un predio contiguo al Mercado Central de La Matanza, como el s;tlo méas
adecuado para dicha terminal y  propuso la construccidn de. 266 médulos
para acomodar a aproximadamente 300 : tlansportlstas. Agimismo CONARSUD
propuso que la obra de construccién de la fase inicial se completara
durante el periodo 1984 - 1985 para que la apertuxa de la terminal se
realizara en el afio 1986. Sin embargo, el proyecto no ha.progresado.en
la medida esperada hasta el momento {junio de 1986), debido en parte a
que el crecimiento de la industria camionera declin® en la primera mitad
de la década de 1980, como consecuencia del estancamlento continuo de la
economia argentina. En la pré&xima seccidn se anallzaran brevemente el
contenido de dicho estudlo de factibilidad,

4-3 Generalidades del Estudioc de Tactibilidad de CONARSUD

4-3-1 Objetivos y'Funcioheé de la Terminal General de Cargas

En el afio 1982, CONARSUD, .a pedido de la DNTT,. realizd un estudio
de factibilidad sobre.el proyecto para la construccidn defla terminal de
camiones. de Buenos Aires. En este proyecto, se planificd 1a_términal
como punto de unidn entre el servicio de recoleccién interurbana y el
servicio de transporte interurbano de larga distancia en el cual las
partidas pequefias provenientes de la Capital Federal y gran Buenos Aires
con destino a las distintas localidades serian clas ificadas, almacenadas
y transhordadas para su transporte en camiones. Se egsperaba que la
terminal proporcionara las siguientes ventajas al sistema anterior de
transporte por camiones.

1) Elevar el factor de carga de los camiones pequefios usados para el
servicio intraurbano de recoleccidn de las cargas.

2) Aumentar el nGmero de viajes interurbanos de los camiones grandes.

3) Reducir el costo del transporte en virtud de los efectos de escala,
tales come la introduccidn de eguipo para el manipuleo de cargas y
el uso conjunto del personal vy de las instalaciones de los
distintos servicios.

4) Facilitar la combinacién de dos modos diferentes de transporte, por
ejemplo, el 'transporte ferroviario y el transporte carretero,
mediante el tendido de vias muertas en la terminal conectadas con
el ferrocarril,

5) Recopilar y. usar la informacién del mercado del. transporte para
‘racionalizar el servicio de transporte en camiones a través. del
funcicnamiento de la terminal.

6) Aplicar en forma estricta todos los leyes y reglamentos existentes
en materia de transporte gue puedan - llevarse a cabo con facilidad
por medio de la administracidn centralizada del servicio de
transporte en camiocnes. :
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7)

La operacidén de las terminales origina distintas economias
externas, incluyendo la atenuacidn de los problemas ambientales del
trAfico wurbano tales como la  congestitn  del . transito,  la
contaminacidn por el ruido y la emanacidn de los gases de escape,
un mayor aprovechamiento de las tierras como resultado de la cesidn
de  las terminales privadas existentes y la utilizacidn adecuada de
los ‘predios anteriores de estas 0ltimas, v el desarrollo industrial
de las zcnas que rodean a la terminal.

Las siguientes caracteristicas fueron concebidas como los detalles

principales del proyecto para la construccidn de la terminal:

1)

2)

3)

4)

4-3-2

Construceidn de una terminal para camiones con facil acceso a los
ferrocarriles,

Ejecucién del proyecto en virtud del Plan de Concesidén de Obras
Piblicas,

Ubicacién voluntaria de Jlos transportistas en la terminal a
criterio de estos Gltimos.

Disefio y operaciétn flexibles de la terminal para facilitar todo
tipo de actividad.
Demanda para la Utilizacién de la Terminal de Cargas

CGNARSUD realizd® una encuesta de investigacidén sobre 235 empresas

(22%), como muestreo de los 1.059 transportistas de cargas fraccionadas
en la Capital Federal y Gran Buenos Aires con el propdsito de estudiar
gué posibilidades. existian de que dichos transportistas utilizaran la
terminal. Se detallan ‘a contimuacidén los temas principales gue abarcd
dicha investigacidn.

1)

2)

3)

.4,

5)

6)

Si la empresa entrevistada se encarga solamente de cargas por
partidas pequeias.

gi la empresa entrevistada usa un estacidén privada de cargas © si
opera en forma individual. :

§i las instalaciones wusadas son propiedad de la empresa
entrevistada o son arrendadas.

Si €l predio usado como depbsito de la empresa entrevistada se
ajusta a la clasificacién =zonal correspondiente al uso de las
tierras en virtud del cédigo de planificacidn urbana.

Escala operativa de la empresa entrevistada en funcidén del nimero
de camiones de su propiedad.

Fstado actual de las instalaciones y equipos en uso.
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7) Interés de las empresas entrevistadas con relacidon a la terminal de
cargas. ‘ o

El nimero de empresas transportmstas que probableante se mudarian
a la términal nueva, segin estimacidn basada en el andlisis de los datos
evaluados en la investigacién realizada, representaba el 38%, .0 sea .331
de la totalidad de los transportistas que en ase momento utll;zaban una
estacidn privada de cargas, y el 12%, o sea 380 de la totalidad de las
empresas transportistas que eran mangjadas en forma ~individual,
totalizando de esta manera 711 empresas. En el informe.coerSpondiente,
CONARSUD determind gue esta estimacidn representaba. una cifra mas bien
conservadora.

El periodo para la construccidn de. la terminal se divide en dos
etapas. ©En la primera etapa, que finalizaria con la apertura de la
terminal en ‘el afio 1986, se proyecta la ubicacién de los 300 potenciales
arrendatarios mencionados anteriormente en la .terminal. “La segunda
etapa, que terminaria 10 afios més tarde, o sea en el afio 1996, se
centraliza en la’ expansxon y mejora de la terminal. Durante esta etapa
se recomienda la evaluacidén de los resultados del proyecto en base a las
condiciones financieras de los arrendatarios asi como la realizacidn de
estudios sobre las nuevas instalaciones 'y servicios gue - serén
incorporagos para los 411 nuevos arrendatarios que  seran ubicados en
forma adicional en la terminal., ‘BEste plan de desarrollo por fases,
basado en el control constante de la eficacia’ del . proyecto, puede
evaluarse como muy apropiado porque ‘es el primer proyecto para la
construccidn de una terminal general de cargas ewmprendide en 1la
Argentina, v ademids porque es un proyecto piloto. S

Se detallan en el Cuadro Ivv4—3'las-Caracteristicas'operativas de
las empresas arrendatarias  (alcance . operativo, distancia promedio
cubierta, nimerc de viajes, nimero de camiones, tonélaje de las cargas
trasnportadas, etc.), segin estimacibdn de los resultados obtenidos"en la
encuesta de investigacidén. Se usd la informacidn detallada en este
cuadro como datos bisicos para disefiar las distintas instalaciones de 1la
terminal.

4-3-3 Ubicacién del Predio

Como sitios alternativos para la terminal, se seleccionaron 15
lugares en los que se pudiera contar con lotes de un minimo de 4
hectéreas, dentro de una zona a 30 km de distancia del centro de 1la
ciudad de Buenos Aires, donde la construccidn de la terminal no fuése -en
contra. del planeamiento urbane. El predio . éptimo fue determinado
mediante la evaluacién de  los 15 sitios alternativos, usando el método
de promedic ponderado en conformidad con tres elementos de juicio, a
saber: posibilidad de acceso al predio por .camiones, Fferrocarriles,
puertos, aeropuertos, ete,, influencias sobre el medio ambiente urbano,
y costo de las tierras (incluyendo el costo de preparaciédn) (ver Figura
IV-4-2).
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Figura IV-4-2 8Sitios Posibles y Seleccionados para la Terminal de
Cargas de Buenos Aires

RIO DE LA PLATA D;\\;?f

i“ﬁjjég ‘.
16 SELECCIONADO

s

L~
—

=

LT U
3 \\_i

3
s
' 3
-
7 &, =, _,,“-"(‘ J
N . \ ALAEDEDOREL
B — e CHIDAD
E (“ TN . BUEHOS A
il g W, % N
>y Wk e .= - .
') A % . *,
..... !

¥ “m“m“$:§3§m<
\ A

e

e1caLy adinca Y

1. PARTIDO DE SAN FERNANDO ©. PARTIDO Dé LoMAs DE ZAMORA
2. PARTIDO DE SAN MARTIN 10. PARTIDO DE.TIGRE

3. PARTIDO DE SAN MARTIN 11. PARTIDO DE.TIGRE

4, PARTIDO DE 3 DE FEBRERC 12, PAR&IDO DE BERAZATEGUI

(FUERA DEL MAPA)
5. PARTIDOS DE MORON-~MERLO :
A, ESTACION ING. BRIAN
6. PARTIDO DE LA MATANZA _ .
{SELECCIONADO) B. FRIGORIFICO NACIONAL
a PR, LISANDRO DE LA TORRE
7. PARTIDO DE LA MATANZA : :
5 C. PARQUE ALTE. BROWH (ETCARBA)
8. PARTIDO DE LOMAS DE SAMORA

Fuente: CONARSUD S.A.
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El andlisis de las condiciones del predio en conformidad con dichos
elementos de julcio servia para dos proyectos, uno para la construccidn
de una terminal general Gnica para cargas en el &rea de la Capital y el
otro’ para la construccisdn de dos terminales. - Como resultado, La
Matanza, ‘colindante con' el Mercadoc Central de Buenos Aires, recibid el
puntaje mis elevado ‘entre todos los sitios propuestos para el plan de la
termlnal Onica; "y la combinacidén de La Matanza e Ingeniero Brian logrd
el primer puesto para el plan de las dos terminales. {La siguiente
descripcidn - se refiere solaménte al proyecto de la terminal gnica
porque se le dio mas preferencia a este Gltimo que al proyecto de las
dos terminales cuando se descubrid que podian obtenerse mis beneficios
econdmicos con el proyecto de la terminal Gnica).

La Matanza es un area trlangular que comprende una superficie de 64
hectareas 'y ‘esta rodeada por la BAutopista Teniente Gral. Pablo
Ricchieri, la Ruta Provincial n® 4, y el Ferrocarril General Belgrano
(FCGB)}. Es un terreno baldio perteneciente al Mercado Central de Buenos
Aires, con excepcidn de un drea de 9 hectéreas, la cual en la actualidad
estd ocupada por la Escuela de la Policia de la Provincia de Buenos
Aires.

4-3~4 Plano y Disefio Basico de las Instalaciones

La terminal funcionari principalmente para recibir y enviar cargas.
.Las cargas transportadas hasta la terminal mediante camiones pequefios y
medianos .serdn descargadas scbre la plataforma al mismo nivel que la
caja del camidn, luego serdn clasificadas y almacenadas en el depdsito
por rubro, destino y fecha de expedicidn mediante el uso de carretillas
de mano, carretillas de horquilla elevadora y grias, y finalmente las
cargas ‘serén  transhordadas a los camiones grandes y enviadas . cuando
alcancen una determinada cantidad (carga de camién). La terminal estara
equipada con las siguientes instalaciones para lograr 1los objetivos
enumerados anteriormente y tambi&n para cumplir otros servicios.

1) Comodidades para los camioneros Restaurantes, salas de descanso,
' bafios.

2} Instalaciones para los vehiculos Playa de ~ estacionamiento para
camiones ¥y autombviles de
pasajeros, calles de
comunicacidn interna, estaciones
de servicio {gomeria, repuestos
y venta de combustibles).

3) Instalaciones para el almacena-~ Depdsitos provisorios de cargas,
miento y manipuleo de las cargas  depdsitos, equipo para el
manipuleo de cargas, playa para

contenedores,
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4) Instalaciones para los Médulos para el manipuleo de las
transportistas : cargas, oficinas,. servicios. de
comunicacidn - (télex, radio,
teléfono, . etce.), - orientacidn
técnica con relacidn al costo-de
acarredc . y. el flete y = la

operacibn de los camicnes.

5’ Instalaciones para los operarios Mbdulos para. el manipuleo de las

de transporte : cargas, oficinas; servicio de,
transporte por . . -camidn .y
ferrocarril.
6) Instalaciones para los ' Servicio de los transportistas,
expedidores servicio = de - transporte . -por
_camidn oy ferrocarril,

orientacién técnica con relacidn
al - cumplimiento de tramites,
servicio de despache, despachos
aduaneros, etc.

La terminal no contard con todas estas instalaciones cuando se
inaugure. Se ha propuesto que se provean las instalaciones minimas
requeridas al inicio de las actividades y que la ipstalacidn adicional
de los nuevos servicios se realice gradualmente de ‘acuerdo con las
necesidades de los usuarios. Por ejemplo, las. instalaciones que se
proveerdn cunado se inaugure la terminal luego de la primera etapa de
desarrollo, no  incluyen las vias muertas de ferrocarril, las
instalaciones para cargas en contenedores, los depbsitos para el
almacenamiento prolongado de mercaderias, las  instalaciones para los
operadores de transporte ni las instalaciones para los consignatarios.

Las playas para el manipulec de las cargas, que forman el nfcleo de
las instalaciones de la terminal, seran arrendadas por mddulos a los
transportistas. Cada médulo estda formado por una plataforma (7 x 34 m)
y un galpdn construido sobre aquélla, ®n el interior del ‘'galpdn, se
encuentran instalados el depésito para cargas, los pasillos y una
oficina (7,5 m?). Sobre ambos lados del galpén se encuentra el &rea
para la carga y descarga de las mercaderias {7 x 3 m) donde se
estacionarin los camiones con la caja nivelada con la plataforma.
Algunos de estos camiones serén pequefios y medianos para el servicio
interurbano de recoleccidn de cargas y otros camiones serdn grandes para
el transporte interurbanc de cargas.

Cada hilera de 30 mddulos formard una construccidn Gnica, de manera
tal ‘que cada una de estas construcciones para el manipuleo de la carga,
incluyendo las plataformas, cubrird, una ‘superficie de 21 x. 34 wm.
Cuando se inaugure la terminal en el afio 1986, se econtraran disponibles
7 edificaciones como la descripta anteriormente, que abarcardn un total
de 210 médulos, y subsiguientemente el nfimero de estas construcciones
aumentardn de acuerdo con la demanda de los usuarios. En el informe
antes mencionado de CONARSUD, se estimd en 188 el n@merc requerido de
médulos en el supuesto que se usaran todos los médulos durante 8 horas
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diarias y se necesitardn 4 horas para cargar las mercaderias en los

camipnes grandes. (En la segunda etapa de desarrollo, que serd
completada en el afio 1996, se construirdn dos edificaciones para un
.funcionamiento de 16 horas diarias con un total de 266 mddulos). EL

edificio para. la administracién de las operaciones de cargas serd

_construido durante la segunda etapa de desarrcllo. Por lo tahto, en los
10 primeros afios del funcionamiento de la terminal se planea usar
algunos mddulos como centro para la administracién de las operaciones de
cargas. :

Se realizard el acceso a las lineas ferroviarias en el afio 1996,
CONARSUD pronostica que el 5% de todas las cargas gque pasen por la
terminal 'en .el afic 1996 ser&n transportadas por ferrocarril.. BEsto
significa que se necesitaran aproximadamente 6 vagones de cargas por dia
y bodegas para 3 moédulos. En la Figura IV-4-3 se observa el plano de la
terminal una vez que se haya completado la obra de la segunda etapa en
el afio 1996. Serd posible acceder a la terminal solamente por la Ruta
Provincial n? 4 al principio. Sin embargc, cuando se finalice la
segunda etapa de desarrecllo, se unird con la Autopista Teniente Gral.
- Pablo ‘Ricchieri y con el ramal G de la linea del Ferrocarril General
Belgrano.

4-3-5 Costo de Construccidn

El Cuadro 1IV-4~4 muestra el <c&lculo de los costos para la
construccidtn de la terminal, El capital total requeride para el
" proyecto, tomando come base el afio 1981, asciende a US$13,2 millones sin
~incluir . el precio del predio.

Las tareas de construccién de la primera etapa (1984 ~ 1985) para
habilitar la terminal en el afio 1986, requieren una inversidn de US$8,2
millones, que representa el 62,3% del capital total antes mencionado.

4-3-6 Evaluacidn Econémica

CONARSUD estimé los beneficios (reduccidn de costos} gue puede
aportar la utilizacidn de la terminal por comparacidn de costos del
trafico futuro de las cargas, entre el sistema actual y el sistema
mejorado con el uso de la terminal. Se realizd este cdalculo para
determinar los dos beneficios siguientes.

{1} Beneficios Directos (I}

.Se detallan a continuacidén los Dbeneficios directos més
importantes resultantes del funcionamiento de la terminal.

(A) Reduccidén del costo de los viajes interurbanos para la
recoleccién de cargas y de los viajes interurbanos para el

trangporte de cargas.
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(B} Reduccidn ‘del costo de manipuleo de las cargas mediante un
sistema organizado de mantpuleo de lag mismas en la capital,

En el cdlculo del beneficio (A), se calcula el volumen de- orlgenw
destino (0D} de las cargas por partidas peguefias gue probablemente
sean llevadas a la terminal dividiendo la regién de la Capltal en 10
zonas, y se obtiene la diferencia del costo del recorrido de los
camiones comparando el case en el cual dicho volumen OD se asigna al
sistema existente con el caso en el cual se 1o asigna 'al sistema
mejorade -utilizando la terminal. Se calcula el beneficio (B},
obteniendo la diferencia entre el sistema actual y el sistema mejorado
en funcién del costo de manipuleco de Jlas cargas, el c¢osto’ de
administracién de las operaciones de las cargas, el costo de los
arrendanientos de las instalaciones y el costo de mantenimiento de las
instalaciones.

En el Cuadro IV-4-5 se detallan los beneficios directos
calculados por afioc a partir de la apertura de la terminal en el afio
1986 hasta el afio 2005, En el Cuadro IV-4-6 se indican los resultados
de la evaluacidn econdmica en base a la comparacidén entre este
beneficios directo y el costo de construcciébn de la  terminal
mencionade en el punto 4-3-5 (ndtese gque se calcula el costo de
construceidn tomando el valor contable de la evaluacién econdémica).
En base a esta evaluacidén economica, segln la cual todos los
indicadores del proyecto tuvieron puntajes muy elevados, se llega a la
conclusidn de que el proyecto es econdmicamente factible.

(?) Benficios Directos {II)

Con el'funcionamientq de la terminal se. espera elevar el factor
de carga de los camiones usados para el servicio de recoleccién de las
cargas y disminuir el nlmero d&é¢ viajes interurbancs de los camiones
grandes y mejorar el indice operativo de los mismos. Este beneficio,
derivable durante el periodo de 20 afios luego de la apertura de la
terminal, se estima segin los valores del Cuadro IV-4-7, y ascenderi a
un total de US$191,0 wmillones a una relacidn costo~-beneficio del 7,7.
En consecuencia, = este solo beneficio alcanza para Jjustificar
econdmicamente al proyecto.

4-3-7 Evaluacidén Financiera

lLa evaluwacién financiera fue realizada tanto para el organismo de
administracion de la  terminal como . para los transportistas
arrendatarios. : .

Los ingresos de la compafifa de la terminal abarcar&n 1) sumas
cobradas por servicios 'a los camiones y camioneros, 2) sumag cobradas
por serviciocs a los transportistas arrendatarios, y 3) otros. .

