presenta niveles de servicibilidad acordes
con los niveles requeridos por una ruta internacional.

C-Transito

E1l trdnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1988 fue variable para las distintas secciones

Progr. Topdnimo De/a Sur De/a Norte Aut,Cam.
TMDA TMDA (%) (%)
10 Cruce Quilcurd 17.090 9.089 44 23
55 Runglie Directo 4.045 35 38
88 Bif.Ruta N 60 4,157 3.505 - 30 43
100 Requinoa 6.189 6.055 37 30

3.1.1.2.- Ruta Internacional N° &0

Esta ruta se desarrolla en la Regidn Quinta conectando el
conglomerado urbano y portuario de Valparaiso con el Paso
internacional ferrocarretero Logs Libertadores en 1la
frontera con Argentina.

Con esta ruta se conecta la Ruta Longitudinal Norte N° 5

proveniente de Santiago, gque  deriva el trafico
internacional desde y hacia el principal centro urbano
del pais.
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Consta de dos secciones separadas entre si por un tramo
de la Ruta Longitudinal Norte N° 5. La primera de ellas.
une las ciudades de Valparaiso e Hijuelas, y tiene una
orientacién norte-sur hasta Concédén, este-oceste hasta San
Pedro en el cruce con la Ruta Nacional N° 62, vy
suroeste-noreste hasta el cruce con la Ruta Longitudinal
Norte N 5 en su kildémetro 108. La segunda parte desde el
km 88 de 1a Ruta Longitudinal Norte N° & cerca de
Llaillay, ¥ alcanza la frontera bordeando el rio
Aconcagua y pasando por las Tlocalidades de Chagres,
Panqueué, San Felipe y Los Andes.

E1 primer tramoc tiene una extensién de 60 kms, en tanto
gue el segundo una de 118 kms con Ta seccidn intermedia
de 19 kms de la Longitudinal Norte N° 5.

Este camino es la principal alternativa al proyecto de
vinculacién  internacional en estudio, y constituye la
cohexion natural entre los gos nodos
generadores/atractores de transito en la zona de
influencia del mismo (Santiago y Mendoza).

Andlisis del estado Actual
A-Geometria

E tramo Valparaiso-Hijuelas se desarrolla en su
totalidad en 2zona de 1lanura c¢on una baja pendiente
longitudinal vy una geometrfia horizontal recta o de baja
sinuosidad.

E1 tramo Llaillay = Tunel Cristo Redentor parte de una
zona de l1lanura, con escasa sinuosidad y baja pendiente
longitudinal que se desarrolla hasta el area urbana de
Los Andes en 1a progresiva 48, a partir de donde la
ruta adquiere caracteristicas de montafosa. Hasta la
estacién Salto del Soldado en 1l1a progresiva 73,5 la
pendiente varfia entre 2 % y 4 %, con un indice de
sinuosidad medio; pero desde alli hasta la frontera las
condiciones geométricas se vuelven extremas, c<¢on

pendientes que superan el 4 %, alta sinuosidad y curvas
con radic peqgueRo.

En los dos tramos descriptos la ruta presenta una
calzada de, 2 carriles con un ancho general de 7,00mts
que s6lo se amplfa a 9,00 mts © 9,20 mts en los
escarpados Ultimos 20 kms cercanos a la frontera.
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B-Pavimento

E1 primer tramo tiene un pavimento asfdltico en los
27kms inciales, cuyo estado de conservacion es regular,
y luego Ja superficie pasa a ser de hormigén con un
estado de conservacién gque varfia de malo a regular,

Toda 1la carpeta del segundo tramo es de hormigdn armado
sobre una subbase granular y se encuentra en mal estado
de conservacion.

E1 estado general constituye un obstédculo al tréafico
fluido de vehiculos Tlivianos y pesados y resulta una
‘variable a tener en cuenta en el andlisis global de la
oferta del nuevo camino por E1 Pehuenche.

C-Tréansito

E1l trédnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afo
1986 en la primera seccidén descripta de la ruta fue de:
2.163 vehiculos para el tramo entre el cruce Ruta
Longitudinal Norte N° 5 y Acceso San Pedro; 2.040 para
el tramo entre el cruce con Acceso San Pedro y Concédn;
5.785 vehiculos de Concdn a cruce Villa Dulce; vy 20.550
hasta el acceso a Valparaiso.

Para parte de 1a primera seccidén y toda la segunda se
dispuso de informacién mas detallada y reciente (afio
1988}, segun el siguiente detalle (el corte en el
cuadroc representa el trayecto gue se desarrolla por la
Ruta Longitudinal Norte N° 5§, pero que constituye
secundariamente una seccidn de la ruta descripta)

Prog. Topénimo De/a Este Defa Oeste Aut.Cam,
TMDA TMDA (%) (%)
22 Acc.Sur Coimo 3.2786 3.132 47 23
60 Trebol Hijuelas 3.606 por RN°60 32 29
60 Trebo]l Hijuelas en RN°®S 6.055 37 33
por RN°5 cruce RN'60 4.157 3.505 31 34
0 por RNT60 - 1.543 33 35
5,5 Bif.Chagreés 2.896 2.173 38 25
19 Bif.Panqueué 2.327 3.729 34 24
30 Acc.San Felipe 2.654 3.729 48 17
32 Bif.Rinconada 3.407 2.463 49 13
87 G.Vieja Directo 530 59 30
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En el caso de la Gltima seccidn, el dato expuesto hace
referencia al trdnsito que se dirije directamente a la
zona fronteriza. Los informes parciales de este
transito para invierno y verano alcanzaron un promedio
de 863 vehiculos y 348 vehfculos respectivamente,
observandose el efecto del c¢ierre invernal del paso
sobre el trédnsito potencial, hecho significativo para

las posibilidades de captar demanda por parte del Paso
ET Pehuenche en 1la medida que su operatividad no se
verd afectada en Jos meses de invierno.

3.1.1.3.- Ruta Principal N 62

La Ruta Principal N° 62 conecta 1l1a Ruta Longitudinal
Norte N° 5 a T7a altura de la localidad de La Calera, en
Ta Provincia de Quillota, con la ciudad balnearia de Vifia
del Mar ubicada en las cercanias del conglomerado
urbano-portuario de Valparaiso.

Con una orientacidn norte-sur pasa por las localidades de
La Cruz y Quillota, la interseccién con la Ruta
Internacional N° 60 ¥y la localidad de San Francisco de
Limache para 1legar hasta Pefablanca, en donde cambia en
direcciodn este-oeste para atravesar Villa Alemana,
Quilpué vy 1l1legar a Vifia del mar. Posee un recorrido total
de 58 kms.

Su importancia radica en gue constituye una alternativa
vial entre baricentro generador-atractor de trénsito
Valparaiso y el tramo de la Ruta Internacional N° 60 que
llega hasta el Tunel Cristo Redentor, frente a una
seccidén de 1a misma Ruta N° 60, )

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

La ruta se desarrclla en zona de lJlanura en casi toda
su extensién, con algunos cortos tramos de geometria
ondulada Yy montafiosa. Su pendiente Jongitudinal en
general no supera el 2 %. lLa calzada es de dos carriles
de 3,50 mts de ancho cada uno.

B-Pavimento

Se encuentra pavimentada en toda su extensidn, siendo
ta mayor parte de la calzada de hormigdn armado salvo
un tramc de 19,2 kms donde se ha efectuado una
reconstruccidén con carpeta asfdadltica. E1 estado general

en gque se encuentra la superficie de rodamiento es
regular.



C-Transito

El trdansito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1988 fue &1 siguiente

Seccidn TMDA
Ruta tongitudinal N°5 - San Pedro 2.675
San Pedro - Limache 2.690
Limache - Penablanca 3.480
Pefia Blanca - Villa Alemana 3.633
villa Alemana - Quilpué 12.638
Quilpué - Vifa del Mar _ 21.642

E1l 1incremento en el +transito verificado en el tramo
final se debe a que alli se une a %a Ruta Internacional
N° 60 para acceder a Valparaiso.

3.1.1.4,.- Ruta Principal N° 57

La Ruta Principal N° 57 se desarrolla entre la ciudad de
Santiago vy la localidad de Los Andes, ubicada al norte de
la primera en la provincia de San Felipe de Aconcagua,
Permite conhectar Ta ciudad capital con Ta Ruta
Internacional N° 60, camino que resulta la via de acceso
al tinel ferrocarretero Cristo Redentor en la frontera
argentino-chilena.

Atraviesa dos regiones en su extensién de 78 kms y tiene
una orientacién  norte-sur. Se desarrolla en forma casi
paralela a la Ruta Longitudinal Norte N° 5 que une
también Santiago con el tdnel internacional.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

E1 tramo comprendido "en la Regidén Metropoiitana hasta
el tunel Chacabuco en 1a progresiva 61, se desarrolla
en wuna zona de l1lanura, con un trazado gque no presenta
mayores exigencias al trdnsito salvo algunas pequernas
pendientes longitudinales que no superan el 2 %.

Luego el camino se adentra en una zona montanosa, con
altas pendientes, variables entre el 2 % ¥ 4 %, y aita
sinuosidad hasta 1la progresiva 67. A partir de donde
s61o se presentan una serie de Tomajes menores, y el
camino se desarrolla con baja pendiente Tongitudinal y
escasa sinuosidad.
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ta ruta tiene una calzada de 2 carriles con un ancho de
3,5 mts c¢ada uno, salvo en el acceso a Los Andes donde
aumenta el ancho de 1os mismos 4,5 cada uno.

B-Pavimento

La mayor parte del pavimento, construido en 1970, es de
hormigén con subbase granular, aunque existen algunos
cortos tramos de astdlto. E1 estado general de
conservacion es de regular a malo.

Cabe sefialarse que de acuerdo con lo anterior, las dos
rutas que conectan Santiago con el camino internacional
mads importante entre Chile y Argentina no se encuentran
en 6ptimas condiciones de operabilidad.

C-Transito

F1 trédnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afo
1988 fue variable para Tlas distintas secciones de 1la
ruta, segun la siguiente descripcidn

Prog. Topénimo De/a Norte bDe/a Sur Aut.Cam.
TMDA TMDA (%) (%)
11 Huechuraba 7.759 5.209 46 8
14 San José 5.555 5.437 41 21
35 - 2.4686 2.562 45 25 -
73 Segundo Crucero 3.150 2.802 55 14

3.1.1.5.- Ruta Nacijonal N° 68

Desde el punto de vista econémico esta ruta es una de las
m4s importantes en Chile, dado que une la ciudad capital
de Santiago con el compiejo urbano-portuario de
Valparaiso, salida natural de las exportaciones de la
Regidn Metropolitana y al que llegan mercaderfas
argentinas en trédnsito hacia terceros paises,

En su travecto de 120 kms de extensién en direccidn
noreste, atraviesa 1a totalidad de 1la denominada
Cordillera de 1l1a Costa que se extiende desde el Valle
Central, en donde se encuentra Santiago, hasta la costa
del Pacifico.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

En Tos primeros 30 kms de extensidén, la ruta se
desarrolla en la zona l1lana del VYalle Central sin que
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se presenten pendientes bruscas ni ondulaciones
pronunciadas. Luego atraviesa una corta zona montafosa,
salvada gracias al denominado Tdanel Lo Prado, para-
adentrarse nuevamente en un valle interior hasta el
Timite de la Regidén Metropolitana en el Tunel Zapata.

A partir de la progresiva 64 y en todo su trayecto por
Ta Regidén Quinta, la ruta se desarrolla primordialmente
por zona montafiosa, describiendo derroteos sinuosos y
con pendientes " que superan el 4 %. A pesar de estas
caracteristicas y gracias a un generoso disefo
geométrico que ofrece una calzada de 14 mts de ancho vy
cuatro carriles de circulacién en su mayor parte, el
trafico puede desarrollarse normalmente sin mayores
conflictos.

B-Pavimento

La ruta se encuentra totalmente pavimentada con una
carpeta de hormigébn armado, en deficiente estado de
conservacion en 1os primeros 47 kms de extension y

Tuego regular, a pesar de las reconstrucciones
parciales efectuadas durante el arfo 1984,

C-Transito

ET +trédnsito medioc diario anual (T.M.D.A.) para el afo
1988 fue variable para las distintas secciones de 1a
ruta, segun la siguiente descripcidén

Proagr. Topénimo de/a de/a Aut.Cam.
Valparaiso Santiago

TMDA TMDA (%) (%)
18 Puente Pudahuel directo 9,902 52 19
55 Acc., Curacavi 6.509 7.106 66 20
77 Bif.Perales de T. 5.570 5.908 50 27
88 Acc.Quilpué ’ 6.295 6.360 49 27
100 Cruce Placilla 4.624 8.353 54 17

A 1a altura de la Ultima progresiva hay una bifurcacién
hacia Vifna del Mar, localidad turistica de Valparaiso,
constituida por la Ruta Principal F-66 por la cual
circulaban 4.097 vehiculos (T.M.D.A.) en 1988,

3.1.1.6.~- Ruta Nacional N* 78

La Ruta Nacional N° 78 sirve de conexidn a la ciudad
capital de Santiago con la terminal portuaria de San
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Antonio, segundo puerto regional mas importante después
de Valparaiso.

En su longitud total de 110 kms atraviesa una zona
densamente pobiada de 1a Regidn Metropolitana en donde se
encuentran las localidades intermedias de Peraflor,
Talagante ¥ Melipilla, y 1las ciudades costeras de
cartagena y San Antonio de l1a Regiédn Quinta.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

Partiendo de 1a ciudad de Santiago, el camino cruza la
totalidad de 1a denominada Cordillera de la Costa para
1legar hasta el mismo Océano Pacifico. A pesar de ello
gran parte de su recorrido se desarroila en zonas
1lanas, con baja pendiente 1longitudinal y escasa
sinuosidad.

En las afueras de Melipilla hacia la progresiva 79, el
camino se vuelve ondulado con pendientes ‘Tongitudinales
que varfan entre 2 % y 4 %, y baja sinuosidad, hasta
escasos kilometros mds alld del 1imite con 7a Regidn
Quinta, Luego comienza una zona de 1llanura, con
pendientes suaves y baja sinuosidad del camino hasta
cast 1a entrada a San Antonio en donde el trazado
vueive - a ser sinuoso y con grandes pendientes
longitudinales superiores a 4 %.

Desde 1la Av. de Circunvalacidén Américo Vespucio hasta
la  progresiva 53, la calzada consta de cuatro carriles
de circulacidn de 3,5 mts de ancho cada uno. A partir
de alli y hasta el final, l1a misma pasa a ser de dos
carriles con un ancho total vairable entre 6 mts y
imts.

B-Pavimento

La ruta se encuentra pavimentada c¢on una carpeta de
hormigén sobre base granular en Tla mayor parte del
tramo de 1la Regién Metropolitana. Mientras en las
secciones km 0O -~ km 17 y km 27 - km 53 su estado de
conservacitn es regular; en las secciones km 17 - Km 27
Y km 53 - km 79 su estado es deficiente y su
construccién data de 1930. A partir de la progresiva 79
en las afueras de Mepilla, y hasta el final, 1ia
superficie es asfdltica con un estado de conservacion
regular hasta el 1imite regional. Ya en 1la Region
Quinta la superficie se encuentra deteriorada,
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3.

encontrandogse la seccién km 83 - km 110 en un mal
estado general.

Todas las seccicones regquieren de una reconstruccion
inmediata para mejorar minimamente las condiciones de
servicio.

C-Transito

E1 trédnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1988 fue variable para Tas distintas secciones de 1la
ruta, segun la siguiente descripcidn

Progr. Top6énimo de/a de/a Aut.Cam.
Santijagoe S.Antonio
TMDA TMDA (%) (%)
23 Padre Hurtado 13.343 12.827 46 15
52 E1 Paico directo 7.075 - -
88 Bif.Las Palmas 3.343 3.327 49 23
106 Bif.Cartagena 2.160 1.520 50 14

A la altura de la UGltima progresiva hay una bifurcacién
hacia Cartagena y hacia San Antonio Sur que absorbe
parte del trdnsito original de 2.067 vehiculos
{(T.M.D.A.) v 8962 vehiculos (T.M.D.A.), respectivamente.

1.1.7.~ Ruta lLongitudinal Sur N" 5

La Ruta Longitudinal Sur N° 5 es una via de comunicacion
troncal con orientacidn norte~-sur, que atraviesa Tlas

regiones Metropolitana, Sexta, Séptima, Octava, Novena vy
Décima.

Constituye 1la principal via de comunicacidén terrestre en
el sur chileno, en la medida que conecta las ciudades ¥y
puertos méds importantes de 1la zona y resulta el eje
central de una densa trama de rutas transversales que
unen el drea cordillerana con la cesta. A esta 1legan
todas las rutas provenientes de los pasos internacionales
con Argentina, incluido el del proyecto en estudio.

A partir de la ciudad de Santiago hacia el sur, pasa por
las ciudades de Rancagua, San Fernando, Curicéd, Talca,
Chillan, Los Angeles, Temuco, Osorno Yy Puerto Montt
1legando hasta Ta localidad de Quellén en la Isla Grande
de Chiloé, con una longitud total de 1.275 Kms.
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Esta ruta parte de 1la Regidn Metropolitana y recorre
58kms hasta el 1l1imite con la Regidén Sexta a pocos
kilometros del denominado Tunel Angostura. Desde el
inicio se desarrcolla alternativamente en zonas llanas y
onduladas con pendientes longitudinales que no superan
el 2 ¥ y escasa sinuosidad.

Luego, hasta la progresiva 135,8 en la entrada norte de
la c¢iudad de San Fernando en la Regidén Sexta, la ruta
atraviesa una vasta planicie con caracteristicas de
camino de 1lanura, con muy bajas pendientes
horizontales y escasa sinuosidad.

En estas dos secciones la calzada posee cuatro carriles
de 3,5 mts de ancho cada uno.

Desde alli hasta el 1imite mismo de la Regidn Sexta en
la progresiva 163,7 , las caracteristicas de disefo se
mantienen invariables en relacién al tramo anterior,
con la uUnica salvedad de que se reduce el ancho de
calzada a 7 mts en total con sélo dos carriles.

Hasta Ta progresiva 354,2 en el extremo sur de 1a
Regi6tn Séptima e1 camino continda con una calzada de
dos carriles, atravesando alternativamente zonas llanas
y onduladas, en donde la pendiente longitudinal varia
entre baja {(menor a 2 %) y mediana (entre 2 % v 4 %).
En su trayecto pasa por las importantes ciudades de
Curicd (km 190), Talca (km 257) y Linares (km 302),
todas ellas potenciales centros generadores/atractores
de trédnsito para el Pasoc E1 Pehuenche.

.En 1a Regitn Octava recorre 208 kms hasta Ta Cuesta
Esperanza en la progresiva 6561, atravesando también
alternativamente zonas l1lanas y onduladas en las cuales
1a pendiente en general no supera el 2 %. Salvo por una
seccidén de 10 kms en e1 accesoc a la ciudad de Chilléan
donde 1l1a c¢alzada tiene cuatro carriles de 3,5 mts de
ancho c¢ada uno, toda 1la ruta tiene una calzada de 2
carriles de 3,5 mts de ancho cada uno.

En 1l1a Regién Novena la ruta se desarrolla entre el km
562 y el km 773, comunicando las Tlocalidades de
Collipulli, Victoria, Temuco y Loncoche. La mayor parte
del recorrido se enhcuentra en zona de 1lanura con
cortas secciones escarpadas, donde la pendiente l1lega a
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variar entre 2 % vy 4 %. A partir de la ciudad de
Loncoche, en 1la progresiva 1760, el camino se torna
montafoso y sinuoso, con marcadas pendientes
Tongitudinales, sin que ello 1influya en gran medida
sobre el fiujo normal del trénsito.

B-Pavimento

La ruta se encuentra pavimentada en toda su extensidn,
alternando secciones de carpeta asfaltica con otras de
hormigén armado segln el detalle siguiente (los
espacios intermedios indican las distintas regiones)

Seccion Descripcidon/Estado/Construccion

Km 0-Km 53 Carpeta de Hormigén armado, estado
: general bueno a pesar de la

irreguilaridad en la antiglledad de 1os
tramos.

km 53-km 69 Carpeta de hormigén armado, via
: derecha en estado regular, construida
en 1960, via 1izquierda en  estado

bueno construida en 1983,

Km 69-Km 91 Carpeta de hormigén armado, estado
bueno a regular construida en
1980-83.

Km 91-Km 125 Carpeta de hormigén  armado, buen
estado ambos carriles construida en
1979, :

Km 125-Km 137 Carpeta de hormigdén armado, estado
bueno a regular construida en 1979.

Km 137—-Km 163 Carpeta de hormigén armado, estado
genearal regular, salvo secciones
reconstruidas en 1983,

Km 163~-Km 179 Carpeta de hormigdn armado, estado.

; bueno, reconstruida en 1983.

Km 179-Km 229 Carpeta de hormigdn armado, estado
regular construida en 19862,

Km 229-~Km 354 Carpeta de hormigdén armado, estado
bueno reconstruida en 1984.

Km 354-Km 384 Carpeta asfdlitica, estado general
bueno construida en 1979.

Km 384-Km 410 Carpeta de hormigébn armado, estado
bueno.

km 410-Km 424 Carpeta asfaltica, estado general
bueno.

Km 424-Km 562 Carpeta de hormigdn armado, estado

bueno reconstruida en 1883/85.
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Km 562—Km 565 Carpeta de hormigén armado, estado
general malo.

Km 565-Km 771 Carpeta de hormigébn armado, estado
bueno reconstruida en 1985, '

Puede observarse que el tramo comprendido en 1a Regidn
Séntima al que accede la ruta proveniente del Paso E1l
Pehuenche se encuentra en buen estado general de
conservacién, vy comparativamente mejor que el estado de
las rutas que sirven al Tunel Cristo Redentor.

C-Tréansito

E1 transito medio diarioc anual {(T.M.D.A.) para el afio
1988 fue variable para las distintas secciones, segin
ia siguiente descripcidén - (los espacios intermedios
indican las distintas regiones)

Progr. Topénimo De/a Sur De/a Norte Aut. Cam.
: TMDA TMDA (%) (%)
25 Cruce Nos 19.300 18.569 38 30
41 Sur de Linderos directo 16,317 36 33
48 Acc. Champa 10.764 11.413 34 33
71 Graneros 7.924 9,554 37 33
88 Bif.Cauquenes 10.820 10.372 35 35
100 Requinoa 8,697 8.742 37 30
123 Pelequen 7.546 6.885 29 39
140 S.Fernando 9.134 6.790 34 40
154 Chimbarongo 5.341 4.817 33 38
1654 Acc.Teno 5.502 6.206 36 35
187 Romeral 6.127 7.121 35 33
198 Lontué 5.778 4.618 28 41
208 Acc.Molina 6.017 5.835 26 48
240 - 4,714 4.816 33 38
247 Pelarco 5.462 5.832 32 - 39
265 Acc.Maule 6.235 5.990 33 33
275 San Javier 4,137 4,234 31 39
285 villa Alegre 3.859 4.262 30 39
299 - 6.035 6.123 22 49
323 Acc.lLongavi 4,332 3.980 25 48
340 Parral 4,208 4.110 34 44
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Progr. Topdnimo De/a Sur De/a Norte Aut. Cam,

TMDA TMDA (%) (%)
369 Perquilauquén 3.589 3.858 35 40
394 Cocharcas 5.487 5.009 31 38
415 Los Cohiues 4.944 4,914 31 41
431 Bif.Concepcibn 4.269 3.146 26 50
480 Cabrero 3.350 3.809 31 45
4786 Bif.Laja 3.543 3.684 33 44
511 Cruce Antuco 4,297 4.489 37 37
527 Sanh Carlos 3.295 3.098 31 40
538 Mulchén 3.211 2.448 32 44
575 Collipulli 2.646 2.626 3z 38
5390 Bif.Quechereguas 2.196 2.158 34 38
607 Bif.I.Fernandez 2.445 2.5758 35 36
623 Bif.Pua 2.887 2.8564 36 33
636 Perquenco 2.808 2.965 34 33
648 Lautaro 3.060 3.199 37 29
690 - Quepe 3.758 3.612 36 27
714 - 2.274 2.274 38 33
766 La Paz 1.795 1.773 44 29

3.1.1.8.- Ruta Principal N° J-55

Esta ruta nace en la progresiva 189,9 de la Ruta
Longitudinal Sur N° 5, al norte de la ciudad de Curicéd en
la Region Séptima. Conhecta l1a principal ruta regiconal con
el paso Tronterizo de Vergara, describiendo un trazado
paralelo al rio Teno. Su orientacién general es
este-oeste salvo Ta 0altima porcién con direccidén sur
hasta el 1imite fronterizo con Argentina, y tiene una
longitud total de 86 kms.

En la medida que las condiciones del camino mejoren
significativamente y el paso sea habilitado para el
transito permanente de vehiculos, este .camino puede
constituir una alternativa de conexidén vial que compita
directamente con €1 Paso E1 Pehuenche.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

La ruta se desarrolla iniciaimente en una Tlanura y va
atravesando progresivamente zonas onduladas para 1legar
rapidamente a zonas montafiosas en donde la pendiente
longitudinal es mayor a 4 %. Esta misma evolucidén sigue
el disefo horizontal del camino que pasa de baja a
mediana y alta sinuosidad.

- 80 -



ta calzada es de 2 trochas de 3,5 mts de ancho cada una
en los primeros 4 kms, para luego haber una sola con el
mismo ancho que el anterior.

B-Pavimento

Lta ruta se encuentra solamente pavimentada en una
secciodn inicial de 9,5 kms hasta el cruce con la ruta
J=59. E1 estado de dicho tramo es bueno, pero a partir
de alli se deteriora hasta alcanzar el nivel de regular
en los restantes 76,5 kms en donde la superficie es de
ripio. Un tramo de 22,6 kms entre el cruce con la J-59
y 1la localidad de Cardonal se encuentra en muy mal
estado. ' '

E1 estado general permite concluir que las inversiones
necesarias para habilitar este camino serian altas y
menos atractivas que las necesarias en el Paso EI
Pehuenche,

C-Transito

El trdansito medio diaric anual (T.M.D.A.) para fines
del afo 1986 fue de : 1.404 vehiculos para el tramo
pavimentado hasta Romeral; 572 vehiculos hasta el cruce
con la ruta J-59; 531 vehiculos hasta Cardonal; vy de
121 wvehiculos para el resto del tramo. La evolucién de
estos registros con respecto a c¢cifras antericres
muestra una disminucion.

Ruta Internacio

La Ruta Internacional N° 115 nace en el Km 255 de 1a Ruta
Longitudinal Sur N° & en las cercanias de 1a ciudad de
Talca, en la Regidn Séptima, y con una orientacién
noroeste-sureste Tlega hasta el Paso E1 Pehuenche en 1a
frontera con Argentina. Tiene wuna TJTongitud total de
168kms hasta el I1imite y constituye la ruta en la que se
habria de desarrolilar el proyecto de vinculacidn vial en
estudio,

La descripciétn detallada de 1as caracteristicas técnicas
de esta ruta se desarrolla en el Capitulo 7 referente a
Ta Ingenieria de Proyecto.
Andlisis del Estado Actual
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El camino se desarrolla en zona de lianura hasta la
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progresiva 115 en Los Tordos, a partir de donde
comienza la zona ondulada y montafiosa. La pendiente
Tongitudinal varia segln la seccidn, siendo menor a 2 %
hasta la zona de Los Tordos desde donde comienza a

superar Jos niveles de 4 %. Desde alli también aumenta
1a sinuosidad.

La calzada es dos carriles en toda la ruta con un ancho
total variable entre 7 mts vy 6 mts,

B-Pavimento

E1l camino se encuentra pavimentado solamente en un
pequefioc sector hasta Ta progresiva 24,1 , para Juego
adoptar wuna superficie enripiada hasta el km 115 y
desde alli hasta 1la frontera es un simple camino de
tierra. E1 sector pavimentado se encuentra en buen
estado mientras que l1os 90,9 kms de ripio y los 53 kms
de tijerra se encuentran en estado regular.

Las soluciones evaluadas en este estudio plantean en el
marco de wun proyecto integral para el paso, que
contemple Ta necesidad de realizar inversiones

complementarias a las requeridas estrictamente para el
paso.

C-Transito

E1 +trdnsito medio diario anual (T M.D.A.) para &1 afo
1888 fue variable segin la seccidn

Seccidn Extensidn TMDA
Talca - Chequén 11,1 km 1.550
Chequén — San Clemente 5,6 km 1.501
San Clemente - Perqguin 7,4 Km 593
Perquin. — Pehuenche 143,39 km 616

Los estudios censales realizados especificamente sobre
la seccitn final de la ruta hacia fines de 1986, en el
tramo comprendido entre Cuesta los Condores y el Paso
Pehuenche (28 kms), verificaron la existencia de 147
vehiculos (T.M.D.A.), valor gue muestra una disminucidén
con respecto a los registros de afios anteriores,

En cuanto a la participacién por tipo de vehiculo en el
volumen total de trédnsito, la mayvor porcion corresponde
a automédviles y camionetas, aumentando 1la de estas
Gltimas a medida que el registro se acerca hacia el
1imite fronterizo.
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3.1.1.10-

Por otra parte, la informacién de campo recogida en la
Zzona del proyecto conduce a pensar que actualmente se
registra en el paso un movimiento significativamente
inferior al sefialado, y cuyas caracteristicas responden
al nivel de camino y estado de conservacién del mismo.

Ruta Principal N° M-30-L

La Ruta Principal N° M-30-L nace en la altura del km 272
de Tla Ruta Longitudinal Sur N° 5, en la Regidén Séptima,
en las cercanias de la ciudad de San Javier de Loncomilla
y 1lega hasta 1a Tocalidad costera de Constitucién.

Se conecta con la Ruta N' 5 hacia el sur por una corta
seccidén de 12 kms de la Ruta Nacional N° L-16. Su
orientacién general es este-oeste y tiene una Tlongitud
total de 81 kms,

Constitucion es un importante centro de 1la actividad
forestal regional en donde se localizan Tas instalaciones
de Ta empresa CELCO, que produce y exporta pulpa de
madera y celulosa.

AnAlisis del Estado Actual

A-Geometiria

Se desarrolla en su mayor parte por zonas onduladas da
la denominada Cordillera de 1la Costa. La pendiente
longitudinal no es despreciable y varia entre 2 % ¥y 4 %
segiin el tramo vy posee una sinuosidad jrreguiar entre
baja y mediana. La calzada es de dos trochas con un
ancho total de 7,00 mts.

B-Pavimento

La ruta se encuentra pavimentada en toda su extensidén
siendo la superficie 'de hormigén armado. Mientras el
tramo que va desde Ta ruta 5 hasta la progresiva 47,5
se encuentra en, buen estado dade que ha sido
reconstruido en el afo 1986, la seccidn siguiente hasta
Constitucidén se encuentra en estado regular de
conservacion.,

C-Tréansito
E1 transito medio diario (T7.M.D.A.) para el aflo 1988

fue variable para cada secci6tn de 1la ruta segun la
siguiente descripcidn
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Prog. Topénimo De/a De/a Aut.Cam.,
S.davier Constitucién

TMDA TMDA (%) (%)
0 Loma Tortillas - 1.547 30 34
21 Huerta del Maule 1.193 1.133 33 40
34 Cruce Nirivilo 897 894 30 41
58 Cruce Empedrado 1.160 1.408 29 47
75 Vinales 1.641 1.933 29 41
81 Constitucion 1.507 1.265 35 34

1.1.11- Ruta Nacional N' 148

La Ruta Nacional N° 148 nace en el Km 427 de Ta Ruta
Longitudinal Sur N° 5 a 1la altura de Ta localidad de
Bulnes, en Ta Regidn Octava, y 1liega hasta 1la
ciudad-puerto de Concepcidn.

Tiene wuna Jongitud total de 83,5 kms y su orientaciodn
general es este-ceste, salvo un tramo que va desde Puente

Queime a Florida en donde su direccion es
noreste-sudceste. :

tos Tflujos de carga argentina y chilena con origen o
destino en la zona de Talcahuano-Concepcidén y que
potencialmente podria utilizar la conexidn vial evaluada
en el presente informe serdn usuarios de esta ruta,

Andlisis del Estado Actual
A-Geometria

Esta ruta se desarrolla en su mavor parte en la zona
montafiosa identificada como 1a Cordillera de la Costa,
con algunos cortos tramos en zona ondulada. Esta
caracteristica determina que existan ampiios sectores

en donde la pendiente longitudinal del camino supera el
4 %. '

La calzada es de dos trochas con un ancho de 3,50 mts
cada una hasta la localidad de Agua de Ta Gloria, desde

donde se agregan dos carriles mas hasta el acceso a
Concepcidn.

B-Pavimento

Se encuentra pavimentada en toda su extensidon. En el
tramo de cuatro carriles, de aproximadamente 13 kms, la

calzada es de hormigébn y en el resto es pavimento
asfaltico.
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Su estado es regular entre Bulnes y Agua de la Gloria a
pesar de que en c¢ortos sectores se ha efectuado una
reconstruccidén reciente, siendo bueno desde Agua de 1a
Gloria y hasta el extremo en Concepciédn.

C-Trdnsito

ET transito medio anual (T.M.D.A.) para el afic 1988 fue
variable segun la seccidén de la ruta, de acuerdo con 1la
descripcidén presentada a continuacioén

Progr. Top6nimo de/a de/a Aut.Cam.
Concepcién Bulnes

TMDA TMDA (%) (%)
0 Bif.Concepcidn 1.558 - 39 25
17 Acc.Nueva Aldea 2.101 1.988 49 16
29 Bif.San Ignacio 1.253 1.256 42 21
40 Florida 1.338 1.352 47 20
56 Pte.N"7 Roa 1.292 1.266 38 27
71 Agua de la Gloria Directo 3.441 32 43

.1.1.12- Ruta Principmal N° 0-50

Esta ruta nace en la progresiva 467,2 de 1a Ruta
Longitudinal Sur N° 5 a lJa altura de la localidad de
Cabrero, y con una orientacidn sureste-noroeste recorre
60 kms hasta su interseccién con la Ruta Nacional N° 148
en la Tocalidad de Agua de la Gloria. Se extiende por las
provincias de Bio Bio y Concepcidn en la Regién Octava.

Constituye Ta mejor alternativa de acceso a Jla
ciudad-puerto de Concepcién para el trdnsito que viene

por la Ruta Longitudinal desde el sur chileno con dicho
destino.

La 1inclusién de este camino dentro de la red vial general

relativa al proyecto résponde al mismo concepto que e}
del apartado anterior. '

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

ATl 1igual que Ta Ruta Nacional N° 148, este camino se
desarrcolla en su mayor parte por zona ondulada vy
montafosa a través de la Cordillera de Ta Costa, aunque
1a altura promedio aqui es menor que en el caso
anterior. Sin embargo, esto no invalida el hecho que en
la mayor parte del trayecto la pendiente longitudinal
del camino supera el 4 %.
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La calzada es de dos trochas con un ancho de 3,50 mts
cada una.

B-Pavimento

La ruta se encuentra pavimentada en toda su extensidn.
Entre el empalme con la Ruta Nacjonal N° & vy 1la
localidad de Copiulemu, en la progresiva 46, el
pavimento es de hormigén armado, construido hacia 1984
y enhcontrandose en buen estado de conservacion.

En tanto que para el tramo restante hasta Agua de Ta
Gloria 1a superficie es una carpeta asfaltica doble,
reconstruida en 1981 y también en buen estado de
conservacion,

"C~Trénsito
E1l tréansito medio diario (T.M.D.A.) para el afio 1988

fue wvariable para cada secci6én de 1a ruta segin la
siguiente descripcidn

Prog. Top&nimo De/a De/a Aut. Cam,
Concepciodn Cabrero
TMDA TMDA (%) (%)
0 Cabrero 3.349 - 25 52
18 Cruce Reunidn 2.956 2.883 24 56
45 Bif.Copiulemu 2.847 2.836 20 57

El alto porcentaje de camiones verificado responde
fundamentalimente a una alta participacién de Jlos
camiones del tipo semiremolique que Tlegan desde el sur
regional hacia el puerto.

1,.1.13- Ruta Nacional N 150

Esta ruta se encuentra en la Provincia de Concepcién y es
de singular importancia 2zcnal dado que une l1a ciudad de
Concepcidn con los puertos cercanos de Lirquén y Penco.

Asimismo, permite conectar indirectamente mediante la
Ruta Nacional N° 154 el puerto de Talcahuano con 10s
anteriores. Su orientacién es sur-norte, y su longitud
total es de 25,4 Kms.
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Analisis del Estado Actual

A-Geometria

Mijentras que en los tramos comprendidos entre las
progresivas 0y 4,1 , entre las 10,4 yv 12,3 vy en los 2
kilémetros finales la ruta se desarrolla en zona llana
casi bordeando la costa del Pacifico, en las secciones
restantes se desarrolla en zona ondulada y montafosa.
Su pendiente longitudinal en general es menor de 4 %,
aunque en Tlos peque”Ros tramos montanosos sefalados la
misma supera el 4 ¥ y el camino se torna sinuocso.

lLa calzada es de 2 <carriles de circulacién, con un
ancho total variabie entre 7,00 mts y 9,00 mts.

