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PRESENTACION

El presente estudio continda la serie de publicaciones 'Sotegracion Fisica en el Cono Sur",
tema cuya perspectiva futura ofrece uno de los principales escenarios de impulso a la promocién de las
inversiones intra y estrarregionales hacia la subregion. Esta serie se inicié con la publicacion del Informe sobre
Integracion Energética en el Cono Sur.

El objeto del presente estudio es presentar un andlisis de las posibilidades de integracion ferrovaria
entre los paises del MERCOSUR, Bolivia y Chile tomando en cuenta los procesos relevantes a los intercambios
por ferrocarril entre los paises del Cono Sur y sus futuras posibilidades a la luz de la privatizaciéon y la
concrecion de proyectos de inversion.

Corresponde mencionar que todos los paises de la subregion en estudio se encuentran en estos
momentos en un proceso de cambio transcendental, que incluye la desregulacion y apertura del sector a la
actividad privada. Este proceso, que tiene diferentes grados de profundidad en los distintos paises, introduce
nuevas reglas de juego, y los actores - gobiernos, prestatarios de servicios, usuarios, etc.- se encuentran en plena
etapa de adaptacion a este nuevo sistema.

Por dltimo, se trata de resumir los puntos mas salientes recogidos en la busqueda y andlisis efectuados,
brindando algunas ideas que podrian ser consideradas para su desarrollo.

El presente estudio fue preparado por el consultor lan Thomson, de la Unidad de Transporte de la
Comisién Economica para América Latina y el Caribe (CEPAL). Se destaca ademas la amplia colaboracion

del Sr. Guillermo Gregorio en la revision técnica del documento.

Juan José Taccone

Director
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RESUMEN EJECUTIVO

l. Sintesis

Salvo en los casos de los paises mediterraneos, los ferrocarriles de los paises del Cono Sur, con muy pocas
excepciones, no fueron tendidos pensando en su interconexidon o en el comercio con paises vecinos. Sin
embargo, a mediados del decenio de los afios 1990, a raiz de: (i) la adopcién de politicas de apertura econémica
junto al proceso de integracion regional que se impulsara en el marco del MERCOSUR,; (i) tasas elevadas de
crecimiento econdémico en varios paises; y (iii) un mayor dinamismo empresarial por parte de algunos
ferrocarriles, el intercambio por via férrea se incrementd, a veces espectacularmente, dejando en evidencia
algunas deficiencias de capacidad o condicion de la infraestructura o estado del parque rodante.

Como parte de las reformas de politica econdmica llevadas a cabo en la subregién, los ferrocarriles han sido

privatizados. Concesionarios del sector privado ya operan todas menos una de las lineas ferroviarias argentinas,
los trenes de carga chilenos, todas las lineas de la antigua Red Ferroviaria Federal del Brasil y todas las lineas
en Bolivia, que se ha convertido en uno de los dos paises en el mundo entero donde el sector privado opera
todos los trenes. En algunos casos, la privatizacion coincidié con un retroceso en el trafico internacional.

Tomando en cuenta las circunstancias cambiantes, conviene reanalizar la factibilidad econémica de algunos
proyectos de inversion relevantes a los intercambios por ferrocarril entre los paises del Cono Sur, y entre uno

u otro de tales paises y los mercados de exportacién en ultramar, a través del territorio de otros paises de la
subregion. Algunos de estos proyectos fueron propuestos hace mas de cien afios, y ahora generan nuevo interes.

En el presente informe, se resume la situacion referente a una serie de los mas importantes de dichos proyectos,
incluidos algunos de gran envergadura, tal como la interconexion entre las dos redes en Bolivia, cuya
evaluacion, segun se concluye, deberia reestudiarse. En el csandahdino del Sur (entre Bahia Blanca

en Argentina y Lonquimay en Chile), su realizacion, aunque probablemente conveniente, sera dificil de
alcanzar sin algin apoyo por parte de los sectores gubernamentales; ademas, se trata de uno de los casos en que
se recomienda suscribir un acuerdo entre las empresas ferroviarias involucradas, sobre los fletes y derechos de
uso de vias, antes de invertir sumas considerables en obras de construccion.

El ferrocarril mas dificil de operar en la subregién es el de la seccién chilena entre Arica y La Paz. Sus
problemas son intrinsecos, relacionados con el trazado y los accidentes geogréaficos. Sin embargo, si la demanda
por sus servicios volviera a los niveles de principios del presente decenio, sera conveniente considerar distintas
opciones para incrementar su capacidad, las cuales se postergaron en el periodo previo a su privatizacion. El
ferrocarril internacional sobre el cual el tréfico se ha incrementado mas espectacularmente en los Ultimos afios
es el de Argentina y Chile, por Socompa, que necesita de inversiones para corregir alguna desatencion de su
mantenimiento en el pasado y para adecuarlo al trafico en oferta. Entre las zonas centrales de los mismos paises,
un fuerte crecimiento en el trafico carretero exige una ampliacion en la capacidad de transporte. Una de las
posibles maneras de proporcionarla seria a través de la reinauguraéiérarril Transandino (entre

Buenos Aires y Valparaiso), involucrando la construccion de un tanel de baja altura, cuyo costo quedaria fuera
del alcance de las empresas ferroviarias involucradas.

En Brasil, en corredores donde no existe la opcion fluvial, el medio ferroviario podria llegar a ser el mas
indicado para llevar las grandes cantidades de granos a los puertos y a los centros de consumo, dado que existen
varias lineas bien ubicadas para atenderlas; sin embargo, para acomodar los volumenes previstos, se
necesitarian cuantiosas inversiones adicionales. Una parte de dichos granos tendra la opcion de salir por los
puertos del Pacifico, significando que la optimizacion de la planificacion de las inversiones deberia proceder

a través de estudios profundos y de amplia cobertura geogréfica.



1. Conclusiones

El trafico internacional ferroviario en el Cono Sur presentd crecimientos interesantes a principios de la década
de los afios noventa, significando, en casos extremos, una quintuplicacion del volumen transportado durante
los primeros cinco afios del decenio.

En casos importantes, ese crecimiento fue restringido por insuficiencias en lo que se refiere a la condicién o
capacidad fisica de la infraestructura, o la disponibilidad de equipo rodante.

En visperas de la privatizacién de los ferrocarriles, a veces volvid a bajar el trafico ferroviario internacional,
debido parcialmente a algunas consecuencias transitorias del propio proceso de privatizacion y en parte a otros
factores, pudiendo mantenerse en niveles relativamente bajos en el periodo inmediatamente siguiente, por
cambios en la politica comercial.

Corresponde cada vez mas al sector privado financiar las inversiones necesarias para corregir el mantenimiento
inadecuado en los decenios pasados, ademas de modernizar y ampliar la infraestructura y el parque de material
rodante, lo que podré llevarse a cabo de distintas maneras, a saber:

- la adquisicion de concesiones de administracion de infraestructura u operacion de los ferrocarriles;

- la compra, arriendoleasing de equipos por parte de los usuarios, pagando a las administradoras de las vias
los derechos correspondientes;

- la construccion, por parte de gremios u otras agrupaciones de usuarios, de algunos elementos de
infraestructura, como patios, desvios, etc., cuyos costos podrian recuperarse mediante el cobro de derechos de
uso a sus integrantes, y;

- el financiamiento de inversiones por parte de los usuarios, a cambio de una rebaja en los fletes futuros.

La produccion de granos en el centro del continente (oriente boliviano, Mato Grosso, etc.) se encuentra en una
fase de crecimiento muy importante; particularmente, el volumen de soja para exportacion se estima que
superaria en el corto plazo a los diez millones de toneladas. No es claro que una proporcién importante de ese
volumen se pueda canalizar, por razones de costos, a través de los puertos del Pacifico. De esa proporcion
depende la factibilidad de algunas inversiones de gran envergadura, tales como la propuesta interconexién entre
las dos redes ferroviarias bolivianas.

Antes de iniciar la construccién de proyectos significativos, como prerequisito, deberian existir acuerdos
firmados entre las empresas ferroviarias y otras involucradas, referentes a la reparticion de fletes, derechos por
el uso de vias, y otros factores de los cuales dependera el uso de los ferrocarriles cuya construccion se
contempla. Algunos estudios de prefactibilidad no han considerado en profundidad las repercusiones que
tendria el proyecto evaluado sobre otras partes del sistema de transporte.

A raiz del costo muy elevado de algunos proyectos de construccion, y la incertidumbre que rodea a dichos
costos y los volimenes que transportarian, su realizacién dificilmente podra ocurrir sin que los Estados y la
banca internacional ofrezcan su apoyo en el area del financiamiento.

Durante el periodo anterior a la privatizacion, algunas empresas ferroviarias redujeron sus inversiones al
minimo o abandonaron la planificacion salvo la de muy corto plazo, lo que podria haber incidido en los
problemas de falta de capacidad, etc.



CAPITULOI. EL ROL DEL FERROCARRIL EN EL SISTEMA DE
TRANSPORTE INTERNACIONAL DEL CONO SUR

A. Antecedentes historicos

En la mayoria de los casos, los ferrocarriles sudamericanos no fueron concebidos pensando en su potencial
contribucién al transporte con los paises vecinos, sino para llevar la produccidon minera o agricola de un pais
hasta los puertos del mismo pais. Es claro que hubo excepciones en los casos de paises mediterraneos, es decir,
Bolivia y Paraguay, donde a los ferrocarriles, desde un principio, les fue asignado un papel mas bien
internaciqnal, es decir, la tarea de llevar _Iééadmn L i el i ol ln

exportaciones a los puertos de paises de transito, Y gynresa Nacional de Ferrocarriles de Bolivia

traer articulos para el consumo intermedio o final.

Para poder cumplir con ese objetivo, los promotd Tirdifico ot RTTCID

de las conexiones ferroviarias entre Bolivia (onkmen10 <) inemacional
Paraguay con los puertos oceanicos se asegul Afio (LN

qgue las diferencias de normas técnicas —

interfiriesen con la eficiencia del transporte. | ;g5 275,86 61
ambos casos, la trocha de los primeros ferrocary 1970 318,04 57
fue diferente a la de continuacion hacia los puer ggg giigi 3;
y, también en ambos casos, la trocha 1085 49081 73

normalizada, para garantizar que los trenes pudi¢ oo, 540,02 o
rodar, sin transbordos de carga 0 pasajel 1994 761,91 90
directamente entre los centros de produccién mir
0 agricola y los puertos de Antofagasta y Buel _
Ai tivamente. Mas aue eso. en el casd Fuente : propia, a base de datos de los cuadros 8, 9, 10y 11
Ires, respecliv ot a ! del borrador del informe Estaditstica 1994 , Empresa
Paraguay Central Railway Company, hubo una| Nacional de Ferrocarriles, La Paz, 1995
coordinacion a nivel de directorio con la emprg
ferroviaria a la que entreg6 su carga en PacU-Cua, para la continuacién de su recorrido hasta Buenos Aires,
asegurando asi una buena colaboracion entre las dos empresas. En el caso de Bolivia, la situacion fue aun
mejor, a raiz de que kantofagasta (Chile) and Bolivia Railway Co. Ltd. opero la linea completa, entre la
costa chilena y La Paz. Entre la costa peruana y La FRerui@an Corporation fue propietaria de todos los
ferrocarriles, a partir de Mollendo/Matarani, ademas de los vapores del lago Titicaca, que completaron esa
cadena de transporte.

En términos del tonelaje transportado, el trafico internacional sigue siendo de una importancia relativamente
grande en estos dos sistemas ferroviarios, tanto de Bolivia como de Paraguay. Véanse los Cuadros | y Il.

Ademas, en el caso de Bolivia, en el area del transporte internaeidealocarril sigue siendo importante

frente a los otros medios de transporte. En 1980, en términos de toneladas, el ferrocarril llevé un 62% del
comercio entre Bolivia y los otros paises del Cono Sur. El sistema ferroviario de Bolivia tiene conexiones
fisicas con el de Argentina (Villazon/La Quiaca y Yacuiba/Pocitos), Brasil (Quijarro/Corumba) y Chile
(Charafia/Visviri y Abaroa/Ollagiie) y en todos los casos hay uniformidad de trocha.

En otros casos, sin contar la comparativamente poco significativa presencia del F.C. Tacnha-Arica, el transporte
internacional por ferrocarril, ademas de sufrir las dificultades surgidas en el pasado de las diferentes

* Actualmente, no hay tréfico internacional ferroviario por el punto fronterizo Villazén/La Quiaca, a raiz de la inoperatividad de un
tramo en el lado argentino, al sur de La Quiaca.



administraciones en ambos lados de la frontera, adolece de divergencias de normas técnicas que complican el
transporte ferroviario. En Paso de los Libres/Uruguaiana se juntan los sistemas ferroviarios de Argentina y de
Brasil, pero la trocha del primero es estandar (1.435 mm) y la del segundo es métrica. En Livramento/Rivera,
se conectan los sistemas ferroviarios de Brasil y de Uruguay, con la misma diferencia de trochas. Ademas,
Bolivia intercambia trafico ferroviario con el Perd, aunque las dos redes no se juntan fisicamente; la mercaderia
es transportada unos 200 km entre las puntas de rieles (de Guaqui y Puno) por transbordador sobre el lago
Titicaca.

Cuadr |l .. B theffim i mtenmesc mme|
relacionado con el trafico total

Problemas institucionales también han servido a veces para desincentivar
el transporte internacional por ferrocarril. En la segunda década del siglo
XX, el transporte de cargas por el ahora extinguido Ferrocarril
1987 Transandino, entre Argentina y Chile, casi desaparecioé por completo. El
Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico (BAR)duefio tanto de la linea de
mas de mil kildbmetros entre Mendoza y Buenos Aires como de la de casi

en los ferrocarriles del Cono Sur,

Pais Porcentaje 200 kms entre Mendoza y la frontera con Chile, prefirid enviar las cargas
J— 6.0% al puerto de Buenos_ Ai_res, mas bien que entregarlas a,otra empresa en la
fa-aen 87.6% frontera, para que siguiera rumbo al puerto de Valparaiso. Decenios mas
Brasil 0.5% tarde, el trafico por la ruta via Socompa, entre los mismos paises, baj6 a
Chile 1.8% niveles minimos, por los bajos fletes cobrados en Argentina con el objetivo
Paraguay 61,8% de fomentar el desarrollo regional, que también tuvo como consecuencia
Uruguay 21,9% el envio de las cargas mas de mil kildmetros hasta Buenos Aires, antes que

T T — preferenciar el transporte a través de algunos centenares de kilometros

Guaqui, que conecta con el
Ferrocarril del Sur peruano mediante
transbordador sobre el lago Titicaca,
estaba fuera de servicio, a raiz de la
inundacién del puerto de Guaqui.

Fuente: Libertadores
cuadro 7, y estimaciones propias.

hasta la frontera con Chile, y desde alli hasta Antofagasta. En general, el
cliente tuvo que pagar separadamente a cada empresa ferroviaria la parte
del flete que le correspondia, en vez de hacerlo solamente una vez.

Aunque faltan datos concretos para comprobarlo, es probable que sigan
existiendo casos en que el trafico internacional se encuentre alterado por

el cobro de fletes que no tienen la misma relacion con el costo directo del
servicio proporcionado en todas las rutas disponibles, o por restricciones artibrarias de tipo reglamentario o
fisico. Esto trae como consecuencia la direccion del trafico a rutas que no son de costo econémico minimo.

B. La evolucion reciente del trafico internacional

Promovido por el crecimiento econdmico en los paises de la subregion, la tendencia hacia una liberalizacion
del comercio, el impulso del MERCOSUR Yy por la propia reestructuracién ferroviaria, a principios y mediados
de los afios noventa, ocurrio en el Cono Sur un resurgimiento del trafico internacional por ferrocarril. Por otra
parte, siguen ocurriendo ocasionales fluctuaciones marcadas, entre un afio y otro, ya sea por algin impedimento
qgue limita la capacidad de transporte o por factores relacionados con la demanda. Dichas fluctuaciones
dificultan la identificacion de las tendencias a mediano y largo plazo. La influencia de la tendencia
privatizadora es también dificil de prever.

De alguna manera, tales oscilaciones han caracterizado el trafico ferroviario internacional en la subregion
durante los ultimos decenios; un aumento relativamente pequefo en las ventas de un producto de consumo
masivo en un pais podria llevarlas a un volumen superior a la capacidad productiva nacional, conduciendo a
un aumento relativo mucho mas significativo en el volumen importado por ferrocarril desde un pais vecino.

En distintos momentos, por ejemplo, el trafico de cemento transportado por diferentes ferrocarriles
internacionales, ha subido enormemente, a raiz de un déficit de este producto en uno de los paises considerados,
en momentos en que a otro le sobraba capacidad productiva. Suele ocurrir que, después de uno o dos afios de
verificada esa circunstancia, el trafico disminuye otra vez.



A fines de los afios noventa, nuevas variables independientes estan ingresando a la ecuacién que determina
los volumenes transportados, siendo una de las principales la privatizacion de las empresas ferroviarias. Por
una parte, ese hecho deberia llevar a un aumento en el trafico, mediante, por ejemplo, la adopcién de practicas
de marketing mas dinamicas y, en algunos casos, una mejor integracion entre las empresas en ambos lados de
la frontera. Por otra, a veces las empresas privadas tienden a requerir mayores fletes que sus antecesores
estatales, ocasionando la pérdida al medio ferroviario de algunos traficos no dispuestos a pagar dichos valores.

Entre Argentina y Brasil, el trafico aumenté en mas de 60% entre 1993 y 1994, llegando a unas 585.216
toneladas, a pesar de que la totalidad de ese comercio pasa por el punto fronterizo de Paso de los
Libres/Uruguayana, donde es necesario transbordarlo entre vagones de diferentes trochas.

El crecimiento en el trafico ferroviario entre esos dos paises no se ha convertido en un fendmeno permanente
y a partir de 1994 volvié a bajar, a un total de 437.000 toneladas en 1995 y a solamente 217.000 toneladas en
el afo siguiente (Véase el Cuadro lll). Es decirl@®6 el volumen fue inferior al transportado en 1993.
Algunas fuentes consultadas atribuyen la mayor parte de ese descenso a dos factores, ambos transitorios,
especialmente a algunas consecuencias relacionadas al proceso de la privatizacion ferroviaria en el Brasil y a
una averia sufrida por el conjunto de puentes ferroviarios de Zarate-Brazo Largo, situado en el acceso norte
a la ciudad y puerto de Buenos Aires, que lo puso fuera de operacion entre noviembre de 1996 y el mes de abril
de 1997. Otro factor pudo haber sido la recesion econdmica sufrida por Argentina y una reduccién en el ritmo
de la liberalizacion comercial entre los paises del MERCOSUR. Se nota un descenso en algunos traficos de
origen agricola; por ejemplo, el azucar exportado mediante esa ruta por el Brasil fue de 141.395 toneladas en
1994 (24% del intercambio total por ferrocarril) a 89.557 en 1995 y a solamente 31.891 &n 1996.

Durante los mismos afios de 1993 y 1994, el trafico ferroviario entre Bolivia y Brasil crecio en un 27%, de
121.509 toneladas a 154.726 toneladas, y pudo haber aumentado mas si hubiera existido una mayor capacidad
de transporte y una mayor coordinacion entre las empresas ferroviarias involucradas.

Dichos volumenes se refieren al trafico netamente ferroviario entre Bolivia y Brasil; adicionalmente, otras
importaciones y exportaciones bolivianas se transfieren al o del medio ferroviario en Quijarro, del o al fluvial.
El trafico de exportacion, especialmente el de la soja y sus derivados, ha crecido mucho durante los dltimos
afios, y laEmpresa Ferroviaria Oriental (FCO) proyecta aumentos igualmente interesantes durante los
préximos (Véase el cuadro VII).

La sefalada empresa ferroviaria trabaja a capacidad plena durante los meses de la cosecha de soja y los
inmediatamente posteriores, ocupando intensivamente su flota de once locomotoras de linea principal, de
aproximadamente 2.000 caballos de fuerza (hp) cada una. A principios del decenio de los 90, por el crecimiento
en la demanda de transporte y la necesidad de enviar las locomotoras de modelded@@CE]lectric) a

talleres en Brasil, para reparaciones general&mnjaesa Nacional de Ferrocarriles (ENFE), que ahora no

participa en la operacion ferroviaria transfirié a su Red Oriental tres ma#flitadsi/Mitsubishi, de potencia
semejente a las U20C, que habian integrado el parque de la Red Andina.

Adicionalmente, la gerencia de la entoriRed Oriental deENFE decidié reintegrar a operaciones dos antiguas
locomotoras a vapor, anteriormente ocupadas en la construccion de la linea a Trinidad y que habian quedado
fuera de operacion durante varios afios, para trabajos livianos, liberando de esa manera a locomotoras U10B
(tambiénGeneral Electric) para servicios en la linea principal. Durante la temporada alta de 1997, dos
locomotoras grandes, constituyendo un 18% del parque de estas maquinas, se pusieron transitoriamente fuera
de operacidn, por accidentes, justamente en momentos erFgaeniacesitaba de todas sus locomotoras. Para
cumplir con su programa de transporteF¢ intentd arrendar locomotoras argentinas Flrocarril

Belgrano, el que ya le alquilaba vagones de carga.



(I]—ZI?e tllpod de Zcontemmler_]tp I|(;JS(I‘<’|3. un? de Ias_I Cuadrolll  Eltwfio i il
ificultades de operacion de los errocarriles Argentina y Brasil, 1093/94
subregionales, particularmente aquéllos cuyos

traficos principales sirven al sector agricol>

fluctuando de acuerdo con las cosechas. En ¢ Produco 1993 1994
anteriores, espemalmente'en los d|a§ de latrac| azcar 10.326 141.395
a vapor, los ferrocarriles poseian parqy abonos 22.627 24,554
H arroz 78.619 85.903
relatlvqmentg grandes de'locomotoras. de { [0 via e T
potencia unitaria comparativamente baja, ung bentonita 7.541 11.869
dos de las cuales podian retirarse de operacid cerveza i ) ggggg
sin reducir excesiva_mente la capacidad totgl polietileno g 27.686 27.268
transporte. Las primeras locomotoras die| soya 89.032 79.677
otros 115.877 128.572

también fueron frecuentemente de baja poten
pero los parques cada vez mas disponen dg Tom 361.924 585.216
reducido nimero de locomotoras, de una poter
unitaria relativamente alta, cada una de las Cu{ EFuente : Rede Ferroviaria Federal SA.,  Relatorio Anual 1994
se necesita durante la temporada de mg Riode Janeiro, 1995

demanda (cuando los ferrocarriles vecinos tambremn

tienden a ocupar todos sus recursos, y a no estar en condiciones de poder acceder a solicitudes de préstamo de
equipos por parte de otras empresas ferroviarias).

’

La evolucién reciente del intercambio entre Bolivia y Chile mediafterebcarril Aricaa La Paz (FCALP),

por Visviri, se presenta en el Cuadro IV. En este caso, los volimenes transportados a principios de los afios
noventa superaron la capacidad continua de traccidrcdel. El porcentaje de las locomotoras disponibles

para servicios bajé, a raiz de su utilizacién intensiva, y para reforzar la flota hubo que arrendar maquinas
bolivianas y traer una locomotora de linea desde el sur de Chile.