L.as sumas cobradas por los' servicios a los camiones vy camioneros,
que incluyen las tarifas por  la utilizaciétn de la playa de
estacionamiento, 1las instalaciones para cocinar, las duchas y los
vestuarios, se estiman en US$1,92/4ia por camidn, cifra que representa

IV-144



el 10% de los salarios de los choferes de camiones interurbanos,

La fuente principal de ingresos de la compafifa de la terminal
previene del- alquiler de los mddulos . (plataforma, depdsito, oficina v
pasillos) arrendados a los trnasportistas, fijandose dicho alquiler en
un precio mensual de_US$4,8/m2 en forma anticipada a la mejora de la
productividad.,  Tos transportistas arrendatarios también deberan pagar
por el uso de los elevadores de horquilla, las grias, las escalerillas,
etc., una suma considerada razonable por la amortizacidn a 10 afios de
dichag instalaciones, " También los transportistas deberdn abonar el 50%
del costo de mantenimiento de los mddulos y el 75% del costo de
instalacién de las lineas telefdnicas, los sistemas de suministro de
electricidad vy gas, etc.

Otras  fuentes de ingresos incluyen el arrendamiento de las zonas
para regtaurantes, bares, cafeterias, playas para el lavado de
automdviles, talleres de reparaciones, locales, para la venta. dge
repuestos, estaciones de servicio, etc. Se construirén y administraran
estas instalaciones en la superficie arrendada por el edificio de la
terminal en virtud de un contrato de arrendamiento.

Cuadro IV-4-5 Beneficios Directos del Proyecto de la
Terminal de Cargas (1)

{En miles de USS cifras al ano 1981)

Ano Beneficio Mo Beneficio
1986 3.429 1996 10.111
1987 3.652 1297 10.24¢%
1988 3.803 1998 10.458
1989 4,351 1999 10,670
1990 4,745 2000 10.884
1931 5,266 2001 11.100
1992 5.884 2002 11.318
1993 6.674 2003 11.538
1994 7.584 2004 11.761
1995 B.648 2005 11.986

Fuente: CONARSUD S.A.

Cuadro IV-4-6 Resultados de la Evaluacidn Econdmica

" Indice Tasa de descuento (%) ’ Valox
Ralacion beneficio-cosio : 10 2,5
Valor neto actual 10 us$ 37,2 millones
Tasa de rentabilidad - 25 %
interna

Fuente: CONARSUD S.A.
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Cuadro IV-4~7 Beneficios Directos Generados
por la Terminal de Cargas (II)

(En miles de US$ cifras a diciembre de
1981) ) :

(3)=(1)~(2) -

{1) Sin terminal {2} Con terminal - A
. Benefjcico

Datalle

Recoleccién de cargas
Camidn de carga liviana

161826

42385

Costo de explotacidn _ 119432
Costo por tlempo 198339 146790 51549

Camidén de carga mediana
Costo de explotacidn 79834 71378 BASG
Costo por tiempo 78466 - 64299 - 14167

Hacia e1 intexior'

Camidn de carga pesada S :
Costo de explotacidn 80630 106853 ~26222
Costo por tiempo 545740 515353 30388

Costo de la terminal 222980 152730 70251
TOTAL 1367817 1176834 190974

Fuente: CONARSUD S.A.

Nota : Cada costo individual es'el_total por 20 afios con
descuento del 10 %.
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Se planifica cobrar una tarifa de entrada de 48 centavos por cada
camidén pequefio para el servicio de recoleccién de carga. E1 precio de
esta entrada .es eguivalente al 12% del alquiler por hora de un camidn
para cargas pequeﬁas. Se considera que la intrcduccidn de esta entrada
no estd planificada como una fuente de ingresos de la compafifa de la
terminal sino mis bien para controlar mas fac11mente a los camiones
entrantes. : :

El Cuadro IV-4-8 muestra el cash flow (flujo de fondos) hasta el
afio 2005 preparado en base al pronéstico de los ingresos y egresos de la
terminal, -seglin las estimaciones anteriormente mencionadas. Como puede
verse en el cuadro, la ganancia bruta anual promedio asciende a US$4,6
millones, La ganancia neta anual promedio, Iluego de descontar la
amortizacién (periodo de amortizacidn de 20 afios) y el 33% del impuesto
a las ganancias asciende a US$2,9 millones, de manera tal gque la tasa
financiera interna de retorno resulta ser del 20%.

El Cuadro 1IV-4-9 es una comparacidén del costo operativo entre los
transportistas corrientes que usan las estaciones convencionales de
cargas y aquéllos gue usan la terminal.  Segin se observa en el cuadro,
el costo operativo es de aproximadamente 20% mends para estos Gltimos
que para los primeros, de manera tal que se estima gque la utilizacioén de
la terminal es muy ventajosa para los transportistas.

4-3-8 Conclusiones

Se otorgard la concesién de las obras piblicas a empresas del
sector privado en tres casos diferentes, por ejemplo, 1) concesi6tn por
una suma de dinero,.2) cohcesién sin precio, y 3) concesidén con ayuda
del gobierno, Segﬁn lo estipulade en la Ley n® 17520. Se determinara
por licitacidn la empresa a la cudl se le otorgard una concesidn, y los
oferentes deberin presentar el tipo de servicio ofrecide, la tarifa, el
periode  solicitade por 1la concesidn, o solicitado por garantia
gubernamental. En este caso, requiere que la tarifa sea menor que el
valor econdmico del servicio a ofrecer,

En el informe correspondiente, CONARSUD afirma que el proyecto para
el desarrolle de la terminal en La Matanza es factible tanto econdmica
como financieramente, y admiés tiene una gran importancia social ya que
contribuird a  solucionar los problemas del transito urbano, 1la
utilizacién del terreno y el medio ambiente urbano, pero en el informe
se anticipa la dificultad para encontrar una empresa que esté dispuesta
a invertir en esta clase de obra. CONARSUB contimia su informe
considerando que la alta tendencia inflacionaria en el momento de la
investigacién y el enorme monto de la deuda externa de la Argentina
dificultarian la tarea de encontrar un inversor debido a que se debera
suponer un periodo intermedio o prolongado para la recuperacidn del
capital del proyecto, ademds de que es necesaria la garantia
gubernamental por el riesgo de inversién con el objeto de promover el
proyecto, como ocurrid con los proyectos para la construccién de la

terminal para omnibus y la autopista.
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Cuadro IV-4-9 Costos en la Terminal de una Compania
Tipica de Transportes

(En miles de USS cifras a Diciembre 1981)

{1) Mediante la utilizacidn de la terminal

- Detalkle de los gostos Observaciones Costo Mensual

Pago de sueldos a

Personal de la compaﬁia 1,2 % % 281 337
Personal de la terminal . 1,2 % $ 309 371
Personal administrativo 1,17 % $ 421 492
Sub-total . 1200
Costo general '
Pago a la terminal 160
Costo general de la compania 48
Sub-total 208
Costo de estacionamiento 25% de camiones propios 115
(2 camiones x 30 dias x
$ 1293)
Alguiler oficina Una oficina de 20 m° en el 96
edificio administrativo
Alquiler modulo 731
Total - 2350
Fuente: CONARSUD S.A.
(2) Situacién Actual
Detalle de los costos ' Observaciones Costo Mensual
Pago de sueldos a _
Personal , 3,2 x § 281 877
Personal administrativo 1,47 x § 421 620
Costo administrativo 619
Alquiler del predio e aproximadamente $ 2596/m2 794
instalaciones
Total ' 2910
Fuente: CONARSUD S.A.
Nota : Se supone gue una compania tipica presenta las siguientes
caracteristicas: .
Flota : 7,76 camiones Manipuleo de las cargas: 3,2 operarios
Viajes: 4,69 por semana Administracidn: 1,47 empleados

Cargas: 335 toneladas hacia el interiox
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4-4 Comentarios y Sugerencias

4-4-1 Comentarios sobre el Estudio de Factibilidad Realizado por
CONARSUD

El estudic de factibilidad de CONARSUD fue el primero en su.género
y de gran envergadura que se haya realizado en la Argentina. A pesar de
la escasez extrema de -datos disponibles, . todes los -andlisis -y
planeamientos necesarios fueron efectuados de manera completamente
satisfactoria. Para supllr la falta de informacidn, CONARSUD 1llevéd a
cabo una encuesta de 1nvest1gaClon con relacidn a’ los tlansportlstas v
analizd estudios de casos de palises extranjeros. “En general, la
metodologia adoptada fue adecuada y normativa y la argumentacién légica
fue muy persuasiva y convincénte. Merece especial atencién el hecho de
que CONARSUD puso extremo cuidado con relacién a la ubicacidén del
predio, la medicién del beneficio econdmico, y el andlisis de
factibilidad financiera de las tarifas. '

Si existen comentarios gue deban realizarse sobre  esta
investigacidn, a pesar de las limitaciones de CONARSUD en funcidn de la
disponibilidad de datos y del periodo de investigacidén, se pueden
enumerar los siguientes temas:

(1) Falta de informacidén sobre el movimiento de cargas en la regidn de
la Capital

Desde el comienzo de la década de 1960 no se habia realizado
nunca en la Argentina una investigacidn extensa sobre el trafico en la
regidén de la Capital. En. consecuencia, no habia datos -estadisticos
que mostraran la estructura de la demanda de trafico de cargas dentro
de la regién de la Capital y de las gque salian o entraban a la regidn,
a pesar que dicha informacidn era esencial para calcular la demanda
para la utilizacién de la terminal. En esta investigacidn, CONARSUD
restringid las cargas gue pasaban a través de la terminal solamente a
aguéllas por partidas pequeflas, v prepard un cuadro oD
(origen-destino) en base a una encuesta de investigacidén realizada
sobre la base de 235 transportistas de cargas por partidas pequefias,
No puede esperarse que el cuadro OD asi preparado sea estrictamente
exacto.

Se dividid la regidén de la Capital en 10 zonas para preparar el
cuadro de OD, pero esta divisidn en zonas se realizd en forma aproximada
para el propbsito de calcular la demanda de 1 - 2 terminales. En el
céleulo sobre el beneficio econdmico de la terminal, CONARSUD llegb a la
conclusién de que una reduccién en la distancia 'y en el tiempo de
recorrido bastaban para considerar una rebaja en el costo corriente
total, y que no habia necesidad de estimar un aumento en_ei factor de
carga de los camiones pequefios para el servicic de recoleccidn de las
cargas. Sin embargo, en lineas generales, la concentracibén de- las
cargas en la terminal produce un aumentc en la distancia total de
recorrido. Es posible que se haya realizado la asignacidon del volumen
OD con la suficiente exastitud porque la divisién en zonas y la red para
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la gimulacidén carecian de exactitud.

(2) Incertidumbre sobre el nimero calculado de transportistas
arrendatayrios’

~El éxito del proyecto depende basicamente del hecho de que los
transportistas privados estén dispuestos o no a utilizar la terminal.
8i el nimerc estimado de transportistas arrendatarios es inexacto, el
proceso - integro del andlisis sobre la justificacién del proyecto
plerde por lo tanto validez.

En el estudio de factibilidad, se asumié que 711 transportistas
serian los potenciales usuarios de la terminal en base a la encuesta
por muestreo, y se concibid en plan de desarrcllc de la primera etapa
para -alojar 300 transportistas. Se puede cuestionar agui la exactitud
de la encuesta por muestreo debido a gue la cifra de 235 podria ser
demasiado pequefia comparada con una poblacidén superior a los 4,000.
La encuesta de investigacidn tenia adem&s falencias en la cobertura
proporcionada por las preguntas. Mas especificamente, las preguntas
se limitaban a generalidades {por ejemplo, el interés del entrevistado
por la terminal) gque eran las preguntas formuladas en la etapa
anterior .al planeamiento. Las preguntas destinadas a aclarar las
reacciones 'y la utilizacién de los potenciales usuarios deberian haher
sido formuladas en  la etapa posterior al planeamiento, con la
pregentacidén de la ubicacidn de la terminal, la clase de servicios que
se ofrecerian, las tarifas gue serian cobradas, etc.

{(3) Incertidumbre sobre las condiciones de la evaluacidn econdmica

Fn el estudioco de factibilidad, se calculd el beneficic de la
terminal previendo gue el funcionamiento de la terminal aumentaria el
factor de carga de los camiones que recolectaban las cargas como asi
también el indice operativo de los camiones grandes para el transporte
interurbano .de cargas. 5in embargo, el estudio de CONARSUD no
presentd datos con base firme en la cudl basa este calculo y en
consecuencia no verificd la confiabilidad del mismo.

{4) Evaluacidn del precio del predio

En la evaluacidn econdmica del proyecto, no se incluyd el precio
de la extensidn de tierra dentro del costo del proyecto. El costo de
oportunidad del predio de La Matanza debid haberse incluido en el
costo del proyecto porque en caso de no usarse el predio para la
construccién de la terminal, existiria la posibilidad de que fuera
usado. para otras actividades productivas. Esto  provocara una leve
disminusidén en 1la evaluacién del proyecto, pero revertira la
conclusidn lograda por CONARSUD.

4-4-2 - Propuesta para una Investigacidén Suplementaria

Ninguno de los problemas citados en el punto 4-4-1 sobre el estudio
de factibilidad de CONARSUD es de mucha importancia siempre que el

iv-~-151



arriendo por parte de los transportistas warche de la manera
planificada. Sin embarge, durante un lapso de 4 afios desde que se
realizé el estudio de factibilidad en el afio 1982, el entorno general
que rodea al proyecte ha sufrido una serie de cambios. desfavorables
tales como el estancamiento de la economia "de la Argentina, el_
agravamlento de la inflacién, el lento crecimiento de la: demanda de
trafice,. v la. depresién econdmica general en la industria  del
transporte. 8i al proyecto se le imprimiera el empuje que orlglnalmente
habia programado CONARSUD, se deberd realizar la s;guiente revisidn
teniendo en cuenta el impacto de estos cambios. :

(1) Revision del costo de construccién y tarifa

El plan original reguiere una nueva revisién general y necesita
seér analizado nuevamente. En particular, -se deber&d revisar vy
acutalizar el costo de construccidn y al tarifa a cobrar por el uso de
las instalaciones. :

{2) Encuesta sobre la 1nten01on de 1los poten01ales transportistas
arrendatarios

Se deberi llevar a cabo una encuesta con el objeto de determinar
si los transportistas tienen intenciones de usar la temminal, wediante
la presentacidn de los servicios que serin ofrecidos en la misma, .sus
ventajas y las tarifas vrevisadas. Al mismo . tiempo se debera
1nvest1gar la capacidad financiera de los transportistas entrevistados
para pagar los distintos drancelhs para usar las instalaciones de 1la
terminal,

(3) Revisidn del efecto de mejorar el factor de carga/indlce oprativo
de los camiones

SE deberd analizar y comprobar la posibilidad de aumentar el
factor de carga de los -camiones y el 1indice operativo con la
construccién de la terminal comparando el proyecto . con otros
semejantes de paises extranijeros incluyendo, por ejemplo, los de
Brasil.

(4) Revigién de la utilizacidén de la terminal para el transporte de
productos industriales

En el estudio de factibilidad de CONARSUD, las cargas que pasaban
por la terminal se restringian a las cargas por partidas pequefias.. En
el Japdn, las cargas por partidas pequefias representan menos de la
mitad de las cargas manipuladas en las terminales generales. Muchos
fabricantes del Japbn utilizan las terminales con el objeto de réducir
el nivel de stock de mercaderias y ‘disminuir el costo de
almacenameinto. '

Se deberid tener en cuenta la reallzacidn de -un estudic para

comprobar el interéds de los fabricantes argentinos para usar la
terminal con igual propdsito. ' ‘ o
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(5) Revisidn para aumentar las cargas de regreso.

En la actualidad, alrededor del 25% de los camiones y del 65% de
los vagones de cargas regresan sin carga de las distintas localidades
a Buenos Aires., Las diferencias de rutas en la demanda del trafico
entre la regidn de la Capital y las distintas localidades no solamente
obstaculizan -la mejora de la productividad en el servicio de
transporte de carga, sino que reducen en gran escala el efecto de
desarrol}o de la terminal. Por lo tanto, se deberén realizar estudios
para lograr una utilizacidén efectiva de los viajes de regreso para el
transporte de verduras frescas, granos, productos ganaderos, productos
forestales, etc., desde las distintas localidades hasta la regién de
la ‘Capital. - La concentracidén de las actividades econémicas y del
trAfico de cargas en el corredor de Buencs Aires, Rosario, Santa Fe,
Cordoba, sugiere un enfogue en esta direccidén. ¥En forma especifica,
se recomienda la construccién de una sequnda terminal en las cercanias
de Codrdoba para establecer una nueva ruta de linea de cargas que cubra
el corredor entre Buenos Aires y Cordoba para el transporte de cargas
que salen de las distintas localidades con destino a la regidn de la
Capital.

El predic de La Matanza linda con el actual Mercado Central de
Buenos Aires. Por lo tanto, puede ser importante desarrollar un
sistema de informacidn capaz de suministrar datos referentes a 1la
demanda de trafico tanto de este mercado como de la terminal, con el
objeto de utilizar en forma m&s efectiva los camiones y los
ferrocarriles.

4-4-3 BSBugerencias scobre la Estrategia de Desarrollo de la Terminal de
Cargas

La construccidn de las terminales generales de cargas en el Japdn
comenzd® a mediados de la década de 1960, y existen 24 terminales en todo
el pais en la actualidad (las terminales privadas, estén establecidas en
alrededor de 1.500 lugares diferentes). La regidn de la Capital cuenta
con cuatro terminales generales de carga de gran escala construidas para
el trafico de cargas hacia las distintas localidades en direcciones
diferentes, y se planea en todos momentos la construccién de otra gran
terminal en la regién de la Capital. El Informe sobre el Progreso de
las Tareas {111) sobre el Proyecto para la Construccidn de la Terminal
de Buehos RAires, elevado al gobierno argentino en Mayo de 1986, contiene
una . breve - resefia sobre el - funcionamiento, planes de desarrollo,
antecedentes institucionales, administracién, etc. de estas terminales
de cargas.

Las siguientes sugerencias para concretar el proyecto sobre la
terminal de cargas de Buenos Aires se basan en la experiencia japonesa
con relacién a la construccién de estas terminales. Se presentan estas
sugerencias s&lo en caricter de contribucidn para que el proyecto
regulte. exitoso, porque no es posible valerse de toda la experiencia
japonesa en la Argentina debido a la diferencia de entorno existente

entre ambos paises.
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Se exige que todas las ewpresas japonesas dedicadas al sexvicio de
transporte por camidn esté&n habilitadas por el Ministerio de Transporte.
Existen tres clases de ligencias o habilitaciones:’

1) Licencia para servicio Servicio periédico_de camiones de cargas
de camiones de rutas por . partidas pequefias en rutas
preestablecidas a pedido por parte de un
nimero intermedio de expedidores.- '

2) Licencia para servicio Servicio de camiones para el transporte
de camiones de zonas individual de carga dé camidén con la zona
designada como origen © destino, a pedido
por parte de un nimero indeterminade de
expedidores. s

3) Licencia para servicic Servicic de camiones de cargas dentro de
especial de camiones una zona especial, ofrecido en virtud de
un contrato de servicio ~de camiones
celebrado con expedidores especificos.