B-Pavimento

E1l pavimento de toda la ruta consiste en una carpeta de
hormigéon con base granular, siendo su estado de
conservacién regular,

C—Transito

Los registros de tradnsito medio diario anual (T.M.D.A.)
para el afo 1988 se dividen en dos secciones : entre’
Concepcién y Tomé {(directo) medido en la progresiva 6
{2 kms del acceso a Penco) alcanzd 6.897 vehiculos, con
20 % de camiones y 42 % de automédviles; mientras que
para €1 mismo trayecto pero medido en la progresiva 15,
mds alld de Penco y Lirquén, el registro es de 1.799
vehiculos, con 18 % de camiones y 49 % de automéviles.

3.1.1.14- Ruta Nacional N° 154

La Ruta Nacional N° 154 une Concepcidn con Talcahuano,
tiene. orientacidén sur—-norte y posee una Tongitud total de
12 Kms. Completa el circuito vial que une todos los

puertos del denominado complejo Concepcidn-Talcahuano de
la Regié&n Octava.

Por otra parte, constituye el acceso al aeropuerto local,
ubicado a Ta altura de la progresiva 3,2 , importante
centro generador-atractor de trdnsito.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

La ruta se desarrolla en zona de llanura, con una
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pendiente 1longitudinal en general menor a 2 %, y un
disefic horizontal recto salvo el tramo final que es de
baja sinuosidad.

Entre Concepcidn y Paso Superior Perales, en la
progresiva 7,2 , la calzada es de dos trochas con un
ancho variabie de 7,00 mts a 10,20 mts, y entre Paso
Superior Perales y Talcahuano tiene 4 carriles con un
ancho total de calzada de 14,00 mts.

B-Pavimento

La ruta se halla pavimentada en toda su extensién con
una carpeta de hormigédn sobre una base granular, gque se
encuentra en estado regular de consearvacion.

C~Transito

E1 trdnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afo
1988 fue de 22.415 vehiculos con destino Concepcidn,
con 16 % de camiones y 53 % de automéviles, y de 20.182
vehfculos con destino Talcahuano, coh una participacion
de camiones y automéviles similar a 1la anterior.

Ruta Principal N° R-89

La Ruta Principal N R-839 nace en la progresiva 603,6 de
Ta Ruta Longitudinal Sur N° 5, en las proximidades de la
ciudad de Victoria, en la Regiotn NMovena. Pasa por las
localidades de Curacautin y Lonquimay hasta llegar a la
frontera con Ta Republica Argentina en el paso de Pino

‘Hachado. Tiene una Jlongitud total de 184,8 kms y su

orientacién es noroeste-sureste.

E1l Paso de Pino Hachado se presenta como una fuente de
vinculacién terrestre 1ideal entre Ja Regidn Novena de

Chile - v e1 4rea econémica del gran Neuquén en Ta

Repiblica Argentina, y constituye un competidor potencial
para el proyecto evaluado. Sin embargo, este paso
presenta el inconveniente de que debe ser cerrado al
transito en dnvierno por acumulacidén de nieve entre los
meses de Mayo Yy Octubre, perfjodo mas extenso del que
permanecen cerrados otros pasos fronterizos cercanos.

Andlisis del Estado Actual
A-Geometria

El tramo comprendido entre las Tocalidades de Victoria
Yy Curacautin se desarroila principalmente en zona de
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1lanura, con sélo cortas secciones que son onduladas,
con una pendiente Jongitudinal que varia suavemente
entre 2 % y 4 % y un disefio de baja sinuosidad o casi
recto. Desde alli, el camino se adentra en una zona
ondulada y montafosa, Yy se vuelve sSinuoso ¥y <¢on
pendientes que superan el 4 %.

La calzada es de dos trochas, con un ancho total de
calzada de 7,00 mts hasta el acceso a Selva Oscura y
luego de 6,00 mts hasta Curacautin.

B-Pavimento

C-

3.1.1.16- Ru

S61c el tramo entre el cruce con la Ruta Longitudinal
Sur N° 5 y la localidad de Curacautin, en la progresiva
566, se enhcuentra pavimentado; hasta el kilémetro 14,7
estd cubierto por una carpeta asfdltica y el resto es
un tratamiento doble sobre base granular. Luego desde
Curacautin hasta el Paso de Pino Hachado (128,8 kms) la
superficie es de ripio.

E1l estado de conservaciétn del camino es bueno hasta
Curacautin, regular hasta Malalcahuello en 1a

progresiva 92, vy entre regular vy malo hasta el fin del
tramo en la frontera,

Transito

E1l trénsito medio anual (T.M.D.A.) para el afio 1988 fue
variable segun la seccién de la ruta, segun la
descripcién siguiente

Progr. Topdnimo de/a de/al Aut.Cam.
. Victoria ceste -
TMDA TMDA (%) (%)
19 Acc.Selva Oscura 503 434 41 23
35 Pehuencd - 348 348 43 21
60 Bif.Fundo B.Vista 475 422 30 40
95 Acc.Boca Norte 170 62 43 17

ET registro de Ta J4ltima progresiva aparece como una
medicién sbélo hasta la aduana de Lonquimay, en la
progresiva 120,4,

ta Principal N° S-51

La
Lo
en

Ruta Provincial N° S$-51 nace en el Km 667 de la Ruta
ngitudinal Sur N° 5 a la altura de la ciudad de Temuco,
la Regidn Novena, y conecta dicha ciudad conh el Paso
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de Icalma, en la frontera con la Republica Argentina, a

través de la Ruta Principal N° S-61,

Se desarrolla en 1a provincia de Cautin, tiene
orientacidén noroeste-sureste y su longitud total es de
50 Kms desde Temuco hasta el cruce con la Ruta Principal
N® §-61.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

Lla ruta se desarroiia en general en zona de 1lanura,
siendo su calzada de dos trochas con un ancho total de
7,00 mts.

B-Pavimento

Se encuentra pavimentada en un corto travecto gue va
desde su empalme con 1la Ruta Longitudinal Sur N° 5
hasta la progresiva 7,5 con un tratamiento asfditico
doble sobre una base granular. Desde este punto hasta
el final el camino es enripiado. E1 estado general de
todo €1 camino es bueno.

C-Trdnsito

Los registros de trédnsito medio diario anuai (T.M.D.A.)
fueron realizados en 1 afo 1988 se dividen para dos
secciones : entre Temuco y Cunco medido en la
progresiva 15 (Bif.Puente Momberg) alcanzé 563
vehiculos en direccidén a Temuco y 506 vehiculos en
direccidn a Cunco, con 23 % de camiones y 34 % de
automéviles:; mientras que para el mismo trayecto pero
medido en la progresiva 30, alcanzd 206 vehiculos en
direccién a Temuco Yy 153 vehiculos en direccidn a
Cunco, con 33 % de camiones y 22 % de automdviles.

Ruta Principal N' S§-61

La Ruta Principal N° S-61 nace en 1a Ruta Nacional N° 119
en Tlas proximidades de 1la Tocalidad de Allipen, Regién
Novena, a 21 kms de empalme de esta en Ta Ruta
Longitudinal Sur N° 5.

A Ta altura de la progresiva 37 se une conh la Ruta
Principal N° 8-51 proveniente de la ciudad de Temuco,
para luego pasar por las localidades de Cunco, Melipeuco
y llegar al Paso de Icalma, en 1la frontera con 1a
Repiblica Argentina.
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Tiene una orientacién general oeste-este y su longitud
total es de 125 Kms.

En relacidén al Paso de Icaima, cabe sefialar que se
encuentra a una altura de 1.299 mts y gue suele cerrarse
por acumulacidén de nieve entre Tos meses de Junio y
Setiembre. Tomando en cuenta que comparativamente se
encuentra a baja altura y que su periodo de cierre es
corto resulta tan atractivo como el Paso de Pino Hachado
para Tla vinculacién entre Temuco {Regién Novena de Chile)
y Neuquén .(Argentina). Sin embargo, sus caracteristicas
geométricas dificultan el desarrollo normal del trédnsito.

Andlisis del Estado Actual
A-Geometria

La ruta se desarrolla en sus primeros 90 kms por una
zona relativamente Tlana, con sélo suaves ondulaciones
en donde no se advierte la presencia de caracteristicas
de disefio extremas. Luego, en Tos Gltimos 35 Kms el
camino se interna en wuna zona montafiosa, en donde
existen fuertes pendientes 1longitudinales y curvas de

radio pequefioc que tornan dificultosa la circulacidn de
vehiculos.

B-Pavimento

ta totalidad del trazado es de ripio. Hasta Malipeuco
su estado es bueno, en tantoc que en el resto del
trayecto su estado varia entre reguiar y malo.

C-Trdnsito

El tréansito medio anual (T.M.D.A.) para el afio 1988 fue
variable segdn la seccidn de la ruta, de acuerdo con la
descripcioén presentada a continuacién :

Progr. Topd&nimo de/a de/a Aut.Cam,
Allipen cunco
TMDA TMDA (%) (%)
18 Choroicao 168 168 24 32
33 Bif.Las Hortencias 139 265 30 18
43 Curacalco 265 140 32 16

3.1.1.18- Ruta Internacional N° 119

ta Ruta Ihternaciona1 N° 119 nace en la progresiva 702 de
la Ruta Longitudinal Sur N° 5 a 26 kms al sur de Temuco,



en las proximidades de 1la 1localidad de Freire, en la
Regién Novena. cCon una orientacién noroeste-sureste
recorre 118,2 kms hasta alcanzar 1la frontera con
Argentina. Constituye 1la via de acceso al Paso de Mamuil
Malal, en la frontera con 1a Republiica Argentina, que se
encuentra a 64 kms de 1a localidad neuquina de Junin de
Tos Andes.

El paso fronterizo sefflalado resulta una alternativa
interesante de conexién con Argentina, en la medida que
se encuentra a una altura relativamente baja de 1207 mts
sobre e1 nivel del mar y su inoperabilidad se 1imita al

perfodo Junijo-Septiembre.

Analisis del Estado Actual
A-Geaometria

E1 camino se desarrollia en zona de 1lanura hasta la
localidad de Pucdn en la progresiva 80, a partir de
donde se adentra en zonas onduladas y montafiosas. lLa
calzada es de 2 trochas y 1 ancho total de 1a misma es
de 7,00 mts. La pendiente longitudinal hasta Pucén en
general no supera o1 2 %, variando en algunos tramos
aislados entre 2 % vy 4 %, Desda alli hasta 1a frontera
los valores son mayores al 4 % y también aumenta la
sinuosidad.

B-Pavimento

La superficie de rodamiento varfa segin los tramos en
la siguiente forma : desde Freire hasta la progresiva
42 consiste en un tratamiento doble con base granular;
desde este punto hasta Villarica consiste en una
carpeta asfdltica con base granular; desde Villarica
hasta 1la progresiva 64,9 consiste en un pavimento de
hormigén; desde esta progresiva hasta Pucdn consiste en
una carpeta asfdltica; y finalmente, a partir de Pucédn
y hasta el Paso de Maumil Malal la superficie es de
ripio. !

El estado de conservacién varia seglin la superficie,
siendo desde Freire hasta Viillarica regular, en tanto
que enh e1 tramo enripijado varfa de regular y malo,.

Desde PucdHn las posibilidades de trédnsito comercial se
tornan restringidas, en funcién del tipc de superficie
y el hecho que o1 caminoc posee curvas y pendientes muy
marcadas.
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c-Tréansito

E1 trdnsito medico anual (T.M.D.A.) para el afio 1988 fue
variable segin 1a seccién de la ruta, de acuerdo con la
descripcidn presentada a continuacion

Progr. Topénimo de/al de/al Aut.Cam.
' este oeste (%) (%)
9 Acc.Cunco 1.282 1.035 50 15
53 Acc.Nerte Villarica  1.286 1.536 49 13
79 Acc.Volcan Villarica 1.871 1.996 T4 6
91 €1 Turbio 1.317 528 50 21
117 Acc.Termas San Luis 253 176 41 20

3.1.2.- Rutas en la Republica Argentina
3.1.2.1.- Ruta Nacional N° 7

Esta ruta constituye la principal via de comunicacidn
terrestre en el denominado corredor Buenos Aires-Region
de Cuyo y sirve a una amplia zoha que comprende las
provincias de Buenos Aires, Cérdoba, San Luis y Mendoza.

Tiene su origen en la c¢iudad de Buenos Aires y l1lega
hasta el1 1imite fronterizo con Chile después de recorrer
1.240 Kmes en direccién este. En su extremo oceste se
encuentra el! complejo 1internacional ferrocarreterc Los
Libertadores que permite cruzar la cordillera de Los
Andes a través del Tunel Cristo Redentor.

Desde e1 punto de vista del transporte este paso con
Chile es el mas importante, no sélo a causa del trafico
bilateral que ocurre entre Argentina y el pafis

transandino, sino porque sirve ademds al trafico
terrestre entre éste y terceros pafses tales como Brasil
y Uruguay,

Teniendo en cuenta 1o anterior puede comprenderse la
envergadura del proyecto de pavimentacién del Paso
Pehuenche an Ta medida que puede constituir una
alternativa efectiva para canalizar parte de estos
flujos.

AnAlisis del Estado Actual
A-Geometria

El tramo comprendido entre las ciudades de Buenos Aires
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y Mendoza se desarrolla enteramente en zona de 1lanura,
con curvas horizontales de radios amplios y reducidas
pendientes longitudinales. Las caracteristicas de la
calzada varfan entre distintas secciones de la ruta
siendo de dos trochas y con un ancho total de 7,30 mts
hasta 1a Jlocalidad de San Martin, distante a 43 kms de
Mendoza, para Jluego pasar a tener cuatro carriles y un
ancho total de 7,70 mts hasta la entrada de la ciudad
mencionada. Desde alii hasta e! 1imite internacionai,
la ruta presanta una calzada de dos trochas con un
ancho total promedio de 6,70 mts, qQue en algunas cortas
secciones llega a 12,0 mts.

B-Pavimento

En el tramc comprendido entre el 1fmite provincial
cérdoba/San Luis y 1Ja Jlocalidad mendocina de San
Martin, 1la superficie consta de una carpeta asfdltica
sobre pavimentc flexible. E1 tramo siguiente hasta la
zona del Arroyo E1 Taure, distante a 45 kms del l1imite
internacional, el pavimento es una base estabilizada
con tratamiento bituminoso; 1luego, la seccién final
hasta Las Cuevas la superficie es de hormigoén.

E1 estado de conservacién de 1l1a misma también varfa
segun la ruta de acuerdo con el siguiente detalle
desde e1 1imite provincial entre Cérdoba y San Luis en
la progresiva 680 hasta 1a l1ocalidad de Merdeces el
estado es regular; en los 30 kms siguientes hasta la
progresiva 725 el estado es bueno; entre este punto y
la ciudad de La Paz, distante a 180 kms, el estado es
regular; el tramo siguiente hasta el comienzo de la
calzada de cuatro trochas el estado es bueno; desde
allf hasta la ciudad de Mendoza &1 estado es malo;. v,
finaimente, entre dicha ciudad y el complejo Los
Libertadores el estade varfa entre regular y malo.

C-Trénsito

E1l transito medioc diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1988 fue variable para las distintas secciones, segln
ta siguiente descripcién :
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Tramo/Topénimo TMDA Cam(%)

Emp.RN N"146-Acceso a Balde 2.300 57
Acc.a Balde-Lte.San Luis/Mendoza 2.200 57
Lte. San Luis/Mendoza-La Paz 2.610 87
La Paz—-5Santa Rosa 2.750 55
Santa Rosa-Caminc al Mirador 2.800 55
Camino al Mirador-San Martin 2.584x% 55
San Martin-Montecaseros 2,900 58
San Mart{n-RP N" 41 5£.800 58
RP N'41-Acc.Godoy Cruz 11.250 45
Progresiva 1027 9.800 45
Potrerillos-Uspallata 977*x 27
Uspallata-Puente del Inca ‘553 27
Puente del Inca-Las Cuevas B67x -

Las Cuevas—Tunel Internacional 444 -

* datos correspondientes al afio 1989.
3.1.2.2.- Ruta Nacional N° 147

E1l tramo de ruta relevante para el estudio se desarrolla
enteramente en la provincia de San Luis y tiene una
extensién de 128 km. Permite conectar la ciudad de San
Luis con Ta Ruta Nacional N° 20 gque accede a la ciudad de
San Juan. Su orientacién general es sureste—-noroeste.

Andlisis del Estado Actual
A-Geometria

Toda la ruta se desarrolla en zona de 1lanura, con .
curvas horizontales de radios amplios Yy escasas
pendientes longitudinales. La calzada es de dos trochas
y un ancho total de 6,70 mts.

B-Pavimento

La totalidad del tramo descripto se encuentra
pavimentado. Hasta 90 kms de l1a ciudad de San Luis la
suparficie es una base estabitizada con tratamiento
bituminoso de categorfa intermedia, en tanto que en los
38 kms restantes es una carpeta asfdltica sobre base
estabilizada.

E1l estado de conservacidn general de ambas superficies
es malo, encontrandose en la etapa final 1la

reconstruccion de unos 60 kms de camino en las afueras
de San Luis.
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c-Transito

E1l trédnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para fines
del afio 19888 varfa en las distintas secciones : en la
seccion comprendida entre San Luis y el acceso a las
Termas de San Jerdnimo fue de 360 vehiculos, con el 72%
de camiones; entre este accesc y la localidad de San
Antonio fue de 350 vehiculos, con el 72 ¥ de camiones;
y entre San Antonio y o1 empaime con la Ruta Nacional

N* 20 fue de 370 vehfculos, tambien con 72 % de
camiones. )

3.1.2.3.- Ruta Nacional N° 20

Esta ruta se desarrolla en las provincias de San Luis y
San Juan c¢on una orientacién sureste-noroeste. €1 tramo
relevante para el presente estudio tiene su origen en el
empaime con la Ruta Nacional N° 147 y 1lega hasta la
entrada de 1a cijudad San Juan.

Anadlisis del Estado Actual
A-Geometria

ta mayor parte de esta ruta se desarrolla en zona
11lana, en donde 1las curvas son de radio ampiioc y las
pendientes longitudinales son bajas. La calzada es de
dos trochas con una ancho general de 7,30 mts.

B-Pavimento

La ruta se encuentra pavimentada en toda su extensién.
E1 pavimento consiste en una mezcla asfdltica hasta el
empalme con 1la Ruta Nacional N° 141, gue se encuentra
en buen estado de conservacién.

Existe wuna corta seccidén de la ruta entre l1a localidad
de Caucete y la progresiva 545, en la provincia de San
Juan, cuya superficie es muy antigua y se encuentra en
mal estado.

C-Transito
E1 tréansito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio

1988 varfa para distintos tramos, segin la siguiente
descripcioén :
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Tramo/Topdnimo TMDA Ccam(%)

Lte. San Juan/San Luis 500 74
Encon-Km 471 580 €9
Emp. RP N° 270-KM 530 500 69
Emp. RN N* 141-KM 545 1.200 -
Caucete—-Km 557 2.800 33
San Juan-Km 557 3.700 -

3.1.2.4.- Ruta Nacional N’ 143

3.1.2.5.-

"En la medida gue la Ruta Nacional N° 40-S en la provincia

de Mendoza sufre una discontinuidad entre 1a localidad de
Pareditas y la zona de la salina £E1 Diamante, o1 trafico
norte-sur debe circular por tramos parciales de las Rutas
Nacionales N° 143 y N~ 144,

E1 tramo relevante para el presente analisis de 1la
primera de las rutas mencionadas tiene una extension de
114 kms. Su orientacién general es noroeste-sureste.

Andlisis del Estado Actual
A-Geometria

El tramo de referencia se desarrolla completamente en
zona de 1l1lanura, atravesando unh extenso descampado, vy
constituye practicamente una unica recta. La calzada es

de dos trochas de 3 mts de ancho cada una.

B-Pavimento

La superficie de rodamiento resulta una base
estabilizada con tratamiento bituminoso de tipo
intermedic, en buen estado de conservacién., La Gitima
renovacioén se realizé en el afo 1987.

C-Transito

El transito medio diario anual (T.M.D.A.) para fines
gdel afflo 1988 fue de 1.700 vehiculos con un 51 %¥ de
camiones , en la saccidn comprendida entre las
localidades de San Rafael y Las Paredes, distante a
9kms de 1l1a primera, y de 1.800 vehiculos entre Las
Paredes y 1l1a 1localidad de Las Pareditas, con igual
participacién de camiones.

Ruta Nacional N’ 144

Tal como fue mencionado anteriormente, esta ruta sirve
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para vincular dos secciones de la Ruta Nacional N° 40-8.
E1l tramc correspondiente va desde 1l1a localidad de San
Rafa@l hasta 1la zona de 1la Salina E1 Diamante, en la
provincia de Mendoza, y tiene una extensién de 69 kms. Su
orientacién general es noreste-suroeste.

Analisis del! Estado Actual
A-Geometria

Este tramo se desarrolla en un 70 % en zona de 1lanura,
con un corto tramo de 4 kms de extensién que atraviesa
una zona montarfiosa en el Rincén del Atuel.

La calzada es de dos trochas, con un ancho de 3 mts
cada una.

B-Pavimento

ta calzada es de tipo intermedio cubierta por una base
estabilizada con tratamiento bituminoso de tipo
intermedio, que se ehcuentra en buan estado de
conservacidén en los primeros 25 kms desde San Rafael y
en mal estado los 44 kms restantes.

C-Transito

E1l transito medio diario anual (T.M.D.A.) para fines
del afc 1988 fue de 1.000 vehiculos en las afueras de
San Rafael, y de 600 vehiculos entre el tramo siguiente
hasta el empalme con la Ruta Nacional N° 40-S.

3.1.2.6.- Ruta Naciopnal N° 40-N

La Ruta Nacional N° 40 en su totalidad constituye una
importante v{ia de comunicacién 1longitudinal en la zona
ceste del pafs, desarrolldndose con una orientacién
norte-sur casi 1integramente a los pies de la cordillera
de Los Andes.

Esta ruta se divide en dos secciones denominadas norte y
sur, siendo esta Ultima la mas importante segln se
describird en el acédpite siguiente. :

El tramo de la seccidn norte relevante para este proyecto
es el comprendido entre las cuidades de San Juan y
Mendoza, cuya extensidén es de 161 Kkms.
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3.1.2.7.-

Andlisis del Estado Actual
A-Geometria

Este camino se desarrolla por zonas onduladas en donde
las pendientes 1longitudinales son medias y Jos radios
de las curvas amplios. La calzada es de dos trochas con
un ancho promedio de 6,7 mts.

B-Pavimento

La superficie de rodamiento se compone de una mezcla
asfaltica sobre pavimento flexible que se encuentra en
astado regular en toda su extensidén, principalmente
debido a 1l'a falta de un adecuado mantenimiento. La
d1tima renovacién se realizd en el afio 1981,

C-Transito

E1l transito medio diario anual (T.M.D.A.) para fines
del afio 1988 fue de : 1.392 vehiculos con un 43 ¥ de
camiones desde las afueras de Mendoza  hasta 1la
progresiva 112; 1.644 vehiculos con un 33 % de camiones
hasta 1a progresiva 143; 2.140 vehfculos con un 29 ¥ de
camionas entre o1 punto anterior y 1la localidad de
Carpinterfa; vy 2.814 vehiculos con un 25 % de camionas
en las afueras de la ciudad de San Juan.

lac 1 N'_40-§

Esta ruta es una - importante via de comunicacion
longitudinal en la 2zona oeste del pafs, que sirve a una
amplia regién que comprende Jlas provincias de Mendoza,
Neuquén, Rfo Negro, Chubut y Santa Cruz. Su orientacién
es norte-sur, desarrolldndose casi 1integramente a los
pies de 1a cordillera de Los Andes,.

En el area de influencia del estudio, vincula la zona
occidental de la Provincia de Mendoza con las ciudades de
San Rafael, Mendoza y San Juan en el norte, y Las Lajas y
Zapala en el sur, y a través de diversas rutas
transversales con 1los pasos de Las Cuevas, Pehuenche,
Copahue, Pino Hachado, Icalma y Puyehue.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

La geometria de esta ruta varfa con ta distancia a la
que se encuentra con respecto a la cordiliera. Mientras
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que el tramo comprendido entre la ciudad de Mendoza y
la localidad de Pareditas se desarrolla en zona 1lana,
el tramo siguiente hasta Zapala se desarrolla en zona
montafiosa con algunas secciones cortas onduladas.

La calzada es de dos trochas con un ancho variable

entre 6 mts y 8 mts, siendo el primero el ancho mas
comun.

B-Pavimento

E1 tipo de superficie de rodamiento que presenta esta
ruta es variable para distintas secciones, segun el
detalle expuesto a continuacidén. En éste también se
puede observar una categorizacién del estado de
conservacién de l1a calzada.

Seccidén Descripcidn/Estado

Km O0-Km 25 Carpeta asfditica
sobre pavimento
flexible, estado
bueno.

Seccién Descripcién/Estado

Km 25-Pareditas Base estabilizada
con tratamiento
bituminoso, estado
genseral bueno,.

Pareditas-Km 195§ Calzada enripiada
con obras basicas
completas, estado
regutar.

Km 195-Emp.RN. N" 144 Interrumpido,

Emp.RN N*144-Km 281 ' Base estabilizada
con tratamiento
bituminoso, mal
estado general.

Km 281-Emp.RN N*222 Pavimento en
construccion.
Emp.RN N"222-Malargle Base astabilizada

con tratamiento
bituminoso, estado
general bueno.
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Malargiie—Km 356
Km 356-Km 381

Km 381-Km 393

Km 393-Emp.RP N"221

Emp.RP N'2Z21-L.Prov.

L.Prov-R{ifo Salado

Rio Salado-Zapala

Zapala-Emp.RN N°237

C-Transito

El trédnsito medioc
1988 fue variable

la siguiente descripciodn

Pavimento en
construccion,

Base estabilizada
con tratamiento
bituminoso, estado
regutar.

Calzada enripiada
con obras bdsicas
compietas, estado
malo.

Pavimento en
construccién (108
kms).

Calzada de suslo

natural, mal estado.

Calzada mejorada con

obras bAsicas
primarias.

Pavimento en
construccion

(41kms).

Base estabilizada
con tratamiento
bituminoso, buen

estade salvo tramos
Catan Lil -Cuesta La
Rinconada y Emp.RP
N"50-Emp.RN N°* 237,
cuyo estadc es malo.

diario anual (T.M.D.A.) para el afio
para las distintas secciones, segin
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TYramo/Topénimo T.M.D.A, Cam(%)

Km O0-Km 25 5.634 22
Km 25-Km 50 2.820 42
Km 50-Km 55 Tunuyén 2.767 42
Tunuyan-Pareditas 1.800 43
Pareditas-Km 195 150 53
Km 195-Emp.RN N®144 51 50
Emp.RN N° 144-E1 Sosneado 769 49
E1 Sosnheado-Malarg(e 571 . 40
Malargle-Km 334 309 46
Km 334-Km 351 197 48
Km 351-Km 399 85 40
Km 399-L.Provincial 50 40
Chos Malal-Rio Covunco 210 -
Rio Covunco-Zapala 420 -
Km 873-Emp.RN N°24 230 29

3.1.2.8.- Ruta Provincial N° 224

Esta ruta es 1a que permite acceder al Paso Pehuanche
desde la Ruta Nacional N° 40-S. Nace en la localidad de
B8ardas Blancas, situada en l1a progresiva 392 de la ruta
mencionada, y se extiende en direccién este-oceste hasta
el 1imite fronterizo con una longitud total de 81 kms.

Andlisis del Estado Actual
A-Geometria

Esta ruta se desarrolla enteramente en zona montafiosa
pero se encuentra emplazada en valles interiores de tal
manera que puede clasificarse como un camino con
caracterfsticas s6lo onduladas. En l1os primeros 40 kms
la sinuosidad es baja y 1las curvas presentan radios
medios. Luego en el tramo siguiente las caracteristicas
topograficas se tornan un poco méds criticas sin que
etlo 1legue a dificultar el tréansito normal de
vehiculos pesados. ‘

En el primer tramo 1a'ca1zada es de dos trochas con un
ancho total de 6,50 mts, el cual luego se reduce a un
ancho que varfa entre 4 mts v 5 mts.

B-Pavimento

La superficie de rodamiento consta de un enripiado que
se encuentra en regular o mal estado de conservacién,
En algunas sacciones los agregados pétreos han

desaparecido para dar 1lugar a una superficie de suelo
natural.
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3-102.9-"

C~-Transito

Para esta ruta no se encuentran disponibles datos
recientes y confiables del organismec vial provincial.

Ruta Nacjonal N° 3

Lta Ruta Nacional N° 3 sirve a una amplia regién que
comprende tias provincias de Buenos Aires, Rfo Negro,
Chubut, Santa Cruz y Tierra del Fuego.

Esta ruta tiene una orientacién norte-sur y es la mas
importante del sur argentino, pues vincula las
loccaiidades de Las Flores, Azul, Tres Arroyos, Bahfa
Blanca, Viedma, San Antonio Oeste con la ciudad de Buenos
Aires. Su longitud total es de 3.100 Kms desde Buenos
Aires hasta Lapataia en Tierra del Fuego.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

E1 tramo desde Buenos Aires hasta 8ah{fa Blanca se
desarrolia en zona de llanura a través de la vasta
pampa humeda argentina, con curvas horizontales de
radios amplios y reducidas pendientes longitudinales.
La calzada es de dos trochas en toda su sxtensién y con
un ancho medio de 6,70 mts.

B-Pavimento

E1 pavimento del tramo consta de una base estabilizada
con tratamiento bituminoso, salvo en la seccion
Teniente Orizone—-Pedro Luro que es una carpeta
asfdltica sobre pavimento flexible.

Desde Bahia Blanca en la progresiva 681 hasta el
empalme con Ruta Provincial ex Ruta Nacional N° 3
Transf. en 1la progresiva 932, el estado del pavimento
es malo, salvo la seccidén entre el empalme con 1a Ruta
Nacional N' 22 en 1la progresiva 716 y el cambio de
pavimento en 1la progresiva 732 en que el estado es
bueno.

Entre el empalme c¢con la Ruta Provincial ex Ruta
Nacional N° 3 Tranf. y el 1imite Buenos Aires-Rio
Negro, y entre o1 empaime con 1a R.N. N° 250 y el Pto.
de San Antonio Oeste el estado es bueno.
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Entre 1 1l1imite Buenos Aires-Rfo Negro vy la progresiva
967, Yy entre la progresiva 1.000 y o1 empalme con la
R.N. N° 250 el estado es reguilar. Finalmente entre 1la
progresiva 967 y l1a 1.000 el estado es matlo.

C-Trdnsito

E1 transito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1887 en 1la seccidn Pedro Luro-E. Lamarca fue de 740
vehiculos con un 30 % de camiones.

Por otra parte, considerando las seccijones adyacentes
al tramo en estudio, el trdnsito entre el empalime con
la R.N. N' 249 y o1 acceso a Bahfa Blanca fue de 1.697
vehiculos con un 39 % de camiones, mientras que entre
San Antonio Oeste v a1 empaime con 1a R.N. N° 23 fue de
494 vehiculos con un 47 ¥ de camiches.

3.1.2.10.-Ruta Nacional N° 22

La Ruta Nacional N° 22 es una via de comunicacién troncal
que atraviesa la regién central sur del pafs. Se
desarrolla en las Provincias de Buenos Aires, La Pampa,
Rio Negro y Neuquén.

Tiene su origen en 1la c¢iudad-puerto de Bahfa Blanca y
1lega hasta el Paso de Pino Hachado ubicado en el 1imite
fronterizo con Chile, atravesando todo el valle del Rio
Negro. Su trazado tiene una direccién este-oeste, en gran
parte coincidente con el del ferrocarril Gral. Roca.

A partir de su empalme con la Ruta Nacional N° 3, a unos
33 Kkms al ceste de Bahia Blanca, pasa por las ciudades de
Ric Colorado, Choele-Choel, Cippolletti, Neuquén, Zapala
y Las Lajas, con una longitud total de 801,5 Kms.

Debido a las:numerosas intersecciones existentes a causa-
del c¢ruce por varias zonas urbanizadas, principalmente
por 1la ciudad de Neugquén, existe una gran restricciéon al
trdnsito fiuido. Debido a ello, se puede considerar una
velocidad media de operacidén de 60 Kms/hora.

A partir de Zapala, 1a ruta se dirige hacia el noroeste
hasta 1la localidad de Las tajas en donde vira hacia el
suroeste hasta llegar al Paso de Pino Hachado ubicado a
-una altura de 1.884 mts sobre &1 nivel del mar. Este paso
presenta la mejor alineacidh para la vinculacién de las
ciudades de Neuquén, en Argentina, y Temuco o Concepcién,
en Chile.
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Del lado argentino e1 pavimento asfadltico 1lega hasta
5§53 kms de 1l1a frontera, en tanto que del tado chileno
1lega hasta 123 kms de 1a misma; e1 resto del camino es
de ripio. Debido a las caracter{i{sticas de las pendientes,
los radios de curvatura y las obras de arte, el lado
chileno resulta con menor aptitud para el transito que el
correspondiente camino del ladc argentino.

Este paso se cierra habitualmente entre los meses de Mayo
y Octubre por acumulacion de nieve,

Andlisis del Estado Actual
A-Geometria

Toda Ja seccién desde Bahia Blanca hasta Zapala se
desarrolia en zona de 1lanura, en tanto que desde

Zapala hasta o1 1imite con Chile el terrenc pasa a ser
ondulado y montafoso.

La calzada es de dos trochas con un ancho variable
entre 6,70 mts y 7,30 mts. En el tramo entre los
empalmes con Ja Ruta Nacional N 3 y 1a Ruta Nacional
N® 251, y entre Villa Regina y o1 empalme con la Ruta
Nacional N° 237 su ancho es de 7,30 mts. Entre el
empalme con la Ruta Nacional N° 25t y Viitla Regina, vy
desde el empalme con la Ruta Nacional N° 237 hasta el
final del pavimento el ancho es de 6,70 mts,

B-Pavimanto

Salvo los 53 kms del extremo oeste, la ruta se
encuentra totalmente pavimentada. Desde su inicio en
Bahia Blanca hasta 1 Jimite entre las provincias de
Buenos Aires y La Pampa y entre su empalme con la Ruta
Nacional N° 251 y 1a localidad de Choele-Choel el
pavimento consta de una base estabilizada con
tratamiento bituminoso. E1 resto es una carpeta
asfdlitica sobre pavimento flexible. :

En cuanto al estado de conservacidén de 1a misma, desde
el empalme con la Ruta Nacional N° 3 hasta la localidad
de Rfo Colorado el estado es regular, salvo la secciodn
entre el acceso a Nicolds Lavalle y el poste
kilométrico 769 cuvo estado es malo. Luego, desde Rio
Colorado hasta el accesc a Coronel Belisle el estado es
bueno, en tanto que desde este acceso hasta el 1imite
provincial entre Rfo Negro y Neuquén el estado es malo.
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Desde el1 1imite provincial mencionado hasta el fin del
pavimento e1 estado es bueno, salvo las secciones entre
el acceso a Chailaco y Cutral-Cé, vy entre el poste
kilométrico 1.340 y el empalme con la Ruta Provincial
N° 34, en los que el estado del pavimento es regular.

C-Trdnsito

E1 tréansito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 varfa sensibiemente en las distintas secciones de
1a ruta segun el siguiente detalle :

Tramo _ T.M.D.A. Cam(%)
Rio Colorado-Emp.R.N.N'251 1.454 356
Chole Choel-Chimpay 2.007 39
Limite R.Negro/Neuquén-R.N.N*237 3.563 69
Plaza Huincul-Zapala 843 29
Paso Pino Hachado 49 52

E1 guarismo registrado para el tramo comprendido entre
el 1imite provincial Rfo Negro/Neuquén y 1a Ruta
Naciocnal N° 237 se encuentra muy influenciado por el
transito local entre Cippoletti y Neuquén.

3.1.2.11.~-Ruta Nacional N° 237

Esta ruta se desarrclla en las provincias de Neuquén y
Rio Negro con orientacion noreste-sudoeste, casi
paralelamente al 1imite interprovincial. Tiene su origen
en el empalme con 1a Ruta Nacional N' 22 cerca de Neuquén
y 1lega hasta la entrada de 1l1a ciudad de S.C. de
Bariloche, en donde empalma con la Ruta Nacional N° 258,
recorriendo un total de 368 kms.

Es la mejor alternativa para acceder al paso
internacional de Puyehue, mediante 1la conexién con la
Ruta Nacional N° 231 por Villa La Angostura.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

Desde su empalme con la Ruta Nacional N° 22 hasta la
localidad de Picum Leuft se desarrolla en zona de
1lanura, Desde alli hasta su empaime c¢on la Ruta
Nacicnal N° 40-8, distante a 215 kms, se desarrolila en
zona onduiada, Yy desde dicho empalme hasta el final en
Zona montafosa, salvo el corto tramo entre Arroyo
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carbén y S5.C. de Bariloche que se desarrolla en zona de
1lanura.