Una vez que fueron resueltos esos problemas de traccion, el tréfico ferroviario entre Arica y Bolivia
permanecié en niveles inferiores a los primeros afios del decenio, segin sefala el Cuadro lll, debido
principalmente a la mayor competencia del transporte en camiones ocasionado por la finalizacion de la
pavimentacion de una carretera competitiva. A mediados del decenio, ya un 80% del trafico se movilizaba por
camiones, dejando solamente una quinta parte del total en makaz\del

Por otra parte, es factible que el trafico ferroviario vuelva a subir. Transitoriamente, el rapido deterioro en la
condicion de la carpeta asfaltica (Que tuvo muy poco espesor, al menos sobre algunos tramos) podria reforzar
la situacion competitiva d€ICALP, y la privatizacion del tramo chileno podria llevar a un crecimiento en los
volimenes transportados.

La Empresa Ferroviaria Andina asumio la administracion del tramo boliviano de la ruta ferroviaria entre La

Paz y Antofagasta, cuyo trafico no habia mostrado una tendencia clara durante los Ultimos decenios (Véase el
Cuadro V). Las fluctuaciones en los volimenes transportados sobre esa ruta se deben a distintas causas, tales
como la racionalizacion de la extraccion del mineral de estafio en Bolivia, a mediados de los afios ochenta.
Ademas, aunque no existe una competencia directa con el transporte por automotor en ese corredor (La Paz-
Viacha-Abaroa/Ollagie-Antofagasta), el ferrocarril compite con otros ferrocarriles, por ejerlal B] y

el transporte carretero sobre el eje La Paz-Arica.

A raiz de que, a partir de 1996, existe una coordinacion a nivel del directorio entre los ferrocarriles de
Antofagasta (Chile) y Bolivia Railway Co. Pty. (FCAB) y la Empresa Ferroviaria Andina seria l6gico



esperar un aumento en el tréfico ferroviario sobre el eje La Paz-Viacha-Abaroa/Ollaglie-Antofagasta, dado que
a laEmpresa Ferroviaria Andina no le fue adjudicado el arriendo dedALP.

Cuadro IV, Bl réifico sobre el Ferrocanil Arica a La Paz, Un ferrocarril internacional que experimento un
1984 a 1997 aumento verdaderamente espectacular de trafico a

mediados del decenio de los afios 90 es el que vincula

Argentina y Chile por el paso de Socompa (Véase el
Toneladas Toneladas de Cuadro VI). En los primeros afios del presente decenio,
Afio. de subia bojada. el trafico por esa ruta habia bajado a menos de 20.000
1984 67.784 28.893 toneladas, lo que no habria exigido una frecuencia
iggg gg-égg ;%gg superior a un tren cada diez dias. Luego, debido en gran
1657 95665 56054 mgdlda a las iniciativas de [a todayla estatal empresa
1988 94.115 86.096 chilenaFerronor SA., empezo a subir aceleradamente.
1989 79.853 123.915 Para 1996-erronor llegd a proyectar un volumen total
iggg 121;22 igg';gz de casi 160.000 toneladas, compuestas no solamente por
1992 182.047 143.077 los productos mineros tradicionales y otros, sino
1993 156.212 114.625 también por articulos de consumo, tales como los
iggg 18‘3'223 ﬁi'igg automoviles, llevados desde Iquique hasta
1996 73.963 95.767 Barranqueras, donde se transbordan a camiones o
1997 90.844 71.200 lanchas para el dltimo tramo de su viaje hasta Asuncion.
Nota: Las dif 1097 , Otro producto innovador es el gas licuado, llevado
ota: Las ciiras para Son proyecciones. . . z
v () [Fer Tl ATEs s Lo P, Sl e s desde la Argentina a Chile. Véase el cuadro XVII.
Operaciones; (ii) datos proporcionados por la Gerencia
del FCALP; (iii) datos proporcionados por la Gerencia de En realidad, el volumen transportado fue un poco
la Empresa Ferroviaria Andina . .
a menor, es decir, de 128.000 toneladas, pero, de todos

modos, la tasa de crecimiento en el trafico, durante el
periodo 1993-95, fue muy significativa (183% anu#&lgrronor, duefio del tramo de Socompa a Augusta
Victoria, también ha encontrado problemas por insuficiencias de traccion y vagones, debido en parte al
incremento en su trafico internacional.

A principios de 1996Ferronor paso al control de un consorcio privado que estd adoptando politicas
comerciales distintas a las de la anterior administracion estatal, y no parece tener el mismo interés en transportar
cargas que pagan fletes que no dejen un margen significativo de rentabilidad sobre los costos directos
correspondientes. Por eso, algunos traficos serian suspendidos. De todos modos, la empresa proyecta llevar por
lo menos 100.000 toneladas de carga internacional en el curso del afio 1997, a pesar de que las fuertes lluvias
ocurridas en el lado argentino durante los primeros meses cortaron transitoriamente la linea, de modo que,
durante este periodo, el trafico correspondié a un volumen anual de solo 45.500 toneladas.

En general, se observa que el trafico ferroviario internacional subié durante los primeros afios del decenio de
los noventa pero luego, en casos importantes, volvié a descender. El crecimiento anterior se debi6, segun los
casos, a:

. el crecimiento en las economias subregionales y el proceso de integracion econémica; y

. un mayor dinamismo empresarial por parte de las empresas ferroviarias y colaboracién mas fluida entre
ellas en el area del marketing, permaneciendo, en esa época, la gran mayoria de dichas empresas en
manos estatales.

*

La no obtencién de la meta de 160.000 toneladas se habria debido, en parte al menos, a un serio descarrilamiento en el
lado argentino, que costo las vidas de los tripulantes de una locomotora que, a mediados del afio siguiente, atin no se habia podido
recuperar.



Cuadro V: El tréfico ferroviario entre Sin embargo, ese crecimiento no siempre se ha mantenido.

Bolivia y Antofagasta Entre los casos analizados en la presente seccion, el Unico que
ha continuado con fuerza la tendencia creciente es el de la
Empresa Ferroviaria Oriental boliviana, a raiz de la expansion

Afio Volumen en en la produccion de soja en el Departamento de Santa Cruz y la

toneladas ausencia de una competencia con el transporte por camiones en
1965.60 263,905 la ruta al Brasil. En otras instancias se ha verificado un
e 197'2 o estancamiento o un retroceso en el trafico internacional, debido
1975-79 381.346 tanto a factores externos como a internos a los ferrocarriles .
1980-84 391.353
1985-89 273.545 Entre los factores externos, habrian influido los siguientes:
1990 234.468
1991 322.285 . | . . |
1055 3401537 < un estancamiento en la economia argentina y algunas
1993 206.056 dificultades transitorias en el proceso de la integracidon
1994 240.569 econOmica subregional, v;
1995 sfi . la pavimentacion de la carretera Arica a La Paz.
1996 412.903
1997 417.700 : I

Entre los factores internos se destacan los siguientes:
Notas:d(_i) Igs__cifrlas para aﬁo:fgggltiples son . la privatizacion ferroviaria, que a veces trae como
Lkl e consecuencia una desmotivacion del personal y un inadecuado
proyectado; (iv) sfi indica que no hay datos. mantenimiento de equipos en los meses en que dura el proceso;
Fuentes: Empresa nacional de ~ : s At
Fenocariles y Empwesa Ferroviaria . dafios a infraestructura, por razones climaticas o por
i insuficiencias de inversidbn o mantenimiento;
. bajas transitorias en la disponibilidad de equipos, por

distintas razones, v;

. un reenfoque de las politicas comerciales de las empresas privadas, las que no tienen mucho interés
en transportar productos marginales cuyos fletes cubran apenas los costos directos relacionados con
Su transporte.

Cabe observar que algunos de los fendmenos que han causado las bajas en los volumenes son transitorios, de
modo que las reducciones tampoco deberian continuar mas alla del corto plazo.

Se concluye, ademas, que una parte de la explicacion de las reducciones en los volimenes de transporte
internacional, y del hecho de que su crecimiento anterior no fuera aun mas fuerte, reside en la insuficiente
inversidn hecha en los ferrocarriles durante las Gltimas décadas. Por ejemplo, el mencionado descarrilamiento
sufrido por un convoy ddterrocarril Belgrano entre Salta y Socompa se habria debido, en parte a una
inversién insuficiente en la calidad de la infraestructura. Asimisnkeerebcarril Mesopotamiccargentino

sufre restricciones sobre su trafico internacional con el Paraguay por el mal estado del cruce del Rio Aguapey.

En algunos casos, una inversion insuficiente en la infraestructura ha significado la paralizacion total del trafico
ferroviario internacional. Los dafios sufridos en 1984 sobre el tramo chileRerdatarril Transandino

nunca fueron corregidos y, mas recientemente, el tramo argentino de la conexién internacional con Bolivia, en
La Quiaca/Villazon, ha quedado fuera de operacion.

Una inadecuada inversion en equipos rodantes en afos anteriores también puede limitar los volimenes de
trafico, como es el caso deHmpresa Ferroviaria Oriental en Bolivia. Parece evidente que una inyeccion

de nuevos recursos a los planes de inversion de los ferrocarriles del Cono Sur que atienden al comercio
internacional puede permitirles transportar mas, siendo probable también que genere retornos sociales



significativos. Varias de las empresas ferroviarias involucradas estan interesadas en solicitar préstamos a la
banca internacional, considerando evidentemente que ésto les permitiria aumentar su rentabilidad privada. Sin
embargo, seria bastante probable que los proyectos que se desean realizar fuesen convenientes también desde
el punto de vista econémico y que contribuyesen a la integracién subregional. Vale agregar que la
International Finance Corporation del Grupo del Banco Mundial; contribuy6 al financiamiento del plan de
modernizacion ddrerrocarril del Pacificoen Chile.

Cuadro VIl .. HItnéffom flemoxaio
entre Chile y Argentina por
Socompa, 1983-1996

Afio Tons

1983 58.012

1984 43.067

1985 68.039

1986 127.300

1987 66.056

1988 70.082

1989 61.997

1990 60.843

1991 35.251

1992 23.498

1993 17.440

1994 15.953

1995 80.000

1996 128.000
Socompa, un lugar inhdspito y frio, donde ni
siquiera se puede comprar un periédico o una

Fuente : FERRONOR bebida.




CAPITULOII. LA EVOLUCION INSTITUCIONAL RECIENTE Y
PERSPECTIVASDEL SECTOR TRANSPORTE FERROVIARIO
EN LOSPAISESDEL MERCOSUR, BOLIVIAY CHILE

A. Introduccion
. o i En el Anexo 1 se presentan las caracteristicas
Cuadro VII. El tréafico ferroviario internacional L, . . L
entre Bolivia y Brasil, 1984-1994, estimaciones basicas de las empresas ferroviarias de uso publico
1995/96 y proyecciones hasta el afio 2000 que actualmente operan en los paises del
MERCOSUR, Bolivia y Chile. En el Anexo 4, se

presenta un resumen de algunas de las
Afio TonBOL BR TonBR ~BOL_ caracteristicas mas importantes de la privatizacién
1984 13.860 83.027 ferroviaria en los mismos paises.
1985 21.045 93.380
iggg gi-gig lg;-gg; Resulta procedente emplear la palabra
1088 44,639 89.856 "actualmente” que se ha incluido en la frase
1989 151.141 121.503 anterior, debido a que después de décadas de
iggg 1Z§-§§$ gi-ggg estabilidad relativa en el area institucional, los
1992 106.165 261.029 ferrocarriles del Cono Sur estan casi todos pasando
1993 133.645 266.530 por una etapa de cambios rapidos y fundamentales,
iggg gggggg igg-iéi motivados por su anterior ineficiencia, las altas
1996 343.260 241.325 demandas que generan sobre los recursos
1997 395.757 339.854 presupuestarios de los Estados y su decreciente
iggg ;‘;i-ggg g‘l‘g-gg contribucién al sector transporte. El cuadro
2000 571.767 323.719 presentado en el Anexo 1 es diferente al de un
_ o _ trabajo editado por EPAL/INTAL a principios de
TR (0) (B CEEC RIS O ST ST C G 1996, y seguramente sera distinto al incluido en un
los traficos internacionales a/de Brasil y el a/de Argentina L. .
se mantienen en la misma relacién que la ocurrida en eventual proximo trabajo que se elabore sobre el
1994, mismo tema.
(i) Los volimenes presentados incluyen el trafico
intermodal, ferrocarril/fluvial. . .
Aungue hubo excepciones importantes, como en
Euentes : Empresa Nacional de Ferrocarriles, Estadistica el sur y centro de Chile, o en Paraguay, los
1994, L2 Paz'Elrzgfe;;’:i‘i:‘r’ot?ai’i;gr)i’?em;"'s”:"“""“"" ferrocarriles del Cono Sur fueron construidos y
i ' B operados, desde un principio por empresas

privadas, casi siempre extranjeras y frecuentemente
britAnicas. A raiz del surgimiento de la competencia del transporte por carreteras, de los controles estrictos
sobre las actividades de las empresas y de las politicas de los afios 30, 40 y 50, en casi todos los casos, las
empresas privadas fueron adquiridas por los gobiernos, normalmente los nacionales, pero también a veces por
los de nivel regional o provincial. Una vez en manos gubernamentales, muchas veces se modernizaron en el
sentido tecnologico, pero su administracion estuvo sujeta a influencias politicas y la modernizacion técnica no
fue acompariada por reformas institucionales importantes. Algunos de los ferrocarriles sudamericanos llegaron
a constituir clasicos modelos de ineficiencia de empresas estatales.

Los aportes de los gobiernos al funcionamiento de los sistemas ferroviarios ascendieron a sumas muy elevadas.
A modo de ejemplo, en 1987, el 56,7% del financiamienteedmcarriles Argentinos provino de los aportes

del tesoro, equivalentews$1,5 millones diarios, alcanzando a alrededor de un 0,7% del Producto Interno
Bruto del pais, y a alrededor de un 2,5% del presupuesto del gobierno. En la misma épecachysiles

Nacionales del Japomperdian US$ 25 millones al dia, pero como proporcion del PIB de los respectivos paises,

la pérdida argentina fue un 150% mayor que la japonesa. La respuesta del Gobierno argentino fue la
reestructuracion del sistema ferroviario y su posterior privatizacion, siguiendo una tendencia iniciada, en lo que
a Sudamérica se refiere, en Colombia en 1989. Después de Argentina, otros paises del Cono Sur,



especificamente Bolivia, Brasil y Chile, pusieron en marcha programas similares (aungque no siempre adoptando
el mismo modelo que Argentina). A continuacion, se presenta un resumen de la situacion institucional del
sector ferroviario en cada uno de los paises abarcados en el presente estudio.

B. La evolucion del sector ferroviario en Argentina

Hasta 1948, la mayor parte de la red argentina de ferrocarriles fue administrada por empresas privadas,
principalmente britanicas y, en menor grado, francesas. A partir de 1946, el Gobierno Nacional negocié la
adquisicion de las empresas privadas, y, en un par de afos, la red entera fue de propiedad del Estado. La
compra fue efectuada mediante el aprovechamiento de créditos en libras esterlinas, acumulados por la venta
de productos alimenticios a Gran Bretafia durante la Segunda Guerra Mundial.

Hasta el afio 1946 habia habido solamente dos afios en la historia de los ferrocarriles de la Argentina en que
el sistema entero mostré un déficit. Sin embargo, ya habia comenzado su deterioro econémico, y durante los
ultimos afnos de la propiedad privada (1937 a 1946), los ingresos de las empresas ferroviarias subieron en un
51% vy los gastos en un 73%. La creciente competencia del transporte caminero convertia al transporte
ferroviario de un sector modestamente rentable en uno que, sin una reestructuraciéon fundamental de los
servicios ofrecidos, resultaba intrinsecamente deficitario. Una vez en manos del Estado, el sistema ferroviario
argentino nunca gener6 excedentes. La evolucion del coeficiente de explotacion del sistema fue de 0,67 en
1924, a 0,83 en el aflo de maxima recesién en los afos treinta (1933), a 1,28 en 1955, 1,94 en 1958, 2,01 en
1976y 2,43 en 1986.

El nimero de empleados que ascendia a 135.000 personas en 1944, crecio a 210.000 once afios mas tarde. El
trafico de carga bajé modestamente durante la década de 1950, pero al llegar a 1990, alcanzé solamente la
mitad del volumen de 1960. El volumen de trafico de pasajeros en los primeros afios de propiedad estatal habia
subido muy marcadamente, antes de decaer. Casi inmediatamente, a partir de 1948, se invirtié en un programa
de modernizacién técnica, incluida la dieselizacion de los servicios de traccion, pero a lo largo de los afios,
fueron decayendo los niveles de mantenimiento. En 1990, sélo la mitad de la flota de locomotoras estuvo
disponible para su uso, y solamente un 12% de las vias se encontraba en buen estado.

A raiz del creciente déficit de la empresa estaeaftocarriles Argentinos, durante 1989 se anuncié la
privatizacion de la empresa, mediante el mecanismo de concesidn a largo plazo. La privatizacion comprendio
los servicios suburbanos del Gran Buenos Aires y los de carga en general. El Gobierno Federal retiré sus
aportes financieros a los trenes interurbanos de pasajeros, la responsabilidad de algunos de los cuales fue
asumida por los gobiernos provinciales correspondientes, especialmente el de Buenos Aires, y, en menor grado
y a veces transitoriamente, los de Tucuman y Rio Negro. Ningun concesionario se ofrecio para operar servicios
de pasajeros normales, aunque hubo algln interés en la operacién de trenes de caracter turistico. Algunas lineas
poco usadas e intrinsecamente deficitarias fueron transferidas a los gobiernos provinciales, incluida la que corre
entre Ingeniero Jacobacci y Esquel, pero dichos gobiernos no siempre las mantuvieron en operacion.

Ferrocarriles Argentinos habia sido repartida en distintas divisiones operacionales, es decir, General Roca
(trocha 1.676 mm), General Sarmiento (1.676 mm), General Mitre (1.676 mm), General San Martin
(1.676 mm), General Belgrano (1.000 mm) y General Urquiza (1.435 mm). Ese fraccionamiento formo, con
algunas modificaciones, la base geografica general de los ferrocarriles licitados. Por ejemplo, la primera en
licitarse fue una red de unos 5.000 kms entre Rosario y Bahia Blanca, que anteriormente habia correspondido
a tramos de las lineas Mitre, Sarmiento y Roca. La empresa concedt@nesi&xpreso Pampeano S.A.

inicié la administracion de esta red en noviembre de 1992, marcando el momento en que los ferrocarriles
argentinos iniciaron su vuelta a la operacion privada.



L os otros concesionarios son: Ferrosur Roca (de 3.300 km del antiguo sistema General Roca); Nuevo Central

Argentino (5.000 km ex-Mitre); Buenos Aires al Pacifica5.500 km ex San Martin), yFerrocarril
Mesopotamicd3.000 km ex-Urquiza). Por labajadensidad de tréafico, la trocha métrica y dificiles condiciones
operacionales, fracaso un intento de privatizar la red General Belgrano. Por lo tanto, esa antigua division de
Ferrocarriles Argentinos se transformé en una empreBar(ocarril Belgrano S.A.) que esta racionalizando

la operacion del ferrocarril. Aunque sigue formando parte del sector gubernamental, en algunas areas, el
Belgrano se ha modernizado mas que algunos de los ferrocarriles privados; por ejemplo, en el area técnica,
esta instalando un sistema de comunicaciones mediante satélites, y en la institucional, los maquinistas de los
trenes ya no son empleados de la empresa, sino que integran un sindicato cuyos servicios son contratados por
el Ferrocarril. Por Decreto 685/97, publicado en el Boletin Oficial el 28 de julio de 1997, se autorizé la
contratacion de la concesion del Servicio Publico de Transporte de Cargas con la organizacion sindical Union
Ferroviaria.

Los ferrocarriles han sido concesionados de manera integral, transfiriendo simultdneamente la infraestructura,
material rodante, control sobre el trafico, etc., permaneciendo los bienes bajo propiedachaeriles
Argentinos. La adjudicacion se hizo en base a una serie de factores, siendo los de mayor ponderacién los planes
de inversion y mantenimiento y el canon. En general, el nimero de ofertas hechas para las concesiones fue
bajo, y en algunos casos (por ejemplo, las lineas de Geretlal Urquiza o la parte principal de G@eneral
Roca), se recibié una sola oferta.

De todos modos, en general, se considera que la privatizacién de los ferrocarriles en Argentina ha sido
relativamente exitosa, dado que marcé el fin de los aportes federales a los ferrocarriles no urbanos y en base
a los aumentos experimentados en los volimenes transportados. Sin embargo, segun se sefiala en el Cuadro
VIII, algunos concesionarios han logrado mayor éxito que otros en lo referente a los incrementos en el trafico.
El que ha mostrado mejores resultados ha sif@rebsur Roca, que opera una red consistente en la mayor
parte del anteriofFerrocarril General Roca, que atiende al sur del pais. La concesién fue adquirida por el
consorcid-errosur Roca, mayormente de propiedad de la empresa productora de cérogrtdlegra, que
consider¢ el ferrocarril, basicamente, como una parte integral de su proceso de produccion y marketing. Sin
embargo, durante los ultimos affeerrosur Roca se ha interesado en el ingreso a nuevos mercados de
transporte distintos a los relacionados con los productos de la empresa madre. Uno de los nuevos traficos esta
representado por la fruta producida en la Provincia de Rio Negro, recuperando para el sector un trafico que fue
uno de los mas importantes del antigeorocarril del Sud, que fue estatizado en 1948. Ademas, la empresa
considera estratégico su ingreso al mercado internacional, mediante, como punto de partida, la inauguracién
de un servicio bimodal con la empresa chileagocarril del Pacifica

Se entiende que algunas de las empresas concesionarias no estan cumpliendo estrictamente con los términos
de sus contratos, en lo referido a los planes de inversiones acordados. Posiblemente, de este tipo de situaciones
podria inducirse que la inclusiéon de materias como los montos de inversiones y metas de trafico en los contratos
entre los gobiernos y los concesionarios ferroviarios no sea conveniente, a raiz de que las decisiones sobre tales
materias son netamente empresariales.

Si un proyecto de inversion, por ejemplo, no es comercialmente rentable, entonces su realizacién reduciria las
utilidades de la empresa, lo que seria contrario a sus objetivos fundamentales.



La empresa lo realizaria solamente si considerara que el gobierno le pudiera aplicar alguna sancion que rebajara
sus utilidades en un monto superior.

Cuadro VIII. Indices del volumen de trafico de las empresas ferroviarias privadas argentinas y del Ferrocarril
Belgrano, por trimestre, 1993-199

Tiimedre R NCA HPSA BAP HB )
19198 - 10 100 - - -

29193 10 18 12 = = =

39198 10 243 120 = = =

49193 218 12 86 10 10 =

19194 266 167 1% sd 76 10
2919% 263 20 10 sd 10 m
39194 22 276 10 98 149 12
4919A 2N 20 116 115 16 10
1919% 330 1@ 160 101 93 13
2919% 3% 28 13 117 1e2 14
3719% 32 237 129 18 210 2
4919% 327 1@ m 14 15 116
1919% 4@ 13 10 18 13 80
2919% 39 301 12 131 1 120
3919% 3P 366 1% 146 2% 1®
4919% 406 2% 148 130 23 gl

Notas: - Entodos los casos, excepto del AMIGU (por fdtade datosen sus primeros meses de gperacion), la base (=100)
corresporde d primer semestre ce actividades.