Las terminales de camiones son las bases establecidas en la red de
servicio de camiones de ruta.

Las terminales generales de camiones usadas por compafiias- de
servicio de transporte de camiones de carga estan construidas ‘con parte
de los fondos para construccidén cubiertos por los gobiernos central o
locales. Esto se debe a que las terminales son de gran tamafio (ntmero
promedio de cargaderos: 154), requieren una cantidad importante de
inversidn de capital porque estin localizadas en ciudades grandes donde
el precio de los lotes es elevado, y la construccidn. sistemética puede
disminuir la construccidn en forma desordenada de terminales privadas y
puede compatibilizar la distribucién fisica correlativa y el
aprovechamiento adecuado de los lotes con los objetivos del planeamiento
urbano.

La diferencia m&s notable con relacién a las condiciones de disefio
de terminales entre la Argentina y. Japdn reside en la escala operativa
de los -transportistas y la estructura de la demanda del tré&fico  de
cargas. En la Argentina, los gque operan con un camidén Yepresentan un
tercio del total de transportistas, y la flota operativa promedio es de
7,4 camiones. En el Japdn, por el contraric, casi todas las compaiifas
de camiones de ruta gue usan . las teyminals de cargas poseen 50 o mas
camiones. : Es probable que'_la pequefla  escala operativa de ' los
transportistas argentinos ejerza influencia sobre la eficacia operativa
de los mddulos como asi también sobre las condiclones contractuales:
referentes a las tarifas para la utilizacidén de las instalaciones de la
terminal, o :

En el Japdn, la demanda de tr&fico entre: dos ciudades tan enormes
como Tokio y Osaka es de gran magnitud, y el trafico de caxrgas de Tokio
a Osaka generalmente se equilibra con el tréfico de Osaka a Tokio, "En-
las =zonas @onde hay ciudades con una poblacién de 0,5 - 1,0 millén, se
establece un sistema para la recoleccién de las cargas por partidas
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pequefias  dentro de la esfera de influencia de cada una de dichas
ciudades. En la Argentina, el trafico de las cargas destinadas a la
Cuidad de Buenos Aires es pequefio, y ello disminuye el efecto de
desarrollo de la terminal, segiin se describiera anteriormente. Para
solucionar este problema es necesario aplicar una politica de largo
alcance con el objeto de descentralizar la poblacién y las actividades
econdmicas, promover el desarrollo industrial de las distintas regiones,
etc, Sin embargo, las medidas de corto alcance tales como el desarrollo
de una red de informacidén sobre el trafico de cargas por partidas
pequefias .y la consolidacidén de bases para la recoleccién de cargas
locales ciertamente producirén notables efectos positivos.

El Cuadro IV-4-10 muestra la comparacién entre la Terminal para
Camiones de Keihin, inaugurada en el afio 1968 en la regidn capitalina de
Tokio, y la Terminal de Buenos Alres proyectada en el estudio de
factibilidad de CONARSUD.

Se . exponen las siguientes sugerencias para el desarrollo de 1la
terminal de Buenos Aires con un clarc entendimiento sobre la diferencia
anteriomente mencionada entre el entorno de desarrollc del proyecto de
la Argentina y del Japdn.

{1} Necesidad de una terminal

A Jjuzgar por la poblacidén, las actividades econdmicas y la
demanda de tré&fico de cargas en la regidn capitalina de Buenos Aires,
-y considerando la calidad de las actuales estaciones privadas de
cargas y la distribucidn de las mismas, se puede decir que la reygidn
de la Capital ha llegado a una etapa en la cual es necesario construir
una terminal general de cargas.

{2) Método de'explotacién

Hasta ahora se ha estudiado la construccidén de la terminal de
cargas de Buenos Aires con la construccién por concesidn en base a una
inversidn del sector privado como premisa fundamental. Considerando
la enorme extensién de terreno requerida y la gran inversién de
capital para la construccién de la misma, y los elevados aranceles que
se - aplicarian a los usuvarios, el proyecto de la terminal no es
esencialmente una obra rentable. Si se considera en debida forma el
objetivo del desarrollo del proyecto, se llegara a la conclusidn de
que no se debe imponer una tarifa para producir ingresos elevados
mediante la explotacidén de. la terminal. La naturaleza sunamente
plblica de la terminal y los efectos de mejora sobre el medio ambiente
urbanoc son una buena razdén para gque el gobierno participe en el
proyecto asignando recursos plblicos y fondos paxra la ‘implementacidn
del mismo. No obstante, debe destacarse que cuando sdélo el sector
pGblico maneja un proyecto como éste, es probable gque haya una
disminucién en la calidad del servicio y en la condicidn financiera,
tal como ocurrid en muchos paises.

Desde el punto de vista anteriormente nombrado, es aconsejable
analizar la posibilidad de intrcducir el sistema del tercer sector que
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Cuadro IV-4-10 Comparacion entre la Terminal de Cargas de Buenos Aires
y la Terminal de Camiones de Keihin

Teyrminal de Buenos Aires Terminal de Camionas

{¢ifras proyectadas)

Keihin _
(cifras reales)

1. superficie 55 ha. © 22,2 ha.
2. Nimero de cargaderos 270 433
{mGdulos) '
3. Nimero de empresas 711 k-
arrerdatarias
4. Flota promedio operativa 7,4 camiones 85 camiones (excluYendo
de los arrendatarios aquéllos que usan
olras terminales)
5. volumen de manipuleo 3.480 toneladas 8.987 toneladas -
de la carga diaria
6. Costo del proyecto us$ 13,2 millones UsS$ 76,8 millones
{excluyendo el precio incluyendo el precio
del . terreno) - del terreno.
cifras al anc 1981 (cifras al ano 1967)
7. Régimen juridico - Ley sobre la Japan
Motor Terminal Co.,
Ltd., Ley sobre la:
Estructura e
Instalaciones de la
Terminal de
Mitomotores, Ley
sobre el Desarrollo
de las . Areas
Comerciales de
Distribucién.
8. Modo de funcionamiento Sistema de la concesion Sistema del- tercer
gsector.
Fuente: Informe de CONARSUD y un folleto sobre la Terminal de camiones

de Keihin.
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es el sistema adoptado por muchas terminales japonesas de cargas, De
acuexdo con este sistema, la terminal se maneja como un emprendimiento
conjunto de los gobiernos locales y central y de las empresas del sector
privado. En general, el sector piblico realiza inversiones en los
terrenos y la infraestructura, y el sector privado en superestructura e
instalaciones, y - la administracién estd a cargo de un organismo
administrative conjunto. Algunas ventajas de este sistema son que la
terminal puede - ser explotada para proveer un servicio imparcial para
todos- los usuarios sin mercantilismo, se puede recaudar  los fondos
facilmente y se puede introducir el método eficlente de manejo del

sector privado en la .explotacién real de la terminal. Asimismo, se
puede privatizar la terminal luego de que la administracidon de la misma
se encuentre debidamente encaminada. En el caso de la mencionada

terminal de camiones de Keihin, que fue manejada en base a este sistena,
se realizd la privatizacidén de la misma en el aflo 1985, o sea, 17 afios
después de su apertura, cuando el Gobierno Meropolitano de Tokio e
inversionistas privados compraron por partes iquales las acciones del
Gobiexno Central,

(3} Consolidacién del régimen juridico

Con el objeto de que el proyecto sea supervisado y financiado por
el goblerno y para que reciba tratos impositivos preferenciales por
parte de éste, es necesario consolidar el sistema Juridico
correspondiente promulgando una serie de leyes nuevas,

Las leyes sancionadas en el Japdn con estos objetivos fueron la
Ley sobre la Terminal de Automotores (1959), 1la Ley sobre la
Estructura e Instalaciones de la Terminal para Automotores (195%), y
la Ley sobre la Japan Motor Terminal Co., Ltd (1965).

1) Ley sobre la Terminal de Automotores

Conforme a esta Ley, es indispensable que las actividades
comerciales de la -terminal general de autobuses y la terminal
general de cargas sean autorizadas por el Ministro de Transporte, y
toda compafiia que solicite permiso para fomentar dicha actividad
deberd presentar un plan sobre el manejo comercial y una declaracién
de los ingresos y egresos estimados. Ademas, se realizard una
inspeccién de las instalaciones pertenecientes al empresario antes
gue inicie la actividad, y los arancelas que fije el empresario
deberan estar aprcbados por el Ministro de Transporte.

2) Ley sobre la Estructura e Instalaciones de la Terminal de
Automotores

Esta ley determina las condiciones estructurales que deberan
ser cumplidas y las instalaciones que deberan proveerse en virtud
del. plan de construccién de la terminal de automotores con el objeto
de obtener la licencia por parte del Ministro de Transporte. Mas
especificamente, determina los lugares donde no se debexan fijar 1la
entrada-salida de la terminal, 1la carga proyectada para los
vehfculos (20 toneladas), el ancho de la calzada (6,5 © mas, pero
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3,5 m o mds en casc de calles de mano tinica), el radio minimo de
giro (12 m), el declive maximo (10%), la obligacidén de instalar
sistemas de desagiie, ventilacidn e iluminac1on, ete,

3} Ley sobre la Japan Motor Terminal Co., Ltd

Esta ley estlpulo la creac¢idn de la Japan Motor Termanal Co.,
Itd. para el manejo de las actividades comerciales de la terminal de
cargas en y alrededor de grandes ciudades, y posibilitd de esta
manera que los gobliernos. central y locales invirtieran en las
mismas. La ley también determind que se diera tratamiento
impositivo preferencial a esta compafila. Esta. ley fue abolida en el
afio 1985 cuande las  terminales administradas poxr esta compafiia
{incluyendo la terminal de camiones de Keihin) fueron privatizadas.

{4) Medidas de Emergencié

A pesar de las restricciones impuestas sobre el transito de
camiones de carga pesada en las calles de Buenos Aires, existen muchos
transportistas que realizan tareas de transbordo al costado de los
caminos debido a la escasez de instalaciones para el transborde tanto
en calidad como en cantidad. Para solucionar este problewa, se deberd
dar prioridad a un plan para suministrar playas para el transbordo,
equipadas con ‘las instalaciones minimas regueridas en varios puntos
importantes en las distintas rutas de trafico de cargas. Con este
propbsito, se ~deberd revisar la apllcac1on de medidas juridicas
adecuadas para usar todos los terrencs baldios, de propiedad privada o
piblica, incluyendo las medidas destinadas a otorgar subsidios
gubernamentales o acordar un tratamiento impositivo preferencial.

{%) Medidas de Largo Alcance para la Construccidn de la Terminal -

El predic de La Matanza tiene una ubicacién faveorable para el
transporte de cargas. Ademds de colindar con el Mercado Central,
existen varios terrenos baldios en los alrededores. Por lo tanto se
puede tender a desarrollar este distrito no sélo para la construccidn
de la terminal de cargas sino como un conjunto de industrias
orientadas hacia el transporte y la distribucién.

Las industrias orientadas hacia el transporte: gque podrian
instalarse en este complejo podrian incluir la terminal de cargas,
depbsito para los contenedores, playa para.la exhibicién de camiones,
centro de repuestos, taller mecanico, y- centrxo para la inspeccidén de
vehiculos. Las industrias orientadas hacia la distribucidn. incluirian
un gentro mayorista, un centro de procesamiento y distribucidn, un
centro comercial, un depdsite; una feria comercial, etec. Para
promover el desarrollo de dichas bases de distribucién, en Japdn se
sanciond la Ley sobre el Desarrollo de las Areas Comerciales de
Distribucidén en el afio 1966, la- cual determind la organizacidn
adecuada para poner en practica la tarea para el desarrcllo de las
tierras para fomentar los complejos industriales de distribucidn y
posibilité el ejercicio del derecho de dominio” eminente para lograr
dicho fomento, :
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Para convertir al distrito de La Matanza en un complejo de las
industrias de transporte y distribucién, se deberd formular primeroc un
plan maestro para el aprovechamiento del terreno. Esto debera estar
seguido de la introduccidn preferencial - de actividades comerciales
sumamente rentables tales como la playa para la exhibicién de camiones
y el centro de repuestos,:para lo cual se puede esperar la inversidn
por: parte del sector privado, de manera tal que los ingresos de dichas
actividades se puedan vtilizar para el desarrolle de las instalaciones
ptblicas incluyendo la terminal de cargas.

En todo caso, la terminal proyectada no podra ser operada en
forma ~satisfactoria a menos que sea usada por los transportistas
privados, de manera tal que se deberad impulsar el proyecto manteniendo
un contacto directo con las asociaciones de transportistas tales como
FADEEAC y CATAC. Igualmente importante es la colaboracidn con el
Mercado Central, no sblo porque el predio del proyecto sea de
propledad de " esta #Ultima, sino porgue el mercade no cuenta con
restaurantes, ni esta01ones de servicio, ni talleres de reparacidn que
serian sumamente fUtiles para los mas de 1.000 camicnes que entran vy
salen del mercade diariamente. Cuando se construyan estas
instalaciones en la terminal, é&stas seran usadas come instalaciones
comunes del mercado y la terminal,
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5, DESARROLLO DE ALTERNATIVAS DE ACCESOS HACIA Kl PACIFICO
5-1 Accesos hacia el Pacifico y Zonas del Interior

§-1-1 Antecedentes del Desarrollo de Accesos hagia el Pacifico

Cuando se escucha decir en Argentlna "Salida del :Pacifico" o
"Transandino®, se hace referencia a una ruta de transporte que conduce a
la  costa del Pacifico a  través de los Andes.. Dicha ruta no une
necesariament. las regiones noroeste de Argentina (NOA) y. norte de Chile.’
Se sabe que - indios americanos, los aborigenes del érea andina,
practicaban el comercio en tiempos, pasados entre la zona de la costa
pacifica y el &rea Pampa-Patagonia, cruzando los caminos naturales
{paso) que atravesaban los valles andinos. Existen numerosos pasos
naturales de ese tipo, que conducen de la regidn noroeste argentina a la
norte de Chile, y de la Patagonia ardentina a la zona sur de Chile a
través de los Andes, El plan de desarrcllc de las. rutas transandinas,
que en la actualidad se halla en consideracidén, tiene por finalidad
hacer uso de estos tradicionales pasos, llevando a cabo una tarea de
mejoras de gran envergadura. Bn la actualidad, se estan efectuando
estudios para, prlnclpalment el desarrollio de las siguientes rutas {ver

Figura IV-5-1}):
1) Jujuy ~ Paso Jama - Antdfagasta {ruta de transportes por caminos)
2) Salta - Paso Sico - Antofagasta (ruta de.transportes por caminos)
3) Salta - Socompa - Antofagasta (ruta ferroviaria)

4) Tucumdn/Catamarca - Paso San Francisco - Caldera (ruta de
transportes por caminos)

5) La Rieja - Pircas HNegras - Ccaldera (ruta de transportes por
caminos}

6} San Juan - Bgua Negra -~ Coquimbo (riuta de transportes por caminos)

7) Mendoza - Paso Las Cuevas - Valparaiso {ruta de transportes por
caminos)

8) Zapala - Longuimai (ruta ferroviaria)

De estas rutas, la ferroviaria 3) se ha utilizado para el
funcionamiento reqular de trenes v la 5) para transportes por caminos,
la 2) se ha utilizado recientemente para el servicio regular de Omnibus
las 1) y 4) se estén desarrollando en base a un proyecto de mejoras de
los gobiernos provinciales pertinentes, v otras se encuentran en la
etapa de planificacidn de su desarrollo.

Por lo tanto, dichas rutas han sido utilizadas desde muchos afios
atris para el sexrvicio de transporte transandino, pero en la actualidad
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Figura IV=-5+1 Alternativas de Accesos hacia el Pacifico
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se les concede una especial importancia para el desarrollo de accesos a
la costa pacifica., Bsto es atribuible & 1la solucién de la disputa
territorial entre Argentina y Chile respecto de tres islas del Canal de
Beagle, lo cual @dio impulso al desarrollo de vinculos amistosos entre
los dos paises y que por consecuencia brindd una base politica para
embarcarse en un desarrollo en gran escala .de rutas de transporte

transandino que una los dos paises,

. La atmésfera de cooperac1on que se ha creado rec1entemente entre
los dos paises se evidencia a través de la reunidn del Comitéd Binacional
Argentino-Chilenc de Cooperacidn Fconomlca ‘® Integrac1on:_F151ca,
celebrada.en Abril de 1986. En dicha reunidn, los dos paises acgrdaron
.cooperar en el desarrollo del servicio ferrov1ar10 SaltauAntofagasta y
de . los pasos transandinos que unen los dos paises, como asi también en
la simplificacién de las formalidades que se exlgen para el desarrollo
del trasnporte entre ellos. Se. espera que el acuerdo al due se arribé
en dicha. reunién esté seguido de debates a nivel de trabajos tendientes
a la implementacidn efectiva de programas de desarrollo,

Las zonas del interior que circundan dichos pasos, .las provincias
de Jujuy, ‘Salta, Tucumén, Catamarca y La R103a en la reglon del NOA,
poseen grandes potenciales para desarrollar productos agropecuarlos y
minerales y recursos energéticos, pero el desarrollo de estas provincias
se¢ encuentra demorado debido a que se estan ubicadas lejos de Buénos
Aires, ciudad que posee el nivel de consumo y el puerto mas importante

del pais.

La mayor parte de las ‘actividades econdémicas en Argentina se han
concentrado hasta el moménto en la fegién'pampeaﬁa, la cual se extiende
dentro de 600 kms de la ciudad capital, Buenos Aires. La economia del
pais se ha mantenido fundamentalmente a través de la produccidn de
granos y de los productos  ganaderxos en esta -reqidn, y por las
exportaciones de dichos productos a los mercados. del “exterior desde
Buenos Aires, los: puertos fluviales a lo largo del Parand incluyendo
Rosario, y Bahia Blanca en la costa atlantica.

En la actualidad, sin embargo, la Argentina enfrénta una dificultad
econdmica que no puede resclver a través de la exportacidén de los
productos agropecuarios provenientes de “la regibn pampeana
exclusivamente. Con el propdsito de quebrar el actual estancamiento
econdmico del pais y abrirse camino hacia un crecimiento estable de
laxgo alcance, debe dirigir sus esfuerzos potenciales no sdlo hacia la
produccién agropecuaria existente en las regiones reconocidas, sino
también hacia el desarrollo regional acelerado de las regiones
subdesarrolladas. Dicho  crecimiento debe acelerarse aumentando la
product1V1dad de la regidn pampeana y sacando el nayor: provecho posible
al alto potencial de desarrollo de las areas que circundan la regién.
Ahora que el-plan de desarrollos de las rutas de transporte a la costa
del Pacifico ha abierto la pos1b111dad de acortar la distancia al puerto
maritimo, todas las provincias del NOA, 1ncluyendo las que se extienden
a lo largo de los Andes, se aprestan a tomar parte en forma positiva en
el proyecto de desarrollo de la ruta transandina.
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Con .relacidn al desarrollo del NCA, debe -mencicnarse en forma
particular el Proyecto de Desarrclloc de Rio Bermejo, Este proyecto
tiene como finalidad desarrollar los enormes recursos hidricos del Rio
Bermejo, para promover el desarrollo del Area del Gran Chaco que en la
actualidad permanece intacta, - El &vea.del proyecte cubre todo el WOA,
la zona sur de Bolivia y Paraguay, y la parte central de la Cuenca del
Plata que se extiende desde los Andes hasta el Rio Parana. EIL plan de
desarrolle de la cuenca del Rio Bermejo es un antiquisimo proyecto que
data del siglo 19, pero no hace mucho tiempo gque se cred la Comisidn
Nacional del Rio Bermejo como Organo permanente destinado a promover el
proyecto mediante la adopcidén de las medidas necesarias para su efectiva
implementacidn. En la actualidad el proyecto se encuentra en la etapa
de presentacién .de planos de construccidn, de los cuales el mis
1mportante es el que se refiere a la construccidén de pequefios diques de
‘miltiples usos en diversos puntos de la cuenca para el control de las
imundaciones, riego y generacibén de energia., Se espera que el estudio
de 9051b111dades del plan de construccién de digues sea financiado por
el Banco Interamericanc de Desarrollo (BID).