La calzada es de dos trochas con una ancho general de
6,70 mts.

B-Pavimento

La ruta se encuentra pavimentada en toda su extensién.
Salve 1los +tramos que vanh desde la interseccién con la
Ruta Nacional N° 22 hasta Picum Leuft y desde el Arroyo
Carbéon hasta el final, en los que el pavimento consiste
en unha base estabilizada con tratamiento bituminoso, la

cubierta es una carpeta asfdltica sobre pavimento
flexible.

En cuanto al estado de conservacién de la misma, en los
tramos entre Bajo Los Guanacos y La Teresa y desde
Confluencia y §S.C. de Bariloche es malo, en tanto que
en el resto el estado de l1a ruta es bueno.

C-Tréansito

E1 trdnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio
1987 varfa para distintos tramos. Mientras que en el
tramo Piedra del Aguila—-empalme Ruta Nacional N° 40-S
fue de 808 vehiculos con un 39 ¥ de camiones; en el
tramo comprendido entre e1 empaime con la Ruta Nacional
N° 231 y el 1imite interprovincial Neugquén/Ric Negro
fue de 520 vehiculos; y en el tramo comprendido entre

dicho 1fmite vy 1a entrada a 8.C. de Bariloche fue de
1.000 vehiculos,

3.1.2.12.-Ruta Nacional N° 231

ta Ruta Nacional N° 231 se desarrolia en la Provincia de
Neuquén. Nace en su empalme con la Ruta Nacional N° 237
cerca de S.C. de Bariloche y 1l1lega hasta el Pasoc de
Puyehue en 1la frontera con Chile. Del lado chileno, se
continta en Jla Ruta Internacional N* 215 gue llega hasta
la ciudad de Osorno.

Tiene orientacidn sudeste-noroeste hasta el tLago Espejo a
partir de donde toma direccién este-ceste. Su longitud
total es de 105 kms.

Esta ruta constituye 1a alternativa de conexién vial con
Chile mas 1importante del pafs después del cruce Los
Libertadores en la provincia de Mendoza. A tal punto que
en los meses de invierno cuando este Gltimo se torna
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inoperable, el Paso Puyehue es la opcién obligada para el
transporte bilateral dado que sélo £6 cierra
excapcionalmente.

El paso se encuentra a 1.308 mts sobre el nivel del mar
en una zona donde la acumulacion de nijeve en invierno no
se ve favorecida.

Analisis del Estado Actual
A-Geometria

La ruta se desarrolla enteramente por zona montafiosa,
aunque ello no significa dificultades mayores para el
trafico comercial. En la actualidad se estd efectuando
la pavimentacién de 74 kms entre &1 empalme con la Ruta
Nacional N°' 237 y 1a zona del |ago Espejo, de los
cuales vya se encuentran terminados unos 34 kms.

La calzada existente es de dos trochas, con un ancho de
obra bdsica de 8,00 mts.

B-Pavimento

Para. e1 tramo en construccidén el pavimento consiste en
concreto asfaltico, mientras que la calzada existente
es un enripiado con obras badsicas primarias. :

Dadoc que 1las reparticiones viales de ambos pafses
cuentan con eguipo apropiado no s6lo para despejar el
camino en caso de acumulacién de nieve sino que para
efectuar en mantenimiento general, el estado de
conservacién de todas las obras es bueno.

C-Transito

£E1 trdnsito medic. diario anual (T.M.D.A.,) para el afo
1987 entre el empalme con la Ruta Nacional N* 237 v el
empaime con Ja Ruta Nacional N° 234 fue de 160
vehiculos, mientras que entre este empalme y el l1imite
con Chile fue de 100 vehiculos.

3.1.2.13.-Ruta Nacional N' 234

Esta ruta constituye una alternativa al camino anterior
para acceder al Paso de Puyehue desde el norte neuguino.
Nace en 1la zona de La Rinconada, en el empaime con la
Ruta Nacional N° 40-S, y se extiende hasta el empalme con
la Ruta Nacional N° 231 en la zona del Lago Espejo, a
poca distancia del paso mencionado. En su longitud total
de 170 kms pasa por las localidades de Junin de los Andes
y San Martin de los Andes.
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Tiene una orientacién sureste-noroeste hasta empalmar con
la Ruta Provincial N° 23 y noreste-suroeste hasta el
final. Conecta a través de 1las Rutas Nacionales N° 231 vy
N° 40-S el Paso de Puyehue con 1a ciudad de Zapala.

Andlisis del Estado Actual

A-Geometria

Esta ruta se desarrolia enteramente en zona montafiosa.
De su longitud total, 73 kms se encuentran pavimentados

con una calzada de dos trochas de 6,70 mts de

B-Pavimento

ancho.

ET tramo pavimentado consta de una carpeta asfditica
que se encuentra en regular estado de conservacién,
habiéndose comenzado 1la renovaciéon del tramo entre La

Rinconada y e1 empalme con 1la Ruta Provincial

N® 49,

E1T tramo sin pavimentar es de ripio con obras basicas

primarias y su estado s regular.

C-Transito

E1l trédnsito medio diario anual (T.M.D.A.) para el afio

1987 varia en las distintas secciones : en

ta seccién

comprendida entre o1 empalme con 1a Ruta Nacional

N°40-5 y R{io Chimehuin fue de 450 vehiculos;

entre Rio

Chimehuin y San Martin de 1o0s Andes el transito fue de
700 vehiculos; y entre esta Ultima ciudad y 1la
interseccién con 1a Ruta Nacional N° 231 fue de 260

vehficulos.

3.2.- INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

A continuacidn se presenta una descripcidn de los
ferroviarios en Chile y Argentina, que forman
sistema de transporte en que se inserta el proyecto

Este andlisis se realiza bajo el supuesto de

corredores
parte del
evaluado.

que estos

corredores no sélo constituyen una alternativa competitiva al
medio de transporte comprendido por el estudio, es decir el
autotransporte de cargas y pasajeros, sino que ademds podrfan
resuttar proyectos compliementarios para la ejecucién de otras

ajternativas que contemplen conexiones intermodales.

Consecuentemente, 1la descripcién se basa en 1a capacidad y
estado de la infraestructura disponible en ambos pafses.

- 109 -



3.2.1.- Ferrocarriles en 1a Republica d¢e Chile

E1 sistema ferroviario en Chile se conforma con la Empresa
de 1los Ferrocarriles del Estado de Chile y seis sistemas
ferroviarios privados e independientes.

Estos «itimos, pertenecen a grandes empresas mineras y se
encuentran altamente especializados en el transporte de
carga masiva, principalmente minerales moviilizados desde la
zona cordillerana hasta el litoral maritimo. Comprenden una
serie de ramales que operan sobre algunas secciones de via
comunes con Jla red estatal y se encuentran localizados
fundamentalmente en el norte del pafis.

La empresa estatal puede considerarse subdividida en tres
sectores diferenciados entre si, tanto en 1o que se refiere
a la explotacién como asi también en el aspecto geografico.
Ordenados de norte a sur estos sectores son l1os siguientes:

x Ferrocarril de Arica a La Paz (Bolivia), seccién chilena.

Este sector surge a partir de un convenio suscripto entre
la empresa ferroviaria chilena y 1los Ferrocarriles
Bolivianos con el objetivo basico de facilitar 1la
canaiizacién de flujos comerciales bolivianos por el
puerto de Arica, en l1a Regién Primera. De esta manera los
principales destinatarios son los operadores comerciales
bolivianos, razén por 1la cual esta secciédn no tiene ni.

requiere una conexién con el resto de la red ferroviaria
nacional.

E1 tramo chileno se extiende desde el puerto mencionado
hasta 1la estacién Visviri en la frontera con Bolivia, con
una longitud total de 206 Kms en una trocha de 1,00 mts
de ancho.

* Red Norte

Se extiende entre el Puertc de Iquique en la Regidn
Primera y la estacién Calera en 1la Regidén Quinta,
importante centro de cargas ferroviario ubicado entre las
ciudades de Santiago y Valparaiso. Se desarrolla en
trocha de 1,00 mts y tiene una una longitud total de vias
de 3.001 Kms.

Se conforma por una 1inea Jlongitudinal +troncal de
1,880kms de extensién, entre 1Iquique y Calera, y una
serie de ramales transversales que 1legan desde el oceste
costero y ia zona cordillerana.
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x Red Sur

Se extiende entre el puerto de Valparafiso en i1a Regién
Quinta y Puerto Montt en 1T1a Regidn Décima, con una
Tongitud total de via de 4.916 Kms. Se encuentran
electrificados un total de 2.000 Kms y su trocha es de
1,676 mts.

Al dgual que 1la Red Norte, se compone de una seccién
troncal, gque tiene una longitud total de 1.225 kms entre
las ciudades de Valparaiso y Puerto Montt, y de un gran
numerc de ramales transversales hacia el mar y hacia la
cordillera.

E1l empalme y el intercambio entre las Redes Norte y Sur
se efectlia en 1l1a estacién Calera, cerca de la localidad
de Los Andes en 1la Regiétn Quinta, donde se encuentra
habilitado un eficiente sistema que permite cambiar los
bogies de 1os vagones y facilita el paso de éstos de una
red a otra sin necesidad de trasbordar la carga.

Esta red es la que forma parte del sistema de transporte
retativo al proyecto, ya que constituye una alternativa
para ta canalizacién de flujos intermodales con o1 medio
carretero. Se presenta seguidamente una breve descripcién
de 1a infraestructura b&asica y material rodante que
caracterizan la oferta.

Los principales ramales que componen la Red Sur y que
tienen de algin mode relacién directa o indirecta con el
proyecto evaluado son 1os siguientes : la Linea Central en
el tramo gque va desde su origen en la Estacion Puerto de
Valparaiso hasta 1la localidad de San Rosendo, en la Regién
Octava, pasando por l1a Estacién Alameda en la c¢iudad
capital de Santiago; el Ramal Alameda—-Cartagena que permite
acceder al - puerto de San Antonio; Ramal San
Rosendo—-Talcahuano que permite acceder desde 1la Linea
Central al complejo portuario-industrial de Concepcidén.

E1l primero de los ramales mencionados, constituve 1a via de
comunicacién troncal de 1los ferrocarriies chilenos, se
desarrolla con una orientacién norte-sur por el denominado
Valle central chileno, a partir de 1a Estacidén Puerto de 1a
ciudad de Valparafso l1lega hasta Puerto Montt en la Regitn
Décima. Pasa por las ciudades de Rancagua, San Fernando,
Curicé, Talca, Chilldn, Renaico, Victoria, Temuco y Osorno,
atravesandc las regiones Metropolitana, Sexta, Séptima,
Octava, Novena y Décima.
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Se desarrolla en general en zona de 1lanura, alternando con
algunas cortas secciones que se desarrollan en zoha
onduiada las cuales no presentan mayores obstidculos para el
triansito normal de los trenes. La infraestructura basica se
encuentra en buen estado en la mayor parte de la l1inea
debido a que eostd sometida a una adecuada politica de
conservacién.,

A esta 1inea se conectan una serie de ramales transversales
que 1legan desde la costa del Pacifico y el este
cordilierano. Su trocha es ancha y posee doble via en el
tramo entre ias estaciones Alameda y San Fernando.

Uno de estos ramales que acceden desde la zona costera
Alameda-Cartagena es e1 mencionado ramal. Este tramo de via
alcanza una longitud total de 118 kms y, partiendo desde l1a
Estacion Alameda en Santiage, tiene una orientacién
noreste—-suroeste hasta 1a localidad de Tagalante y otra
este-oeste hasta su destinc en 1a terminal portuaria de San
Antonio.

Se desarrolla alternativamente en 2zonas onduladas vy de
1lanura, con una pendiente vertical media que permite
transito normal de los trenes. Su trocha es compatible con
1a que presenta 1la i1inea troncal, en tanto que el estado de
conservacién de la infraestructura bdsica es regular.

E1l tercero de 1los ramales citados es aquel que llega a la
zonha de Taicahuano-Concepciodn, el segundo centro de
actividad econémica en 1a Republica de Chile. Este tramo
nace en la westacién San Rosendo sobre 1a Linea central y
recorre 83,3 kms con una orientacién sureste-noroeste hasta
el complejo urbano-—-portuario.

Se desarrolla por una vasta 1lanura en donde las pendientes
verticales ¥y horizontales son suaves. Su trocha es similar

a la de 1a -seccidn troncal y se encuentra totalmente
electrificada. '

con respecto al material de traccidén del que dispone la Red
sur para su, distribucién entre estos ramales, puede
sefialarse que en Jla medida gque la mayor parte de los tramos
descriptos se encuentran electrificados se utiliza
indistintamente ja traccién eléctrica vy la diesel.

La cantidad y tipo de Jocomotoras de trocha ancha
pertenecientes a la empresa y asignadas a estos ramales
permite una adecuada atencién de 1a demanda de transporte
de carga. Para ello, 1las 1locomotoras se encuentran
asignadas a casas de maquinas distribuidas a 10 largo deil
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sistema, las cuales ademds de tener la responsabilidad de
efectuarles 1la conservaciétn menor, son las encargadas de
asignarlas a los distintos usos requeridos por el
transporte. En 1la préactica, la forma en que se asignan las
maquinas depende en general de la relacion entre su
disponibilidad y demanda eventual, no existiendo wun
diagrama de asignacién permanente sobre trenes especificos.

En relaciéon al material remolcado, esta red dispone de once
tipos de vagocnes para el transporte de carga. Entre estos
se encuentran vagones bodegas, rejas, cajones, planocs,
toivas, graneleros, frigorificos y estanques; utilizados
para al transporte de trigo, papas, fruta, maderas,
celulosa y papel, fertilizantes, carbdén, cemento, hierro,
combustibles y petroquimicos.

Adicionaiments, puede sefalarse que de acuerdo a Jas
practicas operacionales aplicadas en Chile para l1a toma y
largada de vagones, circulan por este el sistema descripto
cinhco tipos de trenes, a saber : trenes bloques, gue operan
como una unidad en cada circuito completo; trenes
completos, consistentes en un conjunto de vagones que se
mueven sin manicbras intermedias entre un origen vy un
destino; trenes directos, que operan entre un origen y un
destino sin maniobras intermedias y recoclectando vagones de
distintos consignatarios; trenes recolectores
distribuidores, que a diferencia de los directos toman o
dejan vagones en estaciones intermedias; vy trenes ds
maniobras terminales, eaencargados de llevar. o traer vagonss
de las estaciones terminales a 10s desvios.

3.2.2.- Ferrogarriles en 1a Republica Argentina

La zona de influencia definida para e1 proyecto queda
comprendida dentro del denominado corredor ferroviario
Buenos Aires-Mendoza-San Juan. Este corredor se encuentra
servido por 1la 1fnea General San Martin de Ferrocarriles
Argentinos gue vincula la zona del Gran Buenos Aires con la
de Cuyo, distante a unos 1.000 kms al oeste de la Capital
Federal.

La mayor parte del trafico ferroviario de este corredor se
efectiviza entre los centros urbanos de Mendoza, San Juan y
Buenos Aires, con un aporte significativo de cargas
transportadas indirectamente hacia importantes ciudades
tales como Rosario, Cérdoba y Bahia Blanca.

E1 ramal parte desde la Capital Federal y se dirige hacia

el este pasando por las localidades de Mercedes, Rawson,
Chacabuco y Junin en la provincia de Buenos Aires; Rufino
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en la provincia de Santa Fé; Laboulaye y V.Makenna en la
provincia de Cérdoba; J.Daract, Villa Mercedes y la ciudad
de San Luis en la provincia homénima; y La Paz, Lencinas,
Palmira y Mendoza en 1a provincia del mismo nombre. La
1inea se completa con un sector de la via principal que
desde 1la ciudad de Mendoza se dirige 156 kms hacia &1 norte
hasta la ciudad de San Juan.

Adicionalmente, entre las Jocalidades de J.Daract y La Paz
existe un tramo de via alternative que pasa por 1la
localidad de Beazley, al sur de la ciudad de San Luis.

La 1longitud total de 1la 1inea alcanza 1los 1.473 kms,
incluyendo el tramo alternativo mencionado, siendo las
distancias correspondientes a cada uno de los sectores las
siguientes : Buenos Aires-Mendoza (via San Luis) 1.049 kms;
Buenos Aires-Mendoza (via Beazley) 1.063 kms.

Por otra parte, cabe seflalar que la trocha de todo e1 tramo
es de 1,676 mts de ancho, igual a T1a que tiene e1 sistema
ferroviario del pafs transandino.

0 ipcién de Ja Inf : I A4S

En general, la ruta posee gradientes y alineacién
favorables en toda su extensién. Desde la ciudad de Buenos
Aires -hasta Villa Mercedes en la provincia de San Luis el
trayecto se caracteriza por presentar largas rectas, que
1legan en algunos casos a cientos de Kilémetros, pocas

curvas y de radios amplios y pendientes maximas del 5 % en
ambos sentidos.

Luego, Yya en la provincia de San tuis, la via debe sortear
las uUltimas estribaciones de las sierras homénimas por lo
que el trazado se torna mads sinugso, con una gradiente
maxima de 1,11 % en sentido descendente y 1,01 % en el
sentido opuesto. Desde el 1imite provincial hasta la ciudad
de Mendoza, 1la ruta vuelve a caracterizarse por un trazado
en el cual predominan las rectas largas y baja pendiente.
Finalmente, desde esta c¢iudad hasta Ta capital provincial
de San Juan, 1a 1inea se extiende al pie de los cordones
montafosos presentes en esta zona del pais, por 10 que
existen numerosas obras de arte vy de defensa contra
aluviones.,

Con respecto al tramc entre J.Daract y La Paz por Beazley,
Ta ruta posee suaves pendientes inferiores a 6,5 % gue
permiten operar trenes mas pesados y con velocidades mas
altas que su alternativa por 1la via principal. Por esta
razén es muy utilizado a pesar de que resulta 14 kms més
extenso que el trayecto por San tuis.
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Un total de 354 Kkms del corredor, principalmente entre
Mendoza Yy Buenos Aires, estda formado por via doble. Si se
toma en consideracién el tramo descripto entre J.Daract y
La Paz por Beazley, dicha magnhitud alcanza un total de
621kms sobre un total de 1.063 kms de via total.

Particularmente, la via es doble desde Buenos Aires hasta
la 1localidad de Saforcada, distante 267 kms, con excepcién
de un trecho de 19 kms entre tas lccalidades de Membrillar
y La Oriental que estd formado por via sensilla y de 6kms
de via cuadruple en la seccidén urbana de Buenos Aires.
Existen otros tres sectores cortos de via doble que
alternan con 1la sencilla, entre D.de Alvear-Castellanos
(23kms), progresiva 474-Laboulaye (11,5 kms}, Alto
Pelado-Huejeda (7 Kms)}, y desde Alto Verde hasta Empalme
Resguardo (64 kms).

En 1los sectores de via sencilia, por 1o general, los
desvios de cruce son de 700 mts de longitud con excepcidn
del tramo existente entre Junin y Alberdi y de 1a ruta
alternativa via San Luis en donde existen desvios de cruce
mas cortos.

Estos datos resultan significativos al momento de anaiizar
la capacidad maxima de trafico cuando circulan trenes en
ambas direcciones.

Con relacidén a la estructura y estadc de conservacién de la
via, 1la mayor parte de la ruta scoporta una capacidad de
carga por eje de 22 tns, magnitud considerada como la mayor
del sistema ferroviario argentino. Asimismo su estado
general es bueno, 10 que permite a los trenes desarrollar
altas velocidades de circulaciéon.

Sin embargo, el motivo mas importante por el cuai los
convoyes de trenes deben circular a bajas velocidades
radica en el estado en que se encuentra el material
rodante, tanto en 1o que se refiere al de traccién como el
remolcado. Esta situacién surge por dos factores : la baja
estabiiidad de los vagones debido a su estructura,
antigliedad y estado; y la baja capacidad de freno.

3.3.~ INFRA R

El andlisis que se ha realizado de la infraestructura
portuaria se refiere tinhicamente a los puertos ubicados en la
zona de influencia directa del proyecto, de tal manera que
forman parte del conjunto del sistema de transporte a
evaluar,
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En este sentido, y a partir de un primer andlisis de las
caracteristicas béasicas de 1a demanda de transporte en el
corredor, se eastima que sélo l1os puertos del sector chileno
pueden considerarse potencialmente parte del sistema, en la
medida que pueden constituir receptores efectivos de flujos
unidireccionales originados en la zona de Mendoza ¥y
alrededores.

En este contexto se plantea la posibilidad de la existencia
de exportaciones regionales argentinas que utilicen
facilidades chilenas, como mercaderfas en trédnsito bhacia
terceros mercados.

En contraposicién,‘ se considera poco factible que se
produzcan flujos en sentido contraric para emplear puertos
argentinos, dado el alto grado de eficiencia con Qque

comparativamente funcionan las terminales chilenas.

Por 1o tanto, de los principales puertos en relacién a este
proyecto carretero se han seleccionado aquellos que atienden
el comercio exterior de la regiones Sexta, Séptima y Octava.

- VYalparaiso {Regidn Quinta)
- San Antonio {(Regidén Quinta)
- San Vicente {Regién Octava)
- Talcahuano (Regidn Octava)
- Lirquen (Regidn Octava)

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

De acuerdo a este enfoque general se presenta a continuacisdn
la descripcién de los puertos incluidos en e1 sistema actual
de transporte. :

3.3.1.- Puerto de Valparaiso
Este puerto se encuentra ubicado al oceste de la ciudad de
valparafso, en la Regién Quinta, y es administrado por la
Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI).
Se encuentra wunido a 1la c¢iudad de Santiago por la Ruta

Nacional N° 68, que también 1o conecta a la carretera
Panamericana o Ruta lLongitudinal N' 5 que une el norte y
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sur del pafs, y a Jla c¢iudad argentina de Mendoza por la
Ruta Internacional N° 60.

En la Estacidn Puerto nace T1a Red Sur de los Ferrocarriles
del Estado que, pasando por Santiagoc tiene su punta de
rieles en Puerto Montt. A poca distancia se encuentra de la
misma, en Calera tiene su nacimiento la Red Norte gque se
extiende hasta Iquique con un tendido de 1.880 kms de vias
y limitada al trédfico de carga.

E1 puerto consta de dos sectores bien definidos. €1 primero
de ellos y &1 mas importante, fue construido entre los afios
1922 vy 1932 y se conforma por el puerto propiamente dicho,
en donde se concentran 8 sitios de atraque a 1o largo de
una pequeda bahia artificial formada por un molio de
contencion.

E1 segundo, se compone de un muelle situado en las afueras
de la poza protegida, que construido hac1a 1920 aporta dos
sitios de atraque adicionales.

La capacidad operativa original del puerto fue alterada con
motivo del terresmoto que afectd a la Regidén Quinta en Marzo
“de 1885, cuandc se destruyeron parcialmente Jos sitios
5,7,9 y 10 y frente de atraque del sitio 8. Para
racuperarlos a su capacidad de servicio total son
necesarias grandes reparaciones.

Actualmente se encuentran plenamente operacionales c¢inco
sitios (1,2,3,4 y 6), uno de l1os cuales estd en reparacion.
La mayor parte de 1la operatividad del Sitio 8 puede
restablecerse con operaciones similares a las gue se
hicieron en el Sitio 6 y que se encuentran finalizandose en
el Sitio 3.

Cabe sefialar al respecto, que el Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones de Chile se ancuentra finalizando las
gestiones necesarias para encarar las obras de recuperacion
de Valparaiso, dentro de un plan de desarroilo global de
los puertos de 1a Regién Quinta.

Con respecto a 1las facilidades de acopio, esta terminai
posee un total de 100.677 mts2 de almacenes cubiertos para
el acopic de carga, distribuido a 1o Targo de 1os sitios de
atraque 1,2,3,6 y 8.

En las adyacencias de cada uno de 1los sitios 1 y 2 se
encuentra un conjunto de bodegas para carga genheral,
compuestos por un almacén para depdsito de mercaderfas en
triansito de 6.500 mts2 y dos recintos de 10.800 mts? cada
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uno para acopio prolongado; en el
28.470mts2 de depésitos subterrdaneos y 11.203 mts2 de
racintos para carga generatl; en tanto que, en los sitios 6
y 8 del Espigén Costanera existen 8.500 mts2 y 10.825 mts?2
de recintos cubiertos para mercader{fas en transito.

Ademas, para efectuar 1las Jabores de acopio de carga al
descubierto, el puerto cuenta con 95.588 mts2 de patios
pavimentados y con 8.400 mts2 sin pavimentar, de los cuales
52.300 mts2 corresponden a un patio para depésito de
contenedores ubicados .en las cercanfas de los sitios 4 y 5.

3.3.2.- Puertc de San Antonig

Este puerto se encuentra ubicado en las adyacencias de la
ciudad de San Antonio, en Ja Regién Quinta, a 90 kms al
ceste de 1la ciudad de Santiago y es administrado por 1la
Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI),

Se conecta a la capital nacional por la Ruta Nacional N®' 78
gque pasa por Mellipilla y Tagalante; y con los balnearios
de 1la costa central, por otra via pavimentada que bordea el
mar. Por un camino 1interior se enlaza con la ruta
Valiparafso-Santiago, desde donde se une a la carretera
Panamericana o© Ruta Longitudinal N® 5 que une el norte y
sur del pais.

Compiementariamente, estid unido a Santiago por un ramal de
118 kms de la Empresa de Ferrocarriles del Estado que 1lega
hasta 1la Estacién Alameda, desde donde queda comunicado con
Ja Red Norte y Sur.

Al 1dgual que en el caso de Valparafso, este puerto se forma
mediante la construccién de un rompeolas artificial al sur
de 1la denominada Punta Panul, junto con la cual protegen a
una pequefia poza de abrigo 'de 10os oleajes y vientos del
Sur. :

Bdsicamente 1 abrigo se ha obtenido a partir de un
rompeoclas con malecédn, 1lamado Moloc Sur.

E1l puerto cuenta con 7 sitios de atrague, de l1os cuales

" tres no estan operables (1,2 y 3) a causa del sismo que
afectd esta zona en Marzo de 1985. De l1os restantes, el 4 vy
5 pueden recuperar su vida Util original con ciertas tareas
de mantenimiento menores, en tanto que el 6 y 7 requieren
de reparaciones mayores a fin de extender su vida atil.

Actualmente el ex-Sitio N° 2 estd siendo wutilizado

parcialmente para la transferencia de graneles lfiquidos o
por naves que deban fumigar graneles sélidos.
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Tal como fue mencionado en e1 apartadc anterior, todas las
obras necesarias para recuperar la operatividad coriginal
del puerto e incluso lograr su expansidén se sncuentran
contempladas dentro del programa de desarrolio de 1Jlos
puertos de la Regién Quinta, que gestiona el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones de Chite.

Los depdsitos de almacenamiento cubierto de qgue dispone la
terminal se encuentran en las cercanias del Sitio N° 6 ¥y
cubren un total de 12.934 mts2. Se componen de un almacén
para mercaderfas en transito de 3.750 mts2, un almacén
adyacente al sitio 4 y con instalaciones para carga
petigrosa por 291 mts2 y otros dos para carga general con

un total de 4.515, y una G4ltima bodega recientemente
construida con capacidad de 3.050 mts2.

Asimismo, cuenta con 102.955 mts2 de explanadas para el
acopio de mercaderfas a la intemperie, de 1los cuales
68.705 mts2 se encuentran pavimentados, en tanto que la

zona restante se destina como aparcadero para carga tipo
automotor.

3.3.3.- Puerto de San Vicente

Este puerto administrado por EMPORCHI se encuentra ubicado
al norte de la Bahia de San Vicente, a pocos kildmetros al
sur de la ciudad de Talcahuano, y constituye el mds
importante de la Regidén Octava.

De los nueve sitios de atraque originalmente disefiados,
sélo se construyeron y estdn funcionando dos sitios de
atraque sobre un malecdn de una longitud total de 443 mts.
El primero de ellos entré en servicio en el afo 1974 vy
mientras que el segundo fue terminado en su estado actual
an 1979.

El puerto estd comunicado con el sistema ferroviario
regional mediante un desvio desde la estacién de E1 Arenal,
y con el sistema vial por las principales avenidas y calles
de Concepcidén y Talcahuano.

Las areas cubiertas para almacenamiento y acopio se
conforman de 5 almacenes cuyo superficie total alcanza los
21.278 mts2. Dos de ellos se destinan al almacenamiento de
gransles (13.440 mts2) y el resto para el acopio de
productos forestales, principalmente papel y celulosa.

Las areas descubiertas comprenden 124.000 mts2 de
superficie pavimentada y 20.000 mts2 no pavimentados, que
seé dedican principaimente al acopio de madera aserrada,
troncos pulpables y astilla pulpable.
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Ademds, a poca distancia del puerto existen otras areas de
acopio denominados puertos secos, pertenecientes a 1los
propietarios de los grandes aserraderos e industrias de 1la
madera, que son un suplemento importante a las explanadas
de acopio existentes en la terminal.

3.3.4.~- Puerto de Talcahuano

- Ubicado al sur-oeste de 1a Bahfa de Concepcién, adyacente a
la cjudad de Talcahuano en 1a Regién Octava, este puerto
consta de dos instalaciones principales e independientes
una de 1la otra : una terminal militar denominada Molo 5§00,
Y. otra comercial, Talcahuano propiamente dicho,
administrado por EMPORCHI.

Todo el compiejo se comunica con el sistema vial regional
mediante las principales avenidas de 1las c¢iudades de
Talcahuano y Concepcién, y con el sistema ferroviario por
un desvio hacia el ramal Concepcién-San Rosendo.

E1 puerto de Talcahuano tiene un canal de acceso artificial
que permite el trdnsito de naves de calado superior a 9mts,
y cuenta con una zona de maniobra de 300 mts de largo por
200 mts de ancho. Tanto el canal de acceso como la zona de
maniobra deben ser dragadas periddicamente para mantener
una profundidad adecuada a Tlos calados de 1as naves gue
utilizan la terminal.

La superestructura bdasica de 1a misma estd compuesta por un
malecén costero y dos sitios de atraque dispuestos en un
espigébn con una longitud total de 360 mts. La disposicion
que presenta el denominado malecdn Blanco Encalada permite
solamente el atraque de barcos pequefos, ya que su
profundidad es menor a 3 mts,

Mientras el Sitio N° 1 es de construccidn mas reciente y se
empled para la atencidn de naves comerciales de hasta 10mts
de caladeo, el Sitio N° 2 flue terminado de construir en 1960
Yy su mal estado de conservacidn permite que solamente sea

utilizado por buques pesquercos cuyo deadweight no supere
las 2.000 tns.

Para efectuar las labores de acopio de carga este puerto
cuenta con 31.688 mts2 de patios pavimentados y con
4.,088mts2 sin pavimentar, ubicados en el espigdbn vy en
sitios cercanos a éste.

Para el almacenamiento o acopio de carga en dreas cubiertas

se dispone de dos bodegas con un total de 5.267 mts2,
ubicadas en las cercanfas del Sitio N° 2.
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Cabe hacer notar que antiguamente existfan dos bodegas
frigorificas que actualmente se utiliza s6ioc una gcomo
almacén general mientras que la otra estd en desuso.

3.3.5.- Puerto de Lirauén

E1 puerto de Lirquén estd ubicado al suroeste de la Bahia
de Concepcién, en Ja Regién Octava, y se conecta con e}
sistema vial zonal por 1la Ruta Nacional N° 150 y con el
sistema ferroviario por el ramal Tomé-Concepcién.

La administracién de este puerto se conforma por una
sociedad andénima en la que participan las mas importantes
enmpreasas exportadoras de productos forestales del pais.
Esta caracteristica determina c¢iertamente que &1 tipo de
carga movilizada sea principalmente aquella proveniente del
sactor silvicola.

La principal instaliacién de Lirquén l1a constituye un muelle
de 615 mts de largo y con un ancho variable entre 8,00 mts
en la entrada y via de acceso, 13,50 mts en los dos sitios
antiguos y 21,50 mts en los sitios nuevos del cabezal.

A lo large de este muelle se ubican los cuatro sitios de
atrague existentes para la transferencia de carga.

Al estar emplazado en la bahia de Concepcién, el puerto de
Lirqguén no ha requerido de obras de proteccién artificial
como molos y rompeolas, va que naturalmente dispone de la
tranquilidad de aguas necesarias para ejecutar
adecuadamente las maniobras marfitimas y portuarias.

Dadas las dimensiones reducidas del muelle, 1a terminail
depende de un eficiente sistema exterior de bodegas y
explanadas ubicados en 1a entrada al mismo. Sus
caracteristicas y ubicacidn responden a las necesidades de

acopio vy almacenamiento parcial, adecuadas para un embargue
y desembarque rédpido de la carga.

En la actualidad e1 puerto de Lirquén cuenta con ocho
bodegas para almacenamiento y acopio de carga, techadas vy

con una superficie total de 32.000 mts2, Sus
caracteristicas edilicias responden a las exigencias de los
principales productos movilizados : celulosa, papel vy

fertilizantes.

De este conjunto, dos de 5.000 mts2 cada una son utilizadas
en forma casi exclusiva para fertilizantes, otras cuatro
que totatizan 15.000 mts2 se utilizan excliusivamente para
el acopio de celulosa, mientras el resto de menor tamafo se
emplean indistintamente para varios productos.
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Complementariamente, e1 puerto cuenta con 50.000 mts2 de
superficie de explanadas para el acopio de carga en areas
descubiertas, las cuales se encuentran separadas en 5
patios ubicados airededor de las bodegas.

3.4.- ANALISIS FUNCIONAL Y DESCRIPCION OPERATIVA

En este apartado se presenta la caracterizacién funcional de
cada uno de los modos de transporte descriptos en este
Capitulo.. Esta tarea apunta a analizar esquematicamente cémo
se canalizan y por gqué medio 1los principales flujos de
transporte identificados en 1la zona de influencia de]l
proyecto en estudio.

3.4.1.- Infraestructura Vvial

Cada Area nacional se encuentra servida por una read
caminera compuesta de una carretera troncal pavimentada vy
de vias secundarias de dispar calidad.

Estos sistemas troncales permiten conectar eficientemente
los principales centros econdmicos regionales con Jlos
puertos vy ciudades del area, de tal manera de conformar una
red que une equilibradamente 11os nodos atractores vy
generadores de traficos méds importantes.

En Chile 1a carretera troncal es la Ruta Longitudinal N° 5
que recorre todo el pajis en direccién norte-sur, situandose
su traza en el centro del territorio. A elia confluyen un
sinnumero de caminos transversales provenientes tanto desde
1a zona cordillerana como desde la zona costera.

Las ciudades mas importantes entre las gque se encuentran
Santiago, Valparaiso, San Antonio, Rancagua, San Fernando
Linares, Concepcién y Talcahuano, se hallan conectadas a la
longitudinal por caminos pavimentados. En cambio, las rutas
que se adentran en l1a zona cordillerana y permiten unir ta

red local con la de Argentina presentan la mayor parte de
su trazado de ripio.

En general puede expresarse que la red vial chijiena ha
alcanzado un nivel de desarrollo maduro, con mayor é&nfasis
en la expansién de la capacidad en los sectores de mas alto
tréafico a través de la reconstruccién y el mejoramiento de
la calidad en lugar de incrementar la extensidén de la red.
El nivel y la distribucidn geografica de las actividades
econdmicas han sido los factores determinantes de la
evolucion de dicha infraestructura.
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En cuanto al estudio del transporte que se desarrolla por
los caminos de 1a zona de 1influencia del proyecto, es
conveniente c¢itar algunos de los productos causantes de
movimientos significativos a 1los fines de caracterizar
operativamente ia infraestructura vial.

De un primer analisis resulta claro gque dentro de todo el
sistema de transporte es escasa la cantidad de bienes que
generan flujos significativos de trafico con una definida
preferencia modal; salvo pocas excepciones tales como los
casos del hierro, el carb6n, 1Ja fruta, 1los productos
forestales, la papa y el trigo.

Al igual que en el resto del pafs, la estructura econdmica
de 1l1a zona en estudio resulta fuertemente dependiente de su
comercio exterior y del transporte marftimo, y es por ello
que los grandes volumenes fisicos movilizados estéan
asociados generalmente con distancias cortas desde o hacia
Tos puertos.

Consecuentemente, una proporcién importante del transporte
por carretera estd relacionada con los movimientos de
importacién y exportacidon, comoc ser el transporte de
productos mineros, 1o0s corredores de exportacién de frutas
y Jlos sistemas de transporte de la madera y productos
forestales de exportacidn.

E1 transporte de cobre desde 1a mina de E1 Teniente ubicada
en 1la Regién Séptima genera importantes movimientos de
camiones hacia el puerto de San Antonio en 1la Regién
Quinta.

Esta caracterizacién no implica que o1 mercado de
transporte asté dominado por el medio, sino por el
contrario existe una participaciéon equilibradamente
compartida con el medio ferroviario.

En cuanto al transporte de productos forestales de
exportacién, las ragiones Séptima y Octavea son 1los
principales origenes de la carga, que tiene por destino los
puertos de Talcahuano, Lirquén o San Antonio. Utilizan como
medic de transporte prefereantemente el camion.