- Se desconace el volurren trangportado por d AVIGU enel Citimo trimestre de 1996; sinembargo, habria Sdobajo, por la
averiasufrica por d complejo de puentes Zarate/Brazo largo

- FR=Fearmosur Roca;, NCA = Nievo Central Argerttino, FEPSA = Ferrabxpreso Ranpeano; BAP = Buenos Aires al
Padifico, FGB = Ferrocarmil General Belgrano, RVIGU =Ferracaril Mesopotamico General Urquiza

FRuente: - Propia, sobre la base de estadisticas publicadas en dstintas edicionesde la revida Redlidad Ferroviaria
(anteriommente Riddes), Buenos Aires.

C. La evolucion del sector ferroviario en Bolivia

Hasta el periodo 1959-1962, el sistema ferroviario boliviano estaba compuesto por una mezcla de lineas
estatales y de propiedad privada. Luego, la principal empresa privada, es decir, la Antéfagasta (Chile)

and Balivia Railway Co. Ltd. (duefia también de Bolivia Railway Company, de origen estadounidense) fue
adquirida por el Estado boliviano, que luego incorporé la linea entre Guaqui y La Paz, anteriormente de
propiedad de la también britAniParuvian Corporation. En 1964, las lineas adquiridas del sector privado
fueron fusionadas con las ya administradas, en forma descentralizada, por el Gobierno boliviano,
constituyéndose en ese afi&lapresa Nacional de Ferrocarriles (ENFE). En 1965 y 196 7ENFE asumio

control sobre la entonces recién construida Red Oriental (Santa Cruz de la Sierra a Quijarro, y a partir de esa
primera ciudad, a Yacuiba), la que fue ampliada durante el siguiente decenio. La linea Guaqui a La Paz fue
transferida &NFE en 1973, y la existente entre Uncia y Machacamarca en 1987, la que fuera anteriormente
de propiedad de la empresa minera edtamalibol. A fines de los afios 70, una empresa binacional argentina-

*

Actualmente los canones ferroviarios de los distintos concesionarios en Argentina estan en proceso de renegociacion
(Decreto 605/97, Boletin Oficial No. 28.682 del 7 de julio de 1997.



boliviana inici6 la construccion de una linea, también partiendo de Santa Cruz de la Sierra hacia la ciudad de
Trinidad, pero las obras fueron abandonadas antes de acercarse la linea a su destino previsto. Solamente llegd
a incorporarse definitivamente a la rededeE el tramo de unos 60 km hasta el pueblo de Moreno.

El estado precario de las carreteras bolivianas beneficiE®HAa durante sus 30 afios de existencia. La
mayoria del trafico de cargas se basé en el comercio internacional, el que muchas veces no tuvo la opcién de
transportarse por carreteras pavimentadas, debido a la escasa existencia de éstas en Bolivia. Aun en 1995,
todavia no existia ninguna carretera pavimentada entre ninguna de las principales ciudades bolivianas (La Paz,
Santa Cruz y Cochabamba) y ninguno de los paises vecinos.

El trafico sobre la Red Andina mostr6 una relativa estabilidad, pero el de la Red Oriental crecié de una manera
muy significativa, particularmente por la ruta a Brasil por Quijarro. Una parte importante de esa diferencia de
evolucion se deriva del diverso grado de desarrollo de la base econdémica de las regiones andina y oriental del
pais. En la zona andina, la industria minera sufrié un relativo estancamiento, mientras que en el oriente la
produccion agricola crecio en forma significatiZalFE no publicé informaciones sobre su rentabilidad. No
existe en territorio boliviano una conexion fisica entre las Redes Andina y Oriental. Hasta aproximadamente
1995, fue posible intercambiar equipos a través de las lineas argentasabalril Belgrano; sin embargo,
en 1997, la manera mas directa de enviar un tren desde Santa Cruz a La Paz es a través de un prolongado
recorrido por Yacuiba/Paocitos (frontera Bolivia/Argentina), Salta, Socompa (Argentina/Chile), Baquedano,
Ollague/Abaroa (Chile/Bolivia) y Uyuni.

Basado en las recomendaciones de una asesoria extraﬁf&ﬂ&M(:Wé@ﬁammwejwea@.ﬁmeme

rsos de capitalizacion, Empresa Ferroviaria

un programa de modernizacion técnica fue llevado a cabo en Oriental S.A., 1996 a 2003

la década de los afios setenta, y la administracion financiera,

comercial y operativa mejor6. Sin embargo, en el
institucional, ENFE no se actualiz6 de una mane Concepin. Maato 0 uso.
significativa.
Infraestructura 10,70
. Adquisicion locs. de maniobras 1,28
A partir d_g 1990, se puso en marcha un programgl gquipos para talleres 038
readecuacion laboral, dando como resultado una redud| Equipos para locs. y carros 0,28
‘ Adquisicion carros 1,67
en e_I numero de empleados desde unos 7._20 AT A S el 017
aproximadamente 3.900. Esto tuvo como objetireducir | Registradores de eventos 0,09
la elevada incidencia de la mano de obra sobre el costo g;asfm:réi m?;modal 8"119
de la explotacié}n ferroviarlaAunque en esa época no Comunicacion’es 092
pensaba especificamente en la posibilidad de transfef| Computacién | 0,20
administracion dENFE a representantes del sector privag gone- o 9@ fera 529
es evidente que esa reforma laboral facilitd | cCapital de trabajo 2,59
concesionamiento de la Empresa unos seis afilos mas ti tortaL 32,35
. . . Euente: Empresa Ferroviaria Oriental S.A.
El Gobierno incluyé a laENFE en su programa dg

capitalizaciones, mediante el cual la administracion de las

empresas estatales se transferiria al consorcio que hiciera la mejor oferta financiera, permaneciendo en manos
de los trabajadores y, principalmente, de los bolivianos adultos en general (mediante los fondos de
administracion de pensiones) la mitad de las acciones. Bajo este esquema, tres de los siete puestos en el
Directorio representan los intereses de estos accionistas de la comunidad. La capitalizacién no involucra el
despido de personal. Sin embargo, a las empresas que se adjudicaron las dos redes ferroviarias se les permitié
incorporar solamente al personal que considerasen necesario. El resto del personal se trarisferio a la
RESIDUAL, cuyas funciones incluyen la venta de propiedades prescindibles; centralizando, ademas, todos los
archivos de la anterior gestion operacionakEd€E. El proceso de licitacion ocupé la mayor parte del afio



1995; el anuncio de la adjudicacion fue previsto para el 30 de noviembre de 1995, pero luego fue postergado
hasta el 14 de diciembre del mismo afio.

Solamente el grup@ruz Blanca de Chile, principal accionista de la empréseocarril del Pacificochileno,

presento ofertas validas, de acuerdo con las normas estipuladas. Ofrecié US$13,2 millones por la Red Andina
y US$25,8 millones por la Oriental. Posteriorme@teiz Blanca entr6 en conversaciones cAntofagasta

Holdings, una empresa britanica de propiedad chilena, duefi&aed y le vendid la mayoria de su
participacion en l&mpresa Ferroviaria Andina (FCA) y una minoria de Iempresa Ferroviaria Oriental.

La transferencia del control dedaA puso bajo la érbita déntofagasta Holdings toda la ruta entre La Paz

y Antofagasta, reestableciendo de esta forma una condicion existente antes de que el Gobierno boliviano
estatizara la seccién boliviana, unos 35 afios atras.

La concesion del 50% de las Redes es por 40 afios. EI monto ofrecido se destinara a inversiones en el propio
sistema ferroviario, dentro de los primeros siete afios de la concesion. El plan de inversiobesgdesume

en el Cuadro IX. Las empresas pueden hacer inversiones adicionatss; pbr ejemplo, esta destinando
considerables sumas de recursos propios al mejoramiento del servicio de pasajeros en la ruta a Quijarro.

D. La evolucién del sector ferroviario en Brasil

Sin contar las redes suburbanas y las lineas en construccién, en Brasil existen tres empresas ferroviarias de
propiedad estatal de tamafio significativo y dedicadas al transporte no (sub)urbano, las que se encuentran
actualmente en proceso de privatizacion.

Una pertenece a l@ompanhia do Vale do Rio Doce (CVRD) e incluye dos lineas que llevan un trafico
intensivo de minerales de hierro. El proceso de privatizacion @era ya esta en marcha, aunque sea de
limitada relevancia para el presente estud =

puesto que en gran medida, se trata de [!

division de una empresa minera dedicafs
basicamente a transportar los producto
insumos de dicha empresa. Sin embarg
transporta ademas, a pasajeros, en la lineg
Carajas, y carga, como la soja para terc

sobre leéEstrada de Ferro Vitoria a Minas

El medio ferroviario cubre un 21% del
mercado brasilero de transporte de cargas.
Este porcentgje, bastante ato en
comparacion con los demas paises de|Ei=s ; e

subregion, se debe principalmente al uso fighira 2. . Espera el paso libre un tren de la Empresa Ferroviaria
ferrocarril para el transporte masivo deriental en la estacién de San José, durante su regreso al oeste
minerales de hierro. para cargarse otra vez con soja

Antes de poner en marcha el proceso privatizador de la empresa ferroviaria de mayor extdRaion, la
Ferroviaria Federal S.A(RFFsA) de propiedad del Gobierno Nacional, creada en 1957, se llevé a cabo un
programa de racionalizacion y modernizacion técnica, mediante el cual se dieselizd la operacion de la gran
mayoria de la redRFFsA se dividié en 12 divisiones operacionales y retiene una sede en la ciudad de Rio de
Janeiro. Llego a constituir la empresa ferroviaria mas grande de Sudameérica, en términos de extension de red,
namero de locomotoras, etc., y, en 1995, operé una red cuya extension llegé a mas de 22.000 km.



Iniciamente, RFFSA operaba servicios de transporte de carga, pasgjeros urbanos y pasajeros no urbanos.

Durante el transcurso del tiempo, el Ultimo tipo de servicio casi desaparecié. Los servicios urbanos y
suburbanos fueron asumidos en 1984 pGolapanhia Brasileira de Trenes Urbanos (CBTU), de propiedad

de RFFsA, separandose de la contabilidadRfgsA esos servicios intrinsecamente deficitarios. Luego, se
inicioé un proceso, que todavia esta en marcha, de transferencia a los gobiernos estatales correspondientes.

Durante el decenio de 198RFsA se moderniz0 institucional y operacionalmente, gracias parcialmente a un
préstamo (2563-BR) délIRF, que fue asignado a los corredores de exportaciéon. En marzo del afio 1992,
RFFsA se incorporé al Plan Nacional de Desestatizacion, administradoBeraal Nacional de Desarrollo
Econdmico y Socia(BNDES), que contratd para asesorarle al consorcio de empresas de conSoltaria
Ferrovia.

Esa asesoria propuso la reorganizaciéRrisA en seis macrodivisiones, ademas de: (i) la transferencia de

los servicios de transporte ferroviario a nuevos operadores; (ii) la constitucion de una asociacion no
gubernamental dedicada a promover la operacion integrada de los diferentes ferrocarriles (al estilo de la
Association of American Railroads); (iii) la formacién de una entidad gubernamental dedicada a la regulacion

y supervision del sector ferroviario, y; (iv) la transformacioiREesA en una entidad administradora de sus
activos arrendados, de los no transferidos a los nuevos operadores y del pasivo residual. Esa propuesta fue
aprobada por la Comision Nacional de Desestatizacion y forma la base de la politica aplicada al sector
ferroviario.

Las seis macrodivisiones son las siguienteBtdRESTE (antiguas Superintendencias Regionales SR-1, SR-11
y SR-12); (ii)CENTROPONIENTE (SR-2, SR-7 y SR-8); (il pUDESTE (SR-3 y SR-4); (ivBUR (Sr-5 y SR-6);
(v) OESTE (SR-10), y; (viiDONA TEREZA CRISTINA (SR-9).

La macrodivision R5, por su relativa simplicidad, fue elegida para ser la primera en privatizarse. Sin
embargo, aunque sencilla, la condicién de su infraestructura y equipos rodantes no se muestra en mejores
condiciones que la de otras macrodivisiones, no demostrando indices operacionales o econdmicos del tipo que
normalmente estimulan el interés del sector privado. De su parque de 88 locomotoras, 37 estuvieron
paralizadas, y 21 se encontraban en estado de abandono. La Superintendencia ingresaba US$3,4 millones al
mes, 96% de los cuales se dedicaban al pago de sueldos. Los costos totales mensuales ascendieron a unos
US$4,7 millones. Aunque dichos indices no fuesen atractivos para el sector privado, existe la posibilidad de
mejorarlos’

La privatizacion se encuadra dentro del marco de la E&39BI7 de febrero de 1995 y se efectia mediante

la licitacion de las concesiones de operacion de los servicios, el arriendo de los bienes inmuebles (por ejemplo,
la infraestructura); el arriendo con opcién de compra de los bienes muebles (por ejemplo, el material rodante),
y la transferencia de la concesién para operar los servicios correspondientes, por un plazo que se determiné
posteriormente en un periodo de 30 afios, prorrogables por otros treinta. En algunos casos, especialmente el
de la macrodivision Noreste, se considerd que el concesionamiento sin subvencién no iba a ser una opcién
viable; sin embargo, mediante la inversion de recursos otorgados por el Banco Mundial, se mejor¢ el estado
de la infraestructura y la operatividad de los equipos rodantes de una manera suficiente para hacer mas factible
su adjudicacion a valores positivos.



Cuadro X. Distribucién de roles en el sector ferroviario, después de la privatizaciéon de la Rede Ferroviaria

Federal S.A.
EuncionEs Gop . FED. COEER REEsA GEIPOT
(MiN DE
Irans.)
Planificacién DD - AT AT
Concesiones (antes del DD - RN, AT, FI AT
contrato)
Contratos DD - FI, AT -
Financiamiento DD - FI, AT AT
Concesiones (después del DD ARB FI -
contrato)
Constitucién de sociedades RN, DD ARB FI -
Tarifas DD ARB FI -
Niveles de servicio DD ARB RN, FI -
Operaciones DD ARB RN, FI -
Conservacion - - DD, FI -
Seguridad DD - RN, AT, FI AT
Financiamiento DD - RN, FI -
Construccién DD - RN, FI -
Reformas DD - RN, FI -
Seguros RN = FI -
Contabilidad RN - FI -
Intervencién DD ARB - -
Penalidades DD ARB - -
Notas: DD = Analizar, Decidir
RN = Regular, Normalizar
Fl = Fiscalizacion
ARB = Arbitraje
AT = Apoyo Técnico
Euente: Projeto de reestruturacdo e desestatiza¢cdo da Rede Ferroviaria Federal S/A, Rrrsa, octubre de 1995.

El modelo brasilero de privatizacién ferroviaria contemplé la retencién de un papel significativo del sector del
gobierno en las &reas de la regulacion, coordinacion y planificacién, aunque en la préctica ese papel parece no
implicar una insercion gubernamental en la administracion normal de los ferrocarriles. Véase el Cuadro X, que
se refiere a los roles asumidos, durante y después de la reforma del sector ferroviario, por los distintos
organismos involucrados, es decir:

- Gobierno Federal (Ministerio de Transportes)

- COFER (Comisién Federal de Transportes Ferroviarips

- RFFsA

- GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportesie forma parte del Ministerio de
Transportes)

Aunque el proceso esta relativamente mas demorado, en comparacion cdrfiebdéambién se ha
anunciado la privatizacién de servicios no urbanos deereovia Paulista S.A. (FEPASA/BR). El atraso
relativo del proceso paulista se debe a aaéncia de interés por parte de los dirigentes paulistasego,

el Gobierno del Estado de S&o Paulo esperd poder coordinar la privatiza€grnde/BR con la deRFFsA,

pero esto no fue factible, a raiz de que el traspastFeea al sector privado ya se encontraba en plena
ejecucion.



FEPASA/BR elabord una propuesta de un modelo de privatizacion conjunta coR#&ske Alli se propone

una 'permissdo onerosa com acesso fechiadignificando la venta (implicitamente por licitacion) de una
autorizacién exclusiva para operar los servicios. El pasivo en el momento de la transferencia seria de
responsabilidad dEEPASA/BR. Cada corredor o sistema se licitaria por separado, incluyendo en general,
tramos de propiedad #R=PASA/BR junto con otros pertenecienteReFSA. Con recursos proporcionados por

el Banco Mundial, FEPASA/BR contraté el consorcio de empresas de consulBdez, Allen &
Hamilton/Logit/Conrail "que devera confirmar o modelo e avaliar o patrimonio ferroviario em conjunto

com a FEPAsA™. El consorcio entrego su informe a fines de 1995. En noviembre del mismo afio, el Gobierno
Federal iba a publicar un documento que definiera con mayores precisiones el plan para la privatizacion de
RFFsA, la emisidn del cual se postergd hasta mediados de diciembre, para tomar en cuenta las conclusiones
deBooz, Allen & Hamilton/Logit/Conrail.

A mediados de 199FEPASA/BR seguia estando en manos del Estado de Sdo Paulo y se comentd que podria
transferirse al Gobierno Federal antes de privatizarse, como componente de un acuerdo entre los gobiernos
paulista y federal, en compensacion por deudas del primero al segundo. Se contempla, ademas, la privatizacion
del Ferrocarril como organismo Unico, pero el concesionario se deberd comprometer a invertir montos definidos
en los diferentes corredores operadosHERASA/BR.

Ya se ha mencionado anteriormente el caso @erfgoanhia do Vale do Rio Doce (CVRD), la que esté siendo
transferida al sector privado como una entidad industrial, incluidos los ferrocarriles que opera. Corresponde
agregar que I€VRD opera el tramo ya construido, de unos 100 km, de la proyectada Ferrovia Norte-Sul, que
esta proyectada para conectar la Estrada de Ferro de Carajas, de propiedawRie tan la red eXRFFSA

en Araguari. La construccion del proximo tramo fue iniciada y abandonada en 1989, siendo retomada en 1994,
con fondos federales, a través de un convenio que se firmé con el Ejercito del Brasil para colaborar en las
obras.

Hay también en el Brasil, otras empresas ferroviarias privadas o en vias de privatizarse. Una de las mas
significativas egerronorte S.A., inicialmente perteneciente al grupo brasileamaratiy ahora de propiedad

de una sociedad anonima en que dicho grupo retiene un interés impbeemuigorte S.A. es duefia de una
concesion para construir mas de cinco mil kildbmetros de vias en los estados de Mato Grosso del Sur, Mato
Grosso, Minas Gerais, Rond6nia y Para, cuyo propdsito principal seria el transporte de cereales, especialmente
la soja. Ya se ha construido un tramo de unos 400 kms de extensién en el primero de dichos Estados. No
obstante, para poder conectarse con el resto de la red ferroviaria brasilera, sin lo cual tendria un sentido muy
limitado la construccién del sisterfrarronorte S.A., seria necesario encarar la finalizacién de la construccion

de un puente sobre el rio Parana, entre Aparecida do Taboado, en un lado del rio, donde se sitla la terminal
deFerronorte SA., y Rubinéia, en las cercanias de Santa Fe do Sul, en la otra orilla, que es el punto final de
una linea dé-EPASA/BR. FEPASA/BR anuncio que iba a completar la construccion de ese puente, pero, a
mediados de 1997, la misma aun no habia sido finalizada.

También construido para el transporte de la soja y otros granos se erfeerensste, es decir, la Estrada de

Ferro Parana-Oeste, que cuenta con 248 km. de la red en operacién, entre Guarapuava y Cascavél. La
construccion déerroeste fue inicada por una empresa mixta, en la que participaba el Gobierno del Estado de
Parand, que luego la convirtio en empresa estatal. A partir de marzo de 1997, ese ferrocarril esta siendo operado
por el concesionariBerrovia Parana S.A. que adquirio el derecho de explotarlo durante 30 afios a un costo

de 10% de la inversion insumida en construilerroeste espera transportar no solamente soja de origen
brasilero sino, ademas, el producto cosechado en el Paraguay, y tiene proyectado la construccion de un ramal
entre Cascavél y Foz do Iguacu.



Cuadro XI. Resumen de los resultados de la privatizacion de la Rede Ferroviaria Federal S.A.

PONIENTE CENTRO - SURESTE TEREZA SUR NORESTE
PONIENTE CRISTINA
Ingreso 37 175 321 8 187 26
operacional
enusp x 10®
en 1995
tku en 1995, 1,60 6,26 20,00 0,10 7,48 0,76
x 10°
Precio 60,20 316,90 888,91 16,63 158,00 11,46
minimo, en
usb X 10°
fijado en
bases
Monto usb 62,36 uspb 316,90 usD 888,91 usp 18,50 usp 216,60 BRL 15,80
ofrecido por
mejor postor,
x 10
Condiciones 10% a con- 20% a con- 30% a con- 10% a con- 20% a con- 20% a con-
de pago tado y 112 tado y 112 tado y 116 tado y 112 tadoy 112 tado y 108
cuotas tri- cuotas tri- cuotas tri- cuotas tri- cuotas tri- cuotas tri-
mestrales, mestrales, mestrales, mestrales, mestrales, mestrales,
con 2 afios de | con2 afios de | con1 afio de con 2 afios de | con2 afios de | con 3 afios de
gracia gracia gracia gracia gracia gracia
Fechaen que | 5 de marzo, 14 de junio, 20de 22de 13 de 18 de julio,
fue licitado 1996 1996 septiembre, noviembre, diciembre, 1997
1996 1996 1996
Nombre del | Noel Tacuma MRS | Santa Lucia Sul-Atlantico sli
consorcio al Logistica
que fue
adjudicado
Nombre de la | Ferrovia Ferrovia MRS Ferrovia Ferrovia Sul- | sli
empresa | Novoeste Centro- ngislica Tereza Atlantica
operadora SA. Atlantica SA Cristina S_A. SA
SA.
Notas: usp indica délares estadounidenses; erL indica reales brasileros; tku indica ton-km.
: (i) Ministerio de Tran Euentes sportes, Desesatatizacdo e estadualiz¢do dos servigos ferroviarios no Brasil, Brasilia,
mayo de 1997; (ii) Jornal do Brasil, Leildo da Rede chea ao fim, Rio de Janeiro, 19 de julio, 1997.

E. L a evolucion del sector ferroviario en Chile

En Chile, la estatizacion de los ferrocarriles privados comenzé en 1888, pero nunca constituyé un fenémeno
tan importante como en Argentina o Peru, simplemente porque en primer lugar, la mayor parte de las lineas
principales, especialmente en el centro y sur del pais, fueron construidas por el Estado. Como consecuencia
de ello, la tradicién de la propiedad estatal de los ferrocarriles tiene raices muy firmes en Chile. La empresa
Ferrocarriles del Estado constituida en 1884, oper6 a partir de 1916, una red central (sin contar los nimerosos
ramales) de alrededor de 2.000 km, desde Puerto Montt en el sur, pasando por Santiago, hasta Pueblo Hundido,
un fendbmeno que no encuentra paralelo en ningun otro pais sudamericano (Véase Mapa 6).