El Proyecto de Desarrcllo del Ric Bermejo necesita ser promovido
coordinando su evolucién con la de los planes de desarrollo del NOA v de
desarrollo de las rutas de gransporte transandinas, de tal forma que no
se interponga obstéculo alguno en su implmentacién fluida.

5~-1-2 BEstado Actual del Desarrollo del Territorio Naciomal en Argentina

1a politica del gobierno para promover el dJdesarrollo de Aareas
inexplotadas, consiste en reducir la brecha econdmica existente entre
las &reas desarrolladas y las sub-desarrolladas, con  miras a la
utilizacidén equilibrada del territorio y a revitalizar las actividades
econdmicas en todo el pais. Dicho desarrollo regional se considera para
la regién noreste (NEA), la regidn norceste (NOA), Cuyo, y la Patagonia.
8in embargo, no se califica por ley & ninguna de estas areas como nuevas
regiones para el desarrollo, perc representan la idea general de las
&reas de desarrollo regicnal en el sentido mds amplio.

Existe un cierto nuamero de condiciones previas para promover el
desarrollo regional en la Argentina. Es necesario formular un plan de
desarrollo  regional y darle forma de 1ley, Es necesario asimismo
asegurar el consenso de  opiniones para coordinar y compartir
responsabilidades entre los gobiernos central y local asi como otros
ministerios y reparticiones -gubernamentales gue participan en el
desarrollo regional en diferentes sectores o en virtud de diferentes
programas. - Dado que aln no se ha cumplido con ninguno de los dos
requerimientos, puede afirmarse que Argentina se encuentra atn en la
etapa de bisqueda de orientacidén en su tentativa al desarrollo regional.

Los drganos del gobierno central que se detallan a continuacidn son
lo que se ocupan del desarrolleo regional:

1) Direccién Nacional de Analisis y Planificacién Regional, Secretaria
de Planificacién, Presidencia de la Nacidn.
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2) Sub~secretaria de Provincias, Ministerio del Interior.
3) Secretaria de Desarrollc Regional, Mlnlsterlo de Economia.-

) Los vinculos entre astas dependenc1as gubernamentales no son claros
en la actualidad. Sus. responsabilidddes . jurisdiccicnales mno - se
encuentran ¢laramente .demarcadas ¥y en algunos c¢asos se  superponen.
Ademas, ain constituye un tema a solucionarse. én el futuro la fomra en
la gue los gobilernos prov1nc1ales ¥ central se . coordlnarén v cooperarén
para promover el desarrollo reglonal : :

Con respecto a este punto,'debe_remarcarsé-que el Ministerio. de
Economia se encuentra evaluando en la actualidad las. posibilidades de
desarrollo que poseen las -zonas del NEA y NOA, asi como también la de
Cuyo, juntamente con el PNUD, con el propésito de elaborar estrategias
destinadas a propiciar el desarrollc de estas regiones. - Dicha
evaluacidn resultarid con certeza Util para plannar el curso futuxo del
desarrollo regional en la Argentina, y para capacitar a expertos en
planeamiento y economistas que se especialicen en la plan1f1cac1on Yy
administracidén del desarrollo regional.

5-2 Tendencia y Potend¢ial de Désarrollo de la Regidn del NOA

5-2-1 fTendencia de Desarrollo de. la Regidn dél NOA
{1} Cambios en la poblacidn

Una revisidén histérica de la migracidén de los -colonizadores.
espaficles a Argentina, la cual comenzd a mediados del siglo 18, indica
gue los primeros inmigrantes se establecieron en la regidén noroeste
del pais. Durante las primeras etapas de su desarrollo, por lo tanto,
la regidn del NOA poseia una fuerte incidencia en la poblacién total
que la que posee en la actualidad, De acuerdo con las. estadisticas
del INDEC, como lo describe- el Cuadro IV-5-1, la regidn- del noroeste
argentine contaba, aproximadamente, con el 27% de la poblacién total
en 1869. Al producirse el desarrollc de Buenos Aires y la regidn
pampeana, en cambio, la importancia relativa de la regién declind en
forma gradual hasta que su participacidén -en la poblacién’ total
decayera a un 9,7% en 1970. Dicha participacién se recuperd levemente
en afios posteriores, registrindose un 10.8% en 1980,

‘La poblacibétn del NOA, en conjunto, continud disminuyendo en lo
que respecta a su_participacién'en el total nacional, -mientras. que
crecid ininterrumpidamente en. términos de valores absolutos. Pero la
poblacién de ciertas provincias de la regidn, por ejemplo, . Salta;
Jujuy y Tucumdn, demostrd una mejora en una etapa temprana (1947) eh
1o que respecta a su’ participacién en el total nacional. ‘Esto se debe
a que dichas provincias, originalmente &reas productoras de cultivos
comerciales para el mercado nacional como la cafla de azlcar y el

" tabaco, aseguraron la base para un temprano desarrollo econdmico segln
la politica del gobierno tendiente a  promover la produccidbn de
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cultivos destinados a sustituir las importaciones. En conjunto, sin
embargo, ‘el desarrcllo econdmice de la regidén no ha sido lo
suficientemente dindmico como para construir una estructura econdmica
firme ¢gue pueda retener y asimilar los aumentos naturales de su
poblacidén, Por esta razén, el desborde de poblacién de la regidn ha
continuado por més de 100 afios en tiempos pasados.

Cuadro IV-5-~1 Tendencia delICrecimiento de la Poblacidn en la
Regidn del NOA {(1869-1980)

(habitantes)
. ) s Porcentaje
Ao Fucuman Salta Jujuy La Rioja Catamarca - %Z' en el total
=9 Lstero .
naciconal

1869  108.953  88.933  40.379 48. 746 79.962  132.898 27,3
1895 215.742 118,015 49,713 69.502 90.161  161.502 17,4
1914 332,933 142.156  77.511 79.754 100.769 261.678 12
1947  %93.371 290.826 166.700 110.746  147.213  479.473 11,3
1960 773,972 412.854 241.462  128.220 168.231  476.503 11,0
1970 765.962 509.803 302.436  136.237  172.323  495.419 9,7

1980 972.655 _662.870 410.008 164.217 207.7117 594,920 1,8

Fuente: INDEC, Censos Nacionales de Poblacidn y Vivienda, 1980.

{2) Tendencia del desarrollo scondmico

De acuerdo con el estudio llevado a cabo por la CEPAL {Comisidn
Econdmica para América Latina y el Caribe) respecto del crecimiento
econdémico de la reqgidn del NOA en comparacidn con el crecimiento
econdmico nacional durante la década comprendida entre 1970 y 1980 que
muestra el Cuadro IV-5-2, todas las provincias de la regidn
registraron tasas de crecimiento anual por encima del promedio
nacional, el cual alcanzé un 2,44%. El crecimiento de la produccién
per capita durante dicha década ha sido también mas elevado para la
regién ¢que el promedio nacional. Especificamente, todas las
provincias de la regidén registraron una tasa de crecimiento promedio
anual superiocr al 2,0%, ubicéndose en primer lugar Catamarca con un
4,79%, mientras que el promedio nacional registrd una baja tasa de
crecimiento del 0,79%., -Sin embargo, el nivel de la produccidn per
capita en la regién contintia siendo inferior al promedio nacional. En
1980, por  ejemplo, la produccidén per capita en la provincia de
Tucumén, la m&s desarrollada de la regidén, estuvo por debajo del nivel
nacional en aproximadamente un 20%.
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Cuadro IV-5-2 Crecimiento Econdmico del NOA. (1970-1980)

Produccion

P?rcentaje.de cre01~. {en millones Porcentaje de
. miento de la produccién de pesos) crocimiento
Provincia 1970-1980 P D 0

(%) 1970 1980
salta 4,92 1,92 2,40 2,25
Jujuy 6,27 2,04 2,79 3,18
Pacuman 5,17 2,29 3,00 . 2,73
Catamarca 6,78 1,34 2,14 4,79
La Ricja 4,65 ' 1,33 21,76 2,84
Sgo. del Estero 4,30 © 1,40 1,76 2,31

2,44 3,42 3,70 0,79

Fuente: CEPAL, Un Enfoque Alternativo para el Anilisis del Desarrollo
Regional; PEstudio deé la Estrategia de Crecimiento Agricola de
la Regidn N.O.A., en el becenio 1970-80, Enero 1984,

(3) Tendencia del desarrollo de diferentes sectores industriales

En la regidn. del NOA 1la agricultura mantiene wuna posicién
dominante entre los sectores industriales en su  totalidad. Sin
embargo, contrariamente a. lo que sucede en la regidn pampeana en la
cual la exportacidn de granos y los productos ganaderos constituyen la
parte mas importante de la produccién agropecuaria, los productos
agricolas de la regién son bastante versatiles, y varian de provincia
a provincia. Los principales productos son la cafla de azlcar que se
produce en Jujuy y Tucuman, el tabaco én Jujuy, Salta y Tucuman, y las
frutas en Salta, Catamarca y La Rioja, los cuales se consumen dentro
de la regidn o en otras zonas del pais. Los granos como el poroto, el
sorgo .y el maiz se producen en la provincia de Salta,  pero la
participacién gque poseen en la -produccidn agricola total resulta
ampliamente inferior a la que poseen en la reyidn pampeana.

La agricultura de la regién enfrenta en la actualidad dos
problemas de. consideracidn. - En primer lugar, existe una aguda
necesidad de diversificar los cultivos debido al descenso del precio
del azlcar en el mercado internacional que da cuenta de una gran parte
de la produccién agricola de la regidn,. En sequnde lugar, la
competitividad de los productos agricolas de la regidn en el mercado
se ve debilitada por el alto .costo del transporte en razén de los
viajes de larga distancia hacia Buenos Aires, la ciudad de mayor
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congumo del pais ya .la que- posee el puerto de exportacién mis
importante. Con el propdsito de promover la produccidn cerealera de
la regién, se aplica una medida preferencial especial destinada a
aliviar la carga del alto costo del transporte. Especificamente, se
cobra unn flete de una distancia maxima de tan sélo 500 kms. para el
transporte = ferroviario de cereales producidos en la regién, sin
considerar la distancia real de recorrido, y la diferencia es cubierta
por la Junta Nacional de Granos {JNG).

En el &rea de la industria minera, el petréleoc y el gas natural
asociado con petrdleo, gue se producen en la Provincia de Salta
mantienen una posicién importante en la produccién mineral del -pais.
En la Argentina se les da una gran importancia a los metales come la
plata, el plomo y el zinc que se producen en la Provincia de Jujuy,
pero la escala de su produccién es baja en comparacidn con el nivel
internacional,

La industria manufacturera se limita al procesamiento de
productos agropecuarios, con excepcidn del acerc de alta calidad que
se fabrica en Zapla, Provincia de Jujuy. Son productos de importancia
el alcohol que se elabora de la cafia de azicar, el jugo de frutas y el
vino. En_Tucumén y La Rioja, se han construido diversas instalaciones
industriales, vy  diversas industrias, incluyendo la textil, han
instalado sus nuevas plantas conforme al régimen de incentivo fiscal
incorporado. por la Ley de Promocidén Industrial. Sin embargo, la
escala operativa de estas industrias es muy inferior a la que se
registra en Buenos Alires y Cdrdoba,

5-2-2 ‘Potencial de Desarrollo de la Regidn del NOA

El potencial de desarrollo de la regidn del NOA es alto para la
agricultura. La regidn comprende una extensa zona llana que registra
precipitaciones anuales de 400-1.200 mm al este del distrito andino seco
y terrenc cultivable inexplotado de 7 millones de hectareas solamente en
la Provincia de Salta. BAsimismo, el Rio Bermejo, rico en recursos
hidricos,; fluye a través de la regidn. 8i se desarrollan dichos
recursos hidricos se espera que la produccién de cereales, frutas y
cultivos industriales de la regién pueda aumentarse considerablemente
sin ning@n tipo de cobstaculos vinculados con las técnicas agricolas. En
consecuencia, el problema actual es la forma de reducir el costo del
transporte a un nivel que sea lo suficientemente bajo para eliminar el
problema de distancia al mercado, lo cual constituye el obstdculo més
importante para el desarrollo agricola de la regidén, o la forma de
proveer productos agropecuarios como mercaderias procesadas €on un Mayoxr
valor agregado, y no como productos en bruto, reduciendo, de esa
forma, el costo del transporte.

En lo que respecta al potencial de desarrollo minero, todos los
gobierncs provinciales investigan la distribucidén de los recursos
minerales en. la regidén, pero se necesitan esfuerzos adicionales de
exploracién para hacer un analisis detallado del total de
depbdsitos/reservas y clasificacidn.
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Fn cuanto a la industria wmanufacturera, cada gobierno provincial
estd decidido a promover el desarrollo de los sectores industriales
existentes, incluyendo el procedamlento de productos agropecuarios, ¥ a
estimalar a las industrias para que instalen sus plantas. Sin ewmbargo,
el plan de incentivo que se ha adoptade paxa promover la instalacidén de
industrias en la regidn, estd léjos de tener &xito porque ha sido
formulado sin tener ‘en cuenta todas las condicicnes gue resultan
esenciales para la instalacidén y funcionamiente de cada industria en
pargicular. Pox consiguiente, deben analizarse y consolidarse numerosos
factores para juzgar el potencial de desarrollo industrial de la regidn.

El progreso de las infraestructuras estd retrasado respecto del
nivel ~ requerido en muchos sectores, con excepcidn del sistema de
suministro energético y de las rutas  interurbanas de camiones. Con
miras al futuro desarrollo acelerado de la regidn, es necesario formular
y aplicar wuna novedosa estrategia para el progreso de la
infraestructura. El Cuadro IV-5-3 indica el estado actual y los puntos
centrales de desarrollo, asi como la distribucidn de recursos naturales
1nacL1V05 en las cinco provincias de la regidn del NOA.

Al analizar la posibilidad de desarrollo acceSOS'transandinos al
pacifico y a la regién del NOA que es la zona interior de dichos
accesos, es necesario llevar a cabo un andlisis comparativo de las
condiciones de desarrollo y distribucidon de los recursos haturales en
todas las provincias de la regidn al mismo nivel, En la actualidad, sin
enbargo, la informacidn disponible no es suficiente para posibilitar
dicho an&lisis. :

En estos momentos, el Consejo Federal de Inversiones {CFI), lleva a
cabo el “"Estudio para la Fundamentacidn Técnica de Habilitacidn de Pasos
Cordilleranos al Norte de Mendoza" encargado por los goblernos
provinciales pertinentes. Se espera que la base de datos para llevar a
cabo un estudio comparativo de las subregiones de la zona del NOA se
construya durante el transcurso de dicho éstudio.  La- formulacidn de
cualquier plan de desarrollo debe comenzar con la identificacién de los
tipos y el contenido de la informacidn reguerida en la etapa inicial de
desarrollo, el método para recopilar y consolidar dicha informacién, la
importancia y el orden de prioridad del desarrollo de la misma, el costo
de recopilacién y coensolidacidn, etc., y es asimismo necesario observar
el progreso del desarrolilo luego de poner en practica el proyecto.

Una vez se completa 1la base de datos del estade actual  del
desarrolle y distribucidén de recursos, debe evaluarse el potencial de
desarrolle de dichos. recursos. Dicha evaluvacién debe incluir el
andlisis de todas las condiciones  adversas -~gque restringen la
actualizacitn del potencial de desarrollo y de las medidas destinadas a
eliminar dichas condiciones. No es posible medir "en forma precisa el
potencial de desarrollo de los recursos individuales tomando solamente
su distribucidn fisica. Es necesario analizar si dichos recursos pueden
abastecerse a los mercados nacionales e internaciondles a un precio
competitivo. La informacidn que -.cada goblierno  provineial  Tha
proporcionado actualmente parece ser insuficiente al respecto.
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5-3 Alternativas de Accesos hacia el Paclifico, y su Potencial . de
Desarrollo Técnico

5-3-1 Alternativas de Accesos hacia el Pacifico
{1} Antecedentes histdricos

Todas las rutas existentes recorren los Andes, elevindose a mds
de 4.000 mts en el punto mas alto, de forma tal que cada ruta pogee un
cierto nimerc de wonas criticas, y ninguna de ellas permite el paso de
camiones de 10 toneladas de peso o mas. El plan para habilitar rutas
de comercializacidn tbtalmente consolidadas entre Argentina y Chile
mejorando las - rutas transandinas de -acuerdo <on las = exigencias
normales de pavimentacién, es un antiguo proyecto que data de muchos
afios atras, pero no se ha llevado a cabo hasta la fecha en razdn de la
desarmonia politica existente entre los dos paises y de la falta de
demanda interna para transportar productos argentinos a través de los
Andes con el objeto de exportarlos a los paises del Pacifico. :

Durante los afios 80, cuando el gobierno argentino dio gran
prioridad al desarrollo de las regiones del NOR y NEA, se idearon las
rutas transandinas al Pacifico_én_razén de la gran distancia existente
entre estas regiones y los . puertos. fluviales del sistema de los rios
Paranéd-La Plata. Otro factor que motivé a la Argentina a desarrollar
estos accesos transandinos al Pacifico fue que se necesitaba que el
pais abriera nuevas salidas para sus productos en los paises del
Pacifico, incluyendo los que se hallan en América del Norte y del Sur
y en Asia, en razén del lento crecimiento de los mercados de los
paises de la Comunidad Europea.

En 1980, el Instituto Nacional de Planificacién Econémica (INPE)
llevdé a cabo un estudio. denominado “Proyecto de  Rutas para el
Transporte de Cargas desde la Regidén del NOA hasta el Puertc de
Antofagasta". Fn dicho estudio, el INPE efectud una comparacidn de
costos de transporte entre las rutas transandinas a Antofagasta y las
rutas a la costa Atlantica, y comprobd la ventaja econdmica de las
primeras por sobre lag Gltimas, vy asimismo " investigé qué rutas
transandinas ofrecerian las menores dificultades técnicas.