En tanto 1la madera aserrada y 1a madera puipable utilizan
este medio para el transporte del 80 % de su carga,
guarismo que alcanza el 100 % en el caso de la Regiodn
Séptima, 1l1a madera en rollizos y la celulosa poseen una
participacién del 60 % aproximadamente. Dicha distribucidn
por medio no varia significativamente para el flujo de
cardcter nacional que desde las regiones Séptima y Octava
tiene por destino el resto del pafis.
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En algunas 2zonas si existe una marcada estacionalidad de
los embarques que se produce en los meses de invierno
cuando la transitabilidad de los caminos disminuye y gana
seguridad el transporte ferroviario. Este hecho resulta
particularmente significativo en el caso de la celulosa.

En relacién a los productos agricolas, cabe sefialar que 1a
mayor parte de los mismos manifiestan una definida
preferencia modal por el transporte por camién. Las frutas,
el trige nacional y la papa utilizan casi exclusivamente
este medio dejando una participacién sélo marginal al
ferrocarril,

La fruta de exportacién preoducida principalments en la
regiones Sexta y Séptima, entre la que se incluye uva de
mesa, manzana, ciruela, durazno, nectarines, peras vy
1imones, se transporta en un 100 ¥ en camién. Las
exigencias para el transporte que plantea el sistema de
comercializacién de estos productos tales como la limpieza
de vehiculos, 1la temperatura controlada y el cumplimiento
en los tiempos Yy pilazos de entrega; sélo pueden ser
cubiertas adecuadamente por el camién.

Estos movimientos de la carga se producen en dos etapas
primero se transporta la fruta desde las zonas de cosecha
hacia las plantas de frio vy packing ubicadas en lugares
cercanos; luego, en una segunda etapa se transporta la
carga hacia lJos puertos .de San Antonio, Valparaiso y San
Vicente (en menor medida) para su posterior embarque. Para
ambas etapas se recurre al camioén.

En 1o que se refiere al trigo nacional, los origenes mas
relevantes se ubican en las regiones Octava, Novena,
Séptima y Sexta, y sus destinos son principalmente la
Regién Metropolitana y 1a Regién Sexta ajl norte y la Regidn

Décima al sur. La mayor parte del transporte es realizado
en camiones, cuyo grado de especializacién en este mercado
es tal que los transportistas se enfrentan con el problema
de 1la estacionalidad de la produccién de trigo nacional que
los obliga a aprovechar la temporada al maximo (transportan
la carga a destino vy vuelven inmediatamente sin carga de
retorno) y a transportar otros productos durante la época
en que no hay produccién.

En el caso del trigo importado 1la wutilizacidén de
infraestructura vial se reduce al 48 % de la carga total
debido a que los puertos de entrada se encuentran
adecuadamente servidos por el ferrocarril. San Antonio es
el puerto mas importante pues los otros puertos
participantes, Lirquén y Talcahuano, reciben poca carga vy
sus destinos finales estdn a muy corta distancia.
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tos molinos ubicados en 1a Regién Metropolitana y la Regién
Saxta son los que absorben la mayor parte de estos envios.

Respecto a la produccién nacional de papa, se encuentra
ampliamente distribuida en la zona sur del pais
principalmente en 1la zona de Temuco y en la Regién Décima.
Los volumenes producidos en dicha zona son movilizados
hacia 1las regiones Quinta, Sexta y Metropolitana mediante
la utilizacién del camién, siendo e1 empleo del ferrocarril
s6l1o marginal. {as rutas de cardacter principal, no
presentan dificultades para este tipo de transporte, aunque
los caminos de nivel secundario que sirven a las chacras se
presentan muchas veces 1inhabilitados para el paso de
camiones pesados en los meseas de invierno.

En cuantc al transporte de productos de mar, el ciento por
ciento se efectua por carretera desde 1los puertos de
Talcahuano y Puerto Montt hacia 1a Regién Metropolitana.

En ralacién al transporte de cemento, debido a 1las
caracterfisticas que presenta el mercado como ser la corta
distancia del traslado, el caracter no masivo de 1os envios
y sus multiples destinatarios, y 1a ubicacién cercana de
las plantas a los principales centros de consumo, 1 medio
de transporte preferentemente utilizado es el camidén,

Debe sefalarse que Tos productos y mercados arriba
descriptos fueron extrafdos de un andlisis global de los
usuarios de infraestructura vial en la zona de influencia
del proyecto, en donde se observa que la eleccidén del medio
de transporte es una constante a lo largo del tiempo.

Esto permite suponer que las caracteristicas de la coferta
de transporte permanecen estables y determinan un alto

grado de especializacién de cada medio por tipo de
producto, que deriva en la existencia de situaciones de
sobreoferta en amplios sactores de la industria en
distintas épocas del afo.

En el caso de Argentina, la conexidén vial entre la costa
atlantica y 1a zona cordillerana se realiza
fundamentalmente por una ruta troncal pavimentada con
orientacién este-oeste, Esta ruta se encuentra secundada
por una serie de caminos tranversales que en conjunto con
la ruta. anterior permiten conformar el denominado corredor
de trafico Buenos Aires-Mendoza.

A los fines del presente proyecto, existe una interaccion
de especial interés entre este corredor y el formado por 1a
ciudad de Buenos Aires y la regién econdmica del Neuquén,
que ampifa el disefio del sistema de transporte.
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Estos corredores son de los mas importantes de la Argentina
en cuanto a 1o que se refiere a volumen de trafico, no séio
en razén de aquel de cardcter nacional sino, especialmente
en el caso del primer corredor sefalado, por el de cardcter
internacional que se efectiviza entre terceros paises.

A pesar de esta relevancia presentan un problema comun a
otras rutas del pafs que limita la posiblidad de brindar
servicios de transporte de carga eficientes. Dicha
deficiencia radica en 1la falta de equilibrio existente
entre los movimientos en una u otra direccién, en la medida
que el Tflujo predominante gque se dirige hacia Buenos Aires
posee un volumen mucho mayor que el gque c¢ircula en
direccién opuesta,

En 1l1cs ultimos afos el nivel global de trafico a sufrido
una merma considerable a partir del estado de deterioro en
que se encuentra la infraestructura badsica. Las pol{ticas
de conservacién desarrolladas por 10s organismos nacionales
y provinciales pertinentes no han resultado suficientes
para mantener 1os estdndares minimos en los sectores de mas
alta utilizacién, situacién que ha generado una serie de
alteraciones en 1la demanda de transporte total y en la
participacién de cada uno de los medios.

ET trafico general de carga del sistema se compone de tres
tipos de flujos : los de caracter nacional que se canalizan
dentro del pafs; 1los de cardcter nacional con destino en -
otros paises; y 1los extranjeros con destino en terceros
pafses y que por 1lo tantc involucran mercaderfias en
transito por Argentina.

Con respecto al primer tipo, los movimientos de carga
nacional m4ds representativos son los siguientes : vino
desde 1as regiones de Mendoza y San Juan; piedra caliza y
dolomita desde las canteras ubicadas al pie de Los Andes;
petréleoc crudo desde Malarglie, al sur de la ciudad de
Mendoza; petréleo refinadd y derivados desde la refinerfa
de Lujadn de Cuyo en las proximidades de la misma ciudad; y

granos desde la regidén pampeana entre Villa Mercedes y la
c¢iudad de Buenos Aires.

Debido a 1las grandes distancias que estos movimientos
implican, el1 medio ferroviario siempre ha tenido ciertas
ventajas comparativas en relacidén con medios competitivos.
Sin embargo, dado el grado de ineficiencia con gue se ha
desenvuelto este servicio en el pasado, el camién esta
realizando 1importantes incursiones en el mercado del vino,
particularmente en &1 caso de vino envasado, y de productos
agropecuarios tradicionalmente cautivos al riel como granos
y gahado.
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En e1 caso del vino, el mercado se encuentra segmentado en
funcidén de la distancia y el tipo de envase. E1 camién
participa en los traslados a corta distancia, dentro de las
zonas productivas en Cuyo, los cuales invoiucran
consignaciones relativamente pequefias y poseen destinos
dispersos, Yy en 1los traslados de vino embotellado a las
principales zonas de consumo fuera de la regiotn mencionada:
Buenos Aires, Rosario y Cérdoba.

Con respecto a 1os productos agropecuarios, cabe sefalar
que aunque los envios son de caracter masivo, la atomicidad
de Tlos origenes y la flexibilidad del transporte automotor
son factores que alientan Ta preferencia por el camién.

Con 1los derivados del petréleo se produce una segmentacioén
del mercado de transporte similar a la del vino pero en
funcidn del volumen y la distancia, existiendo una
participacidon del camién en los envios voluminosos pero a

corta distancia y en la distribucién global a los puntos
finales de venta.

Del conjunto de productos nacionales que participan en el
comercio internacional se destacan los siguientes : aceite
de soja ¥y girasol proveniente de la provincia de Cérdoba;
azucar Y otros subproductos provenientes de Tucumén;
cemento desde San Juan y Mendoza; productos petroqufimicos,
fundamentalmente polimeros, provenientes de las provincias
de Santa Fé, Buenos Aires y Neuquén; y baldosas y losas
para la construccion desde l1os alrededores de 1a ciudad de
Neuquén; productos quimicos provenientes de la zona de

Santiago y 1la Regién Sexta; maderas diversas y pasta
celuldsica provenientes de plantas elaboradoras y depésitos
ubicados en Ta Regidén Séptima; y productos manufacturados
que no manifiestan un comportamiento comercial estable a lo
targo del tiempo.

Por 1l1a aduana de Bariloché se canaliza un importante fiujo
de importacion de madera chilena en estado de
semielaboracién que tiene como destino &1 gran Buenos Aires
y se origina en las regiones Novena y Décima.

Entre Jos productos mas importantes del tercer grupo se
destacan 1los pertenecientes al comercic bilateral entre
Chile v Brasii, destacdndose productos tales como
manufacturados metalicos, frutas citricas, bananas vy
bebidas alcohdlicas provenientes de regiones al sur de
Brasil, y frutas de carozo y citricas, semillas diversas,
productos qufmicos e 1insumos para la fabricacién de papel
desde la zona de Santiago de Chile y Los Andes,.
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La oferta internacional de servicios de autotransporte de
carga para e) trdfico bilateral entre Argentina y Chile se
encuentra sujeto a convenios binacionales que reglamentan
todo o concerniente a 1los servicios y parque mévil

autorizado en cada pafs, ¥y la habilitacién de Tlas empresas
prestatarias.

La reglamentacién vigente ha sido recientemente modificada
a 1los fines de lograr una paulatina liberalizacién de Jas
restricciones que pesaban sobre 1a capacidad estitica de la
oferta de autotransporte de cargas correspondiente a cada
pafs. Se preve una ampliacidén de la capacidad autorizada a
partir del mes de Marzo de 1992 a razén de un 10 ¥ mensual,
partiendo de un cupo autorizado de 30.000 tns de capacidad

de <carga hasta Jlograr una liberalizacién total del parque
existente. '

De esta forma cualquier modificacién en la demanda de
autotransporte de carga que pueda inducir Ta concrecién del
provecto en estudio, no se enfrentard a restricciones en
las condiciones de la oferta.

‘En  cuanto al trafico de pasajeros, el sistema no presenta
el desequilibrio direccional de flujos existente en el caso
del autotransporte de carga, aunque el grueso de 1Jlos
movimientos se efectivizan entre los extremos del corredor,
es decir Mendoza, Buenos Aires y, en menor medida, Santiago
de Chile.

De la misma manera que en el caso del autotransporte de
carga, el servicio de autotransporte internacional de
pasajeros se encuentra regiamentado por la Secretaria de
Transporte, organismo nacional que regula todos 1los
aspectos concernientes a los servicios, itinerarios,
frecuencias y pargque mévil empleado.

Cualquier modificacién en el mercado que 1induzca e}
provecto en estudio deberid ser analizada en &1 contexto de
una oferta acotada, y tomando en cuenta que puede impulsar
una variacién en los precios relativos del servicio.

ta caracterizaciétn de las Tineas y servicios autcorizados,

como asi también una descripcidén del parque actual se
presenta en el Anexo 3.A.1.

3.4.2.~- Infraestructura Ferroviaria
Comoc Ja mayoria de los sistemas ferroviarios del mundo, 1los

ferrocarriles de Chile vy Argentina han evolucionado desde
una posicidn dominante en el transporte terrestre, a otra
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en la cual deben enfrentar competitivamente al
autotransporte por carretera. Este sector se ha expandido
rapidamente en detrimento del modo ferroviario que presenta
serjas desventajas tecnolégicas y econdémicas.

Se puede observar que el descenso en la participacién en el
mercado de transporte por parte de los ferrocarriles ha
resultado en la exclusiva conservacidn de aquellos mercados
donde detentan ventajas naturales : sirviendo l1os mercados
de grandes volumenes y realizando traslados a 1largas
distancias, proporcionando servicios de bajo costo y alta
confiabilidad.

La evolucidn de los ferrocarriles en Chile han seguido este
mismo patrén, con el agravante que la distancia media de
transporte es muy c¢orta. Por esta razén, el medio resulta
altamente vulnerable a la competencia real o potencial del
transporte carretero.

Del anélisis de Ta estructura productiva chilena se observa
que existen muy pocos productos capaces de generar
movimientos de alto volumen y que, por lo tanto, presentan
una definida preferencia modal.

8610 c¢inco productos transportados por el F.C. del Sur,
entre 10s que se encuentran la madera de pino, el carbodn,
la celulosa, el cobre en barras y el trigo satisfacen esta
condicién y son responsables del 60 ¥ del trafico total.

Algunos de estos productos permiten caracterizar en forma
mas especifica el tridfico de los ramalas que se relacionan
con &1 proyecto en estudio.

En el caso del trigo, e1 mercado del transporte estd
claramente diferenciado en dos submercados altamente
relacionados entre si, como son el trigo nacional y el
importade. E1 transporte del primer tipo de trigo esta
dominado por el camién (aproximadamente e7 95 % de la
carga) debido a que la carga es sdlo ocasionalmente masiva
y no se encuentra concentrada geogréficamente.

En cambio, el segundo tipo presenta caracteristicas de
comercializacioén distintas y permite un alto grado de
participacién del ferrocarril en el transporte. La carga se
encuentra siempre concentrada en o] puerto de desembarque,
desde donde se distribuye en volimenes suficientemente
grandes como para- hacer eccnomicamente mids rentable el
transporte por este medio.
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Los productos forestales constituyen la fuente de demanda
mas importante para el ferrocarril. Aunque la participacién
en este mercado en relacién con el camidn no tiene caracter
dominante, el ferrocarril todavia mantiene ventajas
comparativas en el transporte de la materia prima que se
moviliza masivamente en largas distancias desde la zona
cordillerana, especialmente en la época invernal.

Esta actividad tiene una. presencia significativa en 1a zona
en estudio, siendo 1la celulosa el producto en donde el
ferrocarril tiene mds ingerencia en el transporte. La carga
es de caricter masivo y a larga distancia, originada
principalmente en las plantas de Puente Alto, Chilldn, Bio

Bio y Valdivia con destino a los puertos de San Antonio,
Talcahuano o Lirguén.

La otra actividad que genera importantes movimientos de
cargas para e1 ferrocarril es Ta siderurgia, siendo la
Compafifa de Aceros del Pacifico-CAP, ubicada en 1a Regién
Octava, el mayor productor de acero de Chile, Las
principales materias primas usadas en el proceso productivo
son transportadas por ferrocarril en combinacidn con el
transporte maritimo de cabotajs hasta el puertoc privado gue
1la empresa posee en Huachipato.

Tal es el caso del cobre y otras piedras utilizadas como
fundentes. E1 producto terminado es distribuido
mayoritariamente por ferrocarril fuera de la Regién Octava,
principalmente hacia la Regidn Metropolitana.

Otro producto de alta significacién en el trafico global de
este medio es el cobre. A pesar de que el grueso de su
movilizacién se desarroiia fundamentalmente en ramales que
no quedan comprendidos dentro de la zona de influencia de
este proyecto, existe un importante movimiento del que es
responsable la mina de E1 Teniente de CODELCO-Chile,
~ubicada en 1a Regidn Sexta. :

En la Republica Argentina a diferencia de Chile, el
andlisis del trafico ferroviario se 1imita a un s6lo ramal
principal. La evolucién de su trafico refleja los mismos
problemas que fueron sefalados para el caso del ferrocarril
chileno, a 1Jos cuales deben sumarse el hecho de que el
territorio a cubrir es mas extenso vy por Jo tanto la
densidad de via es comparativamente inferior. Asimismo,
existen escasos productos capaces de generar movimientos de
alto volumen vy a grandes distancias, y para los cuales 1la
oferta ferroviaria estd adecuadamente dotada para competir
econdmicamente.
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La Tinea Buenos Aires-Mendoza, 1ifnea principal del
Ferrocarril San Martin, es 1a segunda de mayor densidad de
trafico de Ferrocarriles Argentinos, tanto en lo que se
refiere a movimiento de carga comoc de pasajeros. Dicha
densidad varfa a 1o 1largo del corredor debido al impacto
provocado por 1importantes flujos de trafico originados en
diferentes puntos del corredor.

A pesar de ello pueden identificarse una serie de productos
que constituyen la base del trafico de carga : derivados
del petrdleo transportados desde la refinerfa de Lujan de
Cuyo ubicada en Jlas cercanfas de la ciudad de Mendoza,
hacia 1a Jocalidad de San Lorenzo, en la provincia de Santa
Fé; piedra caliza y dolomita para la fabricacién de acero,
transportadas desde Albarddn y Domingo de OQOro en 1la
provincia de San Juan, hasta las instalaciones de SOMISA en
las localidades de Sanchez y San Nicolds; vino desde toda
ia regién de Cuyo hacia &1 centro urbano del Gran Buenos
Aires; Yy cereales provenientes de numerosas localidades de
las provincias de Coérdoba, Santa Fé y Buenos Aires con
destino a Buenos Aires y Rosario.

E1 sector de mayor densidad de trdfico se encuentra en la
provincia de Mendoza entre la localidad de Lencinas ¥y la
capital provincial. Es un tramo de la ruta relativamente
corto wutilizado por 1los trenes petroleros que se dirigen
desde Malarglle hacia la refineria de Lujan de Cuyo y dado
que parte de este sector estda formado por via doble el
trdfico por este tramo no resulta critico.

E1 hecho de que el principal flujo de carga es el gue se
produce hacia el este hasta los centros de consumo en el
litoral argentino o hasta l1os puertos de ultramar para su
exportacién, existe un aumento gradual de trafico sesn esa
direccion. Por ello el tramo comprendido entre las
localidades de J.Daract, en la provincia de San Luis, Yy
Rufino, en 1la provincia de Santa Fé, resulta igualmente
denso que e1 anterior a pesar de posee menor volumen de
carga puesto que es un tramo de via sencilla.

Ya en Rufino el trédfico disminye en razén de que en este
punto se desvian 1los trenes destinados a Rosario. EI1
trafico a granel del fuel-oil, desde Mendoza hasta San
Lorenzo, como asi también 1la piedra caliza y dolomita
proveniente desde 1la Cordillera de Los Andes hasta SOMISA,
abandonan el corredor en este punto.

Con respecto al trafico de pasajeros, cabe mencionar gque se

realiza fundamentalmente entre 1los puntos extremos del
corredor. El1 servicio actual de trenes de pasajeros puede
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3.4.3.-

ser dividido en tres categorfas : servicio de larga
distancia entre Buenos Aires-San Luis-Mendoza-San Juan
durante todo el aRo; servicio de media distancia entre
Buenos Aires y Junin durante todo el affio; y servicio de
trenes a/0 desde Jugares de turismo durante el perfodo
estival.

Infraestructura Portuaria

A continuacioén se realiza una caracterizacién del
funcionamiento de los puertos chilenos Yy  argentinos
descriptos en el apartado anterior. ' '

er ' is
Desde el punto de vista del volumen de carga operado esta
terminal portuaria es la mas importante del pafs. Sirve a1l

comercio exterior de la zona Santiago, el centro econdmico
mas relevante de Chile.

E1 puerto resulta el punto de salida natural de la fruta de
exportacién,  del cobre en barras elaborado en las cercanfias
y de otros productos comestibles elborados en la zona del
Gran Santiago. Sin embargo, cabe senalar que la fruta por
si sola es responsable de movilizar cerca de 600.000 tns ajl
afo, magnitud que representa cerca del 50 % de la carga
total.

En cuanto a 1las 1importaciones, los principaies productos
movilizados son manufacturas de origen industriatl,
productos quimicos y diversos productos de origen mineral
tales como fertilizantes, abonos, etc.. Gran parte de esta
carga s movilizada en contenedores, para 1o cual el puerto
dispone de una de las terminales mds grandes del pafs.

En otro orden, e1 puerte participa activamente en el
trafico interno de cabotaje y en el comercio internacional
en transito, tanto de embargque como de desembarque de
productos. '

rt e io

Esta terminal portuaria se encuentra especializada en el
movimiento de cobre de exportacién, tanto en barras como
refinado, y otros productos minerales menores, Yy en el
desembarque de_  trigo y majiz importados, para lo cual actla
como centro distribuidor del cereal hacia el resto del
pafs.
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Con un volumen 1inferior a estos, moviliza también pasta
caeluldsica y pulpa de madera y otros productos
semielaborados de l1a madera.

Con respecto al tréansito de cabotaje, la mayor parte
corresponde al desembarque de productos agricolas diversos
y fertilizantes de uso industrial,

Puerto de Talcahuano

Los principales productos movilizados por este puerto son
harina de pescado y productos forestales tales como la
madera en bruto y aserrada, o1 papel y la pasta celuldésica.
Cada uno de estos productos moviiizan un volumen de carga
cercano a las 200.000 tns anuales, de acuerdo a 1las
exportaciones realijzadas en los Gltimos aRos.

Debido a 1a notable expansién de las actividades pesquera y
forestal, estos volumenes de carga exportada han crecido
notablemente, a tal punto de duplicarse en un periodo de

dos afios, Y se espara gue los sigan haciendo en un futuro
cercano,

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

r Vic

Tomando en cuenta 1a carga movilizada, esta terminal

aparece como la mas importante de las consideradas en la:

zona de Talcahuanho-Concepcidn.

Tanto desde el punto de vista operativo como de 1la
disponibilidad de 1instalaciones, este puerto se sncuentra
altamente especializado en la exportacidén de productos
forestales y en la importacidon de combustibles y derivados
del petrélieo. Al respecto puede notarse gque casi el 390 ¥ de
la carga exportada corresponde a madera, troncos y chips y
pricticamente el 100 % de la carga importada corresponde a
combustibles liquidos y sélidos.

Al igual que en TJlos otros puertos de 1la zona, 1los
principales productos de desembarque de cabotaje son sal y
salitre y 1los de embarque, carbén y en menor medida,
metales, hierro, acero y productos industriales,
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Puerto de Lirauén

E1 puerto de Lirquén es un puerto comercial que moviliza
tanto granel como carga deneral. Se encuentra altamente
especializado en el movimiento de productos forestales
provenientes de las regiones Octava y Novena. La
exportacién de estos productos, tanto en estado elaborado
como -de semielaborado y derivados ha alcanzado en los
uaitimos anfos volamenes cercanos al 90 % de la carga total
movilizada por esta terminal.

La expansioh registrada en esta actividad ha derivado en un
crecimiento sustancial de 1a carga movilizada por el pusrto

gue ha pasado de 400.000 tns en 1976 a aproximadamente
2.000.000 tns en 1590.

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

MA_D d

En este apartado se presenta una aproximacién del sistema
global de transporte en la zona de influencia del proyecto a
los fines resumir lo expuesto en los puntos anteriores sobre
1a 1infraestructura vy operativa de cada medio y establecer la
base para el submodelo de costos y evaluaciodn.

La concrecidtn del proyecto de pavimentacién del Paso E1
Pehuenche materializa una nueva posibilidad de conexidn
dentro del sistema al vincular 1las redes viales chilena vy
argentina y por ende todos sus subsistemas de transporte.

En el esquema actual los pasos fronterizos de Las Cuevas en
Mendoza, vy Puyehue y Pino Hachado en Neuquén constituyen To0s
elementos principales de l1a circulacidén terrestre de cargas y
personas. En el primeroc de ellos, '~ ademds de la
infraestructura vial bdsica, funciona un ramal del
Ferrocarril Gral San Martin que se une con un sector de la
Red Sur de 1los ferrcocarriles c¢hilenos. §in embarge el
anadlisis del estado general de funcionamiento permite afirmar
que su uso, bajo las condiciones actuales, es limitado, sin
que existan antecedentes de mejoras inmediatas que permitan
revertir esta situacion.

E1l sistema ferroviario se analiza bajo el supussto de que
existan posibilidades de ejecutar proyectos complementarios
de fargo plazo para la resoclucion de alternativas
intermodales entre ambos sistemas. ‘
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Dada 1la importancia del comercio exterior en la evaluacidn de
la demanda global de este proyectc y para clarificar la
infraestructura complementaria al sistema vial definido, se
incorpora al andlisis una descripciétn de las caracteristicas
basicas de una serije de terminales portuarias chilenas
ubicadas en las zonas de influencia del proyecto.
Adicionalmente se considera la posibilidad real de que estos
puertos especializados en sectores de 1interés pueden
constituir receptores efectivos de flujos de carga
unidireccionales originados en la regién cuyana y neuquina.

En lo que respecta al ordenamiento institucional del sistema
de transporte que contiene a la obra en evaluaciodn,
corresponde agregar que en ambos paises, Chile y Argentina,
se han desarrollado y aplicado un conjunto de normas
posibilitando 1la 1Jnserci6tn privada en 1l1a constitucidén vy
mantenimiento de infraestructura vial.

En este sentido, y tomando en cuenta la posibilidad de que el
sactor publico nacional no se encuentre en condiciones para
enfrentar en tiempo y forma una inversidn de esta magnitud,
se plantea 1l1a alternativa de desarrolilar esta obra en el
marco normativo para la Restructuracién del Sector Vial
Argentino y de Concesiones en la Replblica de Chile.

En la Republica Argentina el proceso de reforma se encuentra
comparativamente mAs desarrollado que en Chile con un marco
regulatorio de 1la actividad especifico y probado, en el cual

se plantean alternativas, procedimientos y modalidades a
seguir.

Asi se contemplan diferentes procedimientos a utilizar para
la reconversién mencionada : tramos de la red vial nacional a
ser licitados por el Sistema de Concesién de Obra Publica;
tramos de la red vial nacional a ser transferidos a las
provincias; tramos de 1a red vial nacional a ser
rehabilitados y mantenidos con fondos provenientes de
asignaciones presupuestarias © de préstamos de organismos
internacionales; bienes © servicios de la Direccidn Nacional
de Vialidad que puedan ser transferidos a las provincias o a
entidades privadas.

Dentro de 1a primera modalidad queda comprendido el Programa
de concesiones para la Conservacidn, Mantenimiento vy
Explotacién por el Sistema Concesién de Obra Publica de Rutas
Nacionales, mediante el cual hasta la fecha se han otorgado
concesiones por perfodos de 12 afics a empresas privadas que
se han hecho cargo de l1a conservacion, e1 mantenimiento y Ta

explotacién de 10.000 kms de carreteras pertenecientes a la
red troncal.
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El costo para las obras 1iniciales es sufragado con
inversiones de riesgo de los concesionarios y mediante la
percepcién de peaje.

para el financiamiento de las obras bdsicas del proyecto El
Pehuenche puede contemplarse la posibilidad de que recurrir.
al sistema del peaje, ya sea que la inversién se ejecute
desde el sector plGblico nacional o provincial como desde el
privado, tanto en territorio argentino como el chileno.

Mientras e1 programa general de concesiones se encuentra en
una etapa de implementacién estricta, 1la entrega del
mantenimiento y mejoramiento de l1os accesos a Mendoza no ha
avanzado desde el dfa 10/07/90 cuando se realizé el concurso
de oferentes y la presentacién de propuestas.

Entre el conjuntoc de rutas nacionales a concesionarse por
medio del sistema descripto quedan incluidas 1las Rutas
Nacionales N° 7 y 22, y 1la red de accesos a la ciudad de
Mendoza que comprenden el tramoc San Martin-Mendoza de l1a Ruta
Nacional N°' 7 vy +tramos de las Rutas Nacionales 40-S y 143,
Estas secciones son de especial 1interés a los fines del
presente provecto en Ta medida que la instalacidn del sistema
de peaje tendra efactos sobre el costo global del
autotransporte de cargas y pasajeros que por all{f circula y
por lo tanto puede finducir cambios en el comportamiento de
los usuarios en el mediano plazo.
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CAPITULOQ 4
ANALISIS DEL SECTOR EXTERNQ

E1 objetivo de este capitulo consiste en la identificacién de los
productos que participan del comercio exterior de Chile y Argentina

y que constituyen la base de estimacién de la demanda de transporte
de la red en estudio.

En primer Jugar se efectla un diagnéstico global del comercio
exterior de Chile y Argentina, 1indicdndose en cada caso las
perspectivas de evolucidn esperadas para el sector.

En segunda instancia, se prasenta wuna descripciétn de 1las
principales caracterfisticas del 1intercambio bilateral entre estos
paises. E1 analisis del intercambio comercial entre Argentina y
Chile permite conformar una seleccién de productos comercializables
factibles de ser transportados por camién, la cual se utiliza en la
estimacién de la demanda de transporte.

4.1.- DIAGNOSTICQ Y PERSPECTIVAS DEL COMERCIQ EXTERIOR

4,1.1.- Chile

E1 comercio exterior chileno ha evolucionado en forma
creciente desde 1985 en 1 marco de favorables condiciones
internas y externas.

La polftica de apertura y desregulacién del sector externo
iniciada en los primeros afos de la década del 80,
sustentada sobre 1a base de 1a estabilidad de 1las
principales variables macroecon6micas y la consolidacioén
del equilibrio fiscal y 1la reprogramacién. de la deuda

externa, ha impulsado " una diversificacioén de las
exportaciones hacia un universo de productos mayor gue el
histéricamente registrado. Esto ha tenido importantes

efectos sobre el incremento de los volUimenes comerciados ¥y

sobre Ja excesiva dependencia gue manifestaba el sector en
determinados productos primariocs.

Por otro lado, Chile ha sido favorecido en la segunda mitad
de los afios 80 por una mejora de sus términos de
intercambio, fundamentaimente a partir de la suba del
precio internacional del cobre, producto que representa
casi la mitad del valor de las exportaciones chilenas.
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Las condiciones citadas han propiciado el sostenido
crecimiento de las ventas chilenas al exterior que se
observa en el Cuadro N 4.1.

Sin embargo el marco externo favorable descripto se
revierte levemente durante el afo 1980, a partir de unha
disminucidén del precio promedio del cobre de un 5,9 % con
respecto ail valor promedio de 1989. Esto resulta destacable
en la medida gue una variacién de un centavo de délar en el
precio del cobre tiene un impacto global de 30 millones de
délares en Ta economfa chilena. En consecuencia, el

crecimiento de las exportaciones fue significativamente
menor al registrado en afios anteriores.

CUADRO N° 4.1,

CHILE
EVOLUCION DEL SECTOR EXTERNO
Perfodo 1986/1990 - Millones de D&lares

ANO Exportaciones Importaciones Saldo
1986 4,222 3.157 1.065
1887 5.102 4,023 1.079
1988 7.049 4.924 2.125
1989 8.193 6.734 1.459
1990 8.571 7.272 1.298
Fuente : Indicadores de Comercio Exterior. Banco Central
de Chile '
Las importaciones chilenas también registran un

comportamiento ascendente desde el afo 1985. En 1989
aceleraron SuU crecimiento en 37 % a partir de 1la
sobreexpansién del gasto "~ interno que soportd la aconomia
chilena en un contexto de plena utilizacién de la capacidad
instalada. Este fentmeno generd presiones sobre las compras

en el exterior y también sobre 1la tasa de inflacién
interna, -

Hacia 1990 pese al ajuste realizado en el nivel de
absorcién 1interna otros factores determinaron un nuevo
aumento en las importaciones. Estas fueron principalmente
afectadas por el brusco incremento en el precio
internacional del petréiec resultante del conflicto en el
Golfo Pérsico. E1 precioc medic del barril se ubicd en los
Gitimos cinco meses del afio 1980 en un 70 ¥ por encima del

- 138 -



promedio de 1989. Esta distorsién costdé a la economia
chilena alrededor de 230 millones de ddlares,

E1 aumento de las jmportaciones y la reduccién en el ritmo
de crecimiento de Tas exportaciones determinaron una caifda

en el salido comercial, que en 1990 alcanzd 1.300 milicnes
de délares.

En el Cduadro N° 4.2. se presenta la evolucién de los
embarques chilenos desde el afio 1986, pudiéndose observar
que Tos productos mineros contindan representando mas del
50 % del valor de las exportaciones chilenas. Sin embargo,
el ritmo de crecimiento de las exportaciones industriales
ha sido comparativamente mayor, y en el afio 1990 han
compensado 1la caida en el valor de Jas exportaciones
mineras tradicionales generada principalmente por el
deterioro en e1 precio del cobre vya mencionado.

Las exportaciones de productos alimenticios y del mar no
han logrado mejorar su participacién en el conjunto de los
embarques chilenos al exterior.

CUADRO N° 4.2,
CHILE

EVOLUCION DE LA COMPOSICION DE LAS EXPORTACICNES
Periodo 1986/1990 - Millones de dbélares

CONCEPTO 1988 1987 1988 1989 1990

Minerfa 2.316 2.746 4.100 4.858 4.747
Agro. Fores. ¥y Mar. 646 743 861 791 981
Industriales 1.260 1.613 2.087 2.540 2.843
TOTAL 4,222 5.102 7.048 8.193 8.580

Fuente : Banco Central de Chile

con respecto a las importaciones, Chile compra
principalmente materias primas para su industria,
combustibles y maquinaria v equipos. La creciente

importacién de bienes de consumo se detuvo en 1990 a partir

del ajuste impulsado por las autoridades econdmicas frente
al aumento de la inflacidn verificado en 1989.

E1l dincrementc en el valor de bienes intermedios importados

en 19980 estd explicado principalmente por el efecto del
aumento en el precio del petréleo vya comentado.
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CUADRO N° 4.3,

CHILE i
EVOLUCION DE LA COMPOSICION DE LAS IMPORTACIONES
Periodo 1986/1990 - Millones de d&lares

CONCEPTO 1986 1487 1988 1989 1990
Bienes de Consumo 422 584 789 894 826
Bienes de Capital 670 982 1.258 1.917 2.130

Bienes Intermedios 1.822 2.228 2.683 3.666 4.046
TOTAL 2.914 3.793 4.730 6.486 7.023

Fuente : Indicadores de Comercio Exterior. Banco Central de
Chile

Estados Unidos es el principal comprador de productos
chilenos, aunque su 1importancia relativa ha disminuido en
los UGltimos afios. Por el contrario, Japén ha incrementado
su participacién y tiende a desplazar a Estados Unidos,
convirtiéndose en el destino principal de las exportaciones
chilenas. En 1990 Chile destindé el 30,4 % de las mismas a
paises de América, 39,6 % a Europa, fundamentalmente paises
miembros de la Comunidad Econémica, y 26,2 % a Asia.

Estados Unidos es también el principal proveedor de bienes
importados por Chile, con una participacidén que ha rondado
histéricamente en el 20 %. Otros vendedores importantes son
Japdn, Alemania Federal y Brasil, Este Ultimo resulta de
especial interés a TJTos fines del proyecto dado que parte
del . transporte de la carga se realiza por medios
terrestres.

En 1990 e1 47,7 ¥ de las importaciones chilenas provino de
pafses americancs, principalmente miembros de la ALADI ¥
los Estados Unidos. E1 29,4 % tuvo origen en paises
europeos, el 13,3 % en Asia y el 8,1 % en Africa,
principalmente Nigeria y Gabodn.
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CUADRO N° 4.4.

CHILE
ESTRUCTURA DE EXPORTACIONES SEGUN DESTINO
Participaci®dn Porcentual
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Fuente .: Indicadores de Comercio Exterior. Banco Central de
Chile.

La informacién preliminar respecto al comercio exterior
chileno en 1991 indica un nuevo incremento de Tas
exportaciones, sustentada principalmente en el crecimiento
de las ventas de las industrias quimicas y alimenticias.
Las ventas del principal producto de exportacién chiieno,
el cobre, se ven afectadas nuevamente por la tendencia
decreciente de su precio internacional.
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CUADRC N° 4.5.

CHILE :
ESTRUCTURA DE IMPORTACIONES SEGUN ORIGEN
Perfodo 1986/1990 - Participacién Porcentual

PAIS 1886 1987 1988 1989 1990

Estados Unidos
Japdn
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Fuente : Indicadores de Comercio Exterior. Banco Central de
Chile.

En tanto se verifica Ta existencia de un flujo permanente
de comercio terrestre entre Chile y Brasil qgue atraviesa en
transito la Republica Argentina, para ingresar a Chile por
los pasos cordilleranos, resulta relevante destacar algunos
aspectos de la evolucién del comercio bilateral entre ambos
paises. ;
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CUADRO N° 4.6.