A principios de 1995, las empresas ferroviarias que ofrecieron servicios al publico fueron:



- Ferrocarriles del Estado (EFE), propietario de los ferrocarriles Valparaiso-Santiago-Puerto Montt y ramales,

y el ferrocarril entre Arica y la frontera con Bolivia, y operador de los servicios de pasajeros sobre esa red, mas
los de carga en el caso de Arica;

- Ferronor SA., que forma parte déblding estatalCORFO (Corporacién de Fomento de la Produccifin

era duefio de las vias férreas entre La Calera e Iquique, mas algunos ramales, incluida la seccion Augusta
Victoria a Socompa (en la frontera con Argentina) y operaba servicios de carga en ellas;

- Ferrocarril del Pacifico S.A.99% de propiedad de EFE, que operaba servicios de carga sobre todas las vias

de esta Ultima, menos la de Arica a la frontera con Bolivia, Y;

- Antofagasta (Chile) and Bolivia Railway p.l.c. (FCAB) de propiedad privada, formando parte de
Antofagasta Holdings p.l.c, una empresa britanica de propiedad mayoritariamente chiléf@i®lera duefio

de las vias y operador de los servicios de carga entre Antofagasta y la frontera con Bolivia, mas otros ramales
a las minas, y de la linea ferrea entre O'Higgins y Augusta Victoria, en la ruta hacia Socompa.

Adicionalmente, la empreservicios Integrales de Transitos y Transferencias Ltgarteneciente a una

empresa productora de salitre, ofrece e transporte de carga, entre Miraje, donde conecta con Ferronor (con

diferencia de trochas) y el puerto de Tocopilla, para terceros. Sin embargo, solamente ha transportado el trafico
de la empresa&8pQuUIMICH) de la cual depende.

En enero de 1995, el control (51%) Belrocarril del Pacificofue transferido al consorcio privado a cua

habia sido adjudicado, es decif,ransportes del Pacifico S.Acuyo integrante predominate es unafilial del

grupo Cruz Blanca una empresa de seguros que amplioé sus actividades hacia el area de la infraestructura.
Luego, en noviembr&FE fue reestructurada, con el propdsito de convertirla érolding que coordinara

las actividades de una serie de filiales, generalmente consistentes en sus antiguas gerencias, lo que facilitaria
su posterior privatizacion. Las filiales sdfiC Arica a La Paz (seccion chilena); Pasajeros Interurbanos;
Pasajeros Suburbanos Santiago; Pasajeros Suburbanos Valparaiso; Infraestructura, y; Desarrollo Inmobiliario.
Algunas de estas filiales fueron constituidas como sociedades andminas. Cabe mencionar que los peajes por
uso de vias ya estan definidos en el contrato &mEey FEPASA/CL y por memorandum interno, entre la
Gerencia General deFE y las divisiones operadoras de los servicios.

Durante 1994 y 1995, se habia discutido a nivel gubernamental, la estrategia a asumir en érmdoade
Presidencia de la Empresa propuso al gobierno una inversion de hasta US$400 millones, principalmente en la
infraestructura, para atraer el interés del sector privado en un posterior proceso de privatizacién. El dia 14 de
diciembre de 1995, el Presidente de la Republica, don Eduardo Frei, anuncid la privatizacion, por licitacion
de las concesiones correspondientes, de, por una parte, el mantenimiento y la administracion de las vias férreas
(por tramo) y de la operacion de los servicios. La primera concesion, que se contemplo licitar en 1996, iba a
ser de la de la via férrea entre Santiago y Chillan, a unos 400 km al sur de la capital. La Secretaria Ejecutiva
de la Comision de Planificacion de Inversiones en Infraestructura de TranSgomtRA), con la asesoria de
Gerencia de Planificacion @&k, fue encargada la determinacion de los estandares en que el concesionario
deberia mantener la infraestructura.

Para el afo siguiente, se proyecto la licitacion de las concesiones de la administracion de la infraestructura
entre Chillan y Temuco, incluido el ramal a Concepcion y Talcahuano, y Temuco-Puerto Montt, ademas de
los servicios de pasajeros interurbanos. Se licitaria también una concesion de la oper&eiGonadetil

Arica a La Paz (seccion chilena).

Sin embargo, los planes de privatizacién se atascaron en una serie de dificultades, derivadas principalmente
con una subestimacion de la inversion necesaria para poner la infraestructura en una condicién suficientemente
buena para que empresas del sector privado se interesaran en mantenerla y operar trenes de pasajeros sobre ella.
A mediados de 1997 aun no se habia logrado privatizar ninguna de las filiaks(dim contafFEPASA/CL)

y el gobierno, ahora, parece dispuesto a inversi$150 millones, destinados prioritariamente a la



infraestructura sobre el tramo entre Santiago y Chillan. Existio, también, algun interés en el sector privado para
operar trenes para pasajeros sobre ese tramo. El gobierno pretende también que el servicio existente, el que se
encuentra bastante deteriorado, a Temuco y a otras zonas mas al sur, siga funcionando, esperando poder tomar
medidas para mejorarlo en un futuro préximo.

Una vez que el proceso de privatizacién de la infraestructura y de los trenes de pasajeros se pusiera
definitivamente en marcha, podria suponerse Que Blanca y Transportes del Pacific@erian firmes
candidatos para patrticipar en ese proceso en funcion de su fuerte presencia en el sector. El Plan Trienal de
Desarrollo deEFE para el periodo 1997 a 1999 comprometéra a “efectuar los estudios necesarios
tendientes a la incorporacion del sector privado en la provisién de infraestructura y en la prestacion de servicios
de transporte de pasajeros en el correddr*sur

En manos dé@ransportes del Pacifico S.Aen los afios 1995 y 198@rrocarriles del Pacificono logré ain

generar utilidades ni detener la caida en el tréfico ferroviario de cargas. En ese sentido, su privatizacién podria
calificarse hasta el momento como menos exitosa que la de las divisidhesadarriles Argentinos. En

1993, la Gerencia de Carga HEe movilizo 1.265 millones de toneladas-km; ese volumen bajo a 1.105
millones en 1994, cuandfEPASA/CL ya habia sido constituida, aunque todavia pertencia casi completamente

a Efe. En 1995 la ahora privatizdelaPAsa/CL transportd 904 millones; y en 1996 el volumen bajé otra vez

a 888 millones. En parte, esa caida en el nivel de cargas se debe a la disminucion de la capacidad de la industria
nacional de extraccion de carbon; asi como otro factor significativo podria relacionarse con la dificultad de
circulacién sobre terrenos de jurisdiccion municipal de la ciudad de Constituciéon para acceder a una planta
importante de celulosa alli ubicada. En base a este ultimo factor, esta carga se ha transferido a la alternativa de
transporte por camiones.

Para transformar el servicio en un negocio rent&B)SA/CL esta invirtiendo un total de US$47,5 millones

en la adquisicion de 15 locomotoras diesel-eléctricas reacondicionadas, en la modernizacion de unos 1.600
vagones y en la rehabilitacion de aquellos tramos de vias cuyo mantenimiento ha sido dElegedaridles

del Pacificopor parte de EFE. Como parte del paguete de inversiones correspondiente, 7,3% de FEPASA/CL

ha sido adquirido por laInternational Finance Corporation entidad integrante del Grupo del Banco Mundial

Cabe mencionar la preferencia de FEPASA/CL por la traccion diesel; ya que ha dejado de operar el modo
eléctrico sobre varias lineas, incluida la existente entre Santiago y Valparaiso.

En su anuncio del dia 14 de diciembre de 1995, el Presidente Frei afirmi@qoor seria también
privatizada, estimandose que ello ocurriria en el primer semestre de 1996. En este caso, el progreso alcanzado
ha sido mas satisfactorio que en el casBrie Hacia fines de 199&;erronor fue adjudicado a la empresa
chilenaAndrés Pirazzoli y Cia. Ltdaque, a igual que Cruz Blancg no habia tenido experiencia anterior en
el area ferroviaria. La oferta entregada &t&RFO por Pirazzoli, de unogs$12 millones, duplicé la de la
segunda oferta mas alta. El traspas@ewonor a Pirazzoli ocurrié a principios de 1997, luego de que se
vendié un 55% de la propiedadRail America. Durante sus primeros meses en manos priveéasnor ha
elevado el valor de aquellos fletes que anteriormente cubrian solamente los costos marginales y, como
consecuencia, el trafico en largos tramos de su red fueron afectados, aunque por el contrato firmado con el
gobierno, la empresa esté obligada a mantener operativa toda la red. Se observa, que el adjudicatario esta
concentrando mayor parte de sus recursos sobre los tramos Huasco-Vallenar-Baguedano-Socompa, en funcién
de la rentabilidad de los mismos.

A mediados de 1997, la seccion chilenaeirocarril Arica a La Paz (FCALP) se encuentra en pleno
proceso de licitacion. Se esta licitando un contrato de arriendo por un plazo de 25 afios y dos grupos
presentaron sobres con ofertas técnicas: Ejripresa Ferroviaria Andina, que controla la seccidon boliviana

del mismo ferrocarril, y; (ii) otro consistente en un consorcio de empresas de capital boliviano, conjuntamente
con laEmpresa Ferroviaria Oriental. Una vez adjudicado el contrato, el inicio de la operacion privada tendria



lugar en e mes de noviembre de 1997. Sin embargo, solamente el consorcio de capitales bolivianos con la
Empresa Ferroviaria Oriental habia presentado una oferta econdmica, siendo probable, por lo tanto, la
adjudicacion de la concesion de operaciorFdlL P a este grupo. De todos modos:tapresa Ferroviaria
Andina ha indicadd'su disposicion para iniciar conversacionesEsn para el arrendamiento del servicjo

por lo que este proceso no estaria completamente definido.

F. La evolucion del sector ferroviario en Paraguay

El Ferrocarril Paraguayo Presidente Carlos A. LogezR€AL) es sencillo en términos de la estructura de la
red, pero arrastra complicaciones en términos histéricos. Empez6 como una empresa estatal, luego fue
adquirido por intereses britanicos, antes de ser adquirido otra vez por el Estado paraguayo, en 1961.

La condicion de la via es muy precaria y la edad promedio de las locomotoras es de mas de 80 afios. Sus Unicos
tréficos, sin contar el que parte de Encarnacion al sur, cubriendo unos seis kildmetros en territorio paraguayo
y arrastrado por locomotoras argentinas, son so6lo un canal de salida diaria de un tren suburbano, entre
Asuncion e Ipacarai y, esporadicamente, algun tren local de carga. A principios de 1997, aln ese servicio muy
reducido estaba paralizado por la reparacion de puentes sobre el tramo atendido por el servicio suburbano vy,
segun se entiende, por el bajo aprovechamiento en el caso del servicio de carga.

La venta o concesion deCPCAL al sector privado esta siendo considerada desde principios del presente
decenio. En momentos en que una filial de la empresa ferroviaria estatal eB@ff@d{Consorcid-GU)
negociaba con el Gobierno argentino la adquisicion de ferroGamédral Urquiza (que conectaba con el
FcpcAL mediante el puente Posadas-Encarnacion, que reemplazo el servicio del transbordador ferroviario
Pacu-Cua en 1990), EIGU también entré en negociaciones cofr@bCAL y el Gobierno paraguayo, en
relacion al tramo Villarrica-Encarnacion, el que recibiria productos agricolas, principalmente soja, para su
transporte a Buenos Aires mediante las linea&estral Urquiza.

Estas negociaciones finalmente no alzanzaron una definicion. Al descartarse la adjudicacion al ferrocarril
argentino, el ConsorcieGU perdi6 interés en €lcPCAL. El grupoPescarmona que adquirid la concesion

del ferrocarrilGeneral Urquiza no ha demostrado interés en la adquisicion de concesiones complementarias
en el Paraguay, prefiriendo la situacion actual, en que la carga por transportar a Buenos Aires se entrega en
camiones al ferrocarril en Encarnacién. Sin duda, los altos costos involucrados en modernizar el ferrocarril
complican la posibilidad de despertar el interés de potenciales inversores.

Otra complicacion que desincentiva el concesionamientbatetAL es la cota del embalse de la represa
hidroeléctrica de Yacyreta, que implica la inundacién de terrenos parcialmente ocupados por el ferrocarril entre
General Artigas y Encarnacion. La Empresa Binacional Yacyreta programo la reubicacion de la linea férrea,
aungue no se espera gque la misma esté concluida en el corto plazo. El Presiderresdetree que la
incertidumbrngenerada por la programacion de la relocalizacion de la via influenciara la eventual privatizacion
del Ferrocarrif.

El Gobierno paraguayo financia la operacionFE#CAL, pero no sus inversiones. Consecuentemente, las
inversiones son escasas y podrian poner en peligro la continuidad de la operaifcaielen el mediano

plazo. Probablemente, los talleres de Sapucai, con su motor estacionario a vapor cuyo poder se transmite a los
tornos y otras herramientas por correas, van a poder mantener en servicio algunas locomotoras, cuya edad
promedio es de 82 afios, por algunos afios mas; sin embargo, las vias requieren de un mejoramiento
significativo de su estado de conservacion y mantenimiento.

A corto plazo, econémicamente,FetPCAL podria tener como principal punto de interés el fomento del
turismo. Sin embargo, a largo plazo, si se invirtieran sumas importantes en su infraestructura, la situacién



podria cambiar. La via es recta, no presenta pendientes importantes y la trocha es igu&esr acatei|
Mesopotamicogue opera entre la frontera con Argentinay € puerto de Buenos Aires. El conjunto del FCPCAL

y e Mesopotamicafrece una opcion interesante para el comercio exterior de Paraguay. Para el desarrollo de
esta eventual linea estratégica podria ser necesario encarar un estudio objetiecpars_elcomparando

los posibles beneficios a mediano y largo plazo con los costos de mantenerlo operando a corto plazo.

G. La evolucion del sector ferroviario en Uruguay

La Administracion de Ferrocarriles del Estad@FE) fue constituida en 1952, y se encargo de la operacion

de distintos ferrocarriles que anteriormente habian sido operados por empresas privadas. Durante los siguientes
cuarenta afios, el sistema ferroviario sufri6 altibajos con prolongados periodos de inversiones insuficientes, las
gue se agravaron a partir de 1988, a raiz de recortes presupuestarios. En ese momento, se suprimieron todos
los servicios para pasajeros. Estos ultimos han tendido a reaparecer esporadicamente durante los afos
posteriores; sin embargAFE actualmente se dedica casi exclusivamente al transporte de carga.

En 1991, se aprobd la transformaciorAg€e en una autoridad para el mantenimiento de la infraestructura y

la coordinacion de operaciones. Las actividadesrgeserian financiadas por una transferencia presupuestaria

del gobierno y por los derechos por uso de vias. Sin embargo, no ha habido progresos significativos en relacién
a la transferencia de la operacion de los trenes a otras entidades, permaneciendo aun esta actividad en manos
de AFE. Por otro lado, sigue vigente el plan de separAdhainistracion en tres areas, es decir, Vialidad
(mantenimiento, etc. de la infraestructura), Transporte (operacién y comercializacién de los servicios) y
Administracién (soporte administrativo).

La situacion financiera d&Fe es dificil. Sus ingresos anuales propios son inferiores a los US$7 millones y

su presupuesto anual, sin contar las inversiones, llega a unos US$28 millones. El gobierno tiene previsto
mantener o reducir la asignacion presupuestaria recibidaRgoen 1996 y 1997 y la presidencia actual de

la entidad se encuentra analizando diversas alternativas para aumentar sus ingresos. Existe una demanda
significativa por el transporte de productos forestales desde el norte del pais a los puertos, la que podria ser
captada por el sector ferroviario, siempre que se efectuaran las inversiones correspondientes a la infraestructura.
En 1997, se inicid, como parte del Plan Forestal, la rehabilitacién de la infraestructura que atiende a ese
transporte.

AFE considera que una vez mejorada la via entre Paysandu y Salto (para el transporte maderero), seria factible
transportar por ferrocarril contenedores entre Paraguay y el Rio de la Plata. Esa posibilidad no se analiza en
el presente documento, por no contar con antecedentes suficientes.



CAPITULO I1l:  ALGUNOSPROYECTOSESPECIFICOS
ANTECEDENTESY PERSPECTIVAS

A. Introduccion

El presente Capitulo se enfoca en el tratamiento de algunos proyectos de infraestructura especificos,
relacionados con la facilitacién del intercambio comercial entre o a través de los paises del MERCOSUR,
Bolivia y Chile. El analisis incluye, en detalle, dos de los megaproyectos que se han propuesto, es decir, la
interconexion entre las dos redes ferroviarias en Bolivia y la conexién Lonquimay-Zapala, entre Argentina y
Chile. A nivel mas general, se analiza un tercer proyecto que se refiere al tinel de baja altura propuesto entre
Juncal y Las Lefias. También se detallan otros proyectos importantes, pero de menor envergadura que los
anteriormente mencionados. La descripcion de proyectos, a raiz de que la informacién disponible desde
diversas fuentes es incompleta e insuficiente, no es completa ni necesariamente representativa.

B. Las posibilidades de una participacion privada en las inversiones
1 Introduccion

Si se efectia una mejora en una red ferroviaria, basicamente los beneficiarios pueden encuadrarse en tres
categorias:

. la propia empresa ferroviaria;
. los usuarios de los servicios de la empresa ferroviaria, Y;
. la comunidad en general.

Es evidente que una empresa ferroviaria invierte solamente si percibe buenas posibilidades de obtener un
retorno atractivo sobre el capital aplicado. Por ende, la principal motivacion para las inversiones no se funda

en el beneficio de los clientes o de la sociedad en general. Sin embargo, a veces, una empresa, incluidas algunas
a las cuales se hace referencia en el presente estudio, toman acciones que, a corto plazo, benefician a estos dos
grupos, por razones de mejor relacionamiento con la comunidad, cimentando expectativas para que en el
mediano o largo plazo se generen mayores ingresos. Al no tomarse en cuenta los beneficios a los grupos (ii)

y (iii), si toda la inversidn tiene que provenir de las propias empresas, la cantidad asignada podria entonces
resultar insuficiente.

2. Contribuciones al costo de inversion por una rebaja en los fletes

En la bisqueda de cursos alternativos de accion para corregir las deficiencias en materia de inversiones, los
usuarios y la comunidad en general, representada por el gobierno, deberian examinar mecanismos para
contribuir al financiamiento de dichas inversiones. Como ejemplos de este tipo de contribuciones, pueden
destacarse el caso del financiamiento por parte de la enmpedgimsa Arauco y Constitucion S.A.
(CELARAUCO) de la reparacion de siete locomotoras y 200 vagones, de propideadadarriles del Estado

de Chile, en 1991, y el financiamiento, por parte del gobierno britanico, de una parte del costo de la
construccion de un ferrocarril de alta velocidad entre Londres y la boca norte del tinel bajo el Canal de la
Mancha, a raiz de que una parte de la capacidad operacional se pondra a disposicion de t@nesifEa

entre el sureste de Inglaterra y la capital del pais.

Este mismo principio esta presente, también, en la capitalizacion de los ferrocarriles bolivianos, anteriormente
de propiedad de [Bmpresa Nacional de Ferrocarriles. Mediante la capitalizacién boliviana, los recursos



pagados al gobierno por el concesionario al que se adjudica la administracion del ferrocarril se destinan a
inversiones en la propia actividad ferroviaria.

Algunos de los proyectos identificados en el presente Capitulo no serian rentables si se considera Gnicamente
el retorno para la empresa ferroviaria. Por lo tanto, si otras entidades no contribuyesen a la cobertura de los
costos de la inversion, la misma seguramente no podria ser efectuada. Existe un problema general, a veces
dificil de resolver, para identificar mecanismos a traves de los cuales otras entidades puedan contribuir a dichos
costos. En algunos casos, los gobiernos declaran explicitamente que no van a contribuir al financiamiento de
proyectos ferroviarios cuyos beneficios pudieran ser superiores a los percibidos directamente por las empresas
del sector. En el caso de la citada conexion entre Londres y el tinel bajo el Canal de la Mancha, el gobierno
britAnico prohibié la inversion de fondos publicos, pero luego se cambié de opinion a raiz de los beneficios
observados para el trafico local. En el area sudamericana, por ejemplo, los gobiernos de Argentina y Chile
expresaron en 1994, que el proyectado ferrocarril Transandino del Sur no deberia recibir aportes de recursos
publicos, lo que podria reducir de manera relevante la probabilidad de que ese ferrocarril llegue a existir.

Una de las modalidades por medio de la cual los usuarios potenciales de un ferrocarril podrian contribuir a
solventar los costos de su construccion, seria a través de la concesion de un préstamo a la empresa ferroviaria
gue tendria a su cargo el emprendimiento, cubriendo asi una parte de los costos de la inversion y, recibiendo
a cambio una rebaja en los fletes futuros, una vez que la linea esté en operacion, tal como ocurrié en el citado
ejemplo de la empreszeEL ARAUCO. Otro ejemplo a destacarse podria ser el financiamiento por parte de la
empresa miner@utokumpu de una porcién de los costos de construccion de la linea férrea entre Pampa y Prat,
de propiedad ddFcas. Asimismo, otra empresa minera, propietaria de la mina de cobre de Collahuasi,
contrit;uyé a la cobertura del costo para rehabilitar el ramal de acceso a dicha mina, también de propiedad del
FCAB.

Para aquellos casos en que hubiera un sélo usuario beneficiado, o unos pocos, podria ser factible la aplicacion
del principio recién comentado. Sin embargo, si existieran muchos usuarios, las principales complejidades para
la implantacion de un esquema similar se fundarian en la dificultad para determinar tanto los montos de
participacion de cada usuario en forma individual en la contribucion total, como en la definicion de la magnitud
de la rebaja tarifaria a ser concedida a cada uno de ellos. Por ello, en este tipo de casos , la aplicacion del
enfoque comentado no seria viable. Por ejemplo, los usuarios beneficiados por el proyectado ferrocarril
Transandino del Sur, entre Lonquimay, en Chile, y Zapala, en Argentina, estarian conformados por una
multiplicidad de empresas industriales de distintos sectores, que no cuentan con una entidad que las agrupe,
lo que dificulta, en gran medida, una eventual contribucion de los usuarios a la cobertura de los costos de
inversion.

3. Los usuarios y la privatizacion ferroviaria

Otra modalildad mediante la cual los usuarios de un ferrocarril podrian contribuir a los costos de la inversion
necesaria para mejorar sus servicios, es a través de su adquisicion. Este mecanismo ha sido experimentado en
varios casos en América Latina, entre los que pueden destacarse los siguientes:

(i) la compra, a mediados del decenio de los afios ochenta por pa@odekfiia Minera del Pacificde

tramos del Ferrocarril del Norte chileno;

(i) la adquisicion, a fines de 1992, dfedrrocarril General Roca argentino por parte de intereses vinculados

al grupoLoma Negra, productor de cemento, utilizando el medio ferroviario para el transporte de ese producto,
Y,

(i) grupos industriales brasileros, cortdgsinas Siderurgicas de Minas Gerais S,Mineracao Tacuma

y Companhia Siderargica da Guanabaygarticipan en los distintos consorcios que han adquirido las
concesiones para operar las diversas reparticiones de la antigua Rede Ferroviaria Federal S.A.



Esta opcidn estratégica resulta especialmente atractiva si el ferrocarril en cuestion cuenta con un ndmero
reducido de clientes.