De ahora en mas, el plan chileno para mejorar BAntofagasta como
puerto destinado al comercio internacional, con el propbosite de
promover el desarrollo de la regidn norte, asumidé una fase realista.
Especificamente, el Instituto para la Integracién Latinoamexricana, BID
estudidé la posibilidad de utilizar a Antofagasta como uno de los
puertos regionales de Sudamérica en 1982. En el afioc siguiente, el
gobierno chileno encardad a una empresa consultora noruega llevar a
cabo un estudio de factibilidad para desarrollar rutas de trasnportes
entre la regién del "Capricornio Andino" (Chile, Argentina, Paraguay y
Bolivia) en el este y puertos maritimos sobre la costa del Pacifico,

En respuesta a estos pasos encarados por Chile, todas las
provincias argentinas sobre la frontera chilena llevaron a cabo un
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estudio de factibilidad o pre~factibilidad para promover el desarrollo
de rutas transandinas -en sus A&reas territoriales respectivas. Se
informd acerca de las conclusiones de la mayoria de estos estudios en
dos seminarios geoeconém;cos, uno de los cuales se llevd a cabo en
Copiapo, Chile, en noviembre de 1984 y el otro en Cérdoba, Argentina,
en junio de 1985. El entusiasmo de estas provincias por las rutas
-transandinas evoluciond velozmente luego de solucionarse el conflicto
territorial entre Argentina ¥ Chile respecto del Canal de Beagle bajo

el gobierno de Alfonsin, y una vez que se normalizaron las relacicnes
entre los dos paises.

Como. consecuenc1a, se organizaron con frecuencia reuniones
1nter~gubernamentales e inter-provinciales entre los dos paises con
el propéslto de discutir diversos asuntos relacionados al desarrollo
de las rutas transandinas. Durante la primera reunidn
inter-gubernamental llevada a cabo en Mendoza en octubre de 1983, se
analizaron los problemas relacionados con el transporte terrestre
internacional entre ambos paises. La reunidn mis reciente se llevd a
cabo en Buenos Aires, en septiembre de 1985. Como resultado de estas
reuniones, los dos paises han llegado a un acuerdo bésico acerca de la
necesidad de desarrollar rutas transandinas, perc no se ha decidido
ain. a. qué ruta se le dar§d la mayor prioridad en cunato a su
desarrollo, . Con el propésito de lograr una unidad sobre el tema de la
prioridad de desarrollo, se reunieron en Copiapo en mayo de 1984
representantes de las siete provincias vinculadas, y los de nueve
provincias se reunieron en agosto de 1985 nuevamente en Copiapo, no
pudiéndose lograr un consenso de opiniones. Por esta razdn, la
evaluacidon de cada ruta se ha encargado en la actualidad al Conseijo
Federal de Inversiones (CFI)}, el cual funciona a través de un fondo
provisto por los gobiernos provinciales vinculados.

3e lleva a cabo en el sector privado, asimismo, una evaluacidn
econdmica de las rutas transandinas a través de las cémaras de
comercio provinciales respectivas y su organismo internacicnal, el
GEICOS (Grupo Empresarial Inter~regional del Centro-Oeste
Sudamericano) .,

(2) Alterhativas'de rutas transandinas al Pacifico

Dado que cada provincia fronteriza insiste sobre el desarrollo
del paso que corre a través su territorio, necesitan estudiarse las
cinco alternativas de rutas gue sefiala el Cuadro Iv-5-4 y la Fiqura
IV~5-~1 {en 5-1-1). En la Provincia de Salta, la linea C-14, dque es
parte de la linea General Belgrano, pasa por el Paso Sccompa y se
conecta con una linea chilena gue va hasta el puerto de Antofagasta.
A gontinuacién, se expone una breve descripcidon de cada ruta
alternativa.

5-3-2 Rutas Ferroviarias a la Costa del Pacifico

A continuacién se describen cuatro rutas ferroviarias alternativas
que parte desde Argentina hasta la costa del Pacifico:
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Cuadro Iv-5~4 Alternativas de

de Mendoza

Rutas Transandinas en el Norte

Prov. Paso - Caracteristicas
Jujuy Jama 1. Clase : Camino
2. Ruta : Jujuy - (260 km) ~ Jama -
(466 km) - Antofagasta
Pto. '
3. mas elevado : 4.490 n a.s.l.
Salta sico 1. Clase : Camino
2. Trayecto Salta - (300 km) - Sico -
(470 km) - Antofagasta
3. Fto- 4.600 m a.s.l.
mas elevado ]
Salta Socompa 1. Clase Via Férrea
2. Trayecto Salta - {571 km} - Socompa
- {332 km) - Antofagasta
3. Fto. 4.475 m a.s.1.
mas elevado o
Catamarca  San i. Clase : Camino
Francisco ' '
2. Trayecto Catamarca - (560 km) -~ S.F
- (300 km) - Caldera
3. Fto. 4.786 m a.s.l.
mas elevado . :
La Rioja Pircas 1. Clase Camino
Negras ‘ : )
2. Trayecto La Rioja - (582 km} - P.N.
- {330 km} ~ Caldera
3. Pre- 4.100 m a.s.l. .

- .
mas elevado

Fuente: Equipo de Investigacidn.
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1) Salta (Argentina) - Socompa(frontera de Argentina -y Chile} -
Antofagasta {puerto chileno)

La Linea General Belgrano {(Ruta C-14) se encuentra en servicio en
Argentina como ruta de transporte entre dicho pais y Chile. La linea
es de trocha angosta a ambos lados de la frontera chileno-argentina, y
ha sido creada como ruta internacional de transporte hacia el Pacifico
de acuerdo con el tratado ferroviario celebrado entre los dos paises.
Dicha linea no sdlo se utiliza para el servicio de transportes entre
Argentina y Chile, sino también para los transportes experimentales de
granos gue se realizan de Argentina a M&jico.

2) Mendoza (Argentina) - Las Cuevas {en la frontera) - Valparaiso
(Puerto Chilenc).

- Esta ruta une las capitales de ambos paises. Aproximadamente 160
kms. de la parte argentina deé la misma entra en el tramo A~12 de la
Linea  Belgrano, es de . trocha angosta. Por el contrario,
aproximadamente - 200 kms., del segmento Chileno se encuentran
‘construidos en trocha ancha. En tiempos pasados, esta ruta funcionaba
mediante el cambio de bogies. No se le ha dado uso desde gue un
derrumbe de piedras interrumpidé el tramo chileno. La zona afectada
muestra un terreno cerril, y posee un declive empinado de
aproximadamente 61 o/oo. - En el lado chileno existe un segmento de
cremalieras de 76 kms. para electrificacién de 3 kilovoltios de
corriente continua. El nimero total de dias en los cuales se prestd
servicio durante ‘el afio, fue de aproximadamente 230 debido a que la
ruta fue obstaculizada por nevadas. etc.

3) Zapala (Argentina) - Mallin Chileno {en la frontera) - Talcahuano
(puerto chileno).

Esta ruta se extiende aproximadamente 1.300 kms. desde Bahia
Balrnica L hasta la Costa Pacifica, atravesando Neuguén. Este plan
requiere la construccién de una nueva linea gue cubra una distancia de
aproximadamente - 190 kms. entre Zapala y Lonoguimay (incluyendoe
alrededor de 50 kms. para una nueva extensidén en Chile). EI1 recorrido
y demfs ‘detalles estln  siendo analizados por ambos paises en un
esfuerzo por brindar una ruta de transporte internacional de trocha
ancha.

4). Jujuy (Argentina) - La Quiaca (en la frontera) - Viacha {Bolivia) -
Matarani (puerto peruano) -

Este es un segmento de la Ruta Internacional Sudamericana de
Transportes que se encuentra en estudio para unir Perd y Brasil. En
la actualidad, la linea sur de la zona boliviana termina en el lago
Titicaca, disponiéndose de un servicio de ferry de 12 horas para
trasladarse desde ese punto a Per@i. Se estd planeando una linea en el
sur del lago, El lado peruano es una via de trocha esténdar, siendo
necesarios tanto el trasbordo como el cambio de bogies.
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De estas cuarto rutas alternativas, la C-14 (Ruta Salta - Socompa
- Antofagasta), que se encuentra en servicio activo, se considera la
mis promisoria para el tranporte ferroviario hacia la costa del
pPacifico en lo que concierne a la eficiencia del transito, a las
inversiones necesarias para la re-construccién, y -a su  jimpacto
socio-econdmico sobre el desarrollo de las regiones del interior.
Merece continuarse con un estudio para el wejoramiento de la ruta
C-14,

(1) Topografia y clima

La ruta transandina perteneciente a la zona noroeste de la
argentina (NOA) necesita ser extensa, ya que tiene que. bordear las
faldas de A4reas montafiosas de una altitud que supexa los 4.000 mts.
La ruta C-14 parte desde los llanos de la Argentina una altura de
aproximadamente 1.200 mts. por sobre el nivel del mar a una altura de
aproximadamente "tiplano" o "Puna" que yacen a una altitud de 4.000
mts., llega a la masa montaflosa de los Andes, atraviesa la ruta
transandina, pasa por Socompa en la frontera, cruza la Cordillera de
la Costa en Chile {el valle que nace Copiapo se extiende hacia el
corazdn del norte de Chile), y luego baja al nivel del mar.

La zona a través de la cual debe extenderse la ruta C-14 posee
escasas precipitaciones incluso en veranc; las precipitaciones durante
el periodo 1985-1986 alcanzaron un miximo de 40 mm mensuales, vy
aproximadamente 20 mm diarios. En invierno, el area fronteriza sufre
nevadas cargadas de arena, lo cual provoca gue la poblacidn deba pagar
elevados impuestos en dichas zonas para quitar la nieve.

{2) Antecedentes y caracteristicas de la construccién de la ruta C-14

En 1852, .1a conexidn ferroviaria entre la zona norte de Chile vy
la noroeste de Argentina fue analizada en un proyecto destinado a la
construccidn de una ruta ferroviaria a Caldera, via San Francisco. A
través del progreso de la construccidn ferroviaria en Argentina, se
originaron diversos proyectos para promover la conexidn de trafico
entre los dos palises. ~-No obstante, sblo se implementd en - forma
efectiva el ramal C-14. ©La ruta C-14 se habilitd hasta Rosario de
Lersua en 1909, y fue extendida hasta San Antonic de Los Cobres en
1929, En 1932, fue sometida a consideracidn., En Febrerc de 1948, la
ruta C-14 fue terminada hasta llegar a Socompa. Es de destacar en lo
que concierne a dicha ruta, la adopcidén de dos segmentos gque poseen
vias en zig-zag y dos tramos -sinuosos, para alcanzar un declive maximo
de 25 o/foo.

Las caracteristicas principales- de 1la ruta C~i4 son las
siguientes: '

1) Red de vias:

Salta-Socompa : 571 kms;
Socompa-Antofagasta : - 332 ksm,
Longitud total : 903 kms.

Trocha : Angosta (1.000 mm)
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2) Altitud; Max. 4.476 mts. en Abra Chorrillo

La ruta se eleva ininterrumpidamente desde Campo Quijano (alt,

1.520 mts.) hasta Abra Munano (alt., 4.000 mts.), atraviesa las

. ondulaciones que alcanzan altitudes de 4.475 mts. (max) a 3.401
mts., y llega al pie del voleén Socompa a 3.866 mts.

3) Estructuras:

~. Puente fluvial de acero : 33 localidades; 730 mts. de
longitud total

~ Tinel : 21 localidades; 3.234 mts. de

longitud teotal; 504 mnts. es la
longitud = méxima de tinel
registrada.

- Paso Superior : 13 localidades; 1.256 mts. de

longitud total; el més largo y alto
es La Palvarilla, que mide 63 mts.
de alto t 210 mts. de largo.

4) Capacidad de carga y longitud real de la via:

La capacidad de carga de las estructuras es de 17 toneladas de
eje, v la longitud real de los trenes se ve limitada a 282 mts. por
la longitud de la extensidn férrea de la Estacidn Chorrilloes.

Con respecto‘ a la parte chilena, se informa que no existe
inconveniente alguno excepto que la capacidad de carga de las
estructuras es de 15 toneladas de eje, aunque se desconocen otros
detalles adicionales.

(3) Capacidad de transporte

Debido a la gran altitud y pendiente, la carga de traccién de una
locomotora {Tipo 624) actualmente en funcionamiento se limita a 500
toneladas netas (336 - toneladas reales en la actualidad) para
transporte ascendente y 600 toneladas netas para transporte

descendente. El nlmero méximo de servicio diario de trenes es de 8
cuesta arriba y ocho cuesta abajo, debido a la velocidad del tren de
carga vy la distancia entre estacién y estacibn. Los derrumbes

ocasionados por las precipitaciones en verano no son demasiado graves,
vy pueden remediarse en pocas horas. En invierno, sin embargo, las
copiosas -nevadas cargadas de arena interrumpen el transito de 6 a 14
dias en un promedio anual debido al trabajo de quitar de nieve.

A continuacién se indica la capacidad méxima de transporte a

Chile segin las condiciones actuales y con la introduccidn de leves
modificaciones en trés casos alternativos.
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1) Capacidad m&xima de transporte segin las condiciones actuales

Se dispone de un mAximo de 20 trenes por semana, cada uno de
los cuales efectia viajes ascendentes 'y descendentes, - slempre y
cuando se excluyan los trenes de carga y de turismo. Si el nimeroc
de semanas disponibles para el servicio de trenes es de 45 por afio,
la capacidad de transporte anual es de aproximadamente 300,000
toneladas para trenes ascendentes.

2} Primer Caso: .

si cada tren posee dos locomotoras delanteras en virtud del
esguema de funcionamiento actual, la capacidad de traccidébn neta
puede incrementarse a 675 toneladas para trenes ascendentes. En
consecuencia, la capacidad de transporte amual puede aumentarse a,
aproximadamente, 600,000 toneladas.

3) Segundo Caso:

"pomando en. cuenta la cantidad maxima de servicios ferroviarios
existentes bajo la infraestructura actual, la maxima capacidad
potencial de transportes se acerca a 1,780,000 toneladas anuales.

4} Tercer Caso:

Fn la actualidad, el tramo Chuculaqui-Quebrada del Agua limita
los servicios ferroviarios. Es posible construir una via apartadero
en esta zona a un bajo costo. En casc de concretarse, el ntmero de
servicios ferroviarios puede incrementarse a 12 por dia {o hasta 14
poxr dia). -

En consecuencia, la ajustada capacidad de transportes anual
puede aumentarse a aproximadamente 2.670,000 toneladas.

Con el propbsito de aumentar la capacidad de transportes, es
necesaric no sdlo reconstruir el material rodantes como locomotoras
y vagones de carga, sino también promover la reparacidn de las vias
que han sido abandonadas desde su construccidén sin efectuarseles
mantenimiento alguna (en la actualidad, sin embargo, el reemplazo de
vias internas y externas se encuentra en marcha a fin de solucionar
el desgaste de los rieles) y la mejora de las instalacicones de las
estaciones (especialmente, la extensidn de la longitud real) asi
como las de comunicaciones.

(4) vVolumen real del transporte

£l volumen anual)l del transporte -de carga se mantuvo en,
aproximadamente, las 50.000 toneladas, c¢ontra una dJdemanda maxima
estimada en 270.000 toneladas, en-parte debido a las deficientes
relaciones con Chile. Las mercaderias transportadas desde Argentina a
Chile fueron azficar, soja, porotos, naranjas, alcohol, papel, y demis.
Como contrapartida, se transporté cobre, fertilizantes y otros
productos de Chile a Argentina.

IVv-176



En 1985, la Junta Nacional de Granos exportd a Mé&jico desde la
costa del Pacifico 21.000 toneladas de soja, En 1986, se espera
exportar 27,000 toneladas de porotos a través de particulares y 25.000
toneladas a través de la JNG. Se wutilizan contenedores para el
gmbarque de' las exportaciones y el despacho aduanero se lleva. a cabo
en el centro de produccién. Las exportaciones desde la costa del
Pacifico se encuentran hasta el momento en etapa de experimentacién
‘debido a que el flete chileno es wn tanto alto y porgue las
instalaciones de almacenaje en el puerto de Chile son deficientes.
Para aumentar las exportaciones a través de esta ruta, sera necesario
mejorar las estructuras ferroviarias, ajustar el sistema tarifario
entre -ambos paises, y construir las instalaciones del puerto y las
texrminales de carga en Chile., Ademds, debe e¢laborarse un estudio gue
justifigue los subsidios gubernamentales (los ctorgados. como parte del
descuento de fletes y costos de construccidn, etc.) segan los
objetiovs nacionales, tales como el desarrollo y consolidacidén de una
nueva ruta de transportes y el progreso socio-econdmico de las Areas
locales subdesarrolladas,

{5) Costo del transporte

. En. la actualidad, las exportaciones del NOA se transportan por
ferrocarril hacia el puerto por el rioc Parand, y se embarcan en el
exterior mientras se rednen cargas de exportacidn adicionales en el
estuario del Rio de la Plata o en Bahia Blanca. En lo que concierne a
las exportaciones desde la costa de Pacicifo, el costo del transporte
interno a Chile es demasiado alto, pero el manipulec de la carga en el
puerto chileno es barata (U5$1,44/ton). El1 trayeto hacia el lejano
Oriente puede reducirse en, aproximadamente, 3.000 wmillas nauticas, y
se estima que el costo total de embarque desde los alrededores de
Salta baja en alrededor de US$10 por tonelada de cereales. En lo que
respécta al costo del trasnporte, sin embargo, debe llevarse a cabo un
cuidadoso estudio acerca del volumen de los embarques, el costo de
inversion y los gastos operativos.

5-3-3 Ruta del Paso de Jama
{1) Antecedentes cronoldgicos

Desde wmuchos afios atrds, numerosas organizaciones, incluyendo
entes. gubernamentales, empresas privadas Y universidades,
desarrollaron en la provincia de Jujuy un movimiento destinade a
promover - la investigacién y el desarrollo de la ruta de Jama. Antes
de llevarse a cabo en 1980 el estudio del INPE anteriormente
mencionado,  la Universidad Nacional de Jujuy desarrolldé un estudio
dencminado "Del Atl&ntico al Pacifico por Jama" en 1977, E1 gobierno
provincial elaboré un estudic que llevaba por titulo “paso Jama, el
Camino del Futuro" en 1983, y posteriormente confecciond un "Estudio
de Prefactibilidad de la Ruta Internacional a Chile a través del Paso
de Jama" Actualmente se encuentra realizando arduos esfuerzos para
obtener un reconocimiente oficial por parte de los gobiernos de ambos
paises respecto de la ruta de Jams, y aprovecha toda oportunidad para
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acentnar la importancia y ventajas de ‘la ruta. En 1985, la Fundacién
del Banco Comercial del Norte llevd a cabo un andlisis econémico de la
ruta en base a informacidn - derivada de estudios anteriores, con el
propésito de formular estrategias de desarrollo a ser cumpllmentadas
por el gobierno y las empresas del sector privado,

(2) Estado actual de la ruta

No existe una ruta establecida entre San Salvador de Jujuy, la
capital de 1la provincia, v el Paso.de Jama ubicado en la frontera,
pudiéndose concebir un cierto nimero de rutas . alternativas para este
tramo. En el estudio de prefactlbllldad, se ‘1llegd a la conclusidn de
gue la ruta gue se detalla a continuacidn, la cual cubre una distarcia
total de aproximadamente 260 kmis., seria la mas adecuada:

San Salvador de Jujuy ~— Purmamarca —— Cieneguillas —— Aguas
Blancas — Mal Paso — Susques — Paso Jama.