INTERCAMBIO COMERCIAL ENTRE CHILE Y BRASIL
En millones de d&lares

ARO EXP.CHILENAS EXP.BRASILENAS SALDO(*)
HACIA BRASIL HACIA CHILE

1986 292,9 247,6 45,3

1987 348,2 380,0 -31,8

1988 341,7 554,9 ~-213,2

1989 522,6 703,1 -180,5

19390 487,4 564,2 -76,8

(¥*) E1 signo menos indica saldo favorable a Brasili.

Fuente : Indicadores de Comercic Exterior. Banco Central de
Chile

Como se observa en el Cuadro N° 4.6., hacia 1990 se
revierte la tendencia observada en el comercioc bilateral en
los Gltimos afos, gue manifiesta una preponderancia de los
flujos Brasil-Chile.

Las exportaciones chilenas hacia Brasil, que manifestaban
una tendencia creciente desde 1986, se redujeron un 6,7 %
en 1990 hasta alcanzar un valor de 487,4 millones de
délares. Un comportamiento similar registraron las
exportaciones brasilefias hacia Chile, las cuales se habian
casi triplicado entre 1986 y 1989, para luego soportar una
cafda del 20 ¥ en el GUltimo afio analizado.

Este descenso registrado en las ventas brasilefias a Chile
se observa también en la evolucidén de sus exportaciones
totales, que con un valor de 30,500 millones de ddjares en
1990, sufrieron una reduccién del 12 ¥ con respecto a 1989,
tras varios aRos de crecimiento sostenido. En este Gltimo
afio, las 1importaciones brasilefias crecieron un 33 X%,
comprimiendo significativamente el superavit en la cuenta
comercial obtenida por Brasil en periodos anteriores. La
informacién preliminar indica que esta tendencia de
deterioro de 1la balanza comercial 1lograrfia revertirse
durante 1981.

ET comportamiento expansivo de Tlas compras brasilefias al
resto del mundo en 1990 no fue acompafada de un
correspondiente aumento de las importaciones desde Chile.
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Por el contrario, el Cuadro N° 4.6. muestra que las mismas
cayeron en el afo citado. Como consecuencia de este
fendmeno Chile perdid importancia relativa como destino de
los productos brasilefos.

Desde la perspectiva chilena Brasil ocupa el 4° lugar entre
Tos pafses de origen de sus importaciones, con una
participacién que ha oscilado entre 1 8 ¥ y el 11 % en los
altimos &5 afios. Como comprador de productos chilenos, ocupa
también el 4° lugar después de Estados Unidos, Japén y
Alemania. En 1990 este pafis participé en la compra del 5,7%
de las exportaciones chilenas.

4.1.2.- Argentina

ta evoluciédn del comercic exterior argentino en los Gltimos
afos ha estado determinada principalmente por 1a
disminucién en el nivel general de actividad econdmica vy la
correspondiente reduccién en el poder de absorcidén interna.

E1 PBI registra caidas de 2,8 % en 1988, 4,5 % en 1988 y 2%
en 1980, siendo mds pronunciado el descenso en el producto
del sector industrial. '

como puede . observdrse en el Cuadro N° 4.7., weste
comportamiento se reproduce en el caso de las importaciones
gue manifiestan una caida continua entre los afios 1988 y
1990. La mayor caida se didé en los insumos industriales y
bienes de capital.

CUADRO N° 4.7,
REPUBLICA ARGENTINA

EVOLUCION DEL SECTOR EXTERNO
Periodo 1986/1990 - Millones de D6lares

ANO Exportaciones Importaciones Saldo
1886 6.852 4,724 2.128
1987 6.360 5.819 541
1988 9.133 5.322 3.811
1989 .9.577 4.201 5.376
1990 12.353 4,078 8.275

Fuente : Instituto Nacional de Estadistica y Censos

Las exportaciones han sido el dudnico componente de 1la
demanda agregada que ha tenido un comportamiento expansivo
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durante la serie analizada, a pesar de la inestabilidad en
el tipo de cambio real y las variaciones en el nivel de
retenciones vy reembolsos.

En 1989 el crecimiento del valor de las ventas al exterior
obedecié a una mejora en los precios internacionales que
compens®d una ligera cafda en €1 volumen exportado. Los
precios de Jlos productos argentinos crecieron en promedio
un 5,5 % en 1989 respecto al afo anterior, verificandose un
increment.o mayor en Tlas exportaciones industriales no
tradicionales.

Los productos exportables con base agropecuaria fueron
negativamente influidos por la magra campafa agricola
1988-1989. En este contexto, Ta excepcién fueron las
exportaciones de carne, estimuladas por la reanudacién de
Tas ventas al Reino Unido, interrumpidas desde el conflicto
por las Islas Malvinas.

En 1990 1las exportaciones de productos primarics crecieron
en el marco de un aumento de la oferta agricola general,
consecuencia del incremento del 4drea sembrada vy las
favorables condiciones climaticas. Las exportaciones
industriales de aquellos sectores que han corregido su
perfil de ventas orientidndose hacia el exterior, tales como
la siderurgia, 1la petroguimica, y el aluminio, verificaron
un comportamiento creciente.

A pesar del proceso de apreciacién real de la moneda Tocal
registrada a partir del mes de Marzo, las ventas al
exterior alcanzaron un valor récord de 12.000 millones de
délares.

CUADRO N~ 4,8.
REPUBLICA ARGENTINA

EVOLUCION DE LA COMPOSICION. DE LAS EXPORTACIONES
Periodo 1986/1990 — Millones de DO&lares

CONCEPTO 1986 1987 1988 1989 1990
Prod. Primarios 2.525 1,746 2.421 2.081 3.486
Manuf.Origen Agro. 2.687 2.826 3.943 4.018 4.676
Manuf .Origen Ind. 1.488 1.689 2.624 3.170 3.348
Combustibles 146 87 139 296 838
Otros 6 12 7 1 4
TOTAL 6.852 6.360 89.133 9.567 12.352

Fuente : Boletin de Comercio Exterior. Ministerio de
Economia.
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En relacién a lTa evolucién de 1la composicién de las
exportaciones, es notoria 1la pérdida de pesc relativo de
los productos primarios. Mientras que 1985 representaban el
43,8 % del total exportado en 1990 su participacidn se
redujo al 28,2 %.

Como se observa en el Cuadro N' 4.8., la contrapartida de
esta cafda ha sido el crecimiento de las manufacturas de
origen agropecuario (MOA) vy de Tas manufacturas de origen
industrial (MOI).

En el caso de las MOAs ha sido determinante el
comportamiento de los despachos de grasas, aceites vy
residuos de las 1industrias alimenticias y carne. Los
sectores industriales mas relevantes y con mayores tasa de
crecimiento han sido combustibles y derivados, metales vy
sus manufacturas y 1a industria quimica.

Las importaciones no han registrado modificaciones
significativas en su composicién, donde sobresalen 1las
materias primas y bienes intermedios para la industria.

En eaeste rubro las cafdas mas importantes se verifican en
1os insumos para la industria metalurgica, gque disminuyeron
un 62 % entre 1988 y 1980. En este periodo también se
redujeron las compras de bienes de capital, dada la cafda
en el nivel de inversidn de 1a economfa global, que en 1990
no alcanzd el nivel necesario para cubrir la amortizacion
del stock de capital.

CUADRO N° 4.9,

REPUBLICA ARGENTINA
EVOLUCION DE LA COMPOSICION DE LAS IMPORTACIONES
Periodo 198671990 - Millones de DOlares

CONCEPTO 1986 1887 1988 1989 1920
Bienes de Capital 554 856 772 624 541
Mat.Primas y Bs.Inter. 3.43% 3.877 3.8189 3.019 2.3843
Combus. y Lubricantes 418 657 489 364 322
Bienes de Consumo 313 329 234 184 255
Sin clasificar 0 o 8 9 18
TOTAL 4.724 5.819% 5.322 4.201 4.079

Fuente : Boletin de Comercio Exterior. Ministerio ds
Economia.

- 146 -



Con respecto al origen y destino del comercio exterior,
Estados Unidos y Brasil sobresalen como principales socios
comerciales de la Argentina. con ambos paises se
mantuvieron saldos favorables en los Ultimos dos afos.

Del total exportado en 1990 el 42 % fue destinado al
continente americanco, del cual el 60,2 ¥ correspondid a
FE.UU. y el 32,1 % a paises miembros de la ALADI. Las
exportaciones hacia Europa representaron el 38 % del total,
teniendo como destino principal a paises de Ta Comunidad
Econtmica Europea.

Como se observa en el Cuadro N 4,10., Ta importancia de 1a
U.R.S.5. como comprador de productos argentinos se ha
deteriorado significativamente en los Gltimos tres akos. La

participacion de Asia en Tlas exportaciones argentinas
alcanzd en 1980 &1 15,7 %.

CUADRO N° 4.10.

REPUBLICA ARGENTINA
ESTRUCTURA DE EXPORTACIONES SEGUN PAIS DE DESTINO
Perijodo 1986/1990 - Participacién Porcentual

PAIS 1986 1987 1988 1989 1990
EE.UU. 9,9 14,1 13,0 12,0 13,5
BRASIL 10,2 8,5 6,6 11,8 11,5
PAISES BAJOS 10,7 9,7 11,9 10,3 11,1
U.R.S.S. 3,1 10,1 9,4 8,7 4,0
ALEMANTA FEDERAL 5,1 6,1 5,7 4,3 4,1
REP.POP.CHINA 3,7 4,2 3,9 4,3 2,0
CHILE 2,0 2,3 2,8 3,7 3,7
IRAN 3,7 . 3,0 2,0 3,1 4,1
ITALIA 4,2 3,7 3,7 3,0 4,2
BELGICA 2,8 2,6 2,7 2,9 2,6
JAPON 5,7 3,5 3,7 2,8 3,2
URUGUAY 2,0 2,6 2,1 2,2 2,1
ESPARNA 2,5 2,4 2,1 2,0 2,5
FRANCIA 1,5 2,0 1,6 1,5 1,9
PERU 2,8 2,2 1,9 1,8 1,5
SUBTOTAL 69,7 76,9 73,0 74,2 72,2
Resto 30,3 23,1 27,0 25,8 27,8
TOTAL 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente : Boletin de Comercio Exterior. Ministerio de
Economia.
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En relacién al origen de las 1importaciones, en 1890 el
56,9% correspondié a pafses americanos, fundamentalmente
miembros de la ALADI. Las importaciones desde Europa
representaron el 32,5 % de las cuales el 84 % corresponden
a la CEE. Las importaciones con origen en Asia no alcanzan
al 10 % del total importado por la Argentina.

CUADRO N* 4.11.
REPUBLICA ARGENTINA

ESTRUCTURA DE IMPCORTACIONES SEGUN PAIS DE ORIGEN
Pariodo 1986/1990 - Participacién Porcentual

PALS
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Fuente : Boletin de Comercio Exterior. Ministerio de
Economia.

Las perspectivas en el comercio exterior argentino para el
afio 1991 se encuentran sumamente condicionadas a Jla
evolucién del tipo de cambio. En este sentido, y en el caso
de las exportaciones podria ocurrir una reduccién en el
valor de las ventas a pesar del estimulo que representa la
eliminacion de retenciones y la desreguliacién implementada
en la operatoria comercial global con el exterior., Las
importaciones crecerfan alrededor del 75 ¥ respecto a 1990
alentadas no s&lo por la apreciacién real del austral sino
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también por la reduccién de aranceles y la eliminacién de
barreras para-arancelarias. En consecuencia es factible
esperar una reduccidén en el abultado superavit comercial
registrado en 1990.

4.2.- INTERCAMBIO BILATERAL

€1 1intercambio bilateral entre la Argentina y Chile ha
crecido sostenidamente en los Ultimos 5 afos, alcanzando ‘un
valor de 574 millones de ddlares en 1990 y con proyecciones
atn mayores para el afno en curso.

CUADRO N* 4.12.

INTERCAMBIO COMERCIAL ENTRE CHILE Y LA ARGENTINA
En miles de ddlares

ARNO EXP. ARGENTINAS EXP.CHILENAS SALDO (x)
HACIA CHILE HACIA ARGENTINA

1987 145.960,4 152.409,1 -6.448,7

1988 259,284,9 146.788,9 118.496,0

1989 350.274,9 111.266,2 239.008,6

1990 462.304,3 111.873,6 350.430,7

1991 (*x) 532.000,0 172.000,0 360.000,0

(*) El1 signo negativo indica saldo favorable a Chile.
(*x) Estimado.
Fuente : Instituto Nacional de Estadistica y Censos

Este 1incremento es consecuencia del dinamismo evidenciado por
las exportaciones argentinas hacia el vecino pafs, qQue se
triplicaron entre 1887 vy 1890 alcanzando en este Gltimo afo
un valor de 462,3 millones de dbélares. E1 comportamiento del
intercambio bilateral entre Argentina y Chile se corresponde
con la evolucidn global de Ta relacioén comercial
correspondiente de cada pais con el restc del mundo
Argentina ha evolucionado como exportador y Chile como
importador.

Como se ha sefalado en el apartado anterior, el incremento de

Jas ventas argentinas a Chile se ha dado en &1 marco de]l
crecimiento de sus exportacicnes totales.
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Asimismo, el aumento de--las .compras- chilenas- con origen
argentino guarda coherencia con el crecimiento de Jas
importaciones chilenas desde el resto del mundo,

con respecto al intercambio <con direccidén Chile hacia
Argentina, el Cuadro N° 4.12. indica que cayd durante 1988 y
1889, Yy se mantuvo préacticamente estable en 19390 en un valor
de 111 millones de dbélares. En este caso, la evoluciédn del
comercio bilateral se contrapone a las tendencias registradas
en el comercio giobal de ambos paises; las exportaciones
chilenas crecen mientras caen las importaciones argentinas.

La trayectoria contractiva del caricter comprador de
Argentina hacia el resto del mundo se impuso como factor
determinante del comportamiento del intercambio bilateral,
mis alld de la tendencia manifestada por las exportaciones
chilenas. E1 pais ha reducido sustancialimente suUs
importaciones totales en los Ultimos afios y la relacién con
Chile no ha sido 1a excepcidn.,

Por el contrario, dado que Argentina compra a Chile
principalmente bienes intermedios e insumos industriales, la
cafda en el nivel de actividad de la industria argentina ha
tenido un severo impacto sobre las importaciones desde el
vecinoe pais. Este fenémeno no ha podido ser contrarestado por
el boom de las exportaciones chilenas, que crecen desde los
primeros afios de la década del 80 vy hoy representan la
tercera parte de su PBI,

tas tendencias citadas han generado un cambio en el saldo de
la balanza comercial bilateral que resultdé favorable a Chile
en los afios 1986 y 1987. A partir de 1988 esta tendencia se
ravierte para ser favorable a la Argentina en forma

craeciente, alcanzando un valor de 350 millones de d&lares en
1890.

Las perspectivas para el afo 1991 indican la posibilidad que
ocurra una nueva reversién en la tendencia del comercio
bilateral, en donde vuelve a predominar 1la direccidn
Chile-Argentina. Como se observa en el Cuadro N° 4.12., las
exportaciones chilenas hacia nuestro pais alcanzarian niveles
aln maycres a los registrados en 1987.

En lo que respecta a la importancia relativa de cada pais
como comprador y vendedor del otro, durante 1990 Chile se
ubico en 7° lugar como destino de las exportaciones
argentinas comprando 1 3,74 % del total. Al realizar un
analisis por tipo de producto, 1la importancia de Chile se
manifiesta en las manufacturas de origen industrial, donde se
ubica como tercer comprador después de Estados Unidos y
Brasil.
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En cambio ocupa el 12* lugar como destino de manufacturas de
origen agropecuario vy el 15° en productos primarios.

Desde 1la perspectiva chilena, en 1990 Argentina ocup6 el §5°
lugar en el ranking de paises de origen de sus importaciones,
detrdas de Estados Unidos, Japén, Alemania vy Brasil. Las
compras chilenas en Argentina representaron en 1990 el 6,9 %
del total de sus importaciones,

Argentina se ubicd en 13" lugar como destino de 1las
exportaciones chilenas, participando con el 1,3 % de las
mismas. Chile exporta a la Argentina fundamentalmente
materias primas y bienes intermedios. Como ya se mencioné, la
tendencia para 1991 indica un fuerte 1incremento de 1las
compras argentinas en Chile, por lo que se considera factible
uh incremento en la participacidén c¢itada.

Desde la 6ptica argentina, Chile fue en 1990 su 10" vendedor,
representando el 2,75 % de las importaciones. Dentro de los
paises latinoamericanos alcanza la tercera posicién después
de Brasil y Bolivia. Esta posicién ha fluctuado en los
21timos afics.

En cambic, desde 1la perspectiva chilena 1a posicién de la
Argentina como compradora de sus exportaciones empeora en la
medida en que Argentina reduce sus compras externas y Chile
envia sus crecientes exportaciones hacia otros mercados.

En Jos cuadros siguientes presenta una selecciédn primaria de
los productos del intercambio bilateral mas relevantes,
realizada en base a un criterio de volumen minimo de flujos
comerciales para Tos Ultimos cinco anos.

En e1 Cuadro N° 4.14. se detallan los productos chilenos
cuyas exportaciones hacia 1a Argentina han superado las 400
toneladas anuales durante mas de un perfiodo de la serie. Se
"puede observar como las ventas chilenas a 1a Argentina se han
concentrado historicamente en .pocos bienes, como esta
tendencia se revierte en cierta forma en l1os Ultimos afos a
partir de un descenso axperimentado por los productos mas
tradicionales; 1las exportaciones de cobre, madera en sus
distintas especies y de pasta y papel verificaron reducciones
significativas en Jos vollmenes en 1990 en relacidn a 1o
despachado en 1987,

Se destaca también el crecimiento de dos productos
alimenticios : las frutas de hueso frescas y las cebollas.
Estas Ultimas se convirtieron en 1990 en 1 4° producto
exportado por Chile hacia 1a Argentina.
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E1l primer lugar en la escala general pertenece al mineral de
hierro, aunque su ingreso a la Argentina por la aduana de
Jujuy Te resta significatividad dentro de 1la demanda
potencial del provecto evaluado. Lo mismc sucede con otros
productos minerales cuyos centros de extraccion se localizan
en el norte chileano.

En 1 Cuadro N° 4.13, se detallan los productos exportados
por la Argentina a Chile en un volumen superior a las 400
toneladas anuales durante mds de un perfodo de Ta serie.

Se destacan 1Tos productos alimenticios, especialmente los
crecientes despachos de azucar refinada y semirrefinada, Tas
ventas de arroz, té negro y verba mate, y aceites comestibles
de girasol y soja. Este UGltimo producto fue en 1990 el 2°
producto exportado en cuanto a volumen.

E1 primer Tugar 1o ocupd el aceite crudo de petrdleo,
producto que no se exportaba antes de 1989 y durante 1990
alcanza un nivel de 410 mil toneladas. Adicionalmente, dentro
de 1los combustibles y sus derivados, se incluyen flujos
regulares de white spirit y aceites ligeros.

Los productos minerales como cemento, c¢al, bentonita vy
pertita, quimicos y aquellos ligados a Ja 1industria
metaldrgica completan el conjunto de Jos principales bienes
exportados por la Argentina a Chile.
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CUADRO N* 4.13./1

EXPORTACIONES ARGENTINAS HACIA CHILE
CRITERIO DE SELECCION DE MAS DE 400 TONELADAS
PERINDO 1986/90 (En Toneladas)

POSICION

02,01.02.02.08
02.01.02.06.909
04.62.02.99.00
04.02.03.99.99
04.03.00.99.00
07.05.00.04.00
07.05.00.07.04
09.02.00.02.01
09.02.00.02.02
09.02.00.02.04
0%.02.00.02.11
09.02.00,02.90
09.03.00.01.02
09.03.00.01.03
10.01.01.02.01
10.0}.02.02.01
10.05,00.02.00
10.06.03.0L.11
10.06.03.99.05
10.06.03.99.06
10.06,03.99.13
10.06.03.99.15
10.06.03.9%.98
10.06.03.99.99
10.06.04.01.00
10.07.02.01.02
11.02.01.01.00
11.02.03.03.03
11.02.03.03.99
11,08.00.01.02
12.01.01.02.02
§2.01.01.02.0%
12.01,04,02.00
15.07.01.01.01
15.07.01.02.99
15.07.03,04.0]
15.07.13.04.04
15.17.00.01.00
17.01.01.01.00
17.01.02.01.01
17.01.02.01.02
17.01.02.02.99
17.04.00.01.00
17.04.00.03.00
20.06.02.95.01
20.07,06.02.01

PROOUCTO

Carne bovina refrigerada cortes especiales
Carne bovina refrigerada cortes especiales
Leche conservada,conservada o azucarada

Las damids lache en poive

Las dands mantecas

Lentejas

Porotos negros

18 negro

T4 negro-emvases menerss a 500 gr

Té negro-envases mayores a 500 gr

Té negro tallos superior-envases mayores a 500 gr
Té negro

Yarba nate an envases menores a 2 Kg

Yarba mate an envases mayores a 2 g

Trige landeal

Trige pan

Ha{z para otros destinos

arrez blanqueade

Arroz pulide

Arroz glaseado

Los denas arroces

Arroz glaseade con contenide inferior al 10%
Los demds arroces

Los demds arroces

Arroz partido medio y cuarto grano

Sorgo granifero

Sémolas de trigo

Maiz partido o aplastado

Los dends granos partidos o aplastados
Alaidones de maiz

Cacahuetes para confiteria-snvases de 5 kg o menos
Cacahuetes para confiteria-envases de mis de 5 Kg
Habas de soja para otros destinos .
Aceite de soja a granel

Los demds aceites refinados

dceite de girasel a granel

fceite mezcla refinado

Borras o heces de aceite

fizucar de cafia en bruto

Azucar de caia semirrefinado

Azucar de remolacha semirrefinado

Los demds azdcares semirrefinados
Caramelos

Turrones

Duraznos conservados o preparados

Hosto de uva concentrado

* continda pagfsig

153 —-

1987

1988

100
741
2 445
2 487
50

500
100
£25

6 845
L 305
125

1 064
351

33 000
1 584

630

5750

1 148
225
4 048
200
18 364
500
914
b 325
32

225

19 251
I 138
4 422

geé
291

4137

$10
96
146
10
21

1990

321
1 368
832
346
658
1917
61

T 030
1017

1007
567

9 810

329
1188

269
830
4 846

13

1 258
1 223
25

1 730
2 000
70 250
1 669
12 180
L 169
1 195
1390
38 268
3l0

35 583
378
458
709



CUADRD H* 4.13./2

EXPORTACIONES ARGENTINAS HACIA CHILE
CRITERID DE SELECCION DE MAS DE 400 TONELADAS
PERIODD 1986/9¢ {En Toneladas)

POSICION

22,05.00.01.01
22.08.00.01.00
23.05.00.05.0!
23.04.01.03.00
25.04,02.03.00
23.06.00.99.00
23.07.00.04.99
25.06.00.01.01
25.07.00.02.00
25.13.00.09.00
25.18,00.01.03
25.22.00.01.00
25.23.00.02.01
25.23.00.02.99
25.23.00.99.00
27.07.03.00.00
27.09.00,00,00
21.10.03.01.00
27.10.03.02.00
271.10,03.99.00
27.10.06.00,00
27.10.08.01.01
27.11.01.01.00
27.11.01.02.00
27.11.01.03.6¢
27.13.00,01.02
21.14.02.99.00
28.03.00.01.00
28.03.00.99.00
28.06.00.01,00
20.13.00.04.01
28.15.00.02.00
28.17.01.00.00
28.35.00.01.02
28.47.00.02.01
28.56.01.00.00
29.01.07.00.00
29.01,09.00.00
29.02.04.02.03
29.04.01.00.00
29.04.02.02.00
29.04.06.01.99
29.13.02.00.00
29.13.03.00.00
29,14.02.01.90
29.15.01.00.00
29.15.02.00.00
29.30.00.01.01

PRODUCTO

Vino comdn a granel

Alcohel etilico

Gluten de maf2

Pellets de soja

fellets de cacahuete

las demds mazorcas de maiz desgranadas
Suplementos alimenticios

Arenas siliceas aptas para la construccicn
fentonita

Piedra pomez

Dolomita triturada,nolida o pulvorizada
Cal ordinaria

Cepento Portlan normal

Los deads cementos portland

Los demds cementos hidrivlicos

Xiloles

Aceites crudos de petrdleo o minerales bituminosos
Bhite spirit

Fraccidn de hidrocarburos parafinicos
Los demas aceites ligaros

Gasoleo

ficeites lubricantas

Gas butano

Gas propano

Mezclas de gas propano y butano
Parafina

Los demds residuos de aceites de petrdleo
Negros de humo

Los dends carbonos

ficide clorhidrice

Anhidrido silicico

Sulfure de carbono

Soda céustica

Suifuro acido de sodio

Bicromato de sodio

Carburo de calcio

Tolueno

Estireno

Otros clorofluornetanos

Alcohol aetilico

flcohol isopropilice

Los demds monoalcoholes saturados
Metiletilcetona

Las demds cetonas

Otros ésteres de monoalcohales
Anhidrido maleico

Anhidrido ftélico

Disoclanato de tolveno

¥ continda pag/sig

1986

7 998

441
1 540

1 850

400
7 805
813
5374

249

596

1§37

19

3 647
3 950
283
906

274
91

202
180
27
646

1 795
154
651

2 490
192
24
299
225
124

2 &b6
2 185

1987

993
1 499

b 750
30
3 396

| 768

713

5 149
636
7 198
50
130

—_

2 691

1 206

154 -

19848

42
3273
827
194

4 822
50

17 033
2
2397
0

308

6 120
3 608
13 465
760
401

0

4 868
226

I 755

P o e G
~a
—~—a
~

1989

0
3353
646
971

3 147
0

9 840
13
36U
0

5 083
1897
13 630
32 205
960
299
13 055
4 639
839
394

0

13

0

B4

2 623
3 603
4 511
667
5 302
390
191
912

8 474
10
820

§ 392
7193
354
459
425

2 780
558
an
m
225
525

3 831
2 250

1990

0

6 683

1 342

4 600

2 850
866

14 037
844

2 357
118

4 780
25N
15 478
12 116
867

630

410 80]
2 839
817
913
912
746
007
626
000
M
7
570
3N
3 400
99
341

10 432
107
300

2 469
2 627
1 251
556

0

3 137
692
613
192
477
334

1 905
1 784

—
P Gl et ol b e s pea



CUADRE N* 4.13./3

EXPORTACIONES ARGENTINAS HACIA CHILE
- CRITEREO DE SELECCION Df MAS DE 400 TONELADAS
PERTODO 1986/90 (En Toneladas)

POSICION

32.01,00,01.01
35.05.00.01.00
38.03.00.02.02
38.11.04,90.00
38.14.00.00.00
38.19.03.99.99
39.01.19.00.00
39.02.02.00.00
59.02,06.00,00
39.02.07.00.00
39.02.09.01.00
39.02.13.00.00
39.03.01.02.00
40.02.05.00.00
40.06.00.01.00
40.11.02.00.00
44.11.01.00.00
44.18.00.00.00
47.01.04.01.00
47.01.04.02.00
47.02.00.00.00
48,01,01.00.00
48.01.02.01.00
48.01.02.02.00
48.01.08.00.00
48.16.00.01.00

4§.21.02.01.00"

55.01.00.99.00
55.09.02.99.00
62.03.00.02.00
68.02.00.03.02
68.11,00.01.00
68.11.00.02.00
69.08.00,99.00
70.04.00,02.01
70.65.00.02.02
710.05.00.02.02
70.06.00.01.02
70.06.00.02.01
70.06.00.02.02
70.10.00.01,01
70.10.00.01.02
70.13.00.08.01
70.13.00.01.03
70.13.00.01.99
73.02.02.00.00
13.10.01.04.00
73.10.01.02.00

PRODUCTO

Extracto de quebracho

Dextrinas

Parlita activada

Otros herbicidas

Preparados antidetonantes,antioxidantes,etc.
Productos quimicos no expresados en otra parte
Los demis productos de condensacién,de policond.
Polietileno en forpas primarias

polipropileno an formas primarias
Paliprapileno en forma de placas

Poliestireno expandido

tlorure de polivipilo

Calulosa ragenrada

folibutadieno estireno

Soluciones y dispersiones de caucho

Neumiticos nuevos para autobuses y camiones
Jableros de fibra de madera

Maderas artificiales

Pasta quimica de fibra corta

Pasta quinica de fibra larga

Desperdicios de papel y certdn

Papel prensa

Papel de imprenta

Papel de escribir

Los deads papeles vy cartones

Cajas de papel o certén ondulado

Bandejas de papel y certén

Algodén sin cardar ni peinar

tos demds tejidos ds algoddn

Sacos de polipropileno para eavasar
Manufacturas de granito

Construcciones prefabricadas de cemento

Losas y vigas de cemento

Demds baldosas vy lozas

Yidrio colado o laminado sin armar upac1f1cados
Vidrio soplado o estirado,transparente & incolora
vidrio soplado o estirado,transparente celoreado
Vidrio

vidrio

Vidrio

Botellas de vidric

Frascos de vidrio

Objetos de vidrio ordinarios

Ohjetos de vidrio-bajocoeficiente de dilacidn
Los demds objetos de vidrio

fFerrosilicio

#lanbron (menos de 0,25% de cartbono)
Alanbrin-nis de 0,25% de carbono

* continda pag/sig

1986

390
301
1 886
115
139
418

4§ 067
72

40
245
3 693
166

1079
52

28

19

i3

0

32 413
400

155 ~

1987

630
210

1 999
157
481
425
99

4 452

252
101
2123
483
3953
192
19
30

501

49
494
925

26

1071
1 372
149
156

9 044
840
3657
151

0

0

0

489
46

it

3!
329

0

24 184
2 1417

5892
63

150
21
114

0

29 803
2 814

1989

106
404
3215
266

1 427
549
381

T 986
4§ 138
634
258
53
a7

5 324
518
§42
10t
574
981

0

313

1 470
2 513
1 860
674

1 165
0

4 507
1 035
690
443

3 310
500

6 818
1 163
2 166
920

0

118

0

27 629
469
418
334
363

b 444
30 146
2 486

199¢

1 138
388
3147
436
L34
B38
1192
& 512
5233
694
484

5 105
42

5 549
333
176
630
m

828
222
9 642
478
289
905

3 225
603
316

I 484

19
177

7544

1 063
459
113
543

3 766
11l

13 963
755
349
475
405
208

19 083

1 557



CUADRO N* 4.13./4

EXPORTACIONES ARGENTINAS HACIA CHILE
CRITERID DE SELECCION DE MAS DE 400 TONELADAS
PERIODG 1986/90 (En Toneladas)

POSICION

73.10.02.01.01
75.10.02.01.02
713,10,03.99.99
73.12.00.99.01
13.13,01.01.01
13.13.02.01.01
73.13.03.01.01
13.13.03.01.03
73,13.05.01.00
73.14,00.01.01
73.14.00.01.99
13.14.00.02.01
13.15,10,00,00
73.15.15.01.00
73.16.01.00.00
73.18.01.01.01
13.18.01.01.02
73.18.01.01.99
13.18.01.04.00
73.18.02.01.0]
73.18.02.01.99
73.19.00.00.00
13.20.00.02.99
76.01.02.01.90
16.01.02.99.0]
716.03.00.99.00
76.12.00.01.20
84.59.06.00.00
85.03,00.01.04
87.02.01.01.03
87.02.01.01,04
87.02.02.02.00
87.02.03.99.00
87.06.00.04,01
87.06.00.04.99
89.01.04.00.00

TO0TAL

PRODUCTY

Barras macizas laminadas-menes de 0,25% de carbono
8arras macizas laminadas-mds de 0,25% de carbono
Las demds barras de hierro y ascro en calients
Los demds flejes de hierro y acere

Chapas de hierro y acero laminadas,lisas

Chapas de hierro laminadas ,lisas en caliente
Chapas de hierro lisas an caliente

Chapas de hierro lisas en frio

Chapas de hierro o acero cincadas

Alanbres de hierro menos 0,25% de carbano

Los demds alambres de hierro o acero desmudas
flanbres de hisrro y acero revestides

alanbrdn de acero fino al carbono

Barras macizas de acero aleado

Carriles de hierro y acero

Tubas sin costura (casing) de acero fino carbono
Jubos sin costura de acero fino al carbono

Los dends tubos sin costura de acero fino carbano
Tubos sin costura deg otros aceros

Tubos soldados sin revestir

{os dends tubos soldados

Conducciones forzadas de acero

Los demas accesorios de tuberia de hierro o acero
Otros aluvminio en bruto sin alear

los demds aluminios en lingotes y tochos

Las demds chapas y planchas de aluminio

Cables aleados

Miquinas y artefactos el tratamiento de 13 madera
Elsctroinanas

Yehiculos con motor entre 1300cmd y 1900cad
vehiculos con aotor superior a 1900cal

Omnibus

tos demds vehiculos para transportss

Cajas de velocidad mecanicas

Las demds caias de velocidad

Otros barcos para el transporte

Fyente : Boletin de Comercio Exterior - Ministerio de Economia

1986

323

104

102
118

6 102
EX)
9
397
¢
15
0
93
0
501
9
0

0
886
6
52
0
154
903
1 042
0

1987

216
132

20
274
168

0
827
358
378
466
64

11

0

99

0
187
142

0

0
093
814
350

0
198
12¢
633

0

1978
2 288
87
354
108
226
459

0

2 364
196

1 547
434

2 063
534
512
153

0

2 140
252

0

0

1 550
1172
892
60
509
595
1113
0

3

5

1
5
4
2

1989

411
149
530
125
153
580
198
643
809
295
719
984
528
350
0
135
497
§96
248
929
995
520
456
395
143
464
77
0
562
326
934
102
564
23
489
358

1990

2 098
4 351
2 287
& 316
3 8%7
3113
5828
28 457
2 452
387
789

1 982
123
1329
2 082
315
297

2 260
397

& 083
4 585
2 051
119
102
§ 256
233
513
350

I 216
482
173
538
97

0
1134
116

186 244 200 408 319 80O 429 TIT 977 704

156 -



CUADRO N* 4.14./1

THPQRTACIONES ARGENTINAS DESDE CHILE
CRITERIO DE SELECCION DE MAS DE 400 TONELADAS
PERIODO 1986/90 (En Toneladas)

POSICION PRODUCTO

01.04.01.99.99 Los demds animales vivos caprinos u ovines
02.01.03.01.01 Carne ovina congelada

02.01.04.00,00 Carne porcina

02.05.00,00.00 Tocino

03.03.00.02.04 Pulpos

07.01.01.02.40 Patatas para consumo

07.01.02,00.00 Tanates

07.01.03.01.00 Cebollas

07.01.04.99.00 Las demas legumbres frescas o refrigeradas
07.05,00.02.02 Garbanzos

08.05.03.02.01 Nuecas comunes

08.07.00.00.00 Frutas de hueso frescas

11.07.00.00,00 NHalta

12.03.00.02.00 Senillas de pastizales

14.01.00.99.00 Las dends paterias vegetales empleadas en cesteria
20.02.00,99.00 Preparados de legumbres y hortalizas
20,03.00,01.00 Frutillas

20.06.02.01.90 Los demds frutos conservados o preparados
25.12.00.99.90 Las demis harinas siliceas fdsiles
26.01.02.00.00 Ninerzl de hierro

26.08.,03.00,00 Pellets de nineral de hierro
27.01.02.00.00 Kullas

27.10.07.00.00 fuel 0il

27.11.02.00.00 Hidrocarburos gaseosos distintas del proparo/buiane
28.28.00.06.01 Oxido de molibdeno

28.38.01.01.00 Sulfato neutro de sodio

28.39.00.02.02 Nitrato de potasio para fertilizantes
29.04.06.03,05 Pentaeritrita

29.14.04.01.01 Acido firmico

29.14.04.01.15 Forniato de sodio

29.15.02.00.00 Anhidrido ftalico

29.16.00,01.25 Sales del &cido tartirico

31.02.01.00,00 Nitrato s6dice natural

31.02.02.00.00 Kitrato amdnico

31.05.03.01.00 Mitrato sédico potdsico

34.01.00.01.99 Jabones

39.02.02.01.9% Los demds polietilenos en forpas primarias
44,03.03.80.00 Otras naderas distintas de las coniferas
44.04,01,01.00 Madera ascuadrada de coniferas
44.05,01.01,00 Araucaria araucana

44.05.01.04.02 Pino oregdn

44.05.01.04.05 Pino insigne

44,05.01.10.0} Tablillas de alerce

44,05.02.08.00 Lenga '

44,05.02.12.00 Vlmo

¥ continda pag/sig

1986
162
80

803
387
157

84

58
1 812
L 606

641
606

9718

2515
1 125
1 440
0

L 600
416

0

0

b 361
127 114
672
25n
A

1567 -

1987

13

623
15
512

187
693
313

1 210
1 548
5§37
230

0

110

2

663

0

6 650
0

0

0

561

1 344
100
940
141

0

0

461

3 900
563

2 025
0

845
635
171

0

2 021
111 448
L1

2 313
0

1988

394
292
0
0
b4
0
219

2 927

30
1209
105
21

¢

224
172

0

an

1

526
13t

67 231
48 311
22 032
0

804
863

2 0%0
1293
900

40

0

530

3 265
815
2295
0

410

3 102
495

0

848

31 208
363

2 167
8

1989

145
394

447
450

0

0

0

29
412
26

0

453
630

0

40

0

534
21 658
31 601
0

0

865
587

0
1260
L 179
115
1291
0

289
2725
430

2 800
0

0

523

0

116
315
16 133
419

1 134
268



CUADRO W°* 4.14.f2

IMPORTACIONES ARGENTTNAS DESDE CHILE
CRITERID DE SELECCION DE MAS DE 400 TOHELADAS
PERIOD0 1986/90 {En Toneladas)

POSICION PRODUCTD

44.05.02.14.00 Rauli

47,01.04.92.00 Pasta quimica de fibra larga
47.02.00.00.00 Desperdicios de papel y cartdn
48.01,01.01.00 Papel prensa para diarios
48,01.08.07.00 Cintas parforables para miguinas
46.21.05.99.00 Las demds manufacturas de papel
49.02.00.02.01 Diarios y publicaciones
69.04,00.00.00 Ladrillos

13.02,03.10.00 Ferrocrano

73.13.04.00.00 Chapas de hierro v acero estaiiadas
73.23.00.02.00 Tanbores de chapa de hierro v acero
74.01.04.01,00 Cobre en bruto electrolitico
74.01.04.02.01 Cobre en bruto térmico
87.06.00.02.99 Las deads cajas ds velocidadas
£9.03.00.02.99 Pontones equipados con aparatos elevadares
97.08.00.00.00 Atracciones de feria

TOTAL

Fuente : Boletin de Comercio Exterior - Ministerior de Economia.