Un argumento en contra de la compra por parte de un cliente, seria que naturalmente, dicho cliente daria
prioridad al transporte de sus propios productos, y podria usar el ferrocarril como un mecanismo para mantener
una posicion dominante en el mercado. Si un cliente de un ferrocarril lo adquiriera, el gobierno deberia
garantizar la competitividad del mercado atendido por dicha linea, a través de una normativa regulatoria.

4, La adquisicién de material rodante por parte de los usuarios

En distintos paises, como Chile e Inglaterra, empresas industriales, clientes del servicio ferroviario, han
adquirido por compra l@asing, trenes enteros, consistentes en locomotoras y vagones, los que operan sobre
las vias de la empresa ferroviaria estatal, pagandole los derechos correspondientes por el uso de la
infraestructura. Esta opcion libera a las empresas usuarias de las restricciones sobre las inversiones que
pudieran aplicar los gobiernos a las empresas ferroviarias estatales y, ademas, coloca bajo su propio control a
la operacion de sus servicios de transporte.

Por razones referidas a la seguridad del servicio, entre otras, resultan mas comunes los casos en que los
usuarios adquieren vagones, de acuerdo con sus propias necesidades y especificaciones, los que son arrastrados
por las locomotoras de la empresa ferroviaria.

5. Construccién de instalaciones fijas por parte de grupos de usuarios

También es factible encontrar casos en que la construccién de desvios se hace por cuenta directa de una
empresa industrial, agricola o minera que los ocuparia. En aquellos casos en que los usuarios son varios,
aunque pertenecientes al mismo sector econdmico, la construccién de instalaciones, tales como patios o
terminales de transbordo, etc., podria ser realizada por las federaciones o los gremios que agrupen a dichos
usuarios. La federacion o gremio crearia una empresa dedicada a la administracion de la instalacion, a la cual
los usuarios pagarian los derechos correspondientes por su ocupacion. En otros subsectores del area transporte
se emplea esta modalidad, por ejemplo, es el caso de las terminales de buses interurbanos en Belo Horizonte,
Brasil, o La Serena, Chile.

C. La interconexion entre las dos redes bolivianas
1. Antecedentes

En Bolivia no existe una red de ferrocarriles, sino dos, la Andina y la Oriental, desconectadas entre si en el
territorio nacional. Desde el afio 1918, ha sido propuesta la prolongacién hacia el oriente de la Red Andina.
En esa época y durante los siguientes cuatro decenios, no se pudo abordar la interconexion, en funcion de la
inexistencia de una Red Oriental con que conectar. En los afios 1950, se inici6 la construccion de dos pequefos
tramos de una eventual interconexion por Sucre.

En 1977, en un estudio financiado por el gobierno brasilero, la empresa b&mildrécnicaanalizo la

materia, recomendando la construccion de un enlace entre Santa Cruz y Aiquile, por Mataral. En 1981, el
informe final delEstudio Integral del Transporte en Bolivia identificd cuatro rutas factibles, las que se ilustran

en el Mapa 2. El estudio concluyé también que seria preferible emplear la ruta mas directa Santa Cruz-Mataral-
Aiquile, estimando su costo en unos US$675 millones (inversion calculada a precios corrientes), equivalentes
a unos US$1.250 millones, expresados en moneda de 1996. Fue considerado que podria llegar a ser



econémicamente conveniente su construccion en la década de los afios 90. Los autores de este estudio
consideraron mas probable la interconexién por Mataral, por estar en el gje troncal La Paz-Cochabamba-Santa
Cruz.

2. El proyecto de Santa Cruz a Cochabamba de GEIPOT

GEIPOT, una reparticion dedicada a la planificacion, perteneciente al Ministerio de Transportes del Brasil,
elaboro la primera etapa del proyecto de ingenieria de una interconexion por Aiquile, presentando su informe
en febrero de 1990. El ferrocarril contemplado tendria una velocidad operacional de 45 km/h en la sierra'y 60
km/h en territorio plano. El radio de la curva mas cerrada seria de 132 metros y la pendiente maxima de 2%
(2,44% compensada). La distancia maxima entre desvios de cruzamiento (patios), de largo 460 metros, seria
de 25 km. Los flujos proyectados, en millones de toneladas al afio (hipotesis intermedia) fueron los que se
presentan en el Cuadro XII.

Cuadro XII. Volimenes de transporte proyectados La c~omp03|(:|on del trafico prewsto pGEI_POT’ para
para la interconexion ferroviaria, segdn el estudio el afio el 1987, revela una preponderancia de productos
de GEIPOT industriales, siendo de importancia muy inferior los de
origen agricola:

Afio EBBSRZ SRZASBB
() productos agricolas: CBBSRZ - 24%; SRZCBB

1987 0,396 0,591
) ) _ /-
2010 1,398 2,097 15 /0’
Nota : CBB significa Cochabamba; SRZ significa Santa (”) productos industriales: CBBSRZ - 73%:
Cruz de la Sierra. ’ !
Fuente : ENF

SRZ=CBB - 78%, y;
(iii) otros productos: CBB-SRZ - 3%; SRZCBB - 7%.

Contemplando el uso de las locomotoras modelo U20C Genleral Electric o GT22GU de laGeneral
Motors, por ocupar dos maquinas en multiple, la capacidad disponible quedaria saturada en el periodo entre
los afios 2002 al 2004; mientras que usando maquinas en triple, la saturacion ocurriria en el afio 2009. Es decir,
la capacidad maxima del ferrocarril seria de aproximadamente 3,3 millones de toneladas anuales.

Una vez elaborado, el proyecto@elPOT se volvio casi sindbnimo de la interconexién entre las dos redes.
La propiaEmpresa Nacional de Ferrocarriles (ENFE) se refiere especificamente al trayecto Aiquile-Santa
Cruz, en el contexto de la interconexién ferroviaria, en un informe publicado en abril de 1995.

3. La propuesta de CANAC

La consultora canadiengganac International Inc., vinculada con la empresa ferroviaria, entonces de
propiedad estataCanadian National, llevd a cabo el estudio méas reciente sobre la materia. Este estudio fue
concluido en junio de 1994, y se trata de una evaluacion econémica del sistema de transporte entre Santa Cruz
y Cochabamba dentro del potencial corredor bioceénico entre Santos y Arica. Aunque se consideran varias
alternativas, la ruta analizada con mas detalle, y evidentemente preferida por el equipo canadiense, es distinta
a la deGEIPOT: parte de Santa Cruz, hacia el sur, en la linea que conduce a Yacuiba en la frontera con
Argentina. En Abapd, bifurca hacia el oeste, conectando con la Red Andina en Mizque. Véase el mapa 3. Entre
las razones dadas para estudiar esta ruta mas detalladamente estuvo su menor costo de construccion. En cambio,
esta ruta involucraria mayores dificultades de operacién; puesto que en un tramo donde la pendiente es de
3,76%, un tren cargado de soja con una locomotora de 3.000 hp no podria llevar mas de seis vagones.



CANAC concluyé que seria altamente conveniente la construccion de un ferrocarril por ese corredor, sobre la
base del transporte de soja desde el oriente boliviano y de Mato Grosso en Brasil hacia los puertos del Pacifico,
rumbo a los mercados de exportacion. Es interesante obser@EIgad habia considerado que el transporte

de la soja por la propuesta interconexién seria de muy poca importancia, en comparacion con lo estimado por
CANAC. Las posibles explicaciones de estas diferencias son dos: (i) en momento&ErPquealesarrollaba

sus estudios, no se percibia aun el gran potencial que existia para la produccién de soja en el oriente boliviano
y en el Estado de Mato Grosso (ahora Mato Grosso, MG, y Mato Grosso do Sul, MS)GEtP{)
consideraba que la produccion brasilera de soja saldria hacia los puertos del Atlantico.

El proyecto contemplado p@ANAC fue para un ferrocarril de dimensiones mucho mas masivas de las que
habia supuestBEIPOT, porque los volimenes de trafico proyectados también fueron muy sup&rioes.
pronostica un trafico de 5,1 millones de toneladas en 1996, contando solamente con la soja destinada al
embarque en el puerto de Arica. Es decir, en su primer afio de explotacion, llevaria un volumen de trafico
superior a la capacidad del ferrocarril contemplado @@rPOoT. Estima ademas, que la interconexion
transportaria 0,32 millones de toneladas de minerales, sin contar a los demas productos. Implicitamente, la
interconexion, tal como fuera contemplada @anNAcC, si fuera construida, rapidamente se transformaria en

el ferrocarril no minero de mayor trafico en toda América del Sur.

A raiz del enorme volumen de tréafico proyectdayac contempla un ferrocarril de caracteristicas amplias,
acordes con dicho volumen. Las locomotoras serian de 3.000 hp cada una, de un peso unitario de 175
toneladas; si fueran del modelo Co-Co, su peso por eje seria de 29 toneladas, muy poco inferior al valor mas
alto jamés encontrado en Sudamérica. Los rieles serian de 57 kg/metro y los vagones de 100 toneladas de peso
bruto. Las locomotoras, por su peso muy superior al que resistirian las vias al este de Santa Cruz o al oeste de
Cochabamba, prestarian servicios solamente entre esos dos puntos.

La evaluacién econdmica efectuada anNAC se basa fundamentalmente en el transporte de soja, dada la
poca significatividad relativa otorgada a otros tipos de carga.

CANAC estima el costo aproximado de capital de la infraestructura para la interconexion en US$541,55
millones. El costo correspondiente del material rodante, por otra parte, se estima en US$339,49 millones.
Mediante una comparacion entre el transporte ferroviario y el carretero (simulado éskéiglovay Design

Model del Banco Mundial) se estima una tasa interna de retorno de la alternativa ferroviaria en un 29,9%,
aparentemente tomando en cuenta solamente el costo de capital de la infraestructura, incluyendo el del material
rodante con los costos operacionales, como si éste fuera arrendado. El valor actual neto del proyecto ferroviario
seria de US$549,2 millones. La tasa de retorno financiera se estimé en un 16,0%.



5. Una evaluacion critica del estudio deaSAC

El equipo de CANAC menciona en su informe que su andlisis deberia considerarse como un trabajo preliminar
gue deberia refinarse. Parece plenamente justificada esa consideracion, porque el andlisis efectuado incorpora
varias deficiencias, algunas de ellas de importancia. Entre ellas, podrian destacarse las siguientes:

() El informe deCANAC se refiere a una seccion del corredor interocednico entre Santos en Brasil y Arica
en Chile. El volumen de transporte que estima, si la interconexion existiera en 1996, es de unos 5,1 millones
de toneladas, tomando en cuenta solamente la soja. En el afio 2015, habria subido a unos 20,4 millones. En el
cuadro Xlll, se muestra la capacidad del
ferrocarril entre Visviri (en la frontera entr&uadro X!l Estim
Bolivia y Chile) y Arica estimada en
1.260.000 toneladas anuales por sentido,-a

acién de la capacidad maxima de la via del Ferrocarril Arica a
La Paz, seccion chilena, sentido bajada

raiz de las dificultades operacionales delcantidad méxima de trenes por dia: 12
tramo de unos 43 km, entre Puquios ywnebr?wdggg)sd%eﬂra!mdogg&agna@nmwmqum) 432‘.3
Central, donde la pendiente promedio es|[dec® C g

un 5,5%, vy, en |F; préctical? dificilmentg 7dlel peso bruto represertadoppor carger 7
podria llevar mas de 750.000 toneladas.: Capacicad de carga por sentido/afi 1.260.000 tans
Con los equipos actuales, se ha estimadg s .

capacidad maxima en unas 432.0()Olgatnraam. propa

toneladas. Su trafico nunca ha sobrepasado

las 400.000 toneladas en los dos sentidos juntos, lo que seria el limite obtenible con las actuales locomotoras
(8 de modelo U13C) y equipo remolcado. Por lo tanto, aunque la interconexion transportara entre 5y 20
millones de toneladas, no existiria posibilidad alguna de acomodarlas en la ruta a Arica.

(i) El Ferrocarril de Antofagasta a Bolivie¢AB) posee una capacidad de 2,2 millones de toneladas al afio

en su linea principal entre Calama y Baguedano, donde la carga mas importante es el cobre. En ninguna parte
de la linea, entre Ollagtie y Antofagasta, hay curvas o pendientes tan dificiles como las encontradas entre

Central y Puquios dé&lcALP, y probablemente, mediante la adquisicion de locomotoras de mayor potencia que

las actuales y la colocacion de rieles mas pesados, la linea podria acomodar quizas, unos 2 millones de
toneladas de soja, no estando asegurada la atencion total de este volumen en el puerto de Amelagasta.

ha estimado la capacidad del tramo Uyuni-Abaroa en unos 3,2 millones de toneladas al afio (Véase el cuadro

XI). Sin que se duplicara la via, la capacidad maxima de la linEaaelseria del mismo orden de magnitud;

sin embargo, en Chile la soja tendria que compartir esa capacidad con los productos mineros, especialmente
el cobre, cuyo transporte para=elAB, seria mas rentable.

No seria demasiado oneroso agregar una segunda via a la linea prinEipakde} podria proporcionarse

una mayor capacidad portuaria si el Gobierno chileno sigue adelante con la construccion de un proyectado
megapuerto en Mejillones, el que es ya accesible por la redFdaB. Sin embargo, aunque una parte de un
eventual trafico masivo de soja pudiera dirigirse a Antofagasta o Mejillones, para llegar alli, al igual que la
parte destinada a Arica, obligatoriamente tendria que pasar por GRUP®T ha estimado la capacidad de

la linea Cochabamba-Oruro (sentido este al oeste) en un poco mas de un millén de toneladas, la que no podria
aumentarse sin la realizacion de inversiones muy significativas (Véase el Cuadro XIV). Es decir, la soja se
acumularia en los patios de Cochabamba, por falta de capacidad para sacarla de alli y llevarla hacia Oruro. Por
la topografia de la zona por donde pasa la linea, seria bastante costoso duplicar la linea entre Cochabamba y
Oruro, la que, de todos modos, esta frecuentemente cerrada por la accion de las lluvias en los meses de
diciembre a marzo, por lo que Eanpresa Ferroviaria Andina considera caro mantener este servicio en
comparacion con la utilidad que actualmente tiene.



(iii) CANAC contempla €l uso de locomotoras de unas 175 tonel adas de peso, equivalentes a unas 29 toneladas

por ge, s tienen dos bogies de tres gjes cada uno (o 22 toneladas por ge, s son de modelo Do-Do). Estas

locomotoras operarian solamente entre Santa Cruz y Cochabamba, sobre vias nuevas o reconstruidas aptas para
soportarlas. En Cochabamba, se acoplarian locomotoras de menos peso por eje y menos potencia. Las maquinas
mas livianas serian adecuadas para los tramos entre Oruro y la costa, aunque menos indicadas para la seccion
mas dificil entre Cochabamba y Oruro. De todos modos, habria que reformar los trenes en Cochabamba,
involucrando un costo operacional adicional.

Sin embargo, podria considerarse de mayor importafearo Xl')Vi_ Capacidad tr_'(‘jé":]ma_de 'ast‘”as férreas
. ollvianas, sentiao hacla ertos

el hecho de que los expertos canadienses contemplan i ' a pu

el uso de vagones tolva de unas 100 toneladas de peso

bruto, de cuatro ejes, es decir, de 25 toneladas el|ei@am y sentido Tons. mix/aiio
La via del Ferrocarril Arica a La PaZdALP) soporta | M 624000

2 e=Cocna 3
un peso maximo de unas 16 tonelada; (que es la nOrRA, -1 niaOnro 1.063.000
internacional deALAF para ferrocarriles de trocha omr-Viacha 4.599.000
métrica). La deFCAB podria acomodar un peso de Viacha-Charafia ég;g%
alrededor de 17 toneladas (por lo menos entre Co cﬁﬁ'ﬁjma T
y Antofagasta). Por lo tanto, para que los carros talvaoumbé-Santa Cruz 14,400,000
contemplados po€ANAC pudieran seguir su rumb

. . Garor

hasta la costa, sin necesidad de efectuar una des¢arga

parcial de la soja en Cochabamba, habria que mejorar
las vias para aceptarlos.

La distancia por ferrocarril entre Cochabamba y Arica es de 824 km. El costo de rehabilitar la via, sin
duplicarla, para que pudiera soportar el mayor peso por eje sobre esa distancia, seria del orden de US$125
millones, monto que no esta contemplado en el inforn@dec. El costo de llevar a cabo una accion similar

en la ruta a Antofagasta seria de US$141 millones adicionales, monto tampoco contemlada poA

modo de ejemplo, sobre el tramo Puquios a Central, una locomotora del tipo U13C no podria bajar con mas
de 200 toneladas brutas. Los calculos presentados en el cuadro XlIl suponen que el tren tiene un peso de 400
toneladas, guiado por dos locomotoras.

(iv) CANAC estima el costo por tonelada del transporte entre Corumba y Osaka, por Santos, en unos
US$255,01. El costo correspondiente por Arica seria de US$221,43, sin incluir el recargo por la rehabilitacion
de la via Cochabamba-Arica. Esto supone una reduccion en los fletes y costos portuarios, en comparacion con
los que rigen actualmente. De seguir aplicandose los actuales, el costo por Arica seria de US$294.27. Los
fletes supuestos p@ANAC sobre el ferrocarril entre Corumba y Santos, que baja desde alrededor de 400
metros sobre el nivel del mar, al nivel de éste en Santos, con una pendiente maxima de 3,5%, son un 20%
superiores a los supuestos sobre el tramo, cuya pendiente maxima seria de 3,8% entre Santa Cruz (altura 416
metros sobre el nivel del mar) y Charafia (a mas de 4.000 metros). Cabe concluir que subsisten dudas
importantes en relacion a la ventaja real en términos de costos de transporte de la ruta via Arica, aiin cuando
se construyera la interconexion yrelAL P tuviera la capacidad de aceptar los volumenes contemplados.

Se considera importante agregar que distintos expertos consultados durante el curso de la preparacién del
presente estudio, expresaron sus dudas respecto a la posibilidad de que grandes volimenes de soja del centro
del continente puedan salir por los puertos del Pacffico.

(v) CANAC dice, en la pagina i de su informe que "la mayor exportacién futura a los mercados del Pacifico es

la produccion de soja proveniente del Departamento de Santa Cruz y de la regién del Mato Grosso en el Brasil.
Por algin motivo, todo este trafico potencial de soja ha sido pasado por alto en estudios importantes realizados
recientemente”. Sin embargo, en Brasil, los estudios se hicieron hace bastante tiempo y en la actualidad se estan



construyendo dos ferrocarriles, ya parcialmente concluidos (FerroNorte y FerroOeste), precisamente para
llevar a los puertos del Atlantico una parte de la misma soj&€gnec estima que saldria por el Pacifico.
Ademads, se esta ampliando la capacidad del transporte fluvial.

(vi) La evaluacién efectuada pBANAC compara la opcidn ferroviaria con la del transporte carretero, es decir,

parte del supuesto basico de que la soja se llevaria de todos modos a través de los puertos del Pacifico. Este
supuesto no seria realista, puesto que es dificil imaginar el envio en camiones de hasta veinte millones de
toneladas al afio de soja por mas de mil kilbmetros de recorrido, a través de una de las dos cordilleras
montafiosas mas altas en el mundo. En promedio, suponiendo que cada camién llevara 20 toneladas de carga,
durante las 24 horas todos los dias del afio, tendrian que partir del interior del continente para los puertos del
Pacifico, dos camiones por minuto.

Si se efectuara la evaluacién de comparar los costos del transporte por ferrocarril hacia los puertos del Pacifico,
y luego en buque hasta los mercados asiaticos, con la alternativa del transporte terrestre, ferroviario o carretero,
o fluvial hacia los puertos del Atlantico, los resultados indudablemente serian diferentes, y con posibilidades
significativas de mostrar la interconexion ferroviaria con una perspectiva menos favorable.

En base a lo expuesto, podria deducirse que el analiSis\des no comprueba la factibilidad econémica de
construir la interconexion entre las dos redes bolivianas. Esto no equivale a decir que la interconexién no sea
conveniente, sino que su justificacion no ha sido ain comprobada en forma definitiva. Sin duda, la relevancia
del tema merece un analisis mucho mas profundo que el que le ha sido concedido hasta el momento.

5. Otras consideraciones

Por su parte, a principios de noviembre de 1995, el entonces Ministro de Capitalizacion de Bolivia, encargado
del proceso de privatizacion EelFE, anuncié la preferencia de su gobierno para impulsar una interconexién

por Sucre, a través de Tarabuco, Boyuibe y Cuevo, y luego via la seccion nortefia de la linea existente entre
Yacuiba-Santa Cruz. Esta preferencia se basa en un estudio de una interconexién sobre ese eje, efectuado en
1983 con financiamiento dElondo Financiero para € Desarrollo de la Cuenca del Plata (FONPLATA),
recientemente rescatado por la Prefectura de Sucre. Este estudio sefiala que la interconexion por Sucre dirigiria
el trafico hacia el puerto de Antofagasta, por un ferrocarril de "buen trazado" y que evitaria inversiones costosas
en el tramo Cochabamba-Oruro.

6. La interconexion y la capitalizacion deNEE

Los contratos de concesion sobre las redes Andina y OrienElrietienen una duracion de 40 afios,
significando que los consorcios adjudicatarios tendrian un incentivo para disponerse a trabajar en forma rapida
para la terminacién de la interconexidn en un periodo que les permita su aprovechamiento por el mayor plazo
posible, a fin de poder recuperar su inversion. Sin embargo, por las razones que se detallan a continuacion, la
iniciacion de la construccion en el corto plazo resultaria poco probable:

() La tnica ruta para la cual existe un estudio mas o menos detallado de ingenieria es aquella por Aiquile, pero
Nno es seguro que ésa sea la mas conveniente; por lo que habria que prever la realizacion de nuevos estudios de
factibilidad econémica y luego elaborar los planos de ingenieria, lo que podria insumir un plazo estimado de,
por lo menos, dos afos;

(ii) Aunque el proyecto sea potencialmente viable, desde el punto de vista socioeconémico, para que esa
potencialidad se manifieste, no seria suficiente construir simplemente una interconexién, dado que su
factibilidad dependeria de las acciones de otras empresas ferroviarias al este de Santa Cruz (actualmente
Ferrovia Novoeste SA. y FEPASA/BR) y al oeste de CochabamibaCALP y/o FCAB), en lo referido a los fletes

cobrados y las inversiones complementarias a las de la propia interconexién. Antes de iniciar la construccion,



seria indispensable llegar a acuerdos de largo plazo sobre esas materias, proceso que también insumiria un
tiempo prolongado de gestacion;

(iii) La conveniencia de construir la interconexion no depende solamente de las acciones tomadas en otros
ferrocarriles, sino también de decisiones tomadas fuera del area netamente ferroviaria, por ejemplo, en el area
portuaria. El costo de transportar la soja a los mercados asiaticos depende del tamafio de los buques ocupados.
En ambas costas, existen puertos o puntos donde puede haber puertos, de calado profundo (por ejemplo,
Sepetiba en Brasil o Patache en Chile), que tendrian que ser habilitados. La necesidad de incluir aspectos como
los puertos y los canales de comercializacién en el estudio de factibilidad, los haria mas complejos y, por lo
tanto, mas extensos;

(iv) Persisten dudas sobre la rentabilidad privada de una eventual inversion en la interadBasxiorestimé

en un 16% esa rentabilidad; si fuera asi, el proyecto para el sector privado podria ser modestamente atractivo.
Sin embargo, se considera probable que la rentabilidad real sea inferior a la estimada por el equipo canadiense,
por las razones ya expuestas. Si no fuera atractiva para el sector privado, aunque si en términos
socioecondmicos, la realizacion de la obra tendria que ser efectuada en forma conjunta por entidades tanto del
sector publico como del privado. El tiempo requerido para el establecimiento de esa cooperacion podria generar
demoras que desincentivarian el interés del sector privado en el proyecto, aumentandose, en forma acorde, la
participacion requerida por parte del sector publico; y

(v) Persisten dudas también sobre el potencial de transportar soja en cantidades masivas desde el centro del
continente hacia los puertos del Pacifico, por las razones ya explicadas. Si la interconexion atendiera una
demanda de las caracteristicas contempladaSgeoOT, seria suficiente usar, por ejemplo, locomotoras de

tipo GT22 6 GT26, cuyo peso por eje no supera las 20 6 22 toneladas, respectivamente. Sin embargo, un
ferrocarril de tales especificaciones no serviria para transportar las cinco millones de toneladas, como minimo,
estimadas poCANAC. Por lo tanto, el dimensionamiento del ferrocarril también exigiria estudios mas
cuidadosos y profundos.