La ruta situada en el lado chileno que propusc dicho estudio, la
cual se indica abajo, cubré-una distancia de 466 kms.:

Paso de Jama -— Salax de Quisquiro - Salar de Pujsa — Laguna
Verde —— Toconao —— San Pedro de Atacama ——— Calama —
aAntofagasta.

La distancia total de la ruta que cubre los tramos argentino y
chileno es de 726 kms., lo cual representa aproximadamente un tercio
de la distancia existente entre Jujuy y Buenos Aires.

La Ruta Nacional “N® 9, la cual se encuentra pavimentada, &e
extiende desde San Salvador de Jujuy, gue se halla a una altura de
1.259 mts al km. 10 antes de llegar a Purmamarca.. De Purmamarca a
Cieneguillas se extiende un camino gue ya ha sido mejorado. EI1 tramo
de 26 kms. gue va desde Cieneguillas a Aguas Blancas; que esta
cubierto por la Ruta Nacional 52, es la primera zona critica de la
ruta, ya gue posee una diferencia de aproximadamente 1.100 mts. de
altura. A partir de Aguas Blancas hasta el punto donde 'la ruta
intersecta la Ruta Nacional N2 40, la pendiente es por lo general
suave y el trabajo de mejoramiento del camino resulta sencillo.- En el
tramo de 69 kms. gue se extiende entre dicha interseccidn con la Ruta
Nacional N2 40 y Susques, la ruta es casi plana en aproximadamente un
70% de su totalidad, y no resulida dificil construir un camino de
pendiente  suave en el 30% restante, a pesar de que posee algunas
ondulaciones. En este tramo, la ruta cruza la zona mis angosta (cerca
de 5 kms.}) de Salinas Grandes, un lago de agua salada.

La ruta se extiende desde Susques. hacia el oeste e intersecta la
Ruta Provincial N2 - 70. En estos 40 kms. el camino es plano. -En el
Gltimo tramo de 32 kms, entre la Ruta Nacional NZ 70 y la frontera, la
ruta c¢ruza Salar de Jama y Laguna Murcar, pero la construccidn en este
tramo no es dificil debido a su topografia plana.
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Figura IV-5-2 Ruta del Paso Jama
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Pueden concebirse dos rutas alternativas para la extensidn oeste
desde Susques, es decir, la ruta casi directa gque conduce a San Pedro
de Atacama en Chile, y la que se comunica con el camino ya existente a
una distancia de  aproximadamente 45 kms. al sudeste de San Pedro de
Atacama, se encuentra pavimentado. La ruta pasa su punto mas elevado
(4.490 mts.} cerca de Salar de Quisquiro, Chile.

La ruta se ha planeado como camino de asfalto, con una velocidad
de 100 km/h, un radio minimo de curvatura de 25 mts., una pendiente
mAxima de 7,5%, un ancho de 11 mts., y un ancho de carriles de 7,2
mts. y una vez finalizada, permitira la circulacion de camiones con
remolque de 30 toneladas.

Las ventajas que se indican para esta ruta incluyen la corta
distancia total, la facilidad de construir un caminc de baja pendienie
en razén de su topografia suave, y la relativa falta de nevadas. Se
enfatiza asimismo que la ruta tiene mayor facilidad de acceso desde
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polvia, Paraguay y Brasil que la gue posee cualquier otra ruta
alternativa debido a que se encuentra ubicada en el punto mids al norte
posible y, en consecuencia, ofrece la mejor posibilidad de ser
utilizada para el trafico internacional,

{3) Demanda del tréfico'y evaluacién econémica

En el estudic efectuado por la Fundacidén del Banco Comercial del
Norte, se estimd que el volumen de la carga que seria transportada
desde la regidn del NOA a través de los Andes para embarcarla & Asia vy
a la costa Oeste de los Estados Unidos de América, alcanzaria las
313.000 toneladas, en base a los datos regionales referidos a las

exportaciones durante - los afios 1977-1979,  Esto representa
aproximadamente un tercio del total del trafico de la carga de
exportacién de la regidn.. Si deben utilizarse caminones de 30

toneladas con el objeto de satisfacer esta demanda, se deberén
efectuar 10.443 viajes anuales, o aproximadamente 200 viajes
semanales. Este es el tr&fico minimo previsible excluyendo la demanda
de tradfico proveniente de otras partes de Argentina o de otros paises
como Brasil, Paraguay y Uruguay. :

En dicho estudio, se confecciondé un sencillo andlisis de costos y
beneficios, utilizdndo 1la informacidn del estudio del INPE y el
estudio de prefactibilidad del afio 1982. El beneficio se obtuvo al
deducir el costo del transporte terrestre y maritimo de las cargas que
deben = transportarse desde un puerto de 1la costa . Atléntica al no
disponerse de una ruta transandina, del ttasnporte transandino y del
costo de - transporte maritimo de las. cargas a despacharse desde
antofagasta. El costo fue la. suma total de la inversién inicial
(US$72 millones) y del costo de mantenimiento. El estudio reveld que
el proyecto de construccidn del camino pavimentado de la ruta del Paso
de Jama producira una tasa interna de retorno'del-B,z - 14,1% en un
nimero de casos hipotéticos y del 9,6% en los casos tipicos.

Debe destacarse, sin . embargo, que dicho estudio no considera en
absoluto el costo de construccién del lado chilenc. 8i el beneficio
resultante de este proyecto no es suficiente  para compensar el costo
de - construccidén en Chile, 1la posibilidad de construir esta ruta se
dispard totalmente, '

En dicho estudio, se seflald que se pueden esperar los beneficios
que se exponen a continuacién, a mis del bveneficio directo mencionado
en el anilisis de costo-beneficio, es decir, la reduccidbn del costo
del transporte. - '

1} La ruta puede utilizarse en forma efectiva para el trafico
proveniente de otras provincias y otros paises,

2) Es posible aliviar la congestidén de cargueros en las zonas
portuarias.

3) Puede suponerse la generacidn o induccién del trafico.
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4) Se. tornari posible el cargamento de recursos minerales a través
del mejoramiento del puerto de Antofagasta,

5) Puede aguardarse un efecto egtimulante sobre el sector turistico,
asi como también otros bheneficios sociales.

5-3-4 Ruta del Paso Sico
(1} Antecedentes cronoldgicos

La ruta Salta - Paso Sico ~ Antofagasta se encuentra mejor
consqlidada que otras rutas del norte de Mendoza. En el lado
A:gentino, ya se encuentra cubierta por la Ruta Nacional N2 51 que se
extiende hacia 1la frontera, aunque no se encuentra totalmente
pavimentada. En el lado chileno, es posible llegar a Antofagasta
desde el Paso Sico via San Pedro de Atacama, y existe un transito
diario de 50 -~ 60 automdviles a través de la frontera. Esta es la
finica ‘ruta al norte de Mendoza respecto de la cual ambos paises
pudieron ilegar a un acuerdo oficial acerca de su desarrollo.

“En 1978, se 1llevd .a cabo un estudio técnico en Argentina,
destinado -a mejorar esta ruta. ‘A mds de esto, el gobierno provincial
y-el CFI confeccionaron en 1981 una evaluacidn econdmica acerca del
transporte de cargas para exportacién a través de esta ruta, y sus
resultados fueron revisados y actualizados en el periodo comprendido
entre los afios 1984-1985. En 1981, Chile realizdé también un estudio

" técnico para’ el mejoramiento de la ruta, pero carece de un plan
definitivo para llevar a cabo dicho trabajo.

(2) Estado actual de 1a ruta
‘"La ruta actual, gue atraviesa los puntos consignados a

continmacidn, cubre una distancia total de 770 kms, (300 kms. en
Argentina, 470 kms. en Chile) (ver Figura IV-5-3}.

Salta -— Campo Quijano -— Ing. Maury -—— Alfarcito -—-- Santa Rosa

de Tastil — Las Cuevas -— La Encrucijada — Munano -—— San

Antonio de los Cobres — Chorrilles — Alto Toconar — Cauchari —
Paso Sico (frontera) — Toconac — San Pedro de Atacama — Calama —
Baguedano —- Antofagasta.

En el lado argentino, la ruta s&lo se encuentra pavimentada en el
tramo Salta - Campo Quijano (aproximadamente 10 kms.), mis alla del
cual se transforma en un camino de grava ¢ de tierra. Dado que en
numercsos tramos el camino es angosto ¥y mal alineado, la ruta no es
adecuada para la circulacidn de camiones de un tonelaje mayor a las 10
toneladas, ni para camiones de remolque y semiremolgue. Asimismo,
atraviesa sobre rios en muchos tramos en los cuales se cierra el
transito luege de una inundacidn.

Del lado chileno se extiende un camino de tierra desde la
frontera hasta El1 Laco. E1 tramo El Laco - San Pedro de Atacama {de

Iv-181



aproximadamente 102 kms) posee una base Tirme, pero la condicidn de su
superficie es pobre debido al. deficiente servicio de mantenimiento.
En este tramo, el trénsito se cierra con frecuencia en invierno,
especialmente entre Socalre y-Cos de Cas. La ruta estd pavimentada
desde San Pedro de Atacama hasta Antofagasta.

Figura IV-5~3. Ruta del Paso Sico-

ey
Frdmza & Ernpdianfa
ELLLLTTET]

GEAGASTA
LEELL LIPS TSP L S DL

Frer

N B
fry Rty
ut -
o W B S
N

Fagsn marns
.

d

b
k. n
\jx:}.;’,,{,,.“.é.,,.
Easuy iy 3 X\

XE
"3 %’3“::., ?

J : 3
" = m
fflﬂ‘
‘5
B A

¥l lado argentino planea . mejorar el camino existente,
posibilitando la transitabilidad del mismo durante tode el afio, para
camiones de wun tonelaje, de por lo menos, 25 toneladas., A
continuacidén se detalla el proyecto de mejoras presentado en marzo de
1984 para cada tramo en particular:

1) Tramo Campo Quijano - Ingeniero Maury {33 kms.)

La ruta se extiende a lo largc del rio Toro por una distancia
de aproximadamente 16 kms. en este trame, en el cual el camino se
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halla construido, en algunas partes, sobre el lecho del rio. Por
esta razdn, cuando sube el nivel del rio, el transito se cierra cada
afic durante 10 - 15 dias. Se requiere, por consiguiente, la
construceion de muros y defensas protectoras.,

2) Tramo Ingenierc Maury - Alfarcito (27 kms.)

La ruta atraviesa el rio Toro extendiéndose sobre su cause en
dos puntos de este tramo, de forma tal que en verano se cierra el
tréansito durante muchos dias. Se requiere, por consiguiente, 1la
construccién de un puente del Lramo de 20 mks., y muros de
proteccion.

3) Tramo Alfarcito - Santa Rosa de Tastil (11 kms.)

Los camiones con remolgue no pueden circular en este tramo dado
gue el alineamiento del cawino es pobre y existen numercsas curvas
que poseen un radio pequefic. Es necesario el mejorar la alineacidn,
incluyendo la construccidén de pequefios puentes.

4) Trawo Santa Rosa de Tastil -~ Las Cuevas - La Encrucijada (24
kms.) '

En este tramo, el camino es satisfactorio en lo gue concierne a
s alineacidn plana vy longitudinal, y permite la circulacién de todo
tipo de vehiclos.

5} Tramo La Encrucijada ~ Abra Munano - Estacidn Munano (25 kms.)

Este tramo incluye un paso gue cruza las montafias Munano a 1o
large de los valles, el cual constituye el punto mas critico de toda
la ruta. Dado gque la topografia de este tramo no da lugar al
mejoramiento de alineacidn, no queda otra opcidn mis que rediagramayr
la ruta, tratande de encontrar un nuevo caminoc que pase por otros
valles desde La Encrucijada. Este trabajo de redijagramacidn de las
rutas serd el mas arduo de todos los concernientes al mejoramiento
de la ruta que la Argentina deba llevar a cabo, y la nueva
alineacidn de este tramo determinard la clase de vehiculos gque
pueden circular por toda la ruta.

6) Tramo Estacién Munano - San Antonio de los Cobres (23 kms.)

En este tramo, la ruta se extiende a través de una zona de
suaves ondulaciones, y no presenta problema alguno de alineacidn.

7} Tramo San Antonio de los Cobres - Chorrillo ~ Alto Toconar (30
kms.}

En este tramo, la ruta cruza las montafias Chorrillos elevandose
a una altura de 4.600 mts. por encima del nivel del mar, Las
nevadas se observan sdlo en este tramo, pero nRo causa obstéculo
alguno ya que el transito se cilerra sblo durante 3 dias o mencs a
causa de las mismas. El camino que existe en la pendiente de los
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Chorrillos es pobre en cuanto a su alineacidn, pero su mejoramiento
es diffcil. Dado que la rediagramacidn de la ruta ey la dnica
solucidn posible, se tomaron fotografias aéreas en la primavera de
1984 en la escala de 1/10.000, lo cual posibilitd la preparacidn de
mapas topgraficos del tramo en la escala de 1/2.000.

8) Tramo Alto Toconar -~ Cauchari (38 kms.)

Este tramo yace en un area plana, de forma tal que el trabajo
de construceidn del camine no implicara dificultad alguna, '

9) Tramo Cauchari - Pasoc Sico {65 kms.)

La extensién de 51 kms. de -este tramo fue sometida a mejoras,
transformandose de un camino de tierra en uno de grava en el periodo
1977~1978, y ya se ha finalizado el disefio para la parte restante de
14 kms., Se espera que no habri dificultad alguna en la tarea de
mejoramiento de este segmento de 14 kms. - ' -

El costo total del trabajo de mejoras del camine mencionado
anteriormente fue estimado en 1.841 pesos (cerca de US$12,5 millones
a un tipo de cambic de US$1l = 147,68 pesos a Noviembre de 1984, mes
anterior a la finalizacién del informe del proyecto}. %

{3) Demanda de transito y evaluacidn econdmica
1.os datos provenientes de la DVN indican que el trénsito

registrado en tres estacicnes de cdmputos entre Salta y Paso Sico fue
el gue indica el Cuadro IV-5-5.

Cuadro Iv-5-5 Promedio Anual de Transito Diario gue Circuld por la Ruta
Nacional 51 en 1983 '

Tipo de Est. de cémpﬁtos El Alisal Toconar*® Catua
Vehiculo (km de Salta) {47y {184) {244)
Camiones 17 34 : 5
Omnibus ' 2 _ 2 o -
Agt?méviles y Camiones _ 25 19 3
livianos S

Total _ . 44 75 . 8

Fuente: DNV
Nota: * datos de 1982.

Como indica el cuadro, el tr&nsito registra menos de 100
vehiculos en todas las estacionés, "El promedio de trénsito diario
(PATD) esapecialmente en Catua, que se encuentra  a 56 kms. de la
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frontera, registré sdlo 8 vehfculos, Aunque la ruta posibilita el
transito entre los dos paises, no permite la circulacién de camiones
cuyo pesc exceda las 10 toneladas, ni puede ser utilizado para -la
circulacién . de = camiones comerciales que transportan cargas
Anternacinales. Los (nicos camiones que en la actualidad utilizan la
ruta . son camlones particulares utilizados para la industria minera en
las cercanias de la frontera. En una época, se utilizé la ruta para
el servicio regular de transporte internacional de pasajeros dos Veces
a la semana, servicio gue en la actualidad ha dejado de operar,

El gobierno de la provinica de Salta estima que cuando dicha ruta
se desarrolle y permita la circulacién de camiones de 25 ‘a 30
toneladas ' (con remolque), su esfera de influencia cubriri no séleo la
Provincia de Salta y el norte de Chile, sino también las Provincias de
Jujuy, Tucumén, Chaco, Formosa y Santiago del Estero, sur de Bolivia y
los paises vecinos, M&jico y la costa oceste de los EEUU, incrementando
de tal forma la exportacidon de productos agropecuarics come cereales,
frutas, carnes y productoc minerales e industriales a los mercados
asidticos, incluyendo Japén. Asimismo, el gobierno de la provincia
espera dgue al desarrollar la Iinfraestructura turistica en forma
paralela al mejoramiente de la ruta, serd posible atraer un mayor
nimero de turistas a la provincia de Salta.

El gobierno chileno muestra un gran interés por el desarrolleo de
esta ruta, ya gue creard la posibilidad de transportar minerales de
hiérro desde Laco hasta las fundicicones de hierro ubicadas en la
Provincia de Jujuy.

5-3-5 Ruta del Paso de San Francisco
(1) Antecedentes cronoldgicos
La ruta que conduce al Puerto Caldera, Chile, via Paso de San
Francisco en la Provincia de Catamarca, ha sido analizada como parte
de la ruta transcontinental gue une Santos en Brasil y Caldera en
Chile. Cubre una distancia de 3,569 kms. entre los dos puertos a

ambos lados del continente, atravesando los siguientes puntos:

Santos ——— San Pablo ——— Curitiba —— Iguazlil —— Posadas ——

Corrientes —— Rogue S. Pefia ~—— Quimili —— Santiago del Estero
—— Catamarca —— Paso de San Francisco —— Copiapo ——

Caldera

Los pafises gue poseen una ruta de acceso a este paso
transcontinental, incluyen Beolivia, Paraguay y Uruguay, ademas de
Argentina y Chile.

A pesar de que el desarrollo de este paso se justifica por al
causa  geopolitica de unidad regional de los paises del cono sur; el
trabajo de mejoras de la ruta no ha progresado en forma uniforme a
causa del conflicto de intereses y de las complejas relaciones de
poder entre los paises vinculados, lo cual torna dificulteso el logro

de un consenso de opiniones de todos los paises.
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En mayo de 1984, se reunieron en Copiapo, Chile, representantes
de las siete provincias argentinas involucradas. En diche encuentro,
se acordd que los esfuerzos se degtinarian a intensificar. la
cooperacidn econémica y el intercambio de personal entre Argentina vy
chile, y, asimismo, se ratificd la importancia de la ruta del Paso de

San Francisco.

Durante el segundo seminario geo- econémico llevado  a cabo en
Copiapo en noviembre de 1984, y el tercer seminario desarrcllado en
Coérdoba en junio de 1985, el goblierno de la Provincia de Catamarca
presentd - informes que _sefialan . enfaticamente la . importancia vy
significadoc de la ruta del Paso de San Francisco. FEl gobierno de la
provincia analizd asimismo la posibilidad de llevar a cabo la tarea de.
mejoras del camino y del desarrollo del Fuerto Caldera en Chile.

La Provincia de Tucumdn, que linda con. la de Catamarca, recibira
el mismo beneflclo, cualgquiera sea la ruta que se desarrolle, pero su
gobierno otorga una mayor prioridad de desarrollo a la ruta del Paso
de San Francisco.