32 243
13 489
1 551
0

0

1987

4 056
5 294
793

8 980
1 440
0

0
326
25

0

239

31 892
13 741
1 608
0

0

1988

3187
4 062
400

9 512
1136
§

0

2 438

405 -

0

547

18 764
19 919
1 445
0

0

1989

3 368
1 869
299
2 252
1 338
125
81
13
701
0

1 895
11 635
3104
1356
1 443
500

1990

3 33
1 404
318§
1 369
L 264

441

420

157

1 022
2 042
154
2238
10590
0

0

225 640 214 168 271 004 118 129 .104 88l

1568 -



CAPITULO 5



SISTEMA DE PRECIOS

E1l andlisis econémico de proyectos es semejante en su forma al
andlisis financiero por cuanto ambos evaldan los beneficios netos
de una inversidn,

Sin embargo, el concepto de beneficio financiero no es el mismo que
el de beneficio social del andlisis econdmico. ET andlisis
financiero de un proyecto determina la utilidad del mismo desde la
6ptica de quien realiza la inversidén, en tanto el andlisis social

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

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

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

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

La diferencia entre ambos sistemas de precios, cominmente 1lamada
distorsién, reconoce una serie de factores determinantes. Entre
ellos merecen destacarse 1o0os siguientes :

* Aquelios que producen imperfecciones en los mercados, como
formaciones monopdélicas, oligopélicas, las intervenciones
directas de 1los poderes publicos en 1la formacidn de precios,
precios maximos, etc. -

*x Las transferencias improductivas instrumentadas mediante 1los

sistemas 1impositivos, arancelarios, subsidios u otros mecanismos
equivalentes.

* Las economfas 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 econémica de los recursos empleados. E}
problema esencial consiste en determinar los precios que expresen
efectivamente 1los costos e ingresos de 1los proyectos para Ta
sociedad, o dmbitc regional como en este caso, en su conjunto,
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Asi, 1la evaluacién de la rentabilidad financiera de un proyecto de
inversién requiere la utilizacidén de un sistema de precios de
mercado de 1los bienes y recursos involucrados a fin de valorizar
los ingresos y costos, En cambio, cuando se intenta efectuar una
evaluacién social es necesarico disponer de un sistema de precios
que permita expresar 10s beneficios sociales del emprendimiento.

En este Capftulo, v a fin de reflejar l1a existencia de ese sistema
que se ha dencminado precios sociales, se presentan l1os factores de
conversién que, aplicados sobre 1los precios de mercado permiten
obtener los respectivos valores sociales.

En primer término, .se han considerado para cada pafs, Chile y
Argentina, Tos factores de conversidén béasicos. Los mismos se
refieren a los siguientes recursos

*Mano de Obra
xDivisa
xTasa de Descuento

En segunde término, y a los fines de corregir los costos privados
de construccioén, operacién y mantenimiento, se han calculado,
también para cada pais, los respectivos factores de conversion de
valores de mercado a valores sociales para cada uno de los bienes y
recursos involucrados en el proyecto.

5.1.- E D VER N 0

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

5.1.1.- Argentina

Para este caso, €1 criterio utilizado para obtener los
factores de conversién bésicos, consistié en valuar el
recurso segin su costo de coportunidad. A continuacién se
detalla la metodologia empleada vy los factores obtenidos.

* Mano de Obra

Para 1la obtencidn del precio social de Ta mano de obra,
el criterio utilizado consistié en valuar el recurso
seglin su costo de oportunidad.
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En el caso de existir desocupacién, el empleo de
trabajadores en el proyecto no implica disminucién alguna
de 1la produccién en otro sector de 1a economia. Por lo

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

La medicién del desempleo se realiza, mediante 1la
Encuesta Permanente de Hogares, informe que elabora el
Instituto Nacional de Estadisticas y Censos para un
conjunto de aglomerados urbanos. Se hanh considerado dos
variables de esta, enhcuesta, ambas disponibles para
octubre de 1990

- Tasa de desocupacién o desemplec : se refiere a
desocupacidén abierta, es decir estrictamente a personas
que no teniendo ocupacién estdn buscando activamente
trabajo. Este concepto no incluye por 1o tanto otras
formas de precariedad laboral, tales como las referidas
a personas que realizan trabajos transitorios mientras
buscan activamente ocupacién, las que trabajan jornadas
involuntariamente por debajo de lo normal, los
desocupados que han suspendido l1a blUsqueda por falta de
oportunidades visibles de empleo, 1los ocupados en
puestos por debajo de 1a remuneracién vital minima o en
puestos por debajo de su calificacién, etc.

- Tasa de subocupacién : se refiere a 1a poblacién

ocupada que trabaja menos de 35 horas semanales y desea
trabajar mas.

En el Cuadro N° 5.1. se.detallan los datos recopilados de
la encuesta mencionada considerando los valores globales
del pais.

CUADRO N°5.1.

INDICADORES DE DESOCUPACION Y SUBOCUPACION
Octubre 1890 - Porcentual

Tasa de
Subocupacidn Desocupacién Actividad

Total Aglomerados
del Pais 8,7 6,2 38,8

Fuente : Encuesta Permanente de Hogares. INDEC.
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Como puede apreciarse en el Cuadro anterior, el nivel de
las tasas de desocupacién supera a los niveles
considerados como tasa de desempleo friccional de la mano

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

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

Este andlisis permite inferir la existencia de desempleo
involuntario, por 1o cual el precio sombra de la mano de
obra difiere del salario de mercado.

Tomando como referencia Ta tasa de desempleo
correspondiente al total de agiomerados del pais que
alcanza a 6,2 %, y asumiendo que el desempleo friccional
es del 3 % al & %, el factor de correccién del precio de
mercado de la mano de obra no puede ser unitario. Tampoco

corresponderia considerar nulo al costo de oportunidad de
dicho factor.

Suponiendo que Tla maxima posibilidad de desempleo
involuntario para €1 caso de Argentina podria ubicarse en
el 25 %, y que en un 5 % corresponde a desocupacion
friccional, podria inferirse que cuando 1la tasa de
desempleoc 1lega al 25 % el factor de correccién es nulo.
En cambio, cuando se ubica hasta e1 5 % dicho factor toma
un valor unitario.

lLa tasa de desocupacién promedio considerada del 6,2 %
darfa lugar a un factor de correccién de 0,94 a partir de
realizar una interpolacién 1lineal entre los dos valores
extremos 65 ¥ y 25 %.

E1 factor de correccién de 0,94 estd indicando que la
diferencia entre el salario y el costo de oportunidad del
factor trabajo se ubica en el 94 %,

Aplicando el factor de correccién de 0,94 al salario
basico de mercado, se expresan Jlos salarios a precios
sociales para cada categoria de 1a mano de obra
argentina.

Divisa
Para obtener el precio social de 1a moneda extranjera, se
ha wutilizado el criterio de costo de oportunidad de Ta

divisa, calculado en base al tipo de cambio ponderado por
el nivel de derechos y subsidios.
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Asi, el precio social de 1a divisa surge de la siguiente
formuta : '

PSD = TC (( 1 + RIM ) _N __+ ( 1 - RIX - 8BX ) _E )

M E+N X E+N
Donde
PSD = Precio Social de la divisa
TC = Tipo de cambio '
RTM = Recaudacidén tributaria sobre importaciones
M = Importaciones
RTX = Recaudacidén tributaria sobre exportaciones
SBX = Subsidios a Tas exportaciones
X = Exportaciones
N = Elasticidad de demanda de divisas
E = Elasticidad de oferta de divisas

La informacién base para el cdlculo del precio social de
Ta divisa se detalla en &1 Cuadro N° 5.2. y estd dada por
el balance comercial, los derechos de importaciones y
exportaciones y 1l1os reemboisos correspondientes al afo
1990.

CUADRO N°® 5,2.

BALANCE COMERCIAL, DERECHOS Y REEMBOLSOS
Afio 1990 - Miilones U$S

CONCEPTO Afio 1980
Exportaciones 12.248,75
Importaciones 4.060,09
Derechos de Export. 1.178,05
Derechos de Import. 318,67
Reembolsos 53,72
Fuente : Fundacién de Investigaciones Econdmicas

Latinoamericana - Instituto Nacional de
Estadistica y Censos. :

En cuantoc a la elasticidad de oferta y demanda de
divisas, se han adoptado 7os valores calculados por Ta
Secretaria de Planificacién en el Programa de Asistencia
Técnica (%), que indica una elasticidad de oferta de
divisas de 0,39 y para la demanda de divisas - 0,53.
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De esta forma,Juego de aplicar Ta Fférmula indicada
resuita '

PSD = 1,55 x TC

A partir de la férmula anterior, el factor de conversioén
obtenido para la divisa es de 1,55.

Tasa de Descuento

En lla evaluacidtn de 1inversiones 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 uatil de un proyecto puedan ser comparados entre
s1.

Lta tasa de descuento que se utiliza en la evaluaciédn
social - no es Ta misma que la empleada en la evaluacidn
privada. En el primer caso se considera el costo de
oportunidad social del capital invertido y en el segundo
caso el costo privado del mismo.

La tasa de descuento social considerada para Argentina
fue tomada del citado estudio efectuado en la Secretaria
de Planificacion de la Presidencia de la Nacidn (x),

En dicho estudio se considera que en el caso en que los
proyectos de dinversién requieran para su financiacién
contar con recursos externos, resulta necesario comparar
el rendimiento esperado de 10s mismos con l1os costos
derivados del endeudamiento. E1 Tlimite inferior del valor
de un proyecto deberd equivaler al costo que represente
contraer empréstitos en el mercado internacional de
capitales privados.

E1l 1interés aplicable a estos préstamos es variable en el
tiempo y depende de la evolucién de las tasas Libor o
Prime Rate. A estas tasas se 1le agrega el "spread”
correspondiente segun el plazo y el riesgo que signifigue
el pafs prestatario Jjunto con las comisiones y gastos
administrativos que genera la contratacién del préstamo.

(¢}

Banco Hundial - Programa de Asistencia Técnica para la Gestidn del Sector Pblico Argentino. Préstame 2712
AR - Sintesis de Estudios Realizados - 1989.
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La tasa asf obtenida, expresada en términos nominales,
debe ser convertida a un valor de poder adquisitivo
constante. Para determinar Ta tasa real se ha utilijzado
un indice de precios de exportacién e importacién
ponderados por su participacién en el comercio exterior
argentino.

Dada Ja disminucién de 1la tasa Libor en el mercado
internacional de capitales, se ha procedido a aplicar la
metodologia desarrcollada en el citado estudio manteniendo
ios supuestos establecidos en la misma y alterando
solamente 81 nivel promedio de Ta referida tasa.

En este sentido, en lugar de considerar el costo del
endeudamiento en términos nominales estimado por la
Secretaria de Planificacién, se ha tomado el valor
promedio de la tasa Libor del primer cuatrimestre del afio
1981 mas la estimacién del spread por riesgo y gastos vy
comisiones administrativas.

De esta forma aplicando la metodolgia del referido
estudio, se ha estimado e1 costo del endeudamiento en

términos nominales del 9,556 % y la tasa real del orden
del 12,60 %.

5.1.2.- Chile

En el caso de Chile, para el cdlculo de 1os factores de
conversién basicos 56 han considerado 1los estudios
elaborados en el 4ambito de 1la Oficina de Planificacion
Nacional de Chile — ODEPLAN(X).

A continuacion se detalla brevemente la metodologia

empleada por dicho organismo y los resultados obtenidos en
cada caso.

* Mano de Obra -

Para el calculo del precio social de la mano de obra, el
citado estudio no presenta novedadss teéricas. E1 marco
conceptual seguido consiste en una adaptacién a las
condiciones econdmicas de Chile de la metodologfa general
desarrollada por Harberger (*x), en relacidén al concepto
general que asocia la existencia de tasas significativas
de desempleo crénico en el mercado laboral.

(3}

Oficina de Planificacion Nacional (ODEPLAN) e Instituto de Fconomfa de 13 Pontificia Universidad Catélica
de Chije,E] Cdlculo de Precios Sociales v su Actualizacidn,
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La contribucidén del estudio reside en su concentracién en
el diffcil problema empirico de, primero, determinar la
procedencia mds probable de 1a mano de ohra no calificada
y semi calificada que l1lenaria puestos de trabajo creados
por un nuevo proyecto; y segundo, de estimar los precios
de oferta de estos mismos trabajadores.

Con el objetc de wuniformar criterios respecto de la
calificacién de Ta manc de obra, se definen las
siguientes categorias

- Mano de obra calificada : aquellos trabajadores que
- desempefian actividades cuya ejecucién requiere estudios
pravios o vasta experiencia, por ejemplo,

profesionales, técnicos, obreros especializados. Entre
estos Ultimos se consideran los maestros de primera en
general, ya sean mecanicos, electricistas, albafiiles,
pintores, carpinteros u otros.

- Mano de obra semi calificada : aquellos trabajadores
que desempefian actividades para las cuales no se
requiere estudios previos vy gue teniendo experiencia,
esta no es suficiente para ser clasificados como
maestros de primera. Estd conformada también por
albafiiles, pintores, carpinteros U otros, y
andlogamente se denominan maestros de segunda.

- Mano de obra no calificada : aquellos trabajadores que
desemperan actividades cuya ejecucidn no requiere de
estudios ni de experiencia previa, por ejemplo,
jornaleros, cargadores, personas sin oficio definido.

Ademas, TJos cédlculos realizados incorporan estimaciones
de los efectos 1indirectos que surgen debido al subsidio
de cesantfa y al subsidio implicito en las remuneraciones
pagadas en el Programa de Empleo Minimo y el Programa de
Ocupacidén de Jefes del Hogar, asi como la valoracién de
la previsién de parte de los trabajadores.

E1 costo social de Ta mano de obra se obtiene, segin el
citado estudio, a partir de la siguiente férmula

{¥2) A, HABERGER. Ver 8ibliografia.
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PS = G X PB

Donde

PS = precio social de la mano de obra.

G = factor de conversién de acuerdo al cuadro siguiente.
PB =

salario bruto o costo para el empleador de la mano
de obra (precio privado). .

CUADRO N* 5.3.

FACTOR DE CONVERSION DE LA MANO DE OBRA

Affo 1991

CATEGORIA FACTOR DE CONVERSION
Calificada 1,00

Semi calificada 0,73

No calificada , ' 0,66

Fuente : ODEPLAN

* Divisa

En el referido estudio de 1la Pontificia Universidad
Cat6lica de Chile (x), se cita que el precio social de la
divisa, en la versidén publicada de equilibrio parcial de
Harberger, en la metodologia de ONUDI e implicitamente en
la metodologfa de Little-Mirrlees/squire-van der Tak, ha
sido tradicionalmente definido dentro del sector de los
bienes s6lo transables, mas explicitamente en el mercado
de 1las divisas. La definicién del precio social de la:
divisa se efectuia, en todos los casos, en términos de la
demanda por importaciones, 1la oferta de exportaciones y -
las’ distorsiones que afectan directamente al comercio
internacional. Esta caracteristica de equilibrio parcial

ha sido uno de los puntos gue mds se ha criticado en 1la
1iteratura.

{£) ODEPLAN y Pontificia Universidad Cat6lica de Chile. - op. c¢it,
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En el citado estudio, se ha especificado y estimado un
modelo de equilibrio general para calcular el precio
social de Ta divisa. E1 modelo tiene tres bienes,

importables, exportables y no transables, donde 1las
demandas y ofertas respectivas dependen de precios
relativos Y, en principio, todas las distorsiones

diferenciales de la economfa se incluyen explicitamente

en el andlisis, a través de los efectos cruzados entre
los tres sectores,

.La novedad y contribucién de este modelo reside en 1a
determinacién de elasticidades (precio y cruzadas) en
términos de precios relativos. El1 costo potencial de esta
especificacién es 171a necesidad de agrupar todos los
diversos bienes y servicios de la economia, junto con las-
distorsiones que 1los afectan, en tres grandes promedios,

1o cual podrfa conducir a sesgos 1importantes en el

cdlculo del precio social de la divisa con un sistema de

distorsiones discriminatorias. '

Sin embargo, gracias al hecho de que 1la politica
econdmica chilena ha tendido a minimizar las distorsiones
diferenciales en 1la economia (aranceles uniformes, IVA,
etc.), dicho costo puede considerarse préacticamente nulo.

Un resultado curioso es el hecho de que, con los
parametros y distorsiones actuales de la economfa chilena
el wvalor del precio social de la divisa, calculado en
base al modelo recomendado, es practicamente el mismo si

se incluyen o} no las distorsiones al comercio
internacional.

E1l factor de conversién recomendado por el informe citado
para la divisa es de 1,10.

Tasa de Descuento

En este caso, el marco conceptual utilizado por Tla
Oficina de Planificacién Nacional es una combinacién de
las dos versiones de la metodologia de Harberger. La
misma supone, por un Jlado el cdlculo de 1la tasa de
rentabilidad de capital en base a las cuentas nacionales
o en base a los balances de las empresas mas importantes
del pais, Yy por otro lado 1a formulacién en términos de
las elasticidades de 1inversidén y de ahorro junto con la
incorporacién de las implicancias de Chile en el mercado
internacional de capitales.

Este dltimo, dada la situacidén de endeudamiento del pais,
no entra en el cdlculo de la tasa social de descuento en
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5.2.

1a forma de una fuente marginal de fondos, ya que frente
a un aumento marginal de la tasa de interés interna, no
cabe esperar ningin aumento en el volumen de ahorro
externo. Mas bien, 1l1a tasa de interés externa en’
instrumentos de ahorro accesibles a chilenos constituye
un piso debajo del cual la tasa social de descuento no
puede razonablemente caer. Este estudio recomienda la
tasa social de descuento de 12 % para 1990 y los afios
siguientes.

En este apartado se presentan los factores de conversién de
valores de mercado a sociales de 1os bienes Yy recursos
productivos que participan de 1los costos de inversién,
operacién y mantenimiento del proyecto de vinculacidn vial
internaciconal.

En el caso chileno, se han seguido dos procedimientos
atternativos. Cuando existe informacién disponible, se
presenta el precio social que 1la Oficina de Planificacién
Nacional aconseja aplicar en las evaluaciones econdmicas. En
caso de ausencia de estos valores, se ha corregido el precio
de mercado de Tos bienes, valuando los recursos a costo de
factores, es decir en funcién del esfuerzo productivo que
demandan.

Para ello, se ha procedido a eliminar de l1a estructura de
costo esos bienes, la 1influencia de las transferencias
improductivas, tales como impuestos, y se ha corregido el
gasto en mano de obra por el factor de conversion
oportunamente definido, Y el resto de rubros por la
aplicacién del factor de conversién standard. Este Gltimo
factor se define como la inversa del factor de conversién de
la divisa.

En cambio, en el caso argentino se han considerado los
factores de conversién obtenidos en el Programa de Asistencia
Técnica(x).

A continuacion se detallan cada uno de 1los recursos
considerados y 1os respectivos factores de conversién vy
precios sociales adoptados, tanto en Chile como en Argentina.

5.2.1.- Eaquipo

En el caso chileno, para 1a obtencién del factor de
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conversién de equipos, el criterio utilizado consistié en
corregir 1los valores de mercado segun el costo de los
factores que intervienen.

En el Cuadro N® 5.4, se presenta la estructura de costo de
construccidn de maquinaria y equipo y el factor de
conversioén obtenido.

CUADRO N°® 5.4.

ESTRUCTURA DE COSTO
CONSTRUCCION DE MAQUINARIA Y EQUIPO

Participacion(%) Factor de
_ Conversioén
Materias Primas 46,43
Combustib. y Lubricantes 4,20
Energfa 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 0,73
Impuestos Indirectos Netos 2,565 0,00
Depreciacicones 3,24 0,91
Superavit de Explotacién - 1,54 0,91
VALOR BRUTO DE PRODUCCION _ 100,00 0,82

Fuente : Cuentas de Produccidn Nominales de la Industria
Manufacturera 1983 - INE. Chile.

De esta forma el factor de conversion de Equipo para Chile
adopta un valor de 0,82.

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio
referido el factor de conversioén de la actividad Maquinaria
en General que toma un valor de 0,7)8.

(%) Banco Mundial - op. cit.
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§.2.2.- Combustibles y lubricantes.
En el caso chileno, el referido estudio de ODEPLAN indica

los siguijentes precios sociales del combustible y del
Jubricante segun el tipo de vehiculo considerado.

CUADRO N° 5.5.

PRECIO SOCIAL DE COMBUSTIBLE Y LUBRICANTE

uss/litro
TIPO DE VEHICULO " Precio Social

Combustible Lubricante
Automdvil 0,20 3,03
Camioneta 0,20 3,03
Camiones dos ejes 0,23 2,54
Camiones mads de dos ejes 0,23 2,54
Omnibus _ 0,23 2,54
Fuente : Metodologia de Preparacién, - Evaluacioén y

Presentacién de Proyectos de Transporte Caminero.
ODEPLAN. Marzo 1991.

FEn el caso argentino, se ha considerado, en base al estudio
referido, el factor de conversién de gas o0il y de nafta
comin de 0,662 y 0,461 respectivamente,

En lo que respecta a lubricantes se ha adoptado el factor
de conversi6tn de Derivados de Hidrocarburos cuyo valor es
de 0,832.

5.2.3.- Cemento v Cal

En el caso chileno, para la obtencién del factor de
conversién de cemento, el criterio utilizado consistié en
corregir los valores de mercado segdn e1 costo de los
factores que intervienen.

En el1 Cuadro N° 5.6. se presenta la estructura de costo de .
la actividad Fabricacién de Cemento, Cal y Yeso y &1 factor
de conversiéon obtenido.
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CUADRO N° 5.6.

ESTRUCTURA DE COSTO
FABRICACION DE CEMENTO CAL Y YESO

Participacién(%) Factor de
Conversién

Materias Primas 18,47
Combustib. y Lubricantes 7,66
Energfa Eléctrica - ' . 7,18
Agua 0,02
Articulos para Reventa 0,01
Trabajos por Contrato 0,34
Gastos Indirectos 6,08 -
CONSUMO INTERMEDIOC 38,74 0,91
Remuneracicnes 9,18 0,73
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 0,86

Fuente : Cuentas de Produccién Nominales de la Industria
Manufacturera 1983 - INE. Chile.

De esta forma el factor de conversiodn de Cemento y Cal para
Chile adopta un valor de 0,886,

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio
referido el factor de conversidn de Cemento que toma un

valor de 0,646 , mientras que en el caso de Cal dicho
factor resulta de 0,642.

5.2.4.- Madera

En el caso chileno, para 1la obtencién del factor de
conversién de madera, el criterio utilizado consistid en
corregir Jos valores de mercado segin el costo de los
factores que intervienen,

En el Cuadro N° 5.7. se presenta la estructura de costo de
la actividad Aserraderos, Barracas y Talleres para Madera ¥y
el factor de conversién obtenido.
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CUADRO N® 5.7.

ESTRUCTURA DE COSTO
ASERRADEROS, BARRACAS Y TALLERES PARA MADERA

Participacion(%) Factor de
Conversién
Materias Primas 36,84
Combustib. y Lubricantes 2,50
Energfa Eléctrica 1,85
Agua G,02
Articulos para Reventa 3,70
Trabajos por Contrato 1,96
Gastos Indirectos 13,41
CONSUMO INTERMEDIO 60,28 0,91
Remuneraciones 12,26 0,73
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 0,85

Fuente : Cuentas de Producciédn Nominales de la Industria
Manufacturera 1983 - INE. Chile.

De esta forma el factor de conversidn de Madera 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 Madera Aserrada que
toma un valor de 0,764.

5.2.5.- Acero

En el caso chileno, para 1la obtencidén del factor de
conversién de acero, el criterio utilizado consistidé en
corregir Tlos valores de mercado segin el costo de los
factores que intervienen.

En &1 Cuadro N® 65.8. se presenta la estructura de costo de
la actividad 1Industrias Bdsicas de Hierro y Acero y el
factor de conversioén obtenido.
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CUADRO N™ 5.8.

ESTRUCTURA DE COSTO
INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO

Participaciéon(%) Factor de
Conversidn
Materias Primas 40,70
Combustib. y Lubricantes 4,41
Energia Eléctrica 4,15
Agua 0,11
Articulos para Reventa 1,00
Trabajos por Contrato 2,66
Gastos Indirectos 1,27
CONSUMO INTERMEDIO 54,30 0,91
Remuneraciones 9,80 0,73
Impuestos Indirectos Netos 4,28 0,00
Depreciaciones 5,15 0,91
Superavit de Explotacién 26,47 0,91

VALOR BRUTO DE PRODUCCION » 100,00 0,85

Fuente : Cuentas de Produccién Nominales de Jla Industria
Manufacturera 1983 - INE. Chile.

De esta forma el factor de conversidén de Acero para Chile
adopta un valor de 0,85.

En e1 caso argentino, se ha considerado en base al estudio
referido el factor de conversién de Hierro v Acero que toma
un valor de 0,693.

§.2.6.- Material Bituminoso

En el caso chileno, para Ta obtencion del factor de
conversioén de material bituminoso, el criterio utilizado
consistid® en corregir los valores de mercado segln el costo
de los factores que intervienen.

En el Cuadro N*' 5.9. se presenta la estructura de costo de
la actividad Productos Derivados del Petré&leoc y Carbén vy el
factor de conversién obtenido.
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CUADRO N* 5.9,

ESTRUCTURA DE COSTO
PRODUCTOS DERIVADOS DEL PETROLEO Y CARBON

Participacion(%) Factor de

. Conversién
Materias Primas 56,4
Combustib. y Lubricantes 1,3
Energia Eléctrica 0,8
‘Agua . 0,1
Articulos para Reventa 3,4
Gastos Indirectos 4,1 :
CONSUMO INTERMEDIO 66,1 0,91
Remuneraciones 11,3 0,73
Impuestos Indirectos Netos 13,8 0,00
Depreciaciones : 2,3 0,91
Superavit de Explotacién 6,5 0,91
VALOR BRUTO DE PRODUCCION 100,00 0,76

Fuente : Cuentas de Produccién Nominales de la Industria
Manufacturera 1983 - INE. Chile.

De esta forma el factor de conversion del Material
Bituminoso para Chile adopta un valor de 0,76.

En el caso argentino, se ha considerado en base al estudio
referido el factor de conversion de Derivados de
Hidrocarburos que toma un valor de 0,814 para corregir el
costo del Material Bituminoso.

5.2.7.- ¥Yehiculos vy Neumaticos.
En el caso chileno, el referido estudic de ODEPLAN indica

los siguientes precios sociales de los vehfculos nuevos y
neuméaticos segun el tipo de vehiculo considerado.
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CUADRO N°® 5.10.

PRECIO SOCIAL DE VEHICULOS Y NEUMATICOS

U$S/unidad
TIPO DE VEHICULO Precio Social

Vehiculo Neumdtico
Automévil 7.656,72 43,60
Camioneta 7.486,567 58,00
Camiones dos ejes 22.629,85 182,35
Camiones mas de dos ejes 64.656,72 264,23
Omnibus 101.068,66 281,30
Fuente : Metodologfia de Preparacién, Evaluacién y

Presentacién de Proyectos de Transporte Caminero.
ODEPLAN. Marzo 1991.

En el caso argentino, se ha considerado, en base al estudio
referido e1 factor de conversidn de 0,529 para todo tipo de
neumatico y Tlos siguientes factores de conversiédn para los
distintos tipos de vehifculos.

CUADRO N° 5.11,

FACTORES DE CONVERSION DE

VEHICULOS

TIPO DE VEHICULO Factor de Conversién
Automévil 0,590
Camiones 0,561
Omnibus : _ 0,561

Fuente : Programa de Asistencia Técnica para la Gestién del

Sector Publico Argentino. Préstamo Banco Mundial
2712 AR. :

5.2.8.- Transporte de Materiales
ta wvaluacién de 1os servicios de transporte es importante
por cuanto en 1l1os costos de construccién una parte del

costo de materiales reprasenta el traslado de Tos mismos
desde el lugar de produccidén a la obra.
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5.2.9.-

En el caso chileno, para 1la obtencién del fTactor de
conversioén del transporte carrdtero de los materiales
empleados, el criterio utilizado consistié en corregir los
valores de mercado segun el costo de 1los factores que
intervienen.

En el Cuadro N° 5.12. se presenta la estructura de costo
del Autotransporte de Cargas y o1 factor de conversién
obtanido.

CUADRO N° 5.12.

ESTRUCTURA DE COSTO
TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS

Participacion(%) Factor de

Conversiaon
CONSUMO INTERMEDIO 74,3 0,91
Sueldos y Salarios 12,6 0,73
Aportes Patronales 1,8 0,00
Impuestos Indirectos 10,1 0,00
Capital Fijo 8,5 0,91
Superavit - 7,3 0,00
YALOR BRUTO DE PRODUCCION 100,00 0,85

Fuente : Matriz de Insumo - Producto de l1a Economia Chilena
1977. ODEPLAN. .

De esta forma el factor de conversidén del Transporte
Automotor de Cargas para Chile adopta un valor de 0,85.

En 1 c¢aso argentino, se ha considerado en base al estudio
referido el factor de conversién de Transporte de Carga
Vial gue toma un valor de 0,785,

Valo Tiem

El problema de la valuacitn de beneficios intangibles, que
es una dificultad comin en la operacién de las técnicas del
andlisis costo - beneficio, adquiere particular importancia
en el caso de proyectos de transporte, donde las mejoras en
las vias provocan reducciones netas en los tiempos de
viaje. E1 procedimiento habitual consiste en dividir el
ahorro de tiempo en dos categorias principales : ahorro en
tiempo de trabajo y ahorro en tiempo de ocio.
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Se han sugerido varios enfoques para la valuaciédn del
tiempo de trabajo. E1 més popular ha sido la estimacién del
valor de referencia a las tasas de salario. Este enfoque se
basa en la teorfa de la determinacidon del salario en base a
la productividad marginal y en el supuesto de que las
ganancias por unidad de tiempo representan el valor del
producto marginal de cada trabajador.

En cuanto a Ta valuacién del ocio, 1a teorfa considera su
valor en funcién del mercado de trabajo; el valor marginal
del ocio para un consumidor es igual a 1o que sacrifica en
términos de ingresos adicionales.

A partir de distintos estudios y trabajos de
investigacion(*x), se ha puesto de manifiesto Ja existencia
de una relacién entre Ja valoracién asignada a 1las
economias de tiempo y el ingreso, pero de distinta
proporcién, seglin se trate de tiempo de trabajo o de ocio.
Asi, 1la metodologia empleada para Argentina establiece que
para el valor del tiempo por motivo de trabajo se adopta el
100 % del ingreso personal por hora, mientras gque para el
valor del tiempo por motivo de placer se aplica un 25 % del
ingreso personal.

Se ha considerado el valor del tiempo de trabajo y de ocio
ambos en funcién de Jos 1ingresos y se intentd hallar el
ingreso promedio horario a partir del 1ingreso medio

mensual, para To cual se supuso gue se trabajan 176 horas
mensuales.

Finalmente, cuandoc el motivo de viaje sea por trabajo o

negocios, e1 valor del tiempo de viaje estard en funcidn
del 1dingreso horario medio de los individuos con ingreso.
Por otro lado, cuando el motivo de viaje sea por p1acer, el
valor del tiempo de viaje estard en funcién del ingreso
horario - per cap1ta es decir de los individuos que perciben
y no perciben ingresos.

La determinacién de 1los ingresos se ha efectuado a partir
de las estimaciones que elabora el Instituto Nacional de
Estadisticas y Censos INDEC dentro de la FEncuesta
Permanente de Hogares, dentro del cual se han considerado

{£) ET VYalor del Tiempo A.J.HARRISON Y D.A.QUARMBY en Andlisis Costo-Beneficio R.LAYARD., FONDO DE CULTURA

ECONOMICA,
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Los ultimos valores disponibles relevados para Octubre de
1989 y actualizados a la fecha de evaluacién mediante el
fndice de precios al consumidor. Finalmente han sido
expresados en ddélares.

Los 1ingresos mensuales y horarios de referencia por cada
motivo son los siguientes :

CUADRO N* 5.13.
INGRESO MEDIO

MENSUAL Y HORARIO
(U$s)

Ingreso Medio

Mensual Horario
Ingreso medic de individuos
con ingreso 375 2,13
Ingreso per cépita . 149 0,85

Fuente : Encuesta permanente de Hogares. INDEC.

Como ya se indicéd, el valor del tiempo de viaje por motivo
de trabajo o negocios se considera dgual al 100 % del
ingreso medio horario, mientras que el valor del tiempo de

viaje por motivos de ocio se ha supuesto igual al.25 % del
ingreso per capita horario.

Los valores del tiempo segin motivo de viaje se han
asignado a Jos usuarios de vehiculos de acuerdo, en primer
término, a cjerta proporcionalidad estimada en la tipologia
de viajes, en la cual alrededor del 70 ¥ de los traslados
son por motivo de trabajo o negocios, y luego de acuerdo a
la ocupacidén media por tipo de vehiculo considerada en el
andlisis de demanda incluido en el Capitulo 6 siguiente.
Corresponde comentar que en el caso de camiones pesados y
Tivianos sb6l1o se ha considerado el trabajo como motivo de
viaje.

Por 1o tanto, y de acuerdo a los conceptos recientemente

desarrollados, en el Cuadro siguiente se presentan los
valores del tiempo asignables a cada categorfia de vehiculo.
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CUADRO N* 5.14.

VALOR DEL TIEMPO POR TIPO DE VEHICULO. Argentina
U$S/Hora

TIPO DE VEHICULO Valor del tiempo
Automévil 3,14
Camioneta 3,14
Camioén 3,19

Omnibus 37,05

Fuente : Elaboracién propia.

Como puede observarse, en la valuacion del tiempo no se han
efectuado especificaciones entre valores sociales y de
mercado.

E1l criterio adoptadoe para las estimaciones del valor del
tiempo en funcidén de 1los 1ingresos no ha presentado
distinciones acerca de 1ingresos generados o percibidos,
sino por el contrario se los ha supuesto iguales. Por 1lo
tanto, se ha supuesto que las diferntes transferencias en
el sistema de generacién y percepcién de ingresos, como
seguros Yy cargas sociales, se internalizan en la riqueza de
los individuos a 1o largo de sus vidas.

En 1o que respecta al valor del tiempo de los usuarios de
las vias en evaluacién en Chile, se han considerado los

valores calculados por ODEPLAN, 1los cuales se detallan a
continuacién

CUADRO N° 5.15.

VALOR DEL TIEMPO POR TIPO DE VEHICULO. Chile

U$S/Hora

TIPO DE VEHICULO Valor del tiempo
Automévii 3,22

Camioneta ' 4,36

Camioén 2,27

Omnibus 13,65

Fuente : Metodologfa de Preparacioén, Evaluacioén y

Presentacién de Proyectos de Transporte Caminero.
ODEPLAN. Marzoc 1991,
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CAPITULO 6



CAPITULO 6

ANALISIS DE DEMANDA DEL PROYECTO

E1 objetivo de este capitulo es la cuantificacién de los volumenes
de trédnsito que circulardn por el Pasoc E1 Pehuenche a partir del
momento de su pavimentacién y la estructura de flujos resultante de
la participacién de cada tipo de vehiculo.