Asi, podria estimarse que los estudios econdémicos y de ingenieria demorarian unos tres afios y, si se decidiera
a favor de la construccion, ésta ocuparia otros cinco afios. Tomando en cuenta el costo de capital, superior a
los U$600 millones, el proyecto podria no reunir el perfil requerido normalmente para atraer el interés del
sector privado.

A mediados de diciembre de 1995, se adjudicé la concesién de las dos redes bolivianas al gruouzhileno
Blanca, la que luego vendié la mayor parte de su participacion &mjaresa Ferroviaria Andina al
Antofagasta Holdings. En base a ello, se estima que los gobiernos de Bolivia y de Brasil, y, posiblemente
también los de algunos Estados de Brasil, junto con las nuevas empresas ferroviarias pavadas i@

Andina, Ferroviaria Oriental y Novoeste), podrian encarar un estudio amplio y profundo sobre el transporte

de la soja del centro del continente sudamericano vy, luego, de la factibilidad de conectar las dos redes
bolivianas.

D. La reconstruccion de la ruta entre Cochabamba y Oruro

1 Introduccion

El estudio de CANAC incluyé una estimacion del costo de rehabilitar y readecuar el tramo Mizque a
Cochabamba, ademas del tramo entre Abapd y Santa Cruz, para que estuviese en condiciones de acomodar el

intenso trafico pronosticado. Sin embargo, no se estimaron las necesidades de mejoras en otros tramos del
trayecto hacia los puertos del Pacifico. El tramo inmediatamente al poniente de la seccién considerada por

*
En Europa el tinel ferroviario bajo la Mancha, entre Inglaterra y Francia, fue financiado por consorcios privados. Sin
embargo, tanto el costo como el periodo de construccioén de la obra sobrepasaron sus valores presupuestados y, en la realidad, el
proyecto esta lejos de ser comercialmente rentable.



CANAC presenta condiciones particularmente complicadas. Se trata de la linea entre Cochabamba y Oruro, que
tiene una extension de unos 211 km, subiendo de 2.553 metros sobre el nivel del mar, hasta 3.708 metros.
Ademas de las pendientes, de hasta un 3%, y de las curvas (72 metros) que causan graves problemas sobre ese
tramo, la inestabilidad del terreno produce derrumbes que suelen ocurrir en periodos lluviosos dentro del
invierno boliviano, entre los meses de diciembre a marzo (Véase el Cuadro XV).

2. Los estudios de JicA

En dos ocasiones, fgencia Japonesa de Cooperacion InternaciorfdicA) haestudiado el problema de
ese tramo, primero en 1979-1980 y luego en 1994, aisladamente de la materia de la interconexién entre las dos
redes.

En la primera ocasion, se evaluaron tres proyectos, consistentes en: (i) un tinel de 1,5 km para sustituir casi
10 km de via existente con muchas curvas; (ii) la reubicacién de la via entre km 103 y km 109,4, y; (iii) la
elevacion del nivel de la via entre el km 112,5 y el km 116,5. Estetlio Integral se consideré que el

estudio delica habria sobreestimado los beneficios de todos los proyectos.

Cuadro XV. Numero de dias por afio en que el ferrocarril entre Cochabambay Oruro ha permanecido fuera
de operacién por derrumbes o descarrilamientos, 1984-1993

CGusa 184 195 196 1987 188 199 190 191 192 193

Interrupcién  por 86 46 108 68 89 15 39 45 28 16
derrumbes
Interrupcion por 22 21 12 10 10 8 11 18 17 10

descarrilamiento

Euente: JICA, Feasibility study on the Railway Improvement between Oruro and Cochabamba: Draft final report

Quince afios més tarde,JacA volvid a estudiar el mismo tramo. Sin embargo, habria cabido esperar que
ENFE hubiera presentado algun proyecto de mejora para el trarRoogietto Libertadores, llevado a cabo

por un conjunto de entidades gubernamentales espafiolas, en 1990 y 1991. El tramo Cochabamba-Oruro
claramente forma parte del Corredor CentraPdeyecto Libertadores; sin embargo, no se propuso su mejora.

En el segundo andlisi3i,cA enfocd su atencion en el tramo de 55 km entre Aguas Calientes e Irpa, que esta
especialmente sujeto a los derrumbes. Se proyectdé mantener la linea general de la ruta, reubicando la via al
costado opuesto del rio Arque, a un costo de aproximadamente US$55 millones, variando el costo en menor
escala, segun el aprovechamiento 0 no de puentes metdlicos actualmente colocados en la desusada linea Santa
Cruz-Yapacani. El proyecto se realizaria en dos etapas, la primera en el periodo 1996-2000 y la segunda entre
los afios 2001 y 2005. La linea lleva actualmente un trafico de aproximadamente 200.000 toneladas al afio, que
aumentaria siempre que se implantara el proyecto, a 750.000 en el afio 2000, a 1.050.000 en el 2010 y a
1.400.000 toneladas en el afio 2020.



La evaluacion econémica del proyec
indica un valor presente neto (a 12% p
afio) de US$38,9 millones y una tas
interna de retorno de 21,9%. La fuen
predominante de los beneficios 4
relaciona con el transporte de carga;
vinculados con el transporte de pasaje
son minimos (alrededor de 1,5% d
total). Otra fuente de beneficio
contabilizada fue una reduccion en I

Por otra parte, no es facil compatibilizar -

dichos beneficios tan significativos con _ o
Figura 3. El ramal entre Oruro y Cochabamba enfrenta un futuro incierto:

el poco interes que han demostrado Ilaﬁodrl’a ser abandonado o quizas, convertirse en un eslabon necesario en un
empresas ferroviarias en mejorar, 0 aufferrocarril interoceanico.

mantener en operacion, la ruta Oruro-

Cochabamba. Se ha mencionado anteriormenteEqee, que fue una empresa estatal preocupada no
solamente con sus cuentas financieras sino también con los beneficios socioecondémicos, no sometié su mejora
al Proyecto Libertadores y, mas recientemente, en 1997Ekapresa Ferroviaria Andina ha expresado su
disposicion de negociar con el gobierno el abandono del tramo, el que nuevamente fue cortado por las lluvias
durante elnvierno, permaneciendo fuera de operacion durante por lo menos dos meses.

Es evidente que la realizacion del proyecto de la interconexion entre las dos redes aumentaria los beneficios
producidos por la mejora a la linea entre Oruro y Cochabamba. Por otra parte, no parece muy probable que la
interconexion se convierta en realidad en el corto plazo, ya que hasta tanto se detecte la posibilidad de obtener
un mayor volumen de transporte, no habria mucho interés en llevar a cabo este emprendimiento. Asi también,
mantenerla en su condicion actual exige gastos importantes de reparaciones después de las lluvias, pero, si fuera
abandonada, seria menos factible y mas costosa, al menos si la ruta por Aiquile es la seleccionada. Antes de
llegar a una determinacién referente a las dudaskkriaviaria Andina sobre la conveniencia de mantener
el tramo, seria recomendable realizar un estudio profundo y objetivo de la materia.

E. Una interconexion entre Lonquimay, Chile, y Zapala, Argentina (Transandino del Sur)
1 Antecedentes

Desde el afio 1886, por lo menos, se ha estudiado la factibilidad de vincular por via férrea bioceanica los dos
puertos de Bahia Blanca, en Argentina, y Talcahuano, en Chile. A partir de 1922 (Protocolo "Barros Jarpa-
Noel"), los Gobiernos de los dos paises se han manifestado a favor de la realizacion de la conexion y, ademas,
de aquella que se logré entre Antofagasta y Salta. Desde ambos lados de la frontera, las puntas de los rieles se
han acercado, una a la otra, sin llegar a la linea divisoria en ningun caso, faltando unos 80 kms en Chile y unos

*

Es posible que el cierre de la linea por derrumbes (pero no por descarrilamientos) esté en vias de solucionarse, al menos
parcialmente, por cambios climaticos (menores precipitaciones) u otros factores no identificados. El numero de dias en que el
ferrocarril ha permanecido cerrado demostro una tendencia a bajar durante el decenio de los afios ochenta y los primeros de esta
década (Véase el Cuadro Xll). En 1997, otra vez permanecié cerrada por un tiempo prolongado, pero la tendencia de largo plazo
parece ser de cada vez menor cantidad de dias fuera de servicio.



140 en Argentina. En Chile, el acercamiento a la frontera involucro la construccion del tunel Las Raices, cuya
extension es de 4,5 km, el mas largo del pais, sin contar el Metro de Santiago. La punta de rieles chilena se
ubica unos 2 km al sur del pueblo de Lonquimay, pero el tramo Cautin-Lonquimay se encuentra actualmente
intransitable. Algunas obras preliminares fueron hechas mas alla de Lonquimay. La punta de rieles argentina
se ubica en la ciudad de Zapala.

Aungue la ruta que tomaria la interconexion no ha sido definida en detalle en los ultimos 45 afios, se estima
gue tendria pendientes relativamente suaves, con un maximo de 2%, sin curvas cerradas y de la misma trocha
ancha (1.676mm) de los sistemas ferroviarios en las zonas sur y centro, tanto de Argentina como de Chile.

De acuerdo con la Ley 23.253 del afio 1985 de la Republica Argentina, la construccion de la prolongacion del
ex-Ferrocarril Nacional General Julio A. Roca, desde Zapala hasta la frontera con Chile, se efectuaria mediante
fondos de las Rentas Generales, una vez que las disponibilidades presupuestarias lo permitiesen. Sin embargo,
esta meta no pudo ser cumplkida por insuficiencias de tipo presupuestario.

Posteriormente, el 26 de agosto de 1994, los Presidentes de Argentina y Chile firmAota sobre
Integracién Fisicaque contempla la realizacion de un estudio de factibilidad de una vinculacién ferroviaria
entre Zapala y Lonquimay, que, hasta el momento, no ha sido contratadoA&@éckrige que la realizacion

de la obra se efectle por concesiéon de obra publica, sin garantias, avales o subsidios de los Estados.

Luego, por Convenio entre la Secretaria de Transportes de la Nacion (represerftandmaariles
Argentinos), la Provincia de Buenos Aires y la Provincia de Neuquén, se acordd constituir una comision de
trabajo, con el objetivo de proponer a los dos gobiernos un plan de accién referente a la construccién y puesta
en operacién ddterrocarril Transandino del Sur. Mediante este acuerdo, se iban a levantar los rieles de un
ramal en desuso en la Provincia de Buenos Aires, los que se reperfilarian en talleres de propiedad de
Ferrocarriles Argentinosy se utilizarian en el ferrocarril a construir. Sobre la base de ese acuerdo, con recursos
propios del gobierno de la Provincia de Neuquén, se reinicid la construccion del tramo entre Zapala y Las Lajas
(al km 60), con el objetivo inmediato de tender la via hasta el rio Covunco (km 28). Se consiguio hacer los
terraplenes hasta el km 13, pero luego las obras se paralizaron, a raiz de que un problema referido a la
implementacion del Convenio en relacion a la entrega de los rieles.

La empresa brasilera de ingenig€di@ebrecht se ofrecid al Gobierno de Neuquén para gerenciar los trabajos
de esa comisién, sin cobrar honorariddebrecht reviso el Ultimo proyecto de ingenieria del ferrocarril del
afno 1947, y elabor6 un nuevo proyecto para el primer tramo de 28 km, hasta el rio Covunco.

Es la opinién d®debrecht que el mas reciente estudio de demanda, efectuado para el Consejo Federal de
Inversiones del Gobierno argentino (Estudimma - véase mas adelante), pudo haber subestimado el trafico
potencial sobre el ferrocarril, por considerar solamente los flujos potenciales entre Argentina y Chile, sin tomar
en cuenta los traficos genuinamente bioceanicos, es decir, los transportados de una costa a la otra. En este
sentido, es de destacar el interés expresado recientemente por la linea navierd_beazilerael transporte
terrestre por el corredaDdebrecht propuso aFerrocarril del Pacifico(FEPASA/CL), es decir, alaempresa
privada operadora del ramal PUa-Lonquimay en Chile, y su contraparte argentasar Roca, la formacion
de una entidad tripartita para llevar a cabo un estudio de factibilidad de la interconexion. Esa proposicion no
prospero por no haberse materializado en esa época (1995), un acuerdo con laFempsesdroca. En
1997, ha existido un nuevo ofrecimiento para que se efectie otro estudio de (pre)factibilidad de la
interconexion ferroviaria.



2. Las empresas ferroviarias y sus posiciones en relacion al proyecto

El ferrocarril entre Buenos Aires, Neuquén y Zapala es operado por la empresa concesioosuiaRoca.

La linea entre Lonquimay y Pua pertenedesgrocarriles del Estado de Chile, que no la ocupa. Por eso,

delegd su mantenimiento y control de trafico a la empresa concesionaria del servicio de carga sobre las lineas
de Ferrocarriles del Estado en el centro y sur del pais, es deciFERASA/CL. FEPASA/CL tampoco ha

ocupado la linea regularmente, soliendo hacerle mantenimiento sélo antes de la circulacién de un tren, cuya
frecuencia no ha superado el mes desde hace varios afos. A fines de 1995, quedd operable solamente hasta
Cautin (km 30, a partir de PUa) y a mediados de 1997, ninguna parte del ramal se encuentra en una condicién
que permita el transito de los trenes. Autoridades e sa/cL estiman en US$1 millon, el costo de
rehabilitacién para la circulacion ferroviaria.

El uso del tunel Las Raices, cuyo largo llega a mas de 4,5 km, ha sido concedido al Ministerio de Obras
Publicas y habilitado para la circulacion de vehiculos. Sin embargo, es posible modificar los términos de ese
acuerdo, para permitir a través del tunel la circulacién tanto de los trenes como de los vehiculos.

A fines de 1995-errosur Roca manifestd su desinterés en contribuir a la construccion de un ferrocarril entre

la punta de rieles de su red y la correspondiente de la red chilena. Por otra parte, se demostré dispuesta a
colaborar corFEPASA/CL en el establecimiento de un servicio bimodal sobre el eje, que habia sido propuesto
por FEPASA/CL, a través del cual la conexién se efectuaria por camion. Adpeitidsur Roca que, si otra

entidad construyese la interconexion ferroviaria, no tendria inconveniente en aprovecharla, pagando un peaje,
sin especificarse el monto del peaje que estaria dispuesta a pagar.

El punto de vista dEEPASA/CL se basaba en que por ser una empresa privada, no estaria en condiciones de
invertir en un proyecto que no demuestre buenas posibilidades de generar un retorno financiero adecuado,
cabiendo destacar que el proyecto de una interconexion entre Lonquimay y Zapala reline un importante nivel
de riesgo, a raiz de que por ese eje el trafico actual es poco significativo. En resumen, no se trataria de desviar
un trafico existente de un modo que opere paralelamente, sino de atraer al corredor una demanda latente, o que
se satisfaga actualmente por el transporte maritimo a través del Cabo de Hornos.

A mediados de 1997, se observa una posicion de mayor acercamiento entre las empresas. Sin embargo, en el
corto plazo, no se percibe aln una disposicion clara de las empresas para invertir los importantes montos
involucrados en la realizacién de la interconexion, al menos hasta que se desarrolle el mercado mediante la
operacion de un sistema bimodal.

3. El proximo paso: el transporte bimodal

Tanto a FEPASA/CL como a Ferrosur Rocales interesa la posibilidad de iniciar un servicio de transporte

bimodal sobre el eje, y ya establecieron conversaciones sobre la materia en 1996. Se probaria el mercado, y si
resultara interesante, se aumentarian las inversiones, en un sistema bimodal mas sofisticado o eventualmente,
en la conexion ferroviaria. En 1997 fue dado un nuevo impulso a la iniciativa, en funcién de una expresion de
interés por parte de la linea naviera braslleBrA.

LIBRA que considera que el uso del puente terrestre reduciria el costo de transporte de los productos que lleva
entre Brasil y Chile (principalmente Santiago) y el Per(, propuso el establecimiento de un servicio de transporte
terrestre (bimodal) entre Buenos Aires y Talcahuano, en el caso del comercio Brasil-Peru. EI medio ferroviario
se ocuparia entre Buenos Aires, o Bahia Blanca, y Zapala, donde los productos, que en su mayoria se
transportarian en contenedores, se transbordarian a camiones. El punto de transferencia en Chile de camion a
tren no seria Lonquimay, al menos en el corto plazo, en funcién de la inoperatividad del ramal PUa-Lonquimay,
sino seria Victoria, donde el camino desde Zapala por el paso de Pino Hachado, llega a la longitudinal Ruta



5 Sur chilena. La carga con destino al Per( continuaria por via ferrea a Talcahuano o algun otro puerto chileno,
como Lirqguén o San Antonio, y la destinada a Santiago procederia también por tren por la linea central chilena.

Se estima el volumen de transporte total en aproximadamente 700 TEUs por mes y sentido. La factibilidad del
proyecto esta siendo evaluada en la actualida&gexsa/CL. Por representar el transito entre Brasil y Peru

una parte importante del transporte, mas bien que provenir del intercambio bilateral entre Argentina y Chile,
seria necesario adecuar la aduana de Pino Hachado para poder acomodarla a esta nueva modalidad. Ademas,
habria que establecer un depoésito aduanero en VickrRnsA/CL considera que el tramo Victoria-
Talcahuano se realizaria mas economicamente por el medio ferroviario que por el caminero.

Cabe aclarar que el transporte por via terrestre de esos traficos de lalna®eraontinda en la fase de
andlisis. Si resultase econémicamente factible, seria I6gico esperar que también para otros traficos, actualmente
transportados por via maritima a través del Cabo de Hornos, la opcion terrestre bimodal seria atractiva.

4, Los volimenes de trafico y la factibilidad econémica del proyecto

El volumen de tréfico estimado en el estuclimma para el primer afio, es de 254.230 toneladas (este al oeste)

y de 1.133.081 toneladas (oeste al este). El trafico total por la linea, en ambos sentidos, también en el primer
afo, seria de 1.746.888 toneladas, incluidos algunos movimientos que no cruzan la frontera. Por distintos
motivos, por ejemplo, suponiendo que las frutas argentinas no puedan ingresar a Chile por razones
fitosanitarias, se ha considerado que la estimacién de trafico del é3hadia es conservadora.

Segun estimaciones diechtel, que tomé como punto de partida el estulitama, la tasa de retorno
financiera sobre el costo total de capitat(iced capital costs case, por ejemplo, sin incluir el ramal a San
Antonio Oeste) seria de un 10,8Bechtel estimo los costos de capital (construccion de vias, adquisicion de
material rodante y otros equipos, etc.) en unos US$367,5 millones.

Segun fue estimado pGhama, la tasa de retorno financiera de la conexidn biocednica, incluido el ramal a
San Antonio Oeste, seria de 10,0%, y de 13,8% sin éste. Las tasas econémicas correspondientes serian de
13,1% y 20,7%.

5. Las posibilidades de que € sector privado participe en la inversion

En base alo expuesto, paraque FEPASA/CL tuviese un incentivo parainvertir recursos propios en € proyecto,

se estima que tendria que existir socios que contribuyan a la cobertura de una parte de los costos de capital. Los
beneficios del proyecto incluirian una multiplicidad de empresas industriales en ambos lados de la frontera,

y por eso seria muy dificil identificar un mecanismo practico a través del cual ellas pudieran contribuir
directamente a los costos. Tomando en cuenta el periodo relativamente largo que ocuparia la construccion, no
seria factible pedirles una colaboracion mediante una inversion a cambio de una rebaja en los fletes, una vez
gue la conexion estuviese operando. Una eventual alternativa podria consistir en la participacion de un socio
del sector publico que no requiriera una recuperacion explicita de su inversién u, obtener como socios a los
Gobiernos argentino y chileno.

Sin embargo, el acuerdo firmado por los dos Presidentes el 26 de agosto de 1994 expresa que "de concretarse
la obra (de construir el ferrocarril), la misma sera efectuada por concesion de obras publicas, sin garantias,

*

Con ese mismo sentido, el Gobierno de la Provincia Argentina de Rio Negro impulsa el corredor ferrovial entre el Puerto
de San Antonio Este, préximo a privatizarse y San Carlos de Bariloche a través de la linea de Ferrosur Roca. Desde esa ciudad la
carga seria trasladada por camiones que cruzarian a Chile por el paso Cardenal Samoré (ex-Puyehue) que estaria totalmente
asfaltado para el mes de abril proximo y presenta mayores y mejores condiciones de transitabilidad durante el periodo de nevadas.



avales o subsidios de los Estados'."* Esta afirmacion podria dificultar la aplicacién de un esquema como el
antes comentado, ya que tornaria poco probable que los beneficios externos del proyecto se tomen en cuenta
en el momento de determinar su factibilidad.

Por el lado argentino, la Provincia de Neuquén ha continuado apoyando el proyecto con recursos propios, y
hasta inici6 en forma directa, la construccién de la linea. Como resultado, lo expresado en el acuerdo no
impediria que, en la practica, la construccion cuente con aportes regionales argentinos, aunque debe suponerse
gue el aporte de la Provincia tuvo como propésito fomentar el interés del sector privado, en ambos paises, y
nunca estuvo orientado a asumir la construccion de mas de 28 kms por su cuenta.

En resumen, se estima que para la realizacion del proyecto seria necesario que las dos empresas ferroviarias,
junto con la entidad propietaria de la interconexion, se pongan de acuerdo en refaothrsaperandi de

la misma, el eventual uso de las vias por parte de terceros, y los fletes y derechos de via a cobrar. Sin tal
acuerdo, podria ocurrir que, una vez construida la conexion, una de las dos empresas existentes, se negara a
hacer transitar sus trenes sobre la interconexién, afectando la factibilidad del proyecto.

6. Conclusionesy recomendaciones

Los volumenes de trafico estimados por el est@fiama, ademas del posible trafico interoceanico, no
contabilizado en ese estudio, son suficientemente altos para justificar un mayor analisis del proyecto, con miras
a su realizacion.

Como se indicara con anterioridad, seria necesario como punto de partida la firma de un convenio entre
FEPAsA/CL y Ferrosur Roca sobre la politica operativa, los derechos por el uso de vias y los fletes por cobrar
a traficos de intercambio, para el caso en que se materializara la conexion.