{2) Estado actual de la ruta

La ruta cubre una distancia de 467 kms; desde Catamarca hasta la
frontera, y 467 kns. desde é&sta hasta Caldera, atravesando los
siguientes puntos {ver Figura IV-5-4)}: C-

Catamarca —= Chumbicha —— Tinogasta —— Filambald —— Paso de San
Francisco —— Coplapc —— Caldera

Entre Catamarca y Chumbicha se extiende la Ruta Nacional 38, y de
Chumbicha a la frontera se extiende la Ruta Nacional 60, El tramo
Chumbicha -~ Fiambalé estd cublerto por un caminc pavimentado. (Ya se&
ha finalizado del plan de pavimentacién del tramo de camino - de tierra
de aproximadamente 35 kms., que se extiende en ‘la Provincia ‘de La
Rioja, con un presupuesto de $30 millones, cuya apropiacidén se espera
para su ejecucidén en 1986).

Por consiguiente, el desarrollo de la ruta gue se requiere para
el lado argentino incluye 1la mejora del tramo de 208 kms. entre
Fiambald v la frontera, El camino de tierra que se extiende en dicho
tramo, se encuentra, en general, bien consolidado y -en Optimas
condiciones. En el tramo de 8 kms. a partir de Fiambala, existian dos
lugares en los cuales este camino de tierra cruzaba el cauce del rio,
pero este problema ya se ha solucionado a través del reciente
realineamiento de la. ruta, '

A los 23 kms. después de Palo Blanco, la ruta se introduce en una
empinada &rea montafiosa. Es necesario mejorar un tramo de
aproximadamente 11 kms. entre Agulta y Loro Huasi, donde las empinadas
pendientes 1mp1den la. c1rculac1on de camiones con remolque. El tramo
Las Paladas - San Francisco no permite en la actualidad la circulacidn
de camiones de un tonelaje superior a las 14 toneladas.. La
realineacidn de la ruta es necesaria para este tramo, con el propdsito
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de convertirla en un camiho internacional disefiado para el transito de
camiones de 30 toneladas.

‘Al entrar en territorioc chileno, la misma se conecta con la ruta
QHBlquue‘cquQ-el'camino longitudinal C2 en Paipote, ubicado a una
distancia.§e 216 kms. de la frontera. El tramo Paipote - Copiapo -
“Caldera se enpuentra cubierto por un camino pavimentado y no presenta
ninguna dificultad en particular, pero existen tres puntos.critices
entre Paipote 'y la frontera: Portezuelo San Luis, Cuesta de Codoceo y
Cuesta de los Colorados. La Ingenieria Chilena de Caminos de Atacama,
planea el desarrollo de la ruta alternativa de Santa Rosa, obviando
estos tres puntos. Esta ruta nueva acortard la distancia entre 1la
frontera y Caldera en aproximadamente 30 kms.

El gobierno de la Provincia de Catamarca posee un plan destinado
a mejorar los tramos de caminos que se detallan a continuacién,
durante el término de su proyecto quinguenal de desarrollo del camino
para mejorar la ruta Fiambald - Paso de San Francisco y los accesos a
esta ruta desde las provincias vecinas.

1) Tramo Belén - Santa Marfa, Ruta Nacional N2 40,

2) Tramo La Merced - Rumi Punco, Ruta Nacional N® 38 (Cuesta del
Totoral) .

3) Tramd Anda1ga1a - El Alamito (Catamarca) - Alpachiri {Tucumén),
Ruta Nacional N@ 65.

4) Tramo Vinchina- {(La Rioja) - Valle Hermoso ~ Chaschuil
- (Catamarca}, Ruta Provincial N2 21,

‘La provincia de Catamarca insiste en el temprano desarrollo de la
ruta” del Paso de San Francisco, seflalando sus ventajas respecto de
otras rutas:

1) El Paso de San Francisco estd ubicado cerca del centro
aproximativo de la linea fronteriza que se extiende desde 1la
Provincia de San Juan hasta la de Jujuy. En otras palabras, la
ruta se halla en el centro geografico de . todas las rutas
alternativas y posee un ficil acceso desde cualquier provincia,

2) Mientras que los Andes se expanden, por lo general, de sur a
norte, la ruta los atraviesa pasando por la altura méxima de
4.700 mts. a lo largo de las montafias de San Buenaventura, que se
extienden en direccién este-ceste. Esto significa que la ruta
puede construirse sin peligro, a un bajo costo, y sin ningin
factor ilégico en su planeamiento.

3) La ruta estd relativamente exenta de nevadas.
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Pigura IV-5-4 Ruta del Paso de San Francisco .
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(3) Demanda de trafico y andlisis econdmico

El gobierno de la provincia de Catamarca se encuentra llevando a
cabo un estudio de factibilidad para la mejora y pavimentacidn de la
ruta en el lado chileno y para el proyecto de desarrollo -del Puerto
Caldera. En este estudio, se estima que_la'demanda de trafico de la:
ruta es la siguiente: en 1983, el tr&fico de cargas de exportacidn de
la regi6n del NOA y la provincia de Cordoha a Chile totalizd cerca de
710,000 toneladas. Dado .que las provincias de Salta y Jujuy pueden
hacer usc del servicio de transporte ferroviario, - la demanda generada
de trafico en las provincias de Cérdoba, La Rioja, Santiago del Estero
y Catamarca llegaria a las 510.000 toneladas, asumiendo que pasari por
la ruta de San Francisco.  El 75,7% de este trafico .de cargas se
destina a los mercados internacionales a través de Chile, vy el 25% al
mercado interno de Chile. '
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El tréfico de cargas mencionado equivale al promedio anual de
trafico diario de 99 vehiculos, el cual comprende 93 camiones pesados
(3 toneladas), 5 camiones livianous y 1 dmnibus. Se vaticina que dicho
tradfico incrementard a una tasa anual del 9% en los primeros 5 afios
posteriores a la habilitacién de la ruta y en un 5% en los afos
subsiguientes.

En dicho estudio, se espera que el lado chileno 6figinaré los
siguientes beneficios a partir de la habilitacidn de la ruta:

1) Aumento en las ganancias de la empresa de transportes EMPORCHI,

-2} Aumento del valdr agregado resultante de la venta. de combustibles
y lubricantes a vehiculos provenientes del exterior.

3) Mayor _valor__ agregado resultante de los servicios de
almacenamiento para los importadores/exportadores extranjeros.

4) Ingresos provenientes del cobro de peajes a vehiculos
provenientes del exterior, en caso de introducirse un sistema de
peaje en los caminos,

5) P.g;me'nto del valor agregado resultante del efecto multiplicador
sobre los  hoteles, reparacidn de autos, y servicio de
mantenimiento, industria turistica, etec.

En  dicho estudio, el costo de las mejoras al camino del lado
chileno y el costo de desarrcllo del Puerto Caldera, se estiman en
Us$19,9 mlllones (a. precio de 1984) y USS$8 millones (amarraderos
comerciales, depbsitos, oficinas de aduana, y demds). Al comparar
estos costos con la suma total estimada de los beneficios indicados
anteriormente, se preveé que del lado chileno se considerard al
proyecto de la ruta del Paso de San Francisco como de un valor actual
neto de US532,7 millones (tasa de descuento: 12%) y una tasa interna
de retorno de 25,5%.

5-3-6 Ruta del Paso de Pircas Negras
(1) Antecedentes cronoldgicos

Dos pasos atraviesan el limite de la Provincia de La Rioja: el
Paso Pena Negra y el de Pircas Negras, a través de los cuales hombres
y animales han circulado desde antafio, Desde 1927 ha existido wun
proyecto para desarrollar uno de estos pasos a fin de convertirlo en
una ruta internacional gue una Cordoba y Caldera en Chile,

En 1973, Argentina designd al Paso de Pircase Negras como ruta de .
1mpbrtan01a en virtud de la Ley N2 20576. Esto indujo a que el
gohiernc de La Rioja llevara a cabo en 1975 la investigacién, el
disefio técnico y la estimacidn del costo de construccidn del tramo
argentino de esta ruta. En el  tercer seminario geo~econémico
celebrado en Cbédrdoba en 1985, el gobierno de la provincia remarcd
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enfaticamente las ventajas de esta ruta, proclamando la necesidad de
su desarrollo.

(2) Estado actual de la ruta

La ruta del Paso de Pircas Neqra° no atraviesa 1a capltal de 1la
provincia de La Rioja, pero pasa por los 51gu1entes puntos {ver Figura
IV-5-58}: ,

Ccoérdoba -~ Patquia —— Villa_Uniéh e JAQUE —~— frontera —— La-
Guardia-~—- Copiapo ~—— Caldexra o

El tramc Codbrdoba - Patqula estad cublerto por la Ruta Nacional N
30, pav1mentadd, v el tramo de 186 kms. que . se éxtiende desde Patguia
a villa Unidn lo estd por un camino provincial pav1mentado que no
_requiere mejoras. En el tramo de- 100 kms. desde Villa Unidn a Jague
se extiende la Ruta Provincial N2 21, que es un camino consolidado de
grava gque permite la circulacidn de camiones de 20 toneladas. Mas
alla de Jague s50lo se encuentra un camino hatural gue se extiende en
el tramo Jague —~ {181 kms.) - frontera ~ (70 kms. ) =-.La Guardla, pexo
en este tramo la topoqrafia es por - lo general plana y no presenta
dificultad alquna para la construccibn del camino. Desde La Guardia
se. extiende un camino pavimentado que conduce a Caldera, :

Jagué tiene una altura de 1,700 mts. La ruta que se extiende
hacia la frontera llega a un &rea al pie de las montafias a una altura
de .2.100 mts, y a una distancia de cerca de 20 kms. de Jague,
ascendiendo en el tramo.de los 40 kms. siguientes hacia Yegua Quemada,
hasta elevarse a 3,100 nts. El punto mas alto entre Yegua Quemada ¥y
la frontera tiene una altura de 4.100 mts. : .

En 1975, se confecciond el dlseno tecnlco (escala 1/100) de dicha
ruta de 40 km. gue asciende hacia Yegua Quemada.: Los criterios de
disefio que se adoptaron en esta oportunidad para la construccidn de un
camino asfaltado en este tramo, fueron los siquientes: 13,7 mts. de
ancho total, 6,7 mts. para el ancho de los carriles, y 5% de pendiente
mixima. Se planed que el asfalto fuese transportade desde Mendoza a
800 kms. de distancia de este tramo, y el costo total de construccidn
fue estimado en US$25 millones (a precio de mercaderfias en 1875}.
Este tramo yace en una zoha &arida con precipitaciones anuales de 80
.

El gobierno de la provincia de La Rioja cita los siquientes
puntos como ventajas geograflcas de la ruta:

1} La altura del punto mas elevado {4.100 mts) es la menor de todas
las rutas alternativas, lo cual hace posible mantener un nivel de
eficiencia relativamente alto en el trabajo de. constru001én del
camino y en la circulacidn de los vehiculos.

2) Es posible disefiar el camino con una pendiente inferior al 4% en

toda la ruta, de forma tal de permltlr la circulacidén de camiones
de 22 toneladas.
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Figura IvV-5-5 Ruta del Paso Pircas Negras
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3) E1 suministro de agua es posible en toda la ruta, lo cual
atenuarid la agresividad del clima a lo largo de la ruta y tornard
los viajes transandinos més confortables.

4) La ruta puede utilizarse para el transporte de cargas durante
todo el afio.

5) La distancia que la construccién del nuevo camino debe cubrir es
inferior a la de cualquier otra ruta del lado argentino o
chileno, de forma tal gue la inversidén de capital inicial puede
reducirse en igual medida.

{3) Pemanda de trafico y andnlisis econdmico
E1 gobierno. de la provincia de La Rioja supone que la ruta

originard la siguiente demanda de trafico, reconociendo en forma
debida el volumen anticipado de la demanda de trafico en la provincia,
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el cual serd demasiado escaso como para justificar el desarrollo de la
ruta, '

1} Transporte de productos mlnerales:.

_ Argentlna en la actualldad, 1mporta cobre, y en estos momentos
tiene en marcha proyectos de desarrollo de las minas de cobre en las
provincias de La Rioja y Catamarca. Por otro lado, la. fundicién mas
grande de cobre de Chlle,_ublcada en Copiapo, funciona tan 'g6lo a. la
mitad de su capacidad, - Por lo _tanto, se planea - transportar
minerales de cobre a Coplapo para su fundlClon, con el objeto de
satisfacer la demanda interna Y. proveer: el saldo exportable a los
mercados internacionales. Asimismo se. ‘espera que el granito negro
que se produce en la provincia de La Rioja sea. exportado desde el
puerto chileno a Japon, pais que en la actualldad lo 1mporta de
Suecia y Sudafrica. 81 se desarrolla-la ruta, la distancia a cubrir
por el transporte terrestre de granlto negre para la exportac1on
desde el puerto chileno, serd de s6lo 600 kms. en compara016n con la
distancia de 1.500 kms. qué debe cubrirse para efectuar el embarque
desde un puerto de la costa alténtica.

2) Transporte de cereales de exportacidn

El gobierno provincial supone que la ruta abrird la posibilidad
de ‘exportar carne a los palses’ vecinos de Sudamérica, frutas (en
especial uvas) a América del Norte y paises asifticos, y soja a los
mercados asiaticos. -

H Tfanspoite de productos'industriaies

Desde los afios 60, el gobierno de la Provincia de La Rioja ha
estado dispuesto a desarrollar predios industriales y a invitar a las
empressa a instalar sus plantas en. la provincia. En los aflos 80,
logrd desarrollar nuevos predios 1ndustr1a1es ¥ convocar a fabrlcantes
de tejidos, calzados, productos de marmol y articulos para el hogar a
instalar sus plantas en la provincia, en virtud de la Ley N2 22021 de
Promocidén del Desarrollo Industrial. Cerca de - 250 empresas
recientemente instaladas en la Provincia de La Rioja han efectuado una
inversién total de - aproxlmadamente Us$180 mlllones, -brindando
oportunldades de empleoc a 7.000 personas. EI gobierno -provincial
espera gque la ruta transandina abra . nuevos mercados en los paises
vecinos para los productos industriales que dichas empresas’ ‘elaboran.

'4) Demanda Turistica

Fl1 gobierno de la provincia opina: qué cunado se desarrolle la
ruta, el espectacular paisaje de la cadena montafiosa a través del cual
se extiende, atraerd a numerosos turistas. Asimismo vaticina que la
demanda de transito de la ruta que se generari en la provincia de La
Rioja -solamente, llegar& a un PATD de 30 a 40 camiones (de 20
toneladas) .que transportarin minerales .y productes de cobre, vy
vehiclulos que transportaradn productos industriales. :
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5-3-7 BEstando Actual y Potencial de Desarrollo de los Puertos Chilenos

Chile posee un total de 40 puertos principales, incluyendo 25
puertos de comercio-exterior, En 1984, las cargas manipuladas en dichos
puertos alcanzaron aproximadamente a 17,000,000 de toneladas en el caso
del comercio exterior ¥ &.14.000.000 toneladas para el comercio interno, .
o 31. 000 000 de toneladas en total ({(excl. las cargas en transito). Dbe
las cargas de comercio exterior, las exportaciones registraron cerca de
12.000,.000 de toneladas, y las- importaciones aproximadamente 5.000,000

de - toneladas. Encabezan la lista referente al volumen anual de
-manipulacion de cargas los siguientes puertos, de sur a norte: San
Vicente, San . Antonio, Valparaiso, Quinero, Guayacan, Huasco,
Antofagasta, y otros. Los puertos mis promisorios como salida . de la

regidén noroeste de Argentina son Antofagasta y Caldera.
(1) Puerto de Antofagasta

- Ubicado en el norte de Chile, este puerto manipuled
aproximadamente 2.100.000 toneladas dJe cargas en 1984 (988,000
toneladas para comercio interno, 742.000 toneladas para exportacidn, y
246,000 para importacion, Las principales mexcaderias que son
manipuladas son cobre y otros minerales, harina para las exportaciones
al: exterior, y productos minerales y quimicosg para las importaciones
del ‘exterior, Los productos minerales llderan las exportaciones
nacionales. Las cargas en tréansito consisten principalmente en
combustibles liquidos y trigo.

Las principales instalaciones portuarias se encuentran detalladas
en el Cuadro IV-5-6. Existen siete amarraderos (Amarradero 1 al 7)
que pueden dar cabida a grandes embarcaciones. La profunidad del agua
es de 7,3-mts. a 10,1 mts. El tamafic maximo de los cargueros a los
cuales se les permite entrar a puerto con carga maxima es de
aproximadamente 20.000 DWT. . El1 puerto  posee una darsena calma
debidamente protegida por rompeolas.

Del Sitio 1 a 13 se encuentran tres depdsitos ubicados por detras
de los muelles. Del Sitic 4 al 7, se extienden plazoletas de 30 mis.
de . longitud aproximadamente {excl. plataformas)- - detrads de los
respectivos muelles. Parte- de estas plazoletas se encuentran
reservadas para la ubicacidén de redes ferroviarias, y el espacio
abierto del cual se dispone es reducido. Todos los amarraderos poseen
vias férreas (véase Figura IV-5-6).

Con el propbsitc de embarcar volGmenes importantes de productos
agropecuarios desde el Puerto ge Antofagasta, deberan construirse
nuevas instalaciones en las terminales para Jla manipulacién y el
almacenamiento de las cargas. Sin embargo, resulta dificil proveer un
espacio para dichas nuevas instalaciones dentro del &rea portuaria.
Las profundidas del agua es asimismo insuficiente para la ubicacidn de
cargueros del tipo Panamax.
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Cuadro IV-5-6 Instalaciones del pPuerto Qe Antofagasta

Zona : : Zona 5

amarradero N Pesq. 1 -2 3 Kmbar. 5 7
Long. {m) 205 220 165 165 130 18% 185 175 175
Prof. del agua (m) 7,3 -9,14 9,14 9,14 4,87 9,14 9,14 9,45 10,06
sup. de descarga (m) 22,4 22,4 22,4 22,4 23,0 22,4 22,4 20,0 20,0
Estaca de Muellle & 7 6 7 6 6 e 7 6
Redes Férreas 3 3 3 3 - 2 2 2 2
Depbsitos - 1 1 1 - T - - -
Depbsitos para la - - 1 - - - - - -
carga de Bolivia

Gria de Muelle - 4 2 4 - 2 2 - -
Servicio Telefdénico 1 2 3 2 - = 2 1 0

Fuente: Eguipo de Investigacidn.

Por consiguiente, serdn indispensables inversiones adicionales,
no sblo para la. construccién de las nuevas instalaciones de la
terminal sinc también para el desarrollo de la infraestructura del
puerto. i

(2) Puerto Qe Caldera

El Puerto de Caldera se halla a 400 kms. al sur del Puerto de
Antofagasta. En. 1984, manipuld aproximadamente - 196,000 toneladas de
cargas, incluyendo las manipuladas en el Puerto de Calderille; lo cual
es muy inferior a la cantidad’ correspondiente -a otros puertos de
importancia en lo gue concierne al volumen comercial., = Al comercio
exterior le correspondieron cerca de 96,000 toneladas, de las cuales
69.000 se destinaron a las exportaciones, y las 27.000 restantes a las
importaciones. Las principales mercaderfas incluidas en. el comercio
exterior consisten en productos de la agricultura ¥ la ganaderia,
combustibles ligquidos y productos minerales, en ese orden. El1 Puerto
de Caldera tiene un pequefio rompeolas; pero se€ encuéntra bien ublcado
en una bahia de aguas profundas. Las olas provenientes del sudoeste
que llegan a la orilla se cortan a través de un cabo que se extiende
hacia el noroeste a partir. de la cabeza de la bahia. El' Puerto
Caldera posee un alte potencial de desarrollo como- puerto de aguas
profundas (ver Figura IV-5-7).