E1 andlisis se ha desarrollado sobre la base de informaciédn
existente y prestando fundamental atencién al proceso de generacién
de trédnsito resultante de 1la implementacién de 1a mejora, y a la
eventual derivaciéon de flujos de cargas y pasajeros que actualmente
utilizan los pasos de Las Cuevas, Pino Hachado y Puyehue.

Conceptualmente se ha definido una tipologia de trédnsito sobre la
cual parte el proceso de estimacién general de demanda, que permite
deTimitar claramente 1los alcances de los andlisis particulares de
flujos y tomar en cuenta los distintos efectos que produce la
materjalizacién del proyecto vial. En este sentido se distinguen
fos siguientes tipos de transito

- Trdnsito Generado : corresponde al transito vehicular que se
incorpora a la red vial por causa del proyecto y que de otra
manera no se efectiviza. Para este proyecto se& concentra
fundamentalmente en el subsistema de transporte de personas, es
decir en automéviles, camionetas o dmnibus.

- Transito Derivado : que se compone del desviado, esto es aquel
que cambia de trayecto por efecto del provecto, pero mantiene su
origen y destino; y del transferido, aquel que por efecto del
proyecto cambia su origen o destino, o ambos.

- Transito Normal : corresponde al trdnsito existente que no cambia
de trayecto como consecuencia de la ejecucién del proyecto.

Con respecto a la metodologia de estimacidédn aplicada al primer tipo
de tréansito, el andlisis parte del conceptoc de que el fendémeno
bisico que se 1Tintenta simular en el modelo disefiado es la
generacién de trédfico de pasajeros de corta y media distancia en
dreas rurales y de frontera. Para ello se ha aplicado un modelo
gravitatorio simple calibrado segin estudios detallados de origen y
destino de vehiculcs desarrollado hace algunos afos para la
provincia de Neuquén en el marco de un plan global de mejoras
viales en dicha provincia.
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E1 proceso de derivacién de trdnsito se encuentra subdividido para
pasajeros y cargas. En el caso de 1los vehiculos de carga que
actualmente wutiliza circuitos alternativos se ha analizado el
fenémeno en base a informacidén indirecta y prestando fundamental
atencién al trédnsito de vehiculos materializados por los pasos de
Las Cuevas en Mendoza y Puyehue-Pino Hachado en Neuquén. E1 método
de asignacién supone una particidén espacial primaria que daria
origen a la derivacidén calculada en el estudio, debiéndose aclarar
que este método resultd ser la Gnica alternativa viable ante 1la
imposibilidad de aplicar las encuestas de origen y destino
confiables por las causas que se detallan en los puntos siguientes.
Para el caso del trdnsito de personas se recurrid® a encuestas
parciales desarrolladas en la Republica de Chile.

Los apartados que conforman este Capitulo constituyen las partes
componentes del cdlculo final es decir, la cuantificacién del
volumen de transito, su ordenamiesnto presenta esta disposicién por
cuanto Tos calculos se han efectuado en forma independiente y
respetando distintos procedimientos. Las bases de desarrollo son
Tas siguientes

- Trdnsito Generado
- Transito Derivado
~ Determinaciédn del Tréansito Medio Anual

En cada punto se ha realizado una descripcién de la metodologia
aplicada y 1los procesos completos de cdlculo que surgen de la
misma.

6.1.— TRANSITO GENERADO

E1l modelo de generaciotn de trdnsito que se ha planteado en
este estudio es esencialmente una expresién simplificada vy
generalizada de . las caracteristicas principales del fenédmeno
que se intenta simular. Es decir, es una abstraccién de la
realidad wutilizada para obtener. una imagen conceptual del
esguema vial futuro y en un nivel comprensible, especificar y
estimar el volumen de trdnsito que habrd de utilizar la nueva
facilidad.

Una de Tlas mayores dificultades halladas "en 1la etapa de
formulacién del modelo es la falta de informacién bédsica
sobre flujos de +trénsito que utilizan el sistema vial de la
zona de influencia directa del proyecto. Por.ello se debid
recurrir a estudios similares realizados en Argentina para
zonas que pueden considerarse homogéneas Y perfectamente
asimilables con la regidén citada, tanto desde el punto de
vista espacial como del demografico y socio-econdmico.
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La etapa de descripcidén de hipdétesis de comportamiento de los
usuarios es resultado del andlisis de las caracteristicas de
la zona de 1influencia del proyecto desarrollada en el
Capftulo 2. Se ha supuesto que la decisién de
viajar/trasladarse de un lugar a otro utilizando el sistema
vial surgird como consecuencia de 1la nueva conexién que
incorpora posibilidades inexistentes hasta el momento. Las
caracteristicas de la zona en cuanto a su baja concentracién
demografica, -zona de frontera, escasa 1industrializaciéon y
predominio de las actividades relacionadas con el sector
primario, han sido tenidas en . cuenta al aceptar
explicitamente la validez del estudio basico de coeficiente
de generacién desarrollado en base a informacidén de 1la
provincia de Neuquén, incorporado en el Anexo 6.A.1.

Por tratarse de un esquema de trafico internacional, el
modelo de generacién ha sido aplicado al subsistema de
pasajeros que incluye a los automéviles y vehiculos de carga
Tivianos y los Omnibus dejando fuera del esquema al de
vehiculos de carga pesada, ya que este subsistema ve trabada
su conexidad por la . inexistencia del 1libre trafico de
mercaderias a través de Ja red evaluada y la creacién de
flujos Tlocales se encuentra condicionada por el pobre espacio
econémico.

ET modelo base de aplicacién es del tipo gravitatorio que son
los que con mayor frecuencia se han empleado en los estudios
de planificacién y transporte. Estos modelos han sido
desarroilados a partir de 'soluciones descubiertas en el campo

de las ciencias fisicas y posteriormente se han apliicado a
las ciencias sociales.

-
En las adaptaciones al andlisis de sistemas regionales, la
atraccidén entre dos cuerpos se ha interpretado como la
interaccién entre dos 4reas y la masa de los cuerpos se ha
medido en términos de tamafic de atraccidn de las mismas.

Esta hipotesis es una simpliificacién mayor ya qgue no
considera explicitamente 1los efectos distancia/costo en los
recorridos pero, en este caso, se ha adoptado como variable
significativa la distancia ideal entre cada una de las 4reas
e 1incorporado indirectamente los efectos que tienen sobre el
costo operativo totdl de cada tipo de vehiculo los distintos
rasgos de disefo, tipo de calzada y el estado de 1as mismas.

Para ello, se emplearon distintas subrutinas del Highway
Design and Maintenance Standards Model III del Banco Mundial
(HDM 1III)-Versidn Chile, para establecer pautas comparativas
entre cada una de Tlas variables mencionadas sobre la base de
la distancia. La 1informacién de base se extrajo de Ta
descripcién de infraestructura desarrollada en el Capitulo 3.
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Adicionalmente, el modelo adopta implicitamente el principio
de que el efecto de 1l1a distancia en la interaccién no es
uniforme y las distancias largas tienen un efecto disuasivo
mayor en términos proporcionales que las distancias menores.

De esta forma, el modelo empleado aplica Ta siguiente
ecuacion

a
. (Pi.PJj)
Tij = G ———————==~
b
dij
Tij = Deseos de Viaje entre zonas “i" y “j"
G = 0,04691679
dij = Distancia entre "i" y "j"
Pi = Poblacién de “i*
Pi = Poblaciéon de “j*"
a = 1,01912151
b =" 2,289579

La metodologfa de cdlculo para obtener los coeficientes
estadfsticos expuestos, asi como también las series de tiempo
e informacién de base utilizada en el procesoc de calibraciédn
del modelo, se encuentra desarroliada en forma particular en
el Anexo 6.A.1. .

Para la caracterizacién de 1los centros de generacién de
viajes de personas se 1imité 1la zona geografica al &area
afectada directamente por el proyecto, en la cual e1 camino a

construir modifica 1los alcances de la penetracion del modo
vial.

En la Republica Argentina esta regioén se extiende sobre una
superficie de  75.552 km2 correspondiente a los departamentos
de Malargie y San Rafael, y en el casc de Chile el area
incluye Tlas comunas de Talca, San Clemente, Maule, Linares,
Yerbas Buenas, Colbun, Villa Alegre y 8San Javier que en
conjunto cubre una superficie de 11.230 km2. La diferencia en
el espacio afectado en uno y otro pais resulta directamente
de la distinta concentracién poblacional existente.
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De estas zonas se seleccionaron los centros de generacién de
viajes que a priori parecen tener mavor importancia relativa
en cada una de estas areas y se confecciond una matriz basica
de distancias 1ideales entre zonas que se incluyen en el
Cuadro N°® 6.1.

CUADRO ‘N® 6.1.

DISTANCIAS MEDIAS DE GENERACION

KM IDEALES

CHILE
LOCALIDAD ' S.Clemente Talca Linares
ARGENTINA
Bardas Blancas 281,5 297,5 354,5
Malargle 362,8 378,8 435,8
San Rafae] 595,3 611,3 668,3

Fuente .; Elaboracién Propia.

Los valores consignados en la matriz anterior fueron
calculados en funcién del concepto de distancia ideal ya
descripto.

lLa variable qgue aln resta determinar para la aplicacién del
modelo es la poblacién asignada a cada uno de estos centros
urbanos selecionados como centroides, en el afio de horizonte
del estudio, Para establecer este valor de poblacién
asignable, se ha adoptado el criterio de asimilacién de una
unidad geografica a cada lado de la frontera que actle como
baricentro de wuna regidén mayor. De acuerdo con ello, para
ambos pafses se adoptd el total de poblacién en Tas cabeceras
de las localidades en que haila se incluido el centroide.

Los valores finales que se incluvyen en €1 Cuadro N° 6.2.
surgen de proyectar a 1993 los valores censales disponibles
sobre 1a base del comportamiento manifestado durante el
gdltimo periodo intercensal.

- 185 -



CUADRO N° 6.2.

POBLACION ASIGNADA SEGUN CENTROIDES
Habitantes - Afio 1993

LOCALIDAD Habitantes
ARGENTINA

Bardas Blancas 1.507
Malargue 13.27T1
San Rafael 78.749
CHILE

San Clemente 10.884
Talca 175.377
Linares 54,39%

Fuente : Elaboracién Propia.

En cuanto a 1la generacidn de viajes de personas en areas de
frontera, debe remarcarse la existencia del fenémeno de
diferencia de "precios relativos” que crea flujos
bidireccionales de fundamental importancia seglin sea 1la
magnitud para 1los bienes de consumo habitual, que no deben
ser despreciados al momento de analizar los resultados. deil
modelo de generaciodn.

Por 1o tanto, apiicande 1la formula de generacidn de viajes
segun la poblacién de cada centroide detallada en e1 Cuadro
N° 6.1. y 1las distancias medias consignadas en el Cuadro
N‘6.2. se obtienen los volumenes de viajes diarios entre cada

uno de los centros de generaciédn/atraccién indicados en este
andlisis.

CUADRO N® -6.3.

MATRIZ DE GENERACION DE VIAJES DIARIOS

Afo 1993

CHILE
LOCALIDAD S.Clemente Talca Linares
ARGENTINA
Bardas Blancas 2,61 39,01 7,92
Malargie 13,39 206,05 45,34
S5an Rafael 26,44 422,84 104,57

Fuente : Elaboracién Propia.
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De acuerdo con el Cuadro N" 6.3. el namero total de viajes
diarios generados por la mejora propuesta serd equivalente a
930,31 . No obstante, la exclusidén de la tasa de motorizaciodn
de la poblacién scbre el desarrollo anterior, determina que
la cifra alcanzada represente los "deseos de viaje"”, por lo
cual para su transformacién a vehiculos equivalentes se
aplicd un modelo de asignacioén de los mismos. entre
automéviles y camionetas y transporte plublico de pasajeros
adoptando Tos siguientes supuestos:

a) La proporciéon de Omnibus, automédviles y camionetas sera
similar a la verificada en el Paso de Las Cuevas durante
el affo 19890; automéviles 0,46 % , camionetas 0,12 ¥ y
oémnibus 0,14 %.

b} La tasa de ocupacidn serd de 1,8 personas por automéovil y
21 perscnas por &mnibus.

Tomado en cuenta 1o anterior el cdlculo base ha sido
- Participacién de cada tipo de vehiculo
290 autos x 1,8 pers/automévil

77 ctas x 1,8 pers/camionetas
86 6mn. x 21,0 pers/6mnibus

522,0 pers/dia 21 %
138,68 pers/dia 6 %
1806,0 pers/dia 73 %

i1t

Total 2466,6 pers/dia 100 %

- Deseos de viaje

930,31 viajes x 0,21 part.automévil
930,31 viajes x 0,06 part.camionetas
930,31 viajes x 0,21 part.émnibus

198 viajes/automoévil
52 viajes/ctas
680 viajes/O6mnibus

-~ Trédnsito genefado - TMDA

198 viajes/automévil / 1,8 pers/automévil
52 viajes/camionetas / 1,8 pers/camionetas
680 viajes/6mnibus /21,0 pers/émnibus

109 automdvil
29 ctas
16 6mnibus

E1 andlisis de l1os resultados finales obtenidos, se constatd
que ta tasa de generacidén de Omnibus resultaba superior a la
verificada en otras zonas fronterizas de simitares
caracteristicas en donde la oferta de transporte publico de
pasajeros se encuentra también sujeta a restricciones
superiores que Timitan la efectivizacién de los deseos de
viaje. En Tfuncién de ello, se estudié la relacién entre
deseos de viaje y generacidon efectiva existente en la zona
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del Gran Mendoza en base al mismo modelo gravitatorio tomando
en cuenta el efecto relativo de l1a poblacién zonal en cada
caso. De esta forma, se verificd que existe una relacién de
50 ¥ entre una y otra variable explicada.

Este fendmeno fue adoptado como relevante para el subsistema
de transporte en que se inserta el proyecto evaluado,
resultando 1los valores finales de generacién por tipo de
vehiculo Tos siguientes : .
CUADRO N°® 6.4.

TRANSITO MEDIO DIARIO ANUAL (TMDA) GENERADO

Afio 1993

TIPO DE VEHICULO TMDA
Automdéviles 108

Camionetas 29

Omnibus 8

Fuente : Elaboracidén Propia.

6.2.- TRANSITO DERIVADO

E1 proceso de derivacion se fundamenta en la consideracidn de
dos tipologias distintas de desviaciones, definidas ambas a
partir del andlisis primario de las caracteristicas
funcionales de 1a red vial desarrollado en el Capitulo 3..

La primera de ellas parte del concepto de trdnsito desviado
enunciado anteriormente, el cual incluye 1los flujos de
transporte que sin cambiar el origen y destino real alteran
la ruta empleada como consecuencia de la mejora implementada.
Aqui quedan comprendidos los flujos de <carga de larga
distancia y personas potenciaimente derivables desde 1los
pasos de Las Cuevas y Puyehue-Pino Hachado seglin el analisis
particular de origen y destino de los mismos.

La segunda tipologia se basa &n las restricciones operativas
que presentan los pasos cordilleranos competitivos al
proyecto, fundamentalmente el Paso de Las Cuevas, que obligan
al cierre de Tos mismos durante Tla temporada invernal y
causan serias alteraciones en 1los esquemas de tréfico
normales, tanto de vehiculos de pasajeros como de carga,
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Fundamentado en este marce conceptual, se efectud un
relevamiento de la informacién de base disponible para
realizar un andlisis profundo de los flujos de trédnsito que
actualmente circulan por la red vial definida.

6.2.1.- Relevamiento de Informacidén Existente

Esta etapa del estudio se realizdé a partir de tres
categorias de informacién : -

Censos de Origen y Destino Vehicular
Censos de Clasificacién y Volumen de Trdansito
Informacidén Complementaria

A Jos fines del relevamiento, se consultéd el Plan Nacional
de Transporte de Argentina, determindndose que entre
Febrero vy Septiembre de 1982 se realiz6 una "Encuesta de
Oorigen y Destino de Pasajeros y Cargas y Censo de
Clasificacidn de Vehiculos”. En cada puesto se realizaron
durante las venticuatro horas del dia un censc volumétrico
y de clasificacidén; y Tas encuestas de origen y destino se
Timitaron a las horas diurnas.

En ease marco glcbal se realizd un operativo censal sobre Ta
Ruta Nacional N° 7 entre 1 1limite interprovincial San
Luis-Mendoza y la Tocalidad de San Martin, y sobre la Ruta
Nacional N' 40-S en Ta zona de San Carlos cerca del empalme
con la Ruta Nacional N° 143 y en la zona de Malargie, pero
la informacién de base no fue procesada en su totalidad vy
resultd poco confiable.

Ante esta situacién, se consultaron estudios altérnativos
completos de origen y destino para la zona de influencia
del proyecto del Tado chileno, cuya cobertura fue parcial y
solamente aplicable para todos los elementos componentes
del subsistema de transporte de personas.

Esta informaciédn se encontraba .disponible para todas las
rutas que acceden a los pasos fronterizos de interés y se
la considerd suficientemente representativa de los reales
desplazamientos de personas que se producen en estos
caminos durante todo el aro. En ella se explicita
adecuadamente 1la estacionalidad de los movimiéntos a través
de una metodologia que capitaliza los movimientos en un dia
promedio del ano. )

Seguidamente se determinaron los volumenes y composicién

histérica del tréansito verificado en las cercanias de los
pasos de Las Cuevas y Puyehue,

- 189 -



CUADRO N* 6.5.

EVOLUCION DEL TRAFICO MEDIO DIARIO ANUAL (TMDA)
RUTA NACIONAL N' 7 - RUTA NACIONAL N° 231

ARO Ruta Nacional N* 7 Ruta Nacional N° 231
' Progr.1218 Tanel . Progr.105,3

1980 489 206 s/d

1981 548 292 . 8/d

1982 419 186 208

1983 511 262 188

1984 549 258 s/d

1985 518 284 160

1986 553 360 .- 185

1987 499 348 100

1988 619 444 100

1988 867 634 s/d

Fuente : Direcciédn Nacional de Vialidad. Direcciones

Provinciales de Vialidad de Mendoza y. de Neuquén
Administracidn Nacional de Aduanas.

Para el <caso de 1a Ruta Nacional N°' 7 se dispuso de
informacidén parcial correspondiente al afic 1990, donde sél1o
estaban procesados Jos primeros seis meses, segun la cual
el TMDA en la Progresiva 1.218 alcanzéd 1.027 . Comparado
con el mismo periodo del afo anterior, este dato refleja un
notable crecimiento del transito;
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CUADRO N° 6.6.

CLASIFICACION VEHICULAR - TMDA
RUTA NACIONAL N° 7 - RUTA NACIONAL N°* 23t

ANO TOTAL Autos Ctas Omnibus Camiones
s/Acop. c/Acop. S.Rem.

LAS CUEVAS-Progr.1218

1984 549 231 55. 93 44 60 66
1985 518 238 . 67 67 61 31 51
1986 553 277 57 77 25 40 74
1987 499 210 50 85 40 55 60
1988 619 279 93 62 50 56 80
PUYEHUE

1982 208 - 149% - 6 45 8% -
1986 185 132% - 5 40 8% -
1988 100 T2% - 3 22 4% -

* incluyen camionetas # definidos como camiones pesados

Fuente : Direccion Nacional de Vialidad. Direccicnes
Provinciales de Vialidad de Mendoza y de Neuquén.
Administracion Nacional de Aduanas.

Ante la ausencia de contadores permanentes en el Paso de
Puyehue Ta clasificacidn vehicular para el Gltimo afo fue
estimada en” base a estudios particulares desarrolladocs por
la Direccidén Provincial de Vialidad del Neuquén,

Asismismo, Wientras que &1 acceso al tinel Cristo Redentor
.no cuenta tampoco con contador permanente se tomd como
vdlida la participaciétn verificada en el puesto de Las
Cuevas, distante a pocos kildémetros del anterior.

Sobre la hase del Cuadro N° 6.6. se establecid 1la
participacién promedio de cada tipo de vehiculo en funcién
con el comportamiento verificado durante el periodo
1984-88, obteniéndose los siguientes valores

LAS CUEVAS 58 ¥ Autom6viles-Camionetas
) 14 % Omnibus
8 ¥ Camiones Livianos
20 ¥ Camiones Pesados
PUYEHUE 71,6 ¥ Automdviles-Camionetas
2,8 % Omnibus
21,7 ¥ Camiones Livianos
3,9 ¥ Camiones Pesados
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De acuerdo con Tlas conclusiones parciales del punto
anterior respecto a Tla utilidad de los censos de origen y
destino de vehiculos de transporte de carga, se estimé
conveniente descartar la aplicacién de Jos resultados
parciales del Plan Nacional de Transporte como base para la
definicién del trédnsito derivable y se optédé por fundamentar
el andlisis de flujos en los datos sobre comercio exterior
proporcionados por el Instituto Nacional de Estadisticas vy
censos.

La informacién de base se expone en los Cuadros N® 4.13. y
4.14. del Capitulo 4 del presente informe. En estos se

exponen una evolucion del intercambio bilateral
Argentina-Chile durante el periodo 13984-90 y su cobertura
es total, ya que se registran el total de cargas

despachadas en todas las aduanas del pais hacia/desde Chile
en concepto de importacidn y exportacién de Argentina.

La composicidon de productos de los cuadros mencionados se
ltogra a partir de una primera depuracién de los datos
badsicos sobre la base de considerar 1os flujos que cumplian
con el. requisito de registrar embarques superiores a las
400 toneladas en por Tos menos un afo de 1a serie. Esta
primera depuracién se completd con la desagregacién por
puestos aduaneros de entrada y salida, con 1o que se
seleccionaron solamente aquellos fiujos de carga
pertenecientes a Tos puestos de Mendoza, Neuquén vy
Bariloche.

A continuacién, estos resultados fueron compatibilizados
con Ta desagregacidén especifica por origen y destino
provincial que provee la Secretaria de Comercio e Industria
para las Jimportaciones y exportaciones, y con un estudio
que realiza Ta Subsecretaria de Transporte de la Nacién
sobre el origen y destino del trafico bilateral que circuléd
por determinados pasos fronterizos durante los afios
1988/89/90, inclufdos T1os de interés para este estudio.

Este andlisis permitid construir itinerarios completos con
pares de origen y destino para los fiujos primarios de
comercio bilateral que utilizan el camién, como medio de
transporte y se efectivizan completamente dentro del 4area
de influencia directa del proyecto.

Luego se elabordé una matriz con la participacion estimada
de cada orijigen y/o destino de las exportaciones e
importaciones dentro de la carga total de 1a posicidén
arancelaria correspondiente, 1a cual se aplicé sobre los
valores promedio de <carga movilizada durante los (ltimos
tres afcs del periodo analizado.
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6.2.2.~

Este procedimiente permitié estimar la carga promedio
transportada por camidén entre pares de origen y destino des
flujos relevantes para el proyecto, segin la aduana de
registro y el paso fronterizo utilizado.

Finalmente, para transformar dichos valores de carga en
términos de camiones equivalentes se estimé gue el peso
promedio . transportado por camién es de 12,76 tn segun datos
consignados en los estudios del Plan Nacional de Transporte
para cada tipo de camién y. la participacién promedic de los
mismos verificada en el Paso de Las Cuevas en el periodo de
andlisis.

En el apartado siguiente se detalla el proceso final de
derivacién que se observa en los Cuadros N° 6.7 v 6.8.

Circuitos Alternativos de Derivacién

Dentro del sistema de transporte en que se encuadra el
proyecto de mejora vial en El1 Pehuenche, existen dos puntos
de conexidn trascendentes entre Chile y Argentina

a) Complejo los Libertadores - Tanel Cristo Redentor por
Las Cuevas
b) Paso de Puyehue

En un segundo plano se halla el Paso de Pino Hachado que
desde el punto de vista de la participacién en la
circulactién total de mercaderfas entre ambos paises no
pueds considerarse como relevante. Asimismo, segun se
describe en e1 Capituio 3 de Andlisis de Infraestructura,
este paso presenta dificultades estructurales para el
transito fluido de vehiculos de carga y su operatividad se
encuentra seriamente Timitada por circunstancias
climaticas, o que determina que el flujo normal de
vehiculos no manifiesta - caracteristicas estables que

_permitan definir adecuadamente su comportamiento actual y

futuro.

De 1lo antedicho, se puede concluir que todo el flujo de
vehiculos que potencialmente puede derivarse al proyecto
utijiza alguna de las conexiones senaladas.

La ubicacién del proyecto dentro del espacio geogrédfico en
el que se encuentra el proyecto permite determinar cuatro
zonas de generacidn y atraccidén de viajes, tanto de cargas
como de personas. Los 1limites entre dichas zonas quedan
definidos por un paraielo imaginario trazado a la altura de
la 1localidad de San Fernando en Chile, punto donde se
iguala en "distancia ideal” un viaje desde el nodo
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ficticio, definido en el Capitulo 3 y ubicado en San Luis,
a través del Paso de Las Cuevas y E1 Pehuenche.
Verticalmente el Timite se& localiza en la frontera
internacional entre Chile y Argentina. En el mapa adjunto
puede viasualizarse esta delimitacién.

E1 proceso de asignacién posterior a esta zonificacioén
parte del supuesto debidamente probado de que una reduccion
en Ja distancia de transporte de un flujo impulsada por una
mejora en la red vial, que signifique una reduccién directa
en Jlos costos totales de viaje tomando en cuenta costos
operativos wuniformes a 1lo largo del sistema afectado,
resultara en una modificacién 1instantdnea del itinerario
actual para empliear el nuevo circuito propuesto.

Por 1o tanto, a partir de la tipificaci6n de los flujos de
carga desarrollada en el punto anterior y los resultados de
la encuesta de origen y destino de viajes de vehiculos
particulares desarrollada en Chile, se procedié a analizar
los posibles pares movimientos a ser captados por el
proyecto.

Estos comprenden los viajes de personas y carga en’
automéviles-camionetas y camiones que se materializan por
€1 Paso de Puyehue y cuyo destino se encuentra en la zona
1, ¥ 1los viajes de personas y carga que desde Ta zona 2
tienen por destino la zona 3.

Resulta obvio que 1los flujos de transito en los que
participan las zonas 3 y 4 en las cercanfas del proyecto
quedan contempladas dentro del transito que actualmente
hace uso del Paso El1 Pehuenche y del tréansito definido como
generado por la mejora.

Si bien esta simplificacién puede ser discutible en l1os
Timites de cada una de las zonas, el grado de precisién es
suficiente para satisfacer 1los alcances del presente
estudio.

A continuacién se presentan los Cuadros N° 6.7 y 6.8 que
resumen las distintas etapas metodolégicas del proceso
descripto y los valores finales de derivacién de camiones
por aduana de referencia,
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CUADRO N 6.7.

FXPORTACIONES ARGENTINAS HACIA CHILE SEGUN ADUANA DE SALIDA Y ORIGEN PROYINCIAL

TONELADAS Y CAMIONES EQUIVALENTES
AROS 1968/1990

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

PGSICION PRODUCTO 1988

02.01.02 (2) Carne bovina refrigerada Ban. 4
04.02 (2) Leche . ‘ 4931,5
04.03.00,99.00 Las demds mantecas 50.0
04.02.00,02 (5)T€ negro 8500.3
09.03.00.01 (2)Yerba 1414.5
10,06 (9) Arroz 12000.7

11.02.03,03.99 Los demds granos partides o ap 1325.0

11.08.00.04.02 Almidones de maiz 512.4

12.01.01,02 (2)Cacahuetes para confiteris 20441

15.07.01.01.01 Aceite de soja a granel §9250.6
15.07.01.02.99 Los dends aceites refinados 1158.0

15.07.05.01.01 Aceite de girasol a granel §422.0

15,17,00.04,00 Borras o heces de aceite 297.2
17.91 (3) Azucar 46466
17.04.00.01.00 Cararalos 46.2
17,04.00,03.00 Turrones ' 146.3

s continda en plgina siguiente

ADUANA

1989 1690 PROMEDIO SALIDA (%}

1828.4  1689.0

1523.5  1197.4

563.%  358.0

T247,4 80474
j2er .z 18147
7980.6  7861.5
926.0 1251.1

1063.0  1222.8

2935.8  1754.9

1452.6 MENDOZA 100

4550,8 MENDOZA 100

423.8 MENDOZA 100

7931.7 MEXDOZA 100
1405.5 NENDOZA 100
9214.3 SALTA 60

MENDOZA 30
1163,5 MENDOIA 100

932.7 NENDOZA

00

2301.8 NERDOZA

00

37263.4 T0249.6  42254.5 WENDOZA 95

1667.4  1669.2
7041.4 12180.0
1758.6  1134.7
13197.9 75171.0
41,0 5780

4y T8
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1498.3 MENDOZA 61
SALTA 40
7881.1 MENDOZA

1083.5 MENDOZA 100
31005.2 MENDOZA 85
SALTA 13

505.1 KENDOZA 100

359.7 MENDOZA 160

£

ORIGEN
PROVINCIAL

KERDOZA

5, FE-PARANA
§,FE-PARANA
CORDOBA

BS AS
HENOOZA
SANTA FE

BS AS

BS AS
HENDOZA

BS AS
HENDOZA
ENTRE RIOS

GORDOBA

KENDOZA
TUCUKAN
BS AS

COROOBA
NENDOZA
CORBOBA

CORDOBA
INDETER
CORDOBA
INDETER
CORDOBA
INDETER
85 A8
HENDOZA
TUCUKAR
SALTA-JUJUY
CORDOBA

- CORDOBA

DESTING
(%) EN CHILE

52 SANTIAGO
28 TQUIQUE
20 I0NA SUR
38 SANTIAGO
34 QS0RKO
24 -
i -
50 SANTIAGO
40 JQUIgUE
T0RA SUR
]3 SANTIAGQ
25 Z0NA SUR
73 SANTIAGO
25 TONA SUR
30 SANTIAGO
10NA SUR
100 SANTIAGO
{04 SUR
40 SANTTAGD
30 RANCAGUA
16
12
T2 SANTIAGO-
25 VALPARAISO
I0KA SUR
SANTIAGD
Z0NA SUR
SANTTAGO
Z0NA SUR
SANTIAGO
TOHA SUR
SANTIAGO
10HA SUR
65 SANTIAGO
33 TALCAHUAKD
§3 SANTIAGO
TALCAHUARO
85 SANTIAGO

CARGA CAMIONES COMP. POR ADUANA

(%} DERIYADA ANUALES HENDOZA NQN-BAR.

50
10
40
§0
4

4
th
40
80
i0
80
10
15
25
80
10
82
]

30

10
59
30
8¢
30
94
30
99
30
60
i
9%

§
95

581

1820

110

143
4
2304
i

154

230

12043
210
2364
325
10542
25

18

46

142

538

21

164

28

820

938
A
i84
26

820



CUADRO N° 6.7.

EXPORTACIONES ARGENTINAS WACIA CHILE SEGUN ADUARA DE SALIDA Y ORIGEN PROVINCIAL
TONELADAS Y CAWIONES EQUIVALENTES . .
AROS 1948/1990

ADUARA ORIGEN ~ DESTING CARGA CAMIONES COMP. POR ADUANA
POSICION PRODUCTO 1988 1989 1990 PROMEDIO SALIDA (%)  PROVINCIAL (X) EN CHILE  (X) DERIVADA ANUALES WENDOZA NGN-BAR.
. ' TALCAHUANG 5
20.06.02.05.01 Duraznos conservados 0 prepera §.7  407.4 7085 375,2 MENDOZA 100  MENDOZA 100 SANTIAGO 95 19 z 2
§
22.08.00.01.80 Alcohol stilico 3272.9  3553.4  6B85.4  4503.9 MENDOZA 100 WENDOZA 72 YALPARAISO 50 1576 123 123
BS AS 15 SANTIAGD 12
SAN JUAN 10 ZONA SUR 35
23.04,01,03.00 Pellats de soja 493.5  970.6  4500.0  1988.0 NENDOZA 100  INDETER,CORDOBA ZONA SUR 10 59§ 41 41
23.04.02.03.00 Pellets de cacahuete 4621.9  3146.7 2850.0  3606.2 WENDOZA 100  CORDOBA 3 SANTIAGOD 70 1082 85 85
SANTA FE 5 I0NA SUR 30
23.07.00,04,99 Suplementos alimenticios 17033.2  9859.7 14037.4  13643.4 MENDOZA 100  HENDOZA 99 SANTIAGE 83 §55 1% 15
IONA SUR 7
25.07,00.02,00 Bentonita 2397.1  3624.2 2557.3  2859.5 WENODOZA 100  WENDOZA 85 SANTIAGE 90 286 23 23
SAN JUAK 10 ZONA SUR 10
75.18.00.01.03 Dolomita triturada,malida o pu 305.0 5083.0 4780.0  3389.3 NENDOZA 100  SAN JUAN §2 339 27 21
NENDOZA 7 10NA SUR 10
25,22,00.01.00 Cal ordinaria 6120,0 1896.7  2575,5  3531.1 MENDOZA 100  MENDOZA,SAN JUANSANTIAGO S0 353 28 28
I0MA SUR 10
25.23.00.02.01 Cemento Portlan normal 3608.0 15650.0 15478.2 11578.7 MENDOZA 100  SAN JUAN SANTIAGD 90 1158 91 84
: HENDOZA I0NA SUR 10
2% 21.00.02.99 Los demds cementos portland  13465.1 322049 12116.0  19262.0 WENDOZA 100 HMENDOZA 100 SANTIAGO 90 1926 150 150
I0NA SUR 10 0
25.23.00.99.00 Los demds cementos hidrduticos 759.7  95%.5  867.3 862.2 NENDOZA 100  SAN JUAR 30 SANTIAGO 90 86 I i
I0NA SUR 10
27,10.03,01.00 ¥hite spirit 4868.0 4638.5 2838.6  4115.0 MENDOZA 8%  BS. AS. 100 SANTIAGOD %0 350 28 28
i
27.13.00.81.02 Parafina . 3474.4  3605.3  4573.7  3551.1 MENDOZA 100 85, AS. 100 SANTAIGO 66 110 58 58
" S.ANTONIO W
: I0NA SUR 20
27.14.02,99.00 Los demds residuos de aceites 42790 4513.0 2817.3  3903.1 KENDOZA 100 MENDOZA 100 CONCEPCION 68 2576 201 201
28,03.00,01,00 Negros de humo 1120,0  667.3 5700 785,84 MENDOZA 100 BS. AS, 100 SANTIAGD %0 19 i 1
Z0NA SR 10
26,03,00.99.00 Los dends carbonos 2463.3  5301.7 3177.2  3647.4 HENDOZA 100  MENDOZA 80 SANTIAGO 90 365 29 2
28.13.00.04.01 Anhidrido silicico 435.5  190.% 99.0 261.7 HENDOZA 100 SANTA FE 100 ZONA SUR 10
28.15,00,02.00 Sulfure de carbono 498,8 9124 340.8 583.4 KENDOZA 100  SANTA FE 100
28.17.41,00.00 Soda cdustica 44595 8474.4 104520 7795.3 MENDOZA 100 85, AS. 80 SANTIAGE 50 5457 425 425
RIO NEGRO 20 TALCAHUAKO 50
28,47.00,02.01 Bicromato de sodio 1070.0  820,0  300.0 730.0 MENDOZA 100  BS.AS. 100 SAHTIAGO 90
TALCAHUAND 10 13 6 §

1 continda en pdgina siquiente
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CUAORO N* 6.7.