Con posterioridad al convenio, deberia realizarse un estudio de factibilidad. El Gobierno espafiol ha ofrecido

el financiamiento de un estudio que equivaldria mas a un estudio de prefactibilidad que a uno de factibilidad.
Tomando en cuenta los estudios realizados Qiama y Bechtel, ambos durante los ultimos afios,
posiblemente se requiera pasar directamente a la etapa de factibilidad en materia de estudios. Sin embargo, ese
tipo de recursos podria orientarse a estudios u obras complementarios, tales como la determinacion del volumen
del movimiento interoceanico que podria transferirse a la conexion ferroviaria propuesta o a la rehabilitacion
del ramal Pua-Lonquimay, a fin de que el traslado entre tren y camion se pudiera efectuar en esa ultima
localidad.

El estudio de factibilidad requerido se compondria de dos etapas, la segunda de la cuales se pondria en marcha
solamente si la primera diera un resultado suficientemente positiPoirfi¥r a etapa: Determinacion de la
rentabilidad financiera de la construccion de un ferrocarril entre Lonquimay y Zapal&eguiida etapa:

Proyecto de ingenieria. Asi, sobre la base del proyecto de ingenieria, podria licitarse la construccién y
operacion del ferrocarril.



F. Arica a La Paz (Seccién chilena)
1 Antecedentes

Segun se ha mostrado en el Cuadro IV, desde mediados de década los 80 hasta principios del presente decenio,
el trafico en el ferrocarril entre Arica, en Chile, y Visviri, en la frontera con Bolivia, crecio en forma
significativa, habiéndose triplicado a partir de sus niveles tradicionales de 100.000 toneladas al afio. Un tréfico
de 300.000 toneladas al afio resulta poco relevante en magnitud para un ferrocarril tipico, sin embargo, en el
caso de este ferrocarril la cifra no es para nada despreciable. Transportar ese volumen entre Arica y La Paz es
bastante dificultoso, tomando en cuenta las fuertes pendientes (de hasta 6%) del tramo en los 43 km de sierra
desde Central a Puquios. En los ultimos afios, el volumen transportado nuevamente se redujo, resultando dificil
pronosticar la tendencia de su evolucion durante los proximos afios.

En el Cuadro XIlIl se estima la capacidad teédrica de la linea, basicamente para comprobar la imposibilidad de
transportar por ella millones de toneladas de soja al afio. Sin embargo, en la practica, si no se efectiian cambios
fundamentales en los equipos de traccion y otros, la capacidad sera bastante inferior que la calculada en ese
cuadro. Autoridades de la empresakelocarril AricaaLa Paz (FCALP) estiman factible transportar 18.000
toneladas al mes entre Arica y Visviri. Considerando que el tréfico de subida tiende a aproximarse bastante al
de bajada en ese ferrocarril, lo que es un hecho poco comun entre los ferrocarriles andinos, ésto pondria su
capacidad bidireccional maxima en unas 432.000 toneladas al afio, en las presentes circunstancias, sin cambio
de equipos de traccidh.

Sobre ese tramo critico, hasta 1967 se ocuparon locomotoras a vapor que utilizaban un sistema de cremallera
(Abt, de dos carreras), pero, con la introduccion de sus actuales locomotoras de linea (ocho, de modelo U13C),
ese sistema cayo en desuso. El poder de arrastre de una maquina U13C sobre los 43 km sefialados es de
130 toneladas brutas (solamente 30 mas que el de las anteriores maquinas a vapor), o 260 toneladas con dos
locomotoras operando en multiple. El ferrocarril se opera mediante el principio de fraccionamiento, a través
del cual los trenes destinados a Bolivia se dividen en Central, subiendo en secciones hasta Puquios, donde se
juntan las diferentes partes para la continuacion de viaje.

El FcaLP ha desarrollado dos planes orientados al mejoramiento de la eficiencia operacional y capacidad del
ferrocarril, uno relacionado con la via y el otro con la traccién. Ambos planes cubririan un periodo hasta el afio
1999, y hasta la fecha se vienen implementando en forma parcial. A raiz de la intencién del Gobierno chileno
de transferir eFCALP a concesionarios, éste no considerd conveniente incluir en su presupuestbgrera el
inversiones mas alla del afio 1996.

2. Renovacion de la via

Los rieles colocados inicialmente durante la construccion del ferrocarril hace méas de 80 afios, que tienen un
peso de 27,5 kg/m, han sido renovados hasta el km 107 desde Arica, es decir, hasta la llegada a Puquios,
habiendo empleado rieles de 39,8 kg/m. En un tramo de 19,5 kms, han sido soldados en barras continuas de
36 metros. La Gerencia Estatal BelaLP propuso seguir renovando los rieles durante el periodo 1996 a 1999,
sobre unos 22 km adicionales, ademas de soldar los rieles sobre una seccion de 13 km de adherencia y otros
9 km donde originalmente se operé a cremallera. Como parte del programa, se cambiarian los durmientes y el
lastre. El costo total del programa se ha estimado en unos US$2.774.298, o US$2.419.056, descontando el
valor de materiales depositados en los almacenes del ferrocarril.

Sobre la base de las estimaciones hechas por el Departamento de Obras e Infraestr@AwR delpuede
calcular en unos US$1.372.497 el valor presente (a 12% por afio) de los beneficios generados por la inversion
en términos de menores costos de conservacion y del valor residual de los materiales levantados. Los costos



expresados de la misma manera, ascienden a unos US$2.000.000. Los beneficios no cuantificados en estas
estimaciones incluirian: una reduccion de los accidentes; la solucion del problema causado por golpes a los
motores de traccion por aquellas barras de cremallera que todavia no han sido levantadas, en la seccion ex-
cremallera, y; un aumento en el peso autorizado por eje.

La Gerencia General dieerrocarriles del Estado asigné aFCALP recursos suficientes para renovar unos 3
a 5 km de via durante el curso de 1996. Corresponde ahora al concesionario priFada riéhanciar la
continuacion del programa en los afios futuros.

3. Mejoras a locomotoras

Las locomotoras U13C, fabricadas en 1967, tienen una potencia unitaria de arrastre de 1.320 hp. Por trabajar
frecuentemente al maximo de su capacidad en la subida, y bajar usando el freno dinamico, el desgaste de las
magquinas es grande, lo que se ve reflejado en los altos costos de mantenimiento. La adherencia de las
locomotoras es reducida por una tendencia ocasional a patinar, lo que, ademas de sus consecuencias en
términos de pérdida de poder de arrastre, podria eventualmente tener repercusiones en el area de la seguridad.

Para reforzar el equipo de traccionBehLP, se han transferido desde las lineas de trocha métrica en la zona
central chilena una locomotora maaco, de solamente 1.200 hp, y por lo tanto, util, pero que no es
suficiente para cubrir los requirimientos en este campo. Ademas, especialmente para transportar el trigo
importado a través de Arica, ECALP ha recurrido al arriendo de locomotoras de propiedaBNikE
(Mitsubishi/Hitachi, de 2.000 hp, de disposicion de ruedas Bo-Bo-Bo). Esta ultima solucién no seria
sustentable en el mediano plazo dado que las locomotoras anteriormente sobrantes de la RedEAIrgina de
fueron transferidas, en 1995, a la Red Oriental, para reforzar su parque de locomotoras. El concesionario del
FcALP (el consorcioPanamerican Securities, Metropolitana de Bolivia S.A. y la Empresa Ferroviaria

Oriental) tiene una relacion accionaria corklmpresa Ferroviaria Andina, que opera la antigua Red Andina

de ENFE, pero esto no aseguraria el acceso a las locomMaisebi shi/Hitachi en momentos de demanda
excepcional, o de baja disponibilidad de las U13C.

En principio, se podria considerar que seria beneficioso un truequEnrirg el FCALP, mediante el cual

las locomotoras chilenas trabajarian en la seccién boliviana (que es plana y relativamente recta, indicada para
las locomotoras relativamente rigidas y de baja potencia, tales como las U13C, en comparacion con las de
ENFE), y las bolivianas en la seccién chilena, con sus pendientes muy fuertes y curvas cerradas. Esta

posibilidad no fue considerada apropiada por la GerenclkcdelP durante el periodo de operacion estatal,

por considerarse que los motores de traccion ddilasbishi/Hitachi tienden a sobrecalentarse en la subida

a baja velocidad, entre Central y Puquios. Sin embargo, esta dificultad podria eventualmente ser superada
técnicamente dotando a los motores con ventiladores. Otro problema esta representado por la aprension
expresada por los tripulantes de maquina bolivianos a manejar sobre el tramo Puquios-Central, que es mucho
mas empinado que cualquier tramo encontrado en Bolivia. Este aspecto podria resolverse mediante la

implantacion de un programa de capacitacion.

Tres de las locomotoras U13C han sido repotenciadas mediante una reconstruccién parcial de sus plantas
diesel, dandoles una potencia maxima de 1.950 hp; tal como operan, no desarrollan toda esa potencia y
entregan unos 1.600 hp al enganche. Esa remotorizacion fue financiaeerpcarriles del Estado. El costo

ascendio a US$140.000 por maquina y no fue necesario cambiar los motores de traccion.

" A raiz del desgaste de los rieles con el curso de los afios, bajé su altura. Esto generé un problema, probablemente tnico en el
mundo ferroviario, de que los dientes de la cremallera que no se levanté aunque no se ha usado desde 1968, empezaron a pegarse
contra las cajas de los motores de traccion de las maquinas U13C.



Para poder aprovechar plenamente la mayor potencia permitida por los nuevos motores, ademas de agregar
una mayor dimension de seguridad a las operaciones, se elaboré un proyecto para equipar a las locomotoras
con dispositivos antipatinaje (sistema Cuadro XVI. Estimacién de los costos variables por tonelada,

Sentry, también de la marc@eneral Ferrocarril Aricaa La Paz
Electric). El costo por locomotora seria

de US$7.500. Sin embargo, par Costo variahle (miles de
recomendaciones del fabricante, al Hemento de cosio %var. pesos)
final este proyecto no se llevo a cabq.
Personal 50% 72.188
. Mat. prima, etc. 90% 7.036
La Gerencia deFcALP, antes del Comgusﬁmes e 50.963
concesionamiento, estimé que lasenwicios 50% 5.040
; i & Fletes y seguros 90% 221
moder’nlzamon de las IOCOmomra"’Repuestos, herramientas 95% 4.997
equipandolas con nuevos motores Y Uns,stos generales 25% 2 496
adecuado sistema de antipatinajeAporte Direccion BFE 10% 3.600

aumentaria la capacidad de car;aZ 5196 146,541
(] 5
n

transportada por el ferrocarril en u
38%. De no ser factible la instalacidh c.e 146.541.000 = c.p 2.133,06/ton, precios de 1985, que corresponden a
de un sistema antipatinaje, el aumenjtg’s> 18.24/ton, precios de 1994.

de capacidad seria inferior,
probablemente no superior a un 20%| euente: propia, a base de datos contables de Situacion Econbmica y
raiz de que la mayor potencia no esta“’é-'ilmaera, por Carlos Riveros C., FCALP, enero de 1986.
acompafiada de un aumento en @
adherencia de la locomotora.

No se ha efectuado una evaluacion econémica de la modernizacién de las locomotoras. Si por falta de traccién,
el FCALP no pudiera aceptar mas trafico, y si la modernizacion de las locomotoras U13C permitiera aumentar
la capacidad del Ferrocarril en un 38%, entonces el retorno financiero sobre la inversién en la modernizacion
seria de unos US$106.400 por afio. Un aumento en un 20% dejaria un retorno anual de unos US$56.000. En
adicion, habria beneficios por menores costos de mantenimiento de los motores, del rodaje y de la via. No se
puede efectuar un analisis mas profundo sobre la materia; sin embargo, parece probable que la inversion se
justifique, especialmente si aumenta la demanda por los serviciesAle.

4, Economias operacionales

Aunque no ha sido aun propuesto por ninguna de las partes involucradas, podria ser conveniente considerar
una mayor colaboracién operacional entié@lLP y laEmpresa Ferroviaria Andina. El concesionamiento

de ambas secciones del ferrocarril entre Arica y La Paz, la seccion chilena a un consorcio principalmente
boliviano y la bolivana a un consorcio de empresas chilenas, deberia facilitar dicha colaboracién, la que
incluiria: una evaluacion técnica del uso de las locomotoras U13C en Bolivislitdalsishi/Hiutachi sobre

la seccion chilena, y; el cierre de la maestranza de Chinchorro para obras mayores como la reparacién de
locomotoras, la que se efectuaria en la maestranza de Viacha.



5. Otras consideraciones

Los proyectos descritos en los puntos 2 y 3poseen un costo relativamente bajo. Ademas, una inversion en las
locomotoras se podria recuperar aunque bajara permanentemente la demanda por los sefdggios, del
mediante su ventakerronor o laEmpresa Ferroviaria Oriental u otro ferrocarril de trocha métrica. Para
evaluar inversiones mas costosas, cabria considerar la evolucion de la demanda por los servicios del ferrocarril,
tomando en cuenta: (i) la pavimentacion del camino Arica-La Paz; (ii) la demanda en general por transporte
entre Bolivia y los puertos del Pacifico; (iii) la situacion competitiva del corredor Arica, en comparacién con
aquellos a Matarani, llo, lquique y Antofagasta, y; (iv) el concesionamienkcdep.

El financiamiento de los proyectos de los puntos 1 y 3 podria provenir parcialmente de los recursos liberados
mediante la aplicacién de las economias presentadas en el punto 4.

G. La conexién internacional entre Antofagasta, Chile, y Salta, Argentina
1 Antecedentes
En 1948, se inaugurd un Cuadro XVII. Tréfico internacional proyectado en 1996 por el Ramal C14, entre

ferrocarril vinculando el Palestina (Chile) y Salta (Argentina)
puerto de Antofagasta en el

Pacifico, con Salta, a través
del punto fronterizo de | Produdo Qrigen Deslino Ion anal*
Socompa, a Carg.o de los Mercancia Zorri Iquique Socompa 256*
presup'uestos naC|'onaIes de| vehiculos Zorr| lquique Socompa 240
Argentina 'y Chile. En Containers Zorri Iquique Socompa 340
Chile, se aproveché un Clinker Socompa Antofagasta 60.000
ramal existente. tendido Hidroboracita Socompa Miraje 16.000
inicialmente ’ara el Ulexita Socompa Miraje 12.000
p ; Salitre Miraje Socompa 4.000
transporte de salitre y de | conc. zn6Pb Socompa Antofagasta 12.000
propiedad deFCAB; el que Azcar Socompa Antofagasta 10.000
fue prolongado hasta la QZE’C&'V go‘x’mpa IA?rL:TZast 12-%38
. alz ocompa ola a b

fronFera.' Ese ferrocarril Aoz S [ 420
mismos acuerdos entre los | Porotos Socompa Antofagasta 4.000

iz . Harina de soja Socompa Baguedano 12000
que tamk_Jlen se referian al Cobada e Socompa o
Tran,sandmo del Sur, entre Otros Socompa Antofagasta 1.440
Bahia Blanca y Otros Socompa Iquique 1.440
Talcahuano, pero con una - R
suerte distinta a la de este | "™
altimo,dado que IOgI’O Nota: - *indica que el vaumen anual se expresa en ttrminos del nimero de carros ocupados,
completarse. méas bien que del tonelaje.

- B trafico observado fue de 128.000 toneladas.
Una vez finalizada la , )
., . . Euente: Gerencia Comercial, Ferranar

conexién internacional,

nunca los volumenes
transportados se aproximaron a lo esperado. Este ultimo fue superior a 500.000 toneladas al afio y, segun se
sabe, durante sus primeros 40 afios, en una sola ocasién se habia logrado transportar mas de 100.000 toneladas
en una sola ocasion.



En e Proyecto Libertadores, seincluyeron solicitudes por parte de Ferrocarriles del Estado y Ferronor, en
Chile, y dd Ferrocarril Belgrano en Argentina, para mejorar la linea, la que frecuentemente se conoce como
el ramal C14, de acuerdo con la clasificacion de lineaBdigiano.

A partir de ese momento, debido principalmente a la iniciativa de los gereRtesater, el trafico por el

C14 se ha multiplicado, habiendo alcanzado unas 128.000 toneladas en 1996 - véase el Cuadro VI - con una
tendencia de continuar su crecimiento. La privatizacion ha coincidido con una baja en el volumen transportado,
pero es posible que la tendencia de mediano plazo siga en aumento.

Existen, ademas, en ambos lados de la frontera, traficos importantes que hacen uso de una parte de la linea,
sin pasar por Socompa. Por ejemplo, en el lado chilerfecAs trae insumos y lleva cobre de la mina
Zaldivar. En Argentina también hay un trafico significativo de minerales, una parte del cual es internacional,
en el sentido de tener como origen o destino final un tercer pais (Brasil o Paraguay).

2. Mejorasalainfraestructura en €l lado chileno

Tanto elFcAaB comoFerronor han mejorado sus respectivos tramos de la via hasta el km 206 (a partir de
Antofagasta), para atender el tréfico de la Mina Zaldivar. En el resto de la via hasta Socompa, de unos 161 km,
se ha reforzado el mantenimiento, pero por falta de recursos, no ha sido posible realizar obras de mayor
envergadura. Consecuentemente, los descarrilamientos se han presentado cada vez en forma mas habitual, ain
existiendo casos de accidentes mas graves. Las velocidades operativas son bajas (entre 25 km/h y 35 km/h),
a raiz no solamente de la condicion de la via sino también de la relativamente baja potencia de las locomotoras
(de modelo GR12, de 1.300 hp) y las pendientes de hasta un 2,5%.

Los problemas por resolver en este caso serian de tres tipos: (i) descarrilamientos, precauciones y limitaciones

de peso de los equipos, causados por la condicién inadecuada de la via; (ii) restricciones sobre los tipos de
carga transportada y dafios ocasionados por el galibo reducido, y; (iii)) caidas de material sobre la via, que
contribuyen también a los descarrilamientos.

Con relacion al primer problema, sobre los tramos km 221 al km 273 y km 316 hasta la frontera, el riel
colocado es de peso liviano (32,7 kg/m), inferior al tendido en el resto de la linea (39,9 kg/m). El riel mas
liviano esta ademas en mal estado por deformacion plastica. Entre los kms 194 y 235, los durmientes se
encuentran deterioraddserronor ha estimado en unos US$8,99 millones, a precios de 1990, el costo de
renovar la via sobre esos tramos, equivalentes a una suma superior a los US$10 millones a valores de 1995.

No se ha hecho una evaluacion econdmica de ese proyecto de mejoramiento. Sin Emipargn, lo

propuso por primera vez en 1990, en el context®dmlecto Libertadores), en momentos en que la linea
movilizaba unas 60.000 toneladas al afio. En esa oportunidad, se comento que la posible privatizacion de la
empresa impidié la realizacién de estudios de prefactibilidad.

En 1996, se transportaron 128.000 toneladas y en 1997 se espera otra vez superar las cien mil toneladas de
trafico internacional. A raiz del mayor movimiento y del deterioro que habria ocurrido durante los ultimos cinco
afos, la realizacién de esta inversién en la actualidad seria ain mas conveniente que cuando fuera presentada
en 1990.

La rentabilidad de cualquier inversion destinada a reducir los descarrilamientos se refuerza por la naturaleza
relativamente fragil de una proporcion significativa de la carga movilizada por la linea C14. Cada mes, antes
de privatizarseFerronor despaché por la linea unos 60 vagones cargados con automdviles, equipos
electronicos y otras categorias de productos de alto valor por tonelada, los que, en caso de descarrilamiento o,
especialmente de vuelco, se podrian dafiar considerablemente. Esos traficos actualmente no ocupan el medio



ferroviario, pero hasurgido otro producto, € gas licuado, transportado desde Argentina a Chile, € que por sus
caracteristicas relne rasgos altamente sensibles en materia de seguridad, al considerar un eventual
descarrilamiento de un tren cargado con ese producto.

La linea C14, tanto en el lado chileno como en el argentino, atravieza un terreno accidentado, frecuentemente
en tramos cerrados y estrechos que restringen el galibo horizontal, lo que puede traer como consecuencia que
los extremos laterales de los vagones, o la propia carga, se raspen. Conscientes del ipeoinaoray el
Ferrocarril Belgrano, no aceptan transportar por la linea productos especialmente anchos, como algunos tipos
de maquinaria. No se ha presupuestado el ensanche de los tramos ni de los tuneles, que se concentran
especialmente en el lado argentino. Este problema deberia resolverse en forma conjunta entre las dos empresas
ferroviarias, puesto que no tiene sentido poder subir productos anchos por un lado de la cordillera si no pueden
bajar por el otro.

Para resolver el problema de los derrumbes de rocas y otro tipo de material sobFestaoviar, proyecto
ensanchar algunos tramos, mediante el uso de un cargador frontal, especialmente entre el km 293 y el km 303,
a un costo de aproximadamente US$80.000, y construir muros de contencion en la misma zona, a un costo de
alrededor de US$575.000.

3. Proyectos complementarios

Segun se puede apreciar en el Cuadro XVII, en Chile, el origen o destino del tréfico dirigido por Socompa no
siempre es Antofagasta. Una parte importante del crecimiento en el trafico provino, antes de la privatizacion
deFerronor, de la Zona Franca de Iquique. La ciudad de Iquique también fue destino de algunos productos
agricolas enviados desde Argentina. Algunos minerales no metalicos tienen como origen o destino la estacion
de Miraje que queda al norte de Baquedano, en la ruta a lquique.

Desde hace varios afios, la linea entre Baquedano e Iquique ha tenido muy poco trafico. Durante algun tiempo
estuvo efectivamente en desuso; después resurgio un poco, y alrededor de 1995/96 corria un tren por semana.
A raiz de la baja frecuencia del servicio, el mantenimiento de la via fue minimo, y la inversion inexistente. A
menudo, ocurrieron descarrilamientos, pero, siempre que la frecuencia de los trenes no superase uno por
semana, el costo de reponerlos sobre los rieles fue menor que el de mejorar la via para reducir su ocurrencia.
Las bajas velocidades desarrolladas significaron que los descarrilamientos no causaron dafios importantes; las
tripulaciones de los trenes se convirtieron en expertos en recarrilar los convoyes. La utilizacion mas intensiva
de las lineas de acceso, particularmente por el trafico internacional, exigiria un mantenimiento
correspondientemente mas adecuado y haria conveniente realizar algunas inversiones para mejorar el estado
de la infraestructura. Por su anticipada privatizacion, a mediados de los afios R@vemar no realizaba
inversiones relacionadas con el largo plazo.

Al asumir la explotacion deerronor, el concesionario dejé de atender los traficos con origen o destino en
Iquique. Sin embargo, por el contrato firmado con el Gobierno chileno, esta obligado a mantener operativa toda
la linea central norte, entre La Calera en el sur e lquigue en el norte y retiene un interés en desarrollar traficos
sobre la linea Baguedano-lquique, algunos de los cuales harian uso también de la conexion internacional por
Socompa. Si los trenes vuelven a recorrer esa linea, un proyecto que podria ser conveniente seria el de mejorar
el trazado de la linea cerca de Rioja, a unos 40 kms al norte de Baquedano, donde los trenes se fraccionan, a
raiz de que una locomotora no tiene la potencia de subir por la pendiente con el tren entero. Otro eventual
proyecto seria tender una via de trocha métrica entre la estacion de Miraje y la oficina salitrera de Maria Elena.