1V-194



NNV /A

TYIIONIEL

OLBIIEY OLISNYL
NOZTED 30 QLISOd3q

FTTENR

| o |
|

1
i ONVIAITOS _

%OUHMH T3 Yudd ,.,.\m_.mﬂu.l_ﬁ 1 NOATED ¢ NOdTwS € NOATYD
Lo = e e 0

i

{00076 1) ﬁummmmuouﬂm 8p ©3IINg TP USTITSOESTA 3P URTd  9-¢-AI exnbrd

Iv-195



SEHNOYJYd
TINNG

O¥DEN
VIINTINGD
ILT

(000'0Z:7) BABPTED 03a8N4 TOP UPTORdTaN [-G-AT 2InBTI

QOSIONVEL .. ....m
TINOE . St

© S e

Iv-196



5-4 Método de Desarrollo de Accesos hacia el Pacifico

5-4-1 Necesidad de Obtener el Consenso Nacional

El desarrollo de accesos hacia el Pacifico no es un proyvecto para
desarrollar la ruta de transito pesado actual con el propdsito- de
satisfacer la creciente demanda del transito. FEs un proyecto de punta
de desarrollo ferroviaric o carretero que requiere de inversion, el cual
debe implementarse como un método estratégico para estimular desarrollo
regional. - Por lo tanto, debe instrumentarse manteniendo consistencia
con el desarrollo de la region del NOA, la cual constituye la zona
interior de la ruta propuesta.

Con el propdsito de llevar a cabo el proyecto exitosamente y
teniendo en cuenta lo analizado anteriormente, es necegsaric obtener un
consenso de opiniones en- los tres puntos gue se detallan a continuacién:

1) Consenso de opiniones en lo que concierne a la prioridad que debe
otorgarse a la region de NOA entre una serie de zonas opcionales
propuestas para el desarrollo regional, tales como el NEA, Cuyo, y
Patagonia.

2) Consensa de opiniones en lo que concierne a la formulacidén de una
politica de desarrollo regional, a la responsabilidad que deben
compartir los gobiernos central y locales, a la eleccién del
organismo ejecutor del desarrollo regional y sus autoridades.

3) Consenso de la ‘opinién nacional y acuerdo entre los gobiernos
argentino y chilenc en lo que respecta a la prioridad de desarrollo
de alternativas de caminos y rutas ferroviarias y el esquema de
desarrollo. :

En lo referente al grado de prioridad que debe otorgarse al
desarrollo “de la regidn del NWOA entre otras =zonas propuestas para
desarrollar como el NEA, Cuyo y Patagonia, que se menciona en el punto
1), se éspera la toma de una decisidn por parte del gobirnoc conforme a
su politica de desarrollo regional. Dado que el proyecto de traslado de
la capital a Viedma fue anunciado por el gobierno de Alfonsin, la
importancia relativa del desarrollo patagbénico se ha magnificado en
forma creciente. Por lo tanto, es necesarico plantear una politica de
desarrollo regional bien delineada, con el propdsito de determinar si 1)
el desarrollo paralelo de la regidn del NOA y Patagonia es factible vy
justificable desde el punto de vista econdmico, o 2) si debe llevarse a
cabo en primer lugar el desarrollo de la Patagonia, invirtiendc en dicha
tarea todos los fondos .disponibles, para luego proceder con el
desarrollo de la regidn del NOA, al mismo tiempo que se observa su

progreso,

A partir de la primera etapa, debe realizarse el debido ajuste y
coordinacién para el desarrollo equilibrade y mutuamente compatible
entre las regiones del NOA y del NEA Y para el desarrollo de la cuenca
del Rio Bermejo que cubre la zona del NOA y la zona oeste del NEA.
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En lo que concierne a la distribucidn de responsabilidades entre
los érganos mencionades en 2), debe crearse un sistema definitivo
destinado a promover el desarrollo regional, como se indica en 3~1-1.
La promocién del desarrollo de la regién del NOA requiere asimismo la
consolidacidn del sistema leglslatlvo, para establecer en forma
explicita la distribucién de responsabilidades entre los gobiernos
central y locales, la cooperac10n entre -los goblernos locales, y la
imposicién de lineas definidas de responsabilidad y autoridad existente
entre una comlsion de desarrolle regional del NOA (nombre tentativo) y
el gobierno’ ‘ecentral/local, en caso que se organlce dicha COMlSlén como
entre ejecutor del desarrollo del NOA,

L mas de obtener un consenso de opiniones referentes a la politica
y sistena de desarrollo, es necesario llevar a cabo una seleccidn de las
rutas para determinar la prioridad de su desarrollo, en base a una
investigacién detallada. Desde un punto de vista amplio, es evidente
que. la capacidad de la ruta del camino Las Cuevas que actualmente se
utiliza vy 1la de la ruta ferroviaria de Socompa, no son suficientes para
satisfacer el futuro crecimiento del transito  transandino entre
Argentina y Chile, el cual demandarad el desarrollo de nuevas rutas que
se promoverSn de acuerdo con los crecientes vinculos socio-econdmicos
entre ambos - paises 'y en forma proporcional al creCLEnte trafico
internacional hacia terceros palises via Argentina y Chile. Sin embargo,
la perspectiva a corto plazo basada en las actuales’ limitaciones
financieras del gohierno y el progreso de su inversion,: indican gue sera
necesario dar maxima prioridad a una o dos de las rutas alternativas y
llevar a cabo el desarrollo selectivo de la ruta a la cual se le ha dado
prioridad. Este es un procedimiento esencial para niminizar la aspereza
entre las partes wvinculadas.

Es asimismo indispensable contar con un acuerdo entre ‘Argentina y
Chile, dado gue las rutas transandinas constituyen una unién de ‘ambos
paises por carreteras internacionales dque también abarca a los paises
vecinos dentro de su zona de influencia. Si se la desarrolla como ruta
comercial hacia la costa del Pacifico, Argentina debe recurrir a Chile
para el desarrollo de la ruta y del puerto, Por lo tante, una armonia
de opinién y . coordinacidén entre ambos paises es un requisito previo
esencial para el proyecto. -

Por consiguiente, es aconsejable imponex  un 31stema destinado a
lograr una estrecha cooperacidn mutua en virtud de la cual la tarea de
desarrollo pueda llevarse a cabo. 'en forma simulténea y paralela a través
del constante intercambio de informacidn dentro del mismo marco, lo cual
incluye la etapa de .estudio y planificacién de la seleccién de la ruta.
Seradn necesario debatir frecuente y vigorosamente para arribar ‘un
acuerdo institucional referente al comercio internacional y el sistema y
tarifas de transporte, los derechog de aduana, y la clarificacién
relativa al ente encargado del desarrollo de las instalaciones y el
cuerpo administrativo.

El estudio que debe llevarse a cabo para los puntos mencionados en

. E-d4-2 'y 5-4-3 para el desarrollo de la nuweva ruta resultard mas
fructifero si se realiza luego de haber asegurado el consenso de
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opiniones mencionadec anteriormente.

5-4~-2 Caracteristicas del Proyecto y sus Prcoblemas

‘A continuacidn se citan los problemas bésicos que se presentan en
el proyecto de desarrollo de la ruta transandina y los interrogantes que
deben resolverse para su promocidn

(1)  Fortalecimiento de la capacidad de prondstico de la demanda de
tréafico

‘La demanda de trafico es uno de los factores imporantes que
afectan la viabilidad del proyecto de desarrollo de la ruta
transandina. Todas las rutas analizadas precedentement no registran
en la_actualidad trafico alguno en la frontera, y el supuesto trafico
que se aguarda después de que la ruta se desarrolle es el desvio de
tr&fico de cargas gque actualmente se transportan a la costa Atléntica
y el trafico nuevo que se genere. Aunque la estimacidén de este tipo
de trafico implica una gran dificultad, el prondstico del trafico
suministrado. en todes los estudios anteriores se limita a datos
meramente presuntos, los cuales no se encuentran basadocs en técnicas
de prondstico elaboradas.

Con el propdsico de leograr exactitud en el pronéstico de demanda
de trafico, es neCesaric evaluar los mercados de exportacidn vy
analizar la politica de exportacidon ademds de vaticinar la produccidn
y exportacién de la zona de influencia.

{2) Unificacidn de las normas de disefio

La suma de las inversiones, la cual constituye otro factor due
influye en la factibilidad del proyecto, varia en gran medida segtn
las normas de disefic para las instalciones. En los estudios pasados,
21 costo ‘de mantenimiento fue estimado para un cierto nimerc de rutas,
pero no es posible efectuar un estudio comparative del costo de
mantenimiento de 1las rutas en base a estos estudios, a causa de la
diferencia existente entre las normas de disefio, Por consiguiente, es
necesarico decidir, en primer 1lugar, si el camino debe o no
pavimentarse, y el tamafic maximo de los camiones que circularan por
él. Luego deben determinarse las condiciones de alineamiento, tales
como la pendiente maxima, el radio maximo de curvatura y el alcance de
visibilidad. Las condiciones de alineacién y la necesidad de
pavimentacién se determinan, por lo general, segin la demanda de
tr&fice. En el caso de este proyecto, esta relacidén es inversa, es
decly, la demanda de trafico se determina por las condiciones de
alineamiento y pavimentacién, de forma tal que dichas condiciones
deberan determinarse a priori, no sdlo desde un punto de vista
econdmico, sino también con un criterio basado en una politica

determinada.
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5-4-3. Sugerencias para un Estduio Sistematico

Los gobierncs central y locales son conscientes de la necesidad de
evaluar alternativas de rutas a través de un método unificado para la
eleccidn de la ruta prioritaria, y, recientemente, han abordado en un
estudico para este propdsito. ' - :

En lo qgue concierne a las ‘perspectivas referentes a la produccién
en Areas regionales, la Secretariia de Desarrollo Regional del gobierno
central se encuentra formulandoe un plan de desarrollo para zonas
subdesarrolladas (NOA, NEA, Cuyo, Patagonia} con la cooperacidén. ‘del
PNUD. Esto apunta a completar la evaluacidn del potencial de
crecimiento de cada provinecia, la formulacién de una estrategia de
‘desarrollo, y el planeamiento de un proyectos de desarrollo en el
periodo 1984-1988, Se espera que este estudio proporcione informaciodn
confiable respecto de la futura produccién y exportacidn de  cada
provincia para ser utilizado en el estudio de  factibilidad de  los
proyectos de desarrolle de la ruta transandina, - Para lograr este
objetive, sin embargo, el presupuesto para este estudio (US$140,000
dbélares del PNUD y US$70.000 del gobierno argentino por afio} no es
suficienite, ni tampoco lo. es .el ' personal. 8i -este estudio ' debe
utilizarse para el estudio de factibilidad del proyecto, serd necesario
reforzar los aspectos financieros, de personal e institucionales.

El Conse3o Federal de Inversiones. (CF1)}, que . fue creado hace 30
afios a través de un fondo provisto por todos -los. gobiernos provinciales
vinculados con el propbésito de abordar la confeccidn de proyectos . de
desarrollo provincial y el servicio de asesoramiento para el estudio de
factibilidad de proyectos, inicidé un estudio sistemdtico (Estudic para
la Fundamentacién Técnica de la Financiacién de los Pasos Andinos al
Norte de Mendoza) que, en mayo de 1986, cubrid los siguientes puntos,
por encargo de los gobiernos provinciales pertinentes. :

1. Analisis de la infraestructura exlstente
1.1 Caminos y red ferroviaria
1.2 Puerto

2, Analisis del comercio que se canalizard a través del Pacifico
2.1 Comercioc argentinoc en las zonas gue se encuentran bajo la
influencia de los puertos del Pacifico
2.2 Comercio argentino con Chile

3. Anélisis de los productos gue se exportarén desde el Pacifico
3.1 Identlflcacxon de los productos
3.2 Estructura actual de la comercializacién

4. Analisis de los costos y tarifas
4.l Transporte terrestre
4.2 Transporte maritimo
4.3 Tarifas del transporte maritimo

5. Analisis de los aspectos institucicnales.
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6. Conclusiones y matriz de decisién.

) Las rutas gque este estudio cubre son las que se extienden a través
‘de. los pasos de Jama, Sico, Socompa, San Francisco, Pircas Negras, v
Agua Negra. ‘Cunado dicho estudio se finalice en agosto de 1986, tal
como se habia planeado, se procederd a realizar un estudio de la fase
11, referente a la produccidn, exportacién y transporte de cada producto
principal de. exportacidén. Dado gque el prondstico del trafico de
exportacién desde la costa del Pacifico requiere un detallado analisis y
revisidén de los mercados del Pacifico, deberfn realizarse esfuerzos.
adicionales para dicha tarea de andlisis y revisidén en el estudio
correspondiente a la fase IT,

Se espera que el estudio de la fase I origine conclusiones y una
matriz de decisidén que ilustre las condiciones topograficas y naturales,
la condlclén infraestructural, informacién referente a la produccién y
exporta01on, costo del transporte, y demis condiciones restrictivas de
cada ruta.. Tomando en cuenta el corto periodo gque. se concedid para este
estudio - (4 meses), es probable que ' las actividades reales de
investigacifn se limiten a la revisidn de datos provenientes de estudios
anteriores y a la consolidacidn de la informacién existente. Se espera -
que en el estudio referente al estado infraestructural, se evalte la
operatividad de los caminos, vias férreas y puertos, y esto se vera
influido considerablemente por el grade y método de mantenimiento de las
instalaciones, es decir, la escala de inversion. En los estudios
llevados a cabo por los gobiernos provinciales pertinentes, se adoptaron
niveles diferentes de mantenimiento  para las instalaciones, lo cual
tornd - dificil hacer una comparacidn de la futura operatividad. Por lo
tanto, serd necesario estimar el monto de la inversidn que se reguiere
para lograr el mismo nivel de servicio y operabilidad y efectuar una
comparacidn de las rutas con relacidén a la inversidn,

La matriz de decisidn es @til para obtener una idea general acerca
de las ventajas y: desventajas de cada ruta, pero no serd. sencillo
derivar conclusiones a partir de una evaluacidn general basada en esta
matriz. . El CFI encontrarid difficil deteriminar la ruta prioritaria, ya
que todos los gobiexnos provinciales vinculados son sus clientes. Por
consiguiente, es probable que los gobiernos de ambos palses lleven a
cabo consultas mutuas en base a la informacidn proveniente de estudios y
adopten una decisién final que refleje sus supremas consideraciones
politicas.

La Figura IV-5-8 es un diagrama que muestra un plan general del
estudio para el desarrollo de la ruta transandina, el cual fue elaborado
por el equipo de investigacién para facilitar el del estudio en curso y
los subsiguientes. Al llevar a cabo dichos estudios, es necesario
prestar la debida atencidédn a los siguientes puntos:

1) Estudio bilateral conjunto
El costo de desarrollo de la ruta, la demanda de trafico y el

beneficio - que se - deriva del desarrollo regional, demuestran
diferencias entre Argentina y Chile, No existe garantia alguna de que
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la ruta mds favorable que el lado argentino haya elegido coincida con
la que se haya seleccionado, al otro lado de la frontera. Ademas, el
efecto de la inversidn se verad reducido en gran medida a menos que los
niveles de mantenimiento (normas de diseflo) de ambos paises se
unifiquen. Por lo tanto, es .conveniente organizar una fuerza de
tareas que abarque las exportaciones de ambos paises, de tal forma que
el estudio sea llevado a cabo a través de esfuerzos conjuntos de
cooperacifn, Si esto no es posible, sera necesario implantar un
sistema destinado al frecuente intercambio de informacién en la esfera
de los estudios, normas de disefio, y demas.

2) Costo de transporte maritimo

El flete de cargueros de los cereales y de miherales no regulares
no es fijo, y varia en forma considerable de acuerdo con la demanda
del mercado por embarcaciones y ruta., Para efectuar una comparacidn
del costo del transporte maritimo entre las rutas del Pacifico y del
Atlantico, por consiguiente, deben dirigirse los esfuerzos de forma
tal que los datos de costos se encuentren actualizados y demuestren la
realidad, efectuando, al mismo tiempo, un andlisis de los riesgos.

3) Normas de disefio para caminos

Dado- que el desarrollo de la ruta transandina es en si proyecto
de derarrollo que origina inversiocnes, el trafico que puede generarse
& través de su concrecidn varia en gran medida seglin el nivel de
mantenimiento y desarrollo de las instalaciones. Teniendo en cuenta
la extremadamente larga distancia que cubre la ruta y la baja economia
de operacidén de los camiones pequefios, la ruta debe planearse como
camino asfaltado que permita la libre circulacidén de camiones con
remolgue de 3 toneladas, aln cuadno esto pueda requerir el desarrollo
de la ruta en varias etapas.

4) Orden de prioridad de las rutas ferroviarias y carreteras

La prioridad de desarrollo que deber otorgarse a las rutas
ferroviarias o carreteras, es un temas que debe decidirse luego de un
cuidadoso andlisis. El1 transporte ferroviareo ofrece, por cierto, una
ventaja mayor en cuanto al costo gue el transporte por camiones, si la
demanda de trafico alcanza los varios millones de toneladas. Teniendo
en cuenta el desenvolvimiento de los ferrocarriles nacionales y su
participacidén en el total del trafico de cargas, es dificil creer que
el desarrollc de la ruta ferroviaria acelere en gran medida el
desarrollo de las &reas en su zona de influencia. Si la demanda de
trafico estimada es lo suficientemente considerable como para hacer
ventajoso el transporte ferroviario, el plan de desarrollo debe
formularse y analizarse para ambhas rutas, ferroviaria y carretera.

5) Evaluacidén de los beneficos
En el @ltimo calculo que se efectuara respecto de los beneficios

por medio de la reduccidén del costo del trangporte, se llevd a cabo
una camparacién del costo total del transporte entre la ruta del
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Pacifico vy la del Atlantico, con la demanda de trifico {(volumen de
exportacion) mantenida a un nivel constante. .Debe seflalarse. que
existirad efectivamente un nimero considerable de mercaderia que no se
exportarfn (o producirdn) salvo que se dearrolle la ruta transandina,
i el trafico y la produccidn varian segin la existencia o
inexistencia del acceso transandino al Pacifico, el valor . agregado
resultante del incremento de la produccidn. debe calcularse como
beneficio del desarrollo de la ruta transandina.-

Como ya se ha wmencinado, .los entes o departamentos pertinenetes
de los gobiernos central y provinciales han finalizado o llevado a
cabo en forma individual estudios relacionados con posibles rutas

transandinas. Cada uno de estos estudios es parcial en su cobertura, -

pero cuando se combinen entre si, cubriran la mayoria de los temas de
estudio sefialados en el diagrama. Por consiguiente, se considerxa
importante en la actualidad que los entes y departamentos pertinentes
continien sus respectivos estudios de acuerdo con  un mMarco
metodolégico comin, 'y que designen un organismo especial dentro del
gobierno central que coordine la realizacidn sistemidtica de los
estudios que se lleven a cabo en ese momento y los que se efectden en
el futuro sobre la ruta transandina.
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