EXPORTACIONES ARGENTINAS HACIA CHILE SEGUN ADUARA DE SALIDA Y ORIGEN PROVINCIAL
TONELADAS Y CAMIONES EQUIVALENTES
ANOS 198871990

ADUANA ORIGEN DESTINO CARGA CAMIONES COMP. POR ADUANA

POSICION PRODUCTO 1988 1989 1930 PROMEDIO SALIDA (X)  PROVINCIAL (%) EN CHILE (X} DERIVADA ANUALES MENDOZA NQN-BAR,
28.56,01,00,00 Carburo de caicio 2184.0  3592.4  2465.0  2748.5 MEMDOZA 100  MEWDOZA 100 SANTIAGD 90
TALCAHUAND 10 215 2? 22
38.14,00,00.00 Preparados antidetonantes,anti 826.5  1426,9 {314,171  1189.2 MENDOZA 100  INDETER TALCANUAND 20 238 19 19
38.19.03.99.99 Productos quimicos no expresad 639.0  548.8  837.8 §75.2 MENDOZA 100  BS.AS. 75 TALCAHUAND 20 135 1 i1
34.01,19.00.00 Los demds productos de condens 234.0  380.7 11§2.0 602,27 MENDOZA 100  SANTA FE TALCAHUAND 20 120 10 10
39.02.02.00,00 Polietileno en formas primaria 5835.9 7986.2 B972.1  B79%4.1 MENDGIA 100  INDETER, TALCAHUAND 10 680 53 §3
) BS. AS.
39.02.06.00,00 Polipropileno en formas primar 0.0 4158,3 5232.7  3130.3 WEKDOIA 190  MENDOZA 93 TALCAHUANO 10 33 25 25
39,02.07.00,00 Polipropiienc en forma de plac  362,0  654,3  B34.0 570.1 MENDOZA 98 85, AS. 75 TALCAHUANG 10 57 5 5
CORDOBA 25
39,02,09.01.00 Poliestireno axpandido 22,8 258.3 4835 320.5 MENDQZA 100 SANTA FE 15 SANTIAGD - 90 32 ] 3
BS. AS. 25 TALCAHUANO 10
39,02,13,00,00 Cloruro de polivinilo 8072.0 5326.5 5105.2  5501.2 MENDOZA 97  BS, AS. . B0 SANTIAGD %0 550 4 43
RIQ NEGRO 20 TALCAHUANG 10
§2.03.00.02.00 Sacos de polipropileno para en 3396.8  §%0.0  J375.7 487,95 HENDOZA 80 BS.AS, G 7ONA SUR 1§ 54 5 §
¢ CAPITAL 20  TUCUMAN 20
69.08.00,99.00 Dends baldosas y lozas 6019.6 6818, 7513.5  6783.8 WENDOZA 88  HEUQUEN 45 SANTIAGO 100 6784 528 4224  105.6
BARILOCH 12 SAN JUAK 13
BS, AS, 15
70.04 y 05 (3) vidrio 4908,9  4248.4  1637.5  3538.6 MENDOZA 95  IMODETER xex GANTIAGO 80 170 56 56
BS. AS. xex TALCAHUANG 20
70.10.00,01,01 Botellas de vidrie 5891,6 27628.5 13364.9  15828.3 MENDOZA 100  BS. A§, 60 SANTIAGO 80 3165 241 247
KERDOZA 40 TALCAHUARD 20
70.10,00.01.02 Frascos de vidrio 64.6 468 .9 754,84 42%,4 NRENDOZA 100 B8.AS, 100 SANTIAGD 80 a6 1 i
TALCAHUAND 290
70,13.00.01 (3)0bjatos de vidrio 470.% 11546 1229.5 95,7 MENDOZA 100  B5.AS. 100 SANTIAGD 80 150 15 15

TALCAHUAND 20
73.16.03.99.99 Las demds barras de hierro y & 182.4  530.2 2286.7 999.9 WENDOZA 100  SANTA FE 95

TALCAHUANG 50 500 38 33
13.13 (5) Chapas de hierro §266.2 24382.6 49767.4 26138.7 WMENDGIA 95 BS.45, 100

TALCAHUAND 50 12416 966 365
73.14.00.01,00 Alambres de hierro desnudos co  87.4 295,31  541.2 323.3 MENDOZA 100 SANTA fE 100

TALCAHUAND 50 162 13 i3
73.14.00,01.99 Los demds alambres de hierro o 353.6  709.5  788.8 . §17.3 MENDOZA 100  HS.4S. 100

TALCARUAND 50 309 25 25
73.14.00.02.,01 Alambres de hierro y acéro rev 107.5  984.0 1982.3  1024.6 KENDOZA 100  SANTA fE 40

B5.48, 60 TALCAHUANO 50 312 40 40

t continGa en pigina siguiente
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CUADRO N 6.7.

EXPORTACIONES ARGENTINAS HACIA CHILE SEGUN ADUARA DE SALIDA Y ORIGEN PROVINCIAL

TONELADAS Y CAMIONES EQUIVALENTES
AROS 1988/19%0

POSICION PRODUCTO

73.15.15.01,00 Barras macizas de acero aleade
73.18.02.01.01 Tubos soldados sin revestir

73.18.02.01.99 Los demds tubos soldados

13.19.00.00.00 Conducciones forzadas de acero
73.20.00.02,99 Los dends accesorios de tuberf
76.01.02.01.90 Otros aluminio en pruto sin al

76.01.02,99.01 Los demés a!upinios gn lingate

85.03.00.01.01 Pilas

TOTAL DE CARGA
total camiones anvales

5337

5T1.1
153.3

1549.4

221873

5928.8

84,5
1519.6
455.6
385.1
2143.0

1561.9

355014

1328.9

§082.8

4585.4

2051.0

718.3

101.%

3256.3

1216.0

454048

46421 MENDOZA. 90

20379 WeksozA 100
1380.8 MENDOZA 100
442.5 MENDOZA 100
498.9 MENDOZA 100
2513.1 WENDOZA 100

1442.6 HENDOZA 100

BS.AS,
SANTA FE

BS.AS.
HENDOZA
BS.AS.
SANTA FE

CHuBUT
CHUBUY

85.45.
TUCUNAKR

PESTINO
(%) €N CRILE

8%
15 TALCAHUANO

100
TALCAHUANO
100 TALCAHUANO

75- TALCAHUANO

2

100
160

70 TALCAHUANO
25

TALCAHUANO

CARGA CAMIONES COMP, POR ADUANA

(%) DERIVADA ANUALES MENDOZA HQN-BAR.

80

50

§¢
50
50

i6
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2348

1018
§90
2

493
2513

144

28 28
183 183
80 80

5 54

18 18

39 39
196 136

12 12

G641 §535
18.2 17,9



CUADRO N 6.8, ’ *
IMPORTACIONES ARGENTINAS DESDE CHILE SEGUN ADUANA DE ENTRADA Y DESTINO PROYINCIAL

TONELADAS Y CANIONES EQUIVALENTES
AROS 1988/1990

, AOUANA ORIGEN DESTING CARGA  CANTONES PART.POR ADUANA
POSICION PRODUCTO 1988 1989 1930 PRONEDIG INGRESO (%) EN CHILE  {%) PROYINCIAL {%) DERIVADA ARUALES HEHDOZA NQN-BAR
$3.03.00.02.04 Pulpos 45,5 47,0 320.0 470.8 CAPITAL 70 SANTIAGO 80 B85 AS 80 94 8 ]
KENDOZA 30 ZO0MA SUR 20 MENDOZA 11
07.01.01.02.00 Patatas para consume 0.0 450.4  964.3 471,65 MENDOZA 100 SAHTIAG) 40 MENDOZA 70 283 2? Y
' Z0MA SUR 6O
07.04,02.00.00 Tomates 218.8 6.0 2266.8 828.5 HENDOZA 85 SANTIAGD 100 BS AS 8 124 10 10
BAROLOCHE 15
07.01,03.01.00 Ceboilas 2921 .1 0.0 4248.6 2391,9 NENDOZA 85 SANTIAGO 100 3t 25 25
BARILOCHE 13 ‘
08.05,03.02.01 Nuecas comunes 104.8 41,7 5345 550,3 MENDOZA 85 SANTIAGO 17 MENDOZA 50 127 10 10
CAPITAL ¢ CURICO 23 BS AS 50
08.07.,00.00.00 Frutas de huest frescas 20.8 25.8  2167.8 738.1 MENDOIA 75 SANTIAGO 17 MENDOZA 30 170 14 14
CAPTTAL 22 CURICO 23 BS AS 50
25.12.00.93.00 Las demds harinas siliceas fésiles  526.0  536.0  §75.0 545.7 NEKDOZA 94 SANTIAGO 98 MENDOZA M4
BS AS 6
28.38,01.01.00 Sulfato neutro dg sodio 865.0 0.0 985.0 0.0 MENDOZA 93 SANTIAGO 93 29 1 3
: CAPITAL T TALCAHUAND 5
26.39.00.072.02 Nitrato de potasio para fertilizant 2090.0 1260.0 3850.0  2333.3 HENDOZA 60 SANTIAGO 92 MENDOZA 96
44.03.03.80.00 Otras maderes distintas de 1as conf 3101.5  522.5  804.0  1475.0 NEUQUEN id 1415 115 115
BARILOCHE 7
CAPTTAL 1
COMODORD 35
SAN MARTIN 24
44,05,01.01.00 Araucaria araucan 0.0 115.6  480.3 198.6 BARILOGHE 100 189 i6 16
44.05,01,04,02 Pino oregdn 847.5 5.0 524.9 562.5 BARILOCHE 160D 582 i 44
44,05.01.04.05 Pino insiqgne 51208.1 16155.4 9771,  25741.7 BARILOCHE 0% 25112 2001 100.05 1900.85
HENDOZA 5
NEUQUEN 10
44.05.01,10.01 Tabiitlas de alerce 563.0 §18.6  6812.8 531.5 BARTLOCHE 100 R 47 §2
44,05,02,12.00 Ulmo 7.5 8.1 590.0 29,5 DARILOCHE 100 289 23 23
44,05.02,14,00 Rauli 3787.1  3388.3  3330.9  3495.4 BARILOCHE 100 3495 imn 213
47.01.04,02.00 Pasta quimica de fibra larga 4061.5  1869,2 1404.0  2444.9 HENDOZA 36 MENDOZA 33 478 i 11
TUCUKAN 30 CAPITAL 80
CAPITAL 39 SAN LUIS 4
47.02.00.00.00 Desperdicios de papel y cartén 400.0 2991  3154.6  1284,6 MENDOIA 285 100 100

s continda en pigina siguients
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CUADRO W* 6.8,

IMPORTACIONES ARGENTINAS DESOE CRILE SEGUN ADUANA DE ENTRADA Y DESTINO PROVINCIAL
TONELADAS ¥ CAMIONES EQUIVALENTES
AROS 1988/1990

ADUANA ORIGEN DESTIND CARGA  CAKIGNES PART.POR ADUANA

POSICION PRODUCTO _ 1968 1989 {890 PAOMEDIO INGRESO  (X) EN CHILE  {¥) PROVINCIAL (X) DERIVADA ANUALES MENDOZA NQN-BAR
48.,01,01.01.00 Papel prensa para diarios 8511.5  2252,3  1369.0  4377.6 MENDOZA 26 3283 25§ 25§

ROSARIC 12

SANTA FE - 3

CAPITAL 14

BARILOCHE &

CORDOBA 1
48.01.06.,07.00 Cintas perforables para miquinas 1138,7  1337.5  1264.0 1245.7 CAPITAL 100
73.02,03.10.00 Ferrocrome 405,2 7010  156.8 421.0 MENDOZA 40

CAPITAL 10

JUJUY 50
73.23.00.02.00 Tambores de chapa de hierro y acero 547.0  1895.0 2041.8  1434.0 HENDOZA 85 149 12 12
87.06.00,02.99 tas demds cajas de velocidades 1445.4  1355.7 1049.6  1283.6 CORDOBA 100 SANTIAG0 100 CORDOBA

TOTAL OE CARGA
total camiones anuales 180496 3051 m 2214
8.4 2 6.2
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e
Cabe sefialar que se excluye de este proceso de derivacién
un wvolumen significativo .de carga {factible de derivar),
que no participa del andlisis como consecuencia de no
cumplir con 1Jos requisitos bdsicos de voldmenes minimos
embarcados y estabilidad de Tos mismos durante el periodo
de analisis. Sin embargo, se estima que esta carga que se
manifiesta erraticamente en su composicién de productos,
puede constituir en conjunto un veolumen estable vy
significativo en el tiempo.

Con referencia a 1l1a derivacién posible de este item de
mercaderias varias, asi como también a la de flujos que
pertenecen al trafico bilateral Chile-Brasil,
Chile—-Paraguay y Chile~Uruguay que emplean infraestructura
vial argentina, se asumid que el porcentaje potencialmente
derivable tendrd relacidén directa con el-alcanzado para las
mercaderfias pertenecientes al comercio argentino-chileno.

Esta relaciétbn surge de estimar e1 nlmero de camiones
equivalentes resultantes de los flujos totales de
importacién y exportacién de las aduanas de Mendoza y
Neuguén—Bariloche, segun se presenta en el Cuadro N' 6.9. y
comparar este valor con el total de camiones derivables:
estimados. :

En funcidn de Ta informacioén de Tos cuadros de
exportaciones e importaciones y el volumen total de
comercio por aduana expresado en camiones, se obtiene el
porcentaje de derivacién de camiones de trafico bilateral vy
en transito

CUADRO N° 6.10.

CALCULO DEL PORCENTUAL DE DERIVACION DE CAMIONES
CAMIONES EQUIVALENTES

ADUANA EXPORTACIONES IMPORTACIONES TOTAL DERIVACION
Total Derivado Total Derivado CAMION (%)

MENDOZA 48,2 18,1 : 12,} 2,1 60,3 34,0 %

NEUQ-BCHE 24,3 0,3 7,0 6,2 31,3 20,8 %

Fuente : Elaboracidn Propia.

Estos porcentajes definidos en base a la proporcionalidad
global enunciada para el trdnsito materializado en los
pasos de Las Cuevas y Puyehue y aplicados a los valores del
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TMDA-198% y 1988 respectivamente, arrojarfian el siguiente
volumen de trédnsito de camiones derivados

LAS CUEVAS (Tunel Cristo Redentor)

Camién Liviano 50 TMDA 1988 x 0,34 = 17 camiones
Camién Pesado 131 TMDA 1989 * 0,34 = 45 camiones
PUYEHUE .
Camién Liviano 22 TMDA 1988 x 0,208 = 5 camiones
Camién Pesado 4 TMDA 1988 *x 0,208 = 1 camién

En el caso de los vehiculos livianos, el proceso consiste

en la aplicacién de los datos de los censos de origen y
destino de la Direccidén de Vialidad de Chile sobre la
zonificacidn descripta anteriormente. Esto permite

establecer wuna proporcién de Tos automéviles y camionetas
que realizan viajes entre espacios geogrdficos considerados
para la derivacién, y bajo la aplicacién de los conceptos
de costo/distancia ideal ya descriptos, resultaran atraidos
por la mejora evaluada.

Tomando en cuenta ello, se constatd que el 5,15 ¥ de los
vehiculos Tivianos que circulan por el Paso de Las Cuevas
comprenden en promedio vehiculos cuyo origen se ubica en
Argentina y su destino al sur del paralelo divisorio, y/o
su origen se encuentra en Chile al sur de dicho paralelo vy
su destino en el Argentina; mientras que para el Paso de
Puyehue se constatd que el 10,0 ¥ de los vehiculos Tivianos
que circulan comprenden vehiculos cuyo origen se ubica en
Argentina o Chile ¥y su destino se ubica al norte del
paralelo divisorio mencionado.

LAS CUEVAS (Tdnel Cristo Redentor)
Automévil-Ctas
367 TMDA 1888 * 0,051

19 Automdviles-Ctas

PUYEHUE
Automévil-Ctas

72 TMDA 1988 x 0,1 7 Automéviles-Ctas

De acuerdo con 1o sefialado en el inicio del apartado, se ha
desarrollado 1a hipotesis de derivacioén originada por
interrupcién de Ta circulacién en el Paso de Las Cuevas
durante el perjodo 1invernal. La informacién disponible
indica que cuando el tunel fronterijzo se encuentra cerrado
se producen serias alteraciones en Jos itinerarios de viaje
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de camiones y vehiculos 1livianos, los cuales en muchos
casos ante la necesidad imperiosa de evitar 10s altos
costos por la inmovilizacién del material rodante y de
retencién de la carga, se movilizan hasta el Paso de
Puyehue distante a wunos 1.000 Kkms. La cuantificacién de
este fendmeno se debe basar en Tas dos variables que
intervienen directamente, que son el TMDA registrado en el
tinel y 1la cantidad de dias al afio durante los cuales el
paso se encuentra inoperable.

Este Gltimo dato se detalla en el Cuadro N° 6.1t%1,
presentadc a continuacidn

CUADRO N * 6.11.

OPERABILIDAD DEL TUNEL POR PASO LAS CUEVAS
DIAS DE CIERRE ANUAL

ANO ABRIL MAYO JUNIO JULIO AGOSTO SEPT. OCTUBRE NOV. TOTAL

1982 - 8 20 31 31 22 2 3 117
1883 4 1 9 22 5 - - - 41
1884 - 3 2 27 18 2 - - 53
1985 - 1 - 2 - - - - 3
1986 1 6 15 - 11 - - - 33
1987 - - 1 22 31 16 - - 70
1988 - - 2 1 - - - - 3
1988 - - - 8 12 3 - - 23
1980 - - 2 - - 2 - - 4
1991% 1 4 10 14 - - - - 29
TOTAL 6 23 59 128 109 40 2 3 376

* informe hasta e1 15/08/91

Fuente : Direcit6n Nacijonal de Vialidad - RepuUblica
Argentina.

Segln se desprende del cuadro anterior, el Paso se
encuentra cerradc un promedio de 38 dias al afo. Se ha
supuesto que el total de camiones que se enfrentan a la
posibilidad de cierre 'del Paso emprenden itinerarios
alternativos, y que de los automéviles y camionetas sélo el
50 % toma en cuenta dicha posibilidad dado que el resto
describe trayectos <cortos o Tocales y sin necesidad de
concretar los viajes deseados.
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Tomando comoc volumen de trafico el TMDA en el tunel para

1989 1a cantidad de vehiculos derivables por esta causa
surge de
- 290 Automéviles x 0,5 = 145 x 38 5.510
77 Camionetas X 0,56 = 38 x 38 1.444
50 Cam. livianos x 1,0 = 50 x 38 1.900
131 Cam. pesados x 1,0 = 131 x 38 4,978
13.832

Este valor expresa el total de vehiculos al afio que podrian
derivarse como consecuencia del fendmeno descripto que
expresado en términos de TMDA representa

- Autos-Camionetas 19
Camidn liviano 5
Camién pesado 14

TIMACION FINAL

6.3.—- ES
En base a 1o desarrollado en los apartados anteriores se
obtuvo el TMDA para el ano de inicio de la construccidén del
proyecto, compuesto de 1a siguiente forma
. CUADRO N* 6.12.
TRANSITO MEDIO DIARIO ANUAL
. ARO 1993
TIPO DE TRANSITO TIPO DE VEHICULO TMDA
generado automévil 109
generado camionetas 29
generado “6mnibus 8
actual autos 20
derivado cierre autos 19
derivado cierre camiones livianos 5
camiones pesados 14
‘derivado desde Sur autos 7
derivado desde Norte autos 19
derivado desde Sur camiones livianos 1
camiones pesados 5
derivado desde Norte camiones Tivianos 17
camiones pesados 45
298
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6.

4.

Cabe sefalar que el valor del TMDA actual surge de la
descripcién desarrollada en el Capftulo 3 para la Ruta N°224.

PO RECIM 0 S1T0

Los resultados de la ‘evaluacién econdmica de un proyecto
dependen en gran parte de Ta proyeccidén del trdnsito. EI1
volumen de trédnsito que debe soportar el tramo considerado
influye en su deterioro y contribuye a determinar tanto los
costos de mantenimiento como 10s de operacién de 1los
vehiculos. Otro tanto ocurre con Tlos beneficios, dado que
resultan de las diferencias de costos de operacién y tiempo
entre las situacién con y sin proyecto.

Desde el punto de vista metodolégico, los modelos de demanda
buscan la sustentacidén en dos técnicas de andlisis para este
cdlculo. Una alternativa parte de 1os procedimientos que
apuntan a la prediccién del comportamiento futuro de la
variable a partir de su evolucién histérica,

La segunda consiste en definir un conjunto de variables que
expliquen el comportamiento del transito construyendo un
modelo econométrico que permita, a partir del establecimiento
de hipbtesis sobre 1la trayectoria esperada de las variables
explicativas definidas, estimar Ta magnitud del tréansito para
el horizoqte de evaluacioén.’

En e1 caso del proyecto estudiado, l1a multiplicidad de
sectores productivos presentes dentro del espacio econémico
en e1 qle se inserta la nueva vinculacién, sumado al hecho
que son dos paises distintos, permite suponer que el
comportamiento de 1la variable a proyectar se ve influido por
maltipies factores independientes, por 1o que resulta dificil
aproximar una relacién - estable y estadisticamente
significativa. La construccién de un modelo de este tipo se
enfrenta ademds con severas restricciones en cuanto a la
disponibilidad de informacién.

Por estas razones se opté en el caso de Argentina por
utilizar la propia tendencia manifestada por el TMDA en los

puestos permanentes de control de Vialidad Nacional en 1la
Provincia de Mendoza.

Para el trédnsito de camiones pesados se eligié como punto de
observacién el tramo Uspaliata-Polvaredas de 1a Ruta Nacional
N® 7, puesto que a pesar de que se encuentra alejado de 1a
localizacioédn del proyscto explica adecuadamente e]
comportamiento de los vehiculos de carga que formaran parte
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de la demanda dirigida. Su cercanfa al tanel fronterizo
permite 1incorporar en la proyeccién la incidencia de 1la
evolucidén del comercio bilateral por via terrestre entre
Chile y la Argentina.

La 1informacién suministrada por Vialidad Nacional permitié

construir la serie de 20 observaciones presentada en el
Cuadro N° 6.13., para el periodo 1968 a 1988. '

CUADRO N° 6.13,

PROVINCIA DE MENDOZA

EVOLUCION DEL T.M.D.A. EN PUESTOS PERMANENTES
PERIODO 1968-1988

ANO PUESTO PERMANENTE USPALLATA - LAS POLVAREDAS

TMDA Total Camiones
1968 241 48
1969 186 36
1970 179 9
1971 ’ 390 29
1972 410 31
1973 450 34 .
1974 453 16
1975 474 17
1976 452 91
1977 296 60
1978 468 ‘ 90
1979 430 83
1980 * 489 . 118
1981 x 548 153
1882 * 419 126
1983 511 143
1984 549 154
1985 518 T 147
1986 553 139
1987 . 499 _ . 155
1388 619 186

* Valores estimados
Fuente : Vialidad Nacional. Estudio de Necesidades Viales y
Refuerzos de Pavimentos.

La tasa de crecimiento anual acumulativa para el trdnsito de
camiones pesados en Argentina se obtuvo:r a partir de la
férmula siguiente
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(1/20)

T1
R = (-====em- ) -
c LR ]
Donde .
R = Tasa de crecimiento de camiones
c -
Ti = T.M.0.A de camiones para 1988
Tj = T.M.D.A de camiones para 1968
Resultando R= 4,9 %
c

Para el caso de TJos automéviles y ©Omnibus se optd por
analizar 1la informacién existente para 1la red donde se
inserta el proyecto vial evaluado, en tanto que la mayor
parte del trdnsito de pasajeros es generado en la zona de
influencia préxima y no proviene, a diferencia de Tos
camiones pesados, de centros generadores/atractores externos
al espacio sefalado.

Por 1o tanteo, se utilizé informacidén sobre el T.M.D.A.
registrado en los puestos permanentes provinciales de la
Provincia de Mendoza N° 1, ubicado en las cercanfas de la
localidad de Tunuyédn sobre la progresiva 60 de 1la Ruta
Nacional N° 40-5, vy e1 N° 3 situado entre las Tocalidades de
San Rafael y Gral Alvear sobre la progresiva 610 de 1a Ruta
Nacional N' 143. Estos dos puestos . fueron considerados dada
su pertenencia a la red en estudio. y a l1a disponibilidad de
informacién confiable, la cual se consigna en el Cuadro N° 2,
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CUADRO N° 6.14.

PROVINCIA DE MENDOZA
EVOLUCION DEL TMDA EN PUESTOS PERMANENTES
PERIODO 1975-1988

ANO PUESTO PERMANENTE N1 PUESTO PERMANENTE N°3 ‘
TMDA Autos Omnibus TMDA Autos Omnibus -
1975 2070 1118 83 1370 774 62
1976 2458 1327 98 1509 853 68
1977 1988 1074 80 1638 925 74
1978 3401 1837 1386 1603 906 72
1979 3097 1672 124 1728 976 78
1380 3079 1663 123 1813 1024 82
1981 3329 1798 133 1703 962 17
1982 3624 1957 145 1512 854 68
1983 2856 1542 114 1636 924 - 74
1884 2767 1494 111 1541 871 69
1985 2594 1466 104 _ 1881 1063 75
1986 2538 1421 109 1458 817 58
1987 2482 1315 124 1403 800 70

1988 2418 1233 87 1325 755 66

Fuente : Vialidad Nacional

Las tasas de crecimiento del trédnsito de automéviles vy
6mnibus se obtuvieron a partir de una semisuma de las tasas
verificadas en cada uno de Tos puestos c¢onsiderados,
aplicdndose para cada caso las férmulas siguientes:

(1/13)
Ti
R = (——————-- ) -1
ap T3
Donde : .
R = Tasa de crecimiento de automdviles para
ap cada puesto censal
Ti. = T.M.D.A de autbmévi]es para 1988
Tj = T.M.D.A de automéviles para 1975
Resultando R = 7,2 %
ap
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Para el trdnsito de 6mnibus &1 algoritmo es

(1/13)

Ti
R = (-==————- I
op TJ
Donde
R = Tasa de crecimiento de 6mnibus para cada
op puasto censal
Ti = T.M.D.A de 6&mnibus para 1988 ‘
T = T.M.D.A de &mnibus para 1975
Resultando R = 5,4 %
op

Las tasas de crecimiento para cada tipo de vehiculo
aplicables al proyecto se obtuvieron a través de 7a semisuma
de las tasas obtenidas para la Argentina y de las aplicadas
para Chile. Estas Udltimas son aquellas recomendadas por la
Oficina de Planificacidn Nacional de Chile (ODEPLAN) en el
documento Metodologia de Preparacion, Evaluacion y
Presentacién de Proyectos de Transporte Caminero. Las tasas
sugeridas para cada tipo de vehiculo son las siguientes

- AutoméviTes‘
Camiones Pesados
Omnibus

-~
;o
R ¥ R

La- ponderacién para cada pais se efectud en forma simple,
otorgando un coeficiente uniforme para ambos. De acuerdo con
ello, 1a tasas finales para cada tipoe de vehiculo que
interviene en el proyecto evaluado son las siguientes

- Automdviles 8,0 ¥ x (0,5) + 4,9 % x (0,5) = 6,5 %
Camiones pesados 5,5 % x (0,5) + 7,2 ¥ x (0,5) = 6,4 %
Omnibus 7,5 % x (0,5) + 0,9 ¥ x (0,5) = 4,2 %

210 -



CAPITULO 7



INGENIERIA DE PROYECTO

£1 presente Capitulo abarca las tareas de recopilacién de
antecedentes y de estimacisén de costos de inversion,
correspondientes a la vinculacién vial por el Paso E1 Pehuenche.

E1l nivel de detalle aicanzado en el disefio de las obras es el de
ingenierfa bdsica, y 1los resultados obtenidos en este trabajo son
los correspondientes a un anteproyecto preliminar, definiendo bajo
estos conceptos el alcances requerido en un estudio de
prefactibilidad.

Se describen en los diferentes apartados de este Capitulio el
desarrollo de las tareas de 1ingenierfa, 1los procedimientos,
criterios técnicos y metodelogfa utilizados para efectuar el disefio
preliminar de las obras, y consecuentemente l1a determinacién de los
costos de inversién requeridos para la ejecucién de las mismas.

7.1.- TAREAS BASICAS DE RELEVAMIENTO

Las tareas basicas de relevamiento consisten en la
recopilacién y anadlisis de 1la documentacién disponible, el
ardlisis de trazas posibles, l1a definicién de los parédmetros
de diserio v el relevamiento de campafia.

7.1.1.- Recopilacién v Andlisis de Documentacién Disponible,

A los fines del estudio, se ha recopilado toda Ja
informacidén disponible que directa o indirectamente pudiera
tener interés para el estudio del trazado.

S5e¢ obtuvieron cartas a escala 1:50.000, tanto del lado
chileno como del argentino, en el corredor Bardas
Blancas-Talica, pasando por el Paso E1 Pehuenche o del Maule
en el 1imite internacional.

Se consultd a diversos organismos pGblicos y privados (IGM,
IFTA, SPARTAN, Secretarfia de Minerfa, etc.) acerca de la
existencia ‘de fotografias aéreas a una escala mavor
(1:20.000, con o sin restituciones a escala 1:5.000), no
habiéndose efectuado a 1la fecha vuelos a esa escala en 1a
zona del estudio.
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A fin de contar con la mayor informacién posible sobre el
avance de proyectos en la zona, se consultd en la Direccién
Nacional de Vialidad de Argentina, tanto en la casa central
como en el Distrito 4° (Mendoza) vy en la Direccién
Provincial de Vialidad de Mendoza, asf como también en la
Direccién General de Caminos y en el Ministerio de Obras
Pabiicas de Chile.

De - 1los organismos mencionados, se obtuvo cuantiosa
informaciodn acerca de normas de disefio, .planos tipo
utilizados, presupuestos de obras en zonas diversas vy
similares a las del estudio, inventarios viales, volumenes
de transito histérico y actual - en 1os contadores
permanentes de las rutas troncales, valores basicos de los
insumos para los andlisis de precios, etc.

Se recopilaron también antecedentes histéricos acerca del
tema del transporte terrestre a través de 1los pasos
internacionales con Chile. '

7.1.2.- Andlisis de_ trazas posibles vy Definicién de Parametros
Bdsicos de Disefio -

A fin de aprovechar al maximo los tiempos y racionalizar
las tareas de reconocimiento en campafa, en la cartografia
1:50.000 se plantearon las l1ineas de trazado méds probables
que técnicamente resultaren las mAs ventajosas por ser las
de menores pendigntes y recorridos convenientes.

Previo al reconocimiento de campanda se definieron 1los
pardmetros basicos de disefio. En este sentido, y scbre ia
base preliminar’ del orden de magnitud del volumen de
transito esperado para el ano horizonte 2015, se definidé la
categoria de la ruta de acuerdo a las normas de diseio de
la Direccién Nacional de Vialidad y su compatibilizacién
con las normas establecidas por 1la Direccidon General de
Caminos  de Chile. Se estima que en este camino se
.presentaran trdnsitos con variaciones astacionales
signifjcativas a 10 largo del afo, dada esta situacién por
el cierre del fPaso Internacional del Libertador (Las
Cuevas-Potreriilos) durante algunos meses del afo. E1
transitce utilizado para establecer la categorfa fue el de
maxima proyectado al afo horizonte.

De acuerdo al transito esperado, 1la categoria que
corresponde asignar a la ruta es la IV para zona montafiosa
(TMDA < 500), pero para los anchos de calzada y banquinas
se adopté 1la categorfa III, con radios y pendientes
corespondientes a valores intermedios entre las categorias
I11 y IV, dado el transito comercial importante esperado.
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7.1.3.-

En base a la categorfa asignada y para zona montafiosa, se
definieron los siguientes parametros bdsicos de disefio

- Velocidad directriz = 50 Kms/hs

- Peralte maximo = 10 %

- Radio minimo absoluto 85 mts

- Radio minimo deseable 130 mts

- Pend. y Jlong. madximos absolutos

7,56 ¥ y 600 mts

- Pend. ¥ long. maximos deseables 5,5 % vy 220 mts

- Distancia minima de visibilidad para sobrepaso ‘= 330 mts
- Distancia minima de visibilidad para frenado = 60 mts

- Ancho de calzada = 6,70 mts

- Ancho de banquinas = 1,50 mis

- Taludes del terraplén = 1:1,5

- Contratalud del desmonte = Variable con 1:1 de mfnima, a
confirmar en campafia

- Ancho de obras de arte entre guesrdarruedas = 8,30 mts
para L > 10 mts ¥ 9,70 mts para L < 10 mts

La categoria asimilable de acuerdo a las normas chilenas
seria la L - 50, con TMDA = 200 a 750, Velocidad directriz
de 50 Kms/hs y ancho de coronamiento = 9,00 mts (1,50 -
6,00 - 1,50).

el ie
A) Relevamiento de los caminos existentes

En base a los relevamientos efectuados se obtuvieron, en
primer término, 1los datos geométricos y del tipo de
calzada que permitirdn determinar los costos operativos
sobre el camino existente en la etapa de evaluacién
econdmica, y luego, verificar sobre el terreno Jla
alternativa de trazado aprovechando el camino existente,
es decir, como se empiazarfan Jos alineamientos teniendo
en cuenta los parametros geométricos de disefio, y como
se establecerian las secciones transversales de proyecto
respecto al camino existente, teniendo en cuenta los
movimientos de suelo ya efectuados.

- 213 -



Se determinaron los siguientes datos geométricos :

-

Anchos de calzada por tramos
Distancias de obstruccién lateral
Radios medios

Pendientes promedio

Se reconocieron también las caracteristicas y estado de
las obras de drenaje existentes, - badenes,
alcantariliado, etc., y se tomaron las fotografias
inclufidas en &1 Anexo 7.A.1, donde se muestra una vision
de Tlas caracteristicas de las zonas en las cuales se
emplazardn los trazados posibles. Ademds se estimaron
las 1longitudes, dngulos de cruce y altura de los puentes
a emplazar.

Se aobservaron 10s tramos en 1os cuales corresponderia
aplicar secciones transversales de terraplén, desmonte o
media ladera, y las que requeririan muro de contencién
por la excesiva pendiente transversal del terreno y/o
por Ta inestabilidad de las taludes en los faideos.

Se analizé en Tineas generales el tipo de material y las
alturas maximas de corte y relleno existentes, y su
incidencia para el emplazamiento de los alineamientos.
La observacidn del tipo de material, asif como Tlas
pendientes de los taludes y cortes existentes, permitié
también definir Jlos taludes de diseffio, completando asi
las secciones transversales tipicas de obra basica a
adoptar.

Se describe a continuacidén el camino existente del lado
argentino.

Se trata de l1a Ruta Provincial N° 224 de Mendoza, con su
origen en e1 empalme con Jla Ruta Nacional N° 40-S
aproximadamente en el Km 392, en el lado sur del puente
sobre el Rio Grande y sobre su margen derecha. Siguiendo
por 1la Ruta Nacional N° 40-S hacia el sur, se encuentra
la Jocalidad de Bardas Blancas aproximadamente 1 Km més
adelante.

E1l final de esta Ruta Provincial N° 224 se encuentra
aproximadamente a 81 Kms hacia 1la cordillera desde su
origen, y corresponde al 1imite internacional con Chile
en el denominado Pasoc E1 Pehuenche. -

Desde 1la progresiva inicial, el camino se desarrolla

hacia el oeste siguiendo 1a margen sur del Rio Grande a
1o largo de su recorrido, hasta llegar a la confluencia
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con el Rio Chico, al cual acompafa en su recorrido aguas
arriba hacia el sur-suroeste por Ta margen derecha, y
llegando al emplazamiento Las lLoicas aproximadamente an
el Km 41 de Ta ruta.

E1 unico puente existente en este tramo se encuentra
sobre e1 Arroyo Poti Malal, de aproximadamente 20 mts de
largo y en buen estado, pero que deberid demolerse dado
que su ancho de calzada y altura son insuficientes.

Las caracteristicas geométricas de este primer tramo son
las de un camino emplazado en una amplia quebrada,
discurriendo al costade del rio, y acercdndose en mavyor
o menor grado al mismo de acuerdo al ancho disponible
entre las formaciones montafiosas y la ribera del rio,
con un terraplén de aproximadamente 6,50 mts de ancho y
de altura variable de acuerdo a su distancia al rio , de
0,500 mts a 2,00 y hasta 3,00 mts de altura en algunos
puntos en gue el extremo del terraplén coincide con la
barranca del rio. E£1 valle es muy ancho vy permite el
discurrir del camino con parametros de geometria
generosos., Las pendientes en general no superan el 0,5%

salvo en pequefics tramos de 100 a 300 mts en que alcanza
el 1 a 1,5 %.

Los radios en algunos puntos tienen valores por debajo
de 1o requerido, siendo en algunos casos de 25 a 50 mts.

En un pequefic tramo en el denominado Portezuelo del
Yiento, Ta seccidon transversal de la quebrada se
estrecha y €1 camino pasa entre una formacién casi
vertical de roca y el borde de la barranca del rio. En
razén de ello, en este y otros puntos criticos, se
requerird el uso de explosivos para la ampliacién de la
seccidn transversal del camino,

Para el disefio de las obras en toda la secciédn entre
Bardas Blancas y confluencia con Rifo Chico, seréa
necesario la c¢orreccidn del trazado del camino actual
por curvas 1insuficientes, y el mejoramiento de 1la
rasante en algunos sectores, asf como también efectuar
el ensanche del terraplén para ilevarlo al ancho de obra
bdsica regueridoc para la categoria asignada. Se
recomienda que en 1o posible este ensanche sea efectuado
mediante rellenos, sin excavar 1la montafia, ya que se
presentan taludes bastante verticales, conformados por

una mezcla compacta de roca disgregada y suelo que puede
desestabilizarse.
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Para construir 10s terraplenes existe abundante suelo en
el lecho madre del rfo, estimdndose que no méas de
aproximadamente un 5 % del volumen total requerido
tendra que transportarse hasta 1 Km de distancia.

En cuanto a Jas obras de drenaje existentes, salvo
algunas alcantarillas, en su mayor parte se trata de
badenes distanciados aproximadamente unos 500 a 800 mts
entre si y localizados en correspondencia de vertientes
que surgen de 1a montafa. Se requiere la construccién de
40 alcantarillas en este tramo.

A partir de Las ioicas, el camino sigue hacia el sur por
un estrecho cafiadon con Jladeras Jlaterales de fuertes
pendientes, variables entre 50' y 60°, y por la margen
este del Rio Chico, 1legando a la confluencia con el
Arroyo Pehuenche vy cruzandolo aproximadamente en el
Km48,2 con un puente en buen estado. Desde este punto
agu