4, Mejoras a la infraestructura en el lado argentino



En Argentina, todo el ramal C14 puede soportar un peso por ge de 17 toneladas, e que es aceptable entre
Antofagasta y Augusta Victoria en Chile, pero no entre este Gltimo punto y Socompa. Todo el ramal podria
clasificarse en estado regular, salvo en un tramo intermedio. Mediante un convenio con la Municipalidad de
San Antonio de los Cobres y la Provincia de Salt&eglocarril Belgrano rehabilité algunos tramos de la

linea, con cargo al presupuestoBigrano que llegé a unos US$1.873.000 entre 1994 y 1996. El costo total
resultoé superior a ese valor. Referiéndose especificamente al afio F®6oarril proyectd cubrir costos

de mano de obra valorizados en US$738.000; mientras que los materiales y equipos fueron proporcionados sin
cargo, a traveés del convenio.

También fue incluida en el presupuesto para 1996 la rehabilitacion integral del tramo entre km 1.466 y
km 1.510, cuyo costo estimado era de US$1.620.000. Para 1997, se contempl¢ llevar a cabo un estudio del
aumento de la capacidad de transporte en el ramal, confirmando que, al igkatrguer, el General

Belgrano considera como buenas las perspectivas de la linea C14.

5. Posible colaboracién por parte del sector privado

Se contempla licitar una concesion para la explotaciéRatebcarril Belgrano, mediante la cual el sector

privado tendria una oportunidad de participacion en el financiamiento de las inversiones en el ramal C14.
Ademas, existen otras posibilidades, como por ejemplo, que los portadores de las concesiones mineras a lo
largo del tramo argentino o chileno podrian beneficiarse al financiar la construccion de las conexiones
ferroviarias a sus instalaciones mineras.

H. Proyectosen € sur brasilero
1 Antecedentes

En general, la red ferroviaria en los estados surefios del Brasil esta repartida entre las lineas operadas por
FEPASA/BR Y las empresas concesionaft@srovia Novoeste S.A. y Ferrovia Sul Atlantico S.ALas operadas

por la empresa estatal paulista se ubican principalmente dentro del Estado de S&o Paulo, pero la frontera estatal
no siempre coincide con el punto de intercambio EEFASA/BR y otras empresas. Adicionalmente, la linea
Vitéria a Minas, perteneciente ala empresa minera Companhia do Vale do Rio Dodkeva carga comercial,

es decir, no s6lo de la propia empresa minera, y se estan construyendo dos ferrocarriles nuevos, llamados
FerrOeste y FerroNorte, especialmente para el transporte de granos.

Si se analiza la posible privatizacion conjuBPASA/BR MAasRFFSA), FEPASA/BR desarrollo un concepto

de sistemas ferroviarios que, en general, incluyen tramos pertenecientes a ambas empresas. Estos son: (I)
Sistema de Federacaale trocha métrica, que vincula Brasilia con el puerto de SantoSjst@na de

Producéaq de trocha 1.600 mm, ubicado en el Estado de S&o Paulo, aunque a servicio de las zonas productoras
de granos en los estados de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul y el sur de Goias, que conecta también con el
puerto de Santos; (iiistema de Integracdale trocha métrica, cuya influencia llega hasta los paises vecinos

de Argentina, Bolivia, Paraguay y Uruguay, en tres ejes diferentes, $idigjna de Articulacdaue trata
basicamente de la red compartida por los demas sistemas ya sefialados, concentrada en la zona del Gran Sao
Paulo (Véanse los Mapas 4 y 5).

Los sistemas de mayor interés de este estudio sorAelicdacao y, especialmente, el de Integracaa El

analisis que aqui se presenta de los sistemas de transporte del sur brasilero para el transporte de soja y otros
granos es general y resumido. La materia ha sido estudiada recientemente, en mucho mas detalle, a solicitud
del Ministerio de Transportes del Brasil.

2. El Sistema de Articulacéo



La produccién de soja y otros granos del oriente boliviano, Mato Grosso y Mato Grosso do Sul, atendida
inicialmente por diferentes ferrocarriles, comdclapresa Ferroviaria Oriental en Bolivia, y laFerrovia

Novoeste 0, el una vez operativé.erroNorte en Brasil, fluye hacia los puertos del Atlantico, especialmente

a Santos. Este puerto no puede atender sin huevas inversiones una carga mayor a 4 millones de toneladas de
soja al afo. Otro factor limitante lo representa el acceso para llegar a Santos. Los trenes cargados con granos
tienen que pasar por el area del Gran Sao Paulo, cuyas vias férreas llevan un trafico suburbano intensivo, lo
gue dificulta el manejo de mas de seis millones de toneladas de granos al afio.

Los volumenes proyectados superan esas capaciéi@desNorte deberia iniciar sus operaciones en 1997,

con un flujo de soja proyectado en unas cinco millones de toneladas al afio, el que ascenderia rapidamente a
diez millones, excediendo la capacidad tant®siema de Articulagdoomo del puerto de Santos. El primer

tramo del FerroNorte (Aparecida do Taboado - Chapadéo do Sul) conectara con laFedad/BR en Santa

Fé do Sul, mediante un puente carretero-ferroviario sobre el rio Parana. Sin embargo, como se sefiald
anteriormente, la construccion de dicho puente aun no ha finalizado y dificilmente quedara concluido a fines
de 1997. Sin gque sus trenes puedan transitar por ese ffeentdlorte permaneceria sin acceso ferroviario

a un puerto de ultramar.

FEPASA/BR sugiere la adecuacién del puerto de Sepetiba, en el Estado de Rio de Janeiro, para la exportacion
de granos, tomando en cuenta su calado de hasta 18 metros, lo que permite aceptar buques de hasta 200.000
toneladas. Para hacer llegar los productos al puerto, se propone la construccién de una nueva via férrea, que
partiria de su red en Campinas, a Jacarai, desde donde podrian continuar a Sepetiba a través de la antigua
division SR-6 ddRFFsA, la que ahora forma parte dd=arrovia Sul-Atlantica El largo de esa nueva via seria

de unos 150 kms, y su costo ascenderia a unos US$350 millones. Sin embargo, si fuese construida, podria ser
necesario hacer otras inversiones complementarias, por ejemplo en la antigua SR-6, para acomodar los
volimenes adicionales canalizados hacia otras lineas.

De todos modos, para el desarrollo de esta linea podria ser conveniente llevar a cabo un estudio de la red
ferroviaria en la zona Campinas/Sao Paulo/Santos/Pereque, tomando en cuenta: el trafico de carga; el trafico
suburbano; la reciente privatizacion Rersa y el probable proximo concesionamientoRIPASA/BR, €;
inversiones complementarias.

Considerando el gran crecimiento que se espera, la situacion tendria alguna urgencia, especialmente por el
tréfico de soja, durante los proximos afios. Una vez inaugurado el puente entre Aparecida do Taboada y Santa
Fé do Sul, las cinco millones de toneladas de soj&gqueNorte espera transportar van a poder llegar a los
rieles deFEPASA/BR Y dirigirse hacia Santos u otros puertos del Atlantico.

3. El Sistema de Integracéo

En relacién al eje MERCOSUR dgistema de Integracdajue vincula Sdo Paulo con Uruguaiana, se han
estimado las necesidades de inversion en vias en aproximadamente US$80 millones. No se dispone de
informacidén sobre la naturaleza especifica de las inversiones consideradas mas convenientes o de su evaluacion.
El monto que sea razonable invertir dependera del volumen transportado ferroviariamente entre Argentina y
Brasil, el que crecié en forma significativa a principios de los afios noventa, y luego se redujo. Es factible
esperar que ese volumen vuelva a subir, tomando en cuenta la integracion econémica promovida por el
MERCOSUR.

En particular, a mediano plazo, debera haber buenas expectativas de un intercambio de productos
manufacturados, como los del sector automotriz. EI nimero de fabricantes de vehiculos motorizados que tienen
plantas tanto en Argentina como en el sur o centro del Brasil se ha incrementado, y ahora incluye, o incluira



luego, laVolkswagen, laFord, la Renault, laFiat, la Scania.y laMercedes-Benz En Europadl transporte de
piezas automotrices y de vehiculos armados constituye una parte importante de la carga transportada
internacionalmente por ferrocarril. En América del Sur, ese transporte ahora es casi inexistente.

Por el corredor a Bolivia, IBerrovia Novoeste lleva volimenes importantes de productos industriales que
participan en el comercio bilateral, especialmente en el sentido este-oeste. Particularmente, mientras no exista
una conexion carretera pavimentada entre Quijarro y Santa Cruz, seguramente ese trafico seguira siendo
importante. Aproximadamente un 10% del trafico total sobre el eje Corumba-Bauru esta constituido por
productos de intercambio entre Bolivia y Brasil.

En 1992, un estudio solicitado por el Gobierno del Estado de Mato Grosso do Sul concluy6 que seria necesario
invertir aproximadamente US$39 millones para dejar la SR-10, ahora concesionkéa ala Novoeste,

en buenas condiciones. Los propios gerentes de la Superintendencia consideraron necesaria una suma inferior,
de US$25 millones.

4, I nversiones propuestas por GEIPOT/IPEA

En el estudio d&EIPOT/IPEA, citado anteriormente, se identifica una serie de inversiones convenientes para
facilitar el transporte de granos de los estados de S&o Paulo, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Goids y Minas
Gerais, al puerto de Santos. Ese estudio fue esencialmente nacional en su orientacién; sin embargo,
implicitamente, las inversiones sugeridas también estarian al servicio de los volimenes reducidos de la soja
del oriente boliviano que se destina al mismo puerto. El costo total de las inversiones consideradas prioritarias
asciende a unos US$500 millones. De acuerdo a la informacién disponible, no se efectuaron evaluaciones
econdmicas de los proyectos propuestos. Los relacionados con material rodante, mas que con infraestructura,
podrian ser financiados por los usuarios.

El mismo estudio propuso ademas, inversiones complementarias en el puerto de Santos, las que no
corresponde analizar en el presente informe.

I Proyectos en el corredor Mato Grosso - Espiritu Santo

1 Antecedentes

Este corredor consiste basicamente, en la linea Belo Horizonte-Vitéri@ataganhia do Vale do Rio Doce

(CvRD) y distintas lineas de Rerrovia Centro-Atlantica que entregan granos en los puertos de Vitéria y
Tubaréo. Durante los primeros afios del proximo siglo, mediante la construccion de una préxima etapa del
proyectoFerroNorte, ese sistema se deberia ampliar (Véase el Mapa 5).

2. Inversiones propuestas: participacion de los usuarios en el financiamiento

GEIPOT/IPEA proponen inversiones prioritarias de unos US$233 millones en el sistema ferroviario de ese

corredor, sin contar las inversiones posteriores en FerroNorte (Véase el Anexo 3). Algunos de los proyectos
incluidos en ese anexo son , por ejemplo, la construcciéon o ampliacion de patios para la recepcién y embarque
de granos, los podrian ser construidos por una confederacion de los usuarios de los mismos, que cobraria a sus
integrantes por el uso.

J. Proyectosreferidosal corredor Los Andes, Chile, y Mendoza, Argentina

1. Antecedentes



La mayor parte del comercio terrestre entre Argentina y Chile fluye entre Mendoza y Los Andes, a través del
Paso Los Libertadores, que también concentra los flujos turisticos entre los dos paises. Actualmente, todos los
flujos en el corredor son carreteros, a raiz de gkerebcarril Transandino fue puesto fuera de operacién
por derrumbes sobre la via, ocurridos en junio de 1984. Por las dificultades operacionales de ese ferrocarril
(cuyas pendientes maximas fueron de un 8%, operados a cremallefa@yatarriles Argentinos ni
Ferrocarriles del Estado de Chile demostraron mucho interés en reparar los dafos y reiniciar el servicio
ferroviario. En sus ultimos afios de actividad, ese medio ferroviario transportaba menos de un 10% del trafico
total (Véase Cuadro XVIII).

A partir del cierre deFerrocarril Transandino, el Cuadro XVIII. Tréfico intemacional por el Paso Los
crecimiento en el transporte de cargas por el corredor ~ Libertadores, en toneladas, 1982-89

fue muy significativo. Este crecimiento continla; en
1992, aproximadamente 750 camiones por dia[de

todos los tipos (de dos ejes, de mas de dos ejes, gemi- Al P ferrocarmil Bx caretera
remolques y remolques) transitaron en ambos sentjdos

por Guardia Vieja, que es un punto de la carretgra 155 s o
glonde I.a gran mayqn’a . del tréfico dg cargas |es oo 23806 313:477
internacional. El camino internacional, igual que |el ;54 4006 186,523

extinguido ferrocarril, sufre las adversas condiciorles  1gg5 0 210.738
climéaticas que lo ponen fuera de servicio durante{un 196 0 204.729
promedio de unos 25 dias cada invierno, exigiendo 1987 0 3%.911
que el trafico se desvie casi dos mil kilometros, pot el 1988 0 560.8%8
Paso Cardenal Samoré (ex-Puyehue), en el sur| La 199 0 786.433
capacidad de la carretera, ademas, es muy limitada, : Lit res, tomo mayo de 1990,

especialmente por el tramo sinuoso entre Juncalillo
Portillo, en el lado chileno.

Es claro que el crecimiento en los volumenes de transporte atendidos por el corredor dependera de la toma de
acciones destinadas a aumentar la capacidad disponible.

2. Las opciones tecnolégicas

Ferrocarriles del Estadode Chile propuso a la consideracion Bebyecto Libertadores la opcion de
rehabilitar eFerrocarril Transandino, incluyendo la cremallera. Se estim6 su costo en unos US$ 20 millones,

y se calcul6 una tasa interna de retorno de 10,3%. A partir de la fecha de esa propuesta (1990), el costo de
rehabilitar el servicio ferroviario habria subido significativamente, a raiz del deterioro continuo en la condicion
de la via y los equipos en el lado chileno y, especialmente, el hecho de que el tramo argentino, que recibié un
mantenimiento hasta el afio 1990, ahora también se ha deteriorado.

Se propuso también la alternativa de construir un terminal multimodal, en Rio Blanco (a unos 34 km al este
de Los Andes) o en la propia ciudad de Los Andes, para recibir la carga transportada por camién desde
Argentina, para que pudiera continuar en tren su viaje hasta el puerto de Valparaiso (u otro punto). Esas
propuestas no habrian contribuido a la solucién de la falta de capacidad sobre el corredor internacional, sino
al problema de la congestién vial, especialmente en la zona urbana de Valparaiso.



En 1992, el Ministerio de Obras Publicas chileno propuso la construccion de un nuevo tinel de baja altura,
entre Juncal, en Chile, y Las Lefias, en Argentina, estimando su costo, inicialmente, en US$250 millones. En
1994, los dos gobiernos contrataron a una empresa de consultoria para analizar la materia; segin se entiende,
ésa ha recomendado un tdanel ferroviario por el cual circularian trenes que llevarian camiones y otros vehiculos,
al estilo del tinel entre Inglaterra y Francia.

El costo estimado se ha quintuplicado, aproximadamente, a partir del calculo del ministerio chileno. Si fuera
construido ese tunel, probablemente seria conveniente modernizar y extender la electrificaerdocdatil
Transandino y ensanchar su trocha de la métrica a la ancha de 1.676 mm, para que fuera igual a la del
ferrocarril entre Los Andes y Valparaiso y la de Mendoza a Buenos Aires. Es decir, el costo total se acercaria
a los US$1.500 millones, lo que pondria su ejecucion fuera del alcance de las dos empresas ferroviarias que
atienden los tramos Los Andes-ValparalsePfasa/cL) y Mendoza-Buenos AireB(ienos Aires al Pacificp

Existen también otras opciones tecnoldgicas, incluida la de habilitar pasos para el transporte ferroviario o
carretero mas al sur de Los Libertadores, en puntos donde la altura de la cordillera sea inferior.

Para la mayor parte del tréfico, el uso de
tales pasos significaria un aumento en la
distancia recorrida, pero la inversion
necesaria para habilitarlos seria muy inferior
al costo de ampliar la capacidad sobre el eje
Los Andes-Mendoza.

K. Proyectos en el corredor Bolivia-
Al Peru
4
w1 Antecedentes

A pesar que Pert no forma parte de la
subregion bajo estudio, se considerd

relevante incluir una breve referencia a los

2 _ " .| proyectos ferroviarios que lo relacionan con

TR T e i 335 S uno de los paises integrantes de la misma,
Figura 4. Cuando el histérico Ferrocarril Transandino se puso Bolivia.

fuera de servicios, por un alud en el lado chileno en junio de

1984

La red ferroviaria peruana tiene un solo

punto de conexion directa con la red de un

pais vecino, en Chacalluta, entre Tacna

(Peru) y Arica (Chile). Sin embargo, ese ferrocarril tiene una importancia nula para el transporte de carga y casi
nula para el transporte de personas. Por otra parte, aunque no existe una conexion fisica entre las redes
ferroviarias de Bolivia y Perq, existe un trafico interesante entre dichas redes, a través de un transbordador para
vagones de propiedad de la Empidaeional de Ferrocarriles del Perd ENAFER), sobre los 204 kms del lago

Titicaca, entre los puertos lacustres de Puno (Perl) y Guaqui (Bolivia).

*
Aunque el uso de otros pasos implicaria un aumento en el recorrido, en comparacion con el corredor Los Andes-
Mendoza, cabe recordar que cada vez que este Ultimo esta cerrado por nieve, la mayor parte del tréfico que sigue operando hace
uso de pasos muchos mas al sur, como el de Cardenal Samoré (ex-Puyenhue), ubicado a unos 850 kms. mas al sur.



Ese transporte se efectia actualmente de la siguiente manera, usando como ejemplo el sentido hacia Bolivia:
un tren procedente de Matarani llega al puerto de Puno; en el atracadero de este puerto, los vagones con carga
destinada a Bolivia ingresan al transbordddanco Capac, operacion que demora aproximadamente una

hora; el transbordador navega hasta el puerto boliviano de Guaqui; los vagones a bordo de la nave se descargan
manualmente (carga general) o por succion (carga solida a granel) en el muelle, una operacién que ocupa un
promedio de 8 a 12 horas, incluyendo la carga de los productos dirigidos a través de Puno.

2. Proyectos de facilitacién del traslado de carga entre Guaqui y Puno

En el contexto de las decisiones 185 y 224 de la Comision del Acuerdo de Calrgerg,ha desarrollado

dos proyectos con vistas a mejorar el transporte ferroviario desde y hacia Bolivia, a saber: i) un atracadero en
Guaqui, que permitiria la descarga de vagones desde el transbordador hasta tierra firme, y ii) una planta de
bitrochaje en Puno, donde se efectuaria el cambio de bogies de los vagones para que éstos pudieran andar
alternativamente sobre las lineasd@FER (trocha 1.435 m) y las de Bampresa Ferroviaria Andina (trocha

un metro). Las dos obras serian complementarias, siendo necesario construir primero el atracadero para que
la planta de bitrochaje tuviera razén de ser.

Para el Proyecto Libertadores (afio 1990) se estimd el costo del atracaderd E$Lrg@0.000 (compuestos

por US$ 1.140.000 por obras civiledS$ 268.000 por el patio de maniobraks$ 116.000 en concepto de
supervision de obras y un monto para imprevistos). A precios de 1995, el costo total se ubicaria en
aproximadamente US$ 2.400.000 (incluido el impuesto al valor agregaslp tomando en cuenta que los

valores presentados en el Proyecto Libertadores parecen ser netos. Al proyecto le fue asignada una alta
prioridad por parte del Proyecto Libertadores (junto con el de la planta de bitrochaje), pero no se sabe si fue
evaluado desde el punto de vista de su factibilidad econémica.

La justificacion de ese proyecto dependera del volumen de trafico sobre los tramos ferroviarios Puno-Guaqui

y Guaqui-Viacha. En 1994, dicho trafico alcanzé a 113.440 tonelaBagRER lo estimd en unas 108.630
toneladas para 1995. Sin embargo, una vez que esté pavimentada la carretera entre Viacha y Desaguadero (el
trabajo actualmente se encuentra en vias de realizarse), una parte importante de ese trafico podria desviarse al
transporte los camiones, que circularian directamente entre Bolivia y Matarani o entre Bolivia y el puerto de
Puno, donde su carga se transbordaria hasta o desde los carros ferroviarios.

De acuerdo con la documentacién del Proyecto Libertadores, la planta de bitrochaje hubiera tenido un costo
de US$ 2.359.000, compuesto de la siguiente manera: i) US$ 98.500, por obras civiles; ii) US$ 214.500, para
vias férreas; iii) US$ 570.000, para equipos de la planta; iv) US$ 25.000, para ingenieria e inspeccion;
v) US$ 91.000, para imprevistos, y; vi) US$1.360.000, para un parque de bogies de recambio. Aplicando el
IVA, el valor correspondiente a precios de 1995 seria del orden de US$ 3.500.000.

Existen ademas otras proposiciones para facilitar el intercambio de traficBresteR y la red ferroviaria

boliviana, la mas ambiciosa de las cuales es la construcciéon de una conexioén ferroviaria. El costo del tramo
peruno se estimod en unos US$ 106 millones de la época, segin una presentacion efectuada en el marco del
Proyecto Libertadores. Otro proyecto, se relaciona con la adquisicion de un nuevo transbotERdbER

estimé el costo de un transbordador con capacidad para 17 vagones, y 60 literas para pasajeros, en
US$ 5.000.000, equivalentes a US$ 7.350.000, reajustado por la inflacién e incorporandole el impuesto al valor
agregado. Este proyecto no ha sido evaluado desde el punto de vista de su factibilidad economica.

El costo de encargar la construccién de un transbordador de vagones ferroviarios, buque relativamente
especializado, seria bastante alto, posiblemente superior al contempl&daper. Ademas, del costo de

compra, habria que sumar a ello las erogaciones relacionadas con el desmantelamiento del mismo en Matarani,
el transporte de las piezas desarmadas hasta Puno por ferrocarril o carretera, y luego su ensamble en Puno, lo



gue aumentaria en forma significativa el costo total. Podria existir la opcion de adquirir un transbordador
ferroviario de segunda mano en Europa, Japén u otra parte del mundo donde ese medio de transporte esta
siendo desplazado por los tuneles o los cambios tecnolégicos.

Un cuarto proyecto se refiere a una modernizacion portuaria en Guaqui, el que ha sido valorizado en
US$3.000.000, a precios de 1995, incluyendo el impuesto al valor agregado.

3. Recomendaciones: posible participacion del sector privado

Es evidente que las decisiones referidas alas posibles inversiones para facilitar € intercambio ferroviario sobre

el eje Puno-Guaqui no deberian tomarse antes de que el problema se haya analizado mas profunda e
integralmente que lo hecho hasta el momento, y que se hayan efectuado evaluaciones econémicas de todas las
alternativas. En lo posible, el sector privado deberia participar en dichas decisiones.

Una eventual propuesta en el campo institucional, podria ser constituir ebtnpriesa Ferroviaria Andina

y ENAFER, una empresa autbnoma para operar el traslado de carga entre la recepcién de los vagones en el
puerto de Puno o Guaqui y su despacho desde el otro. A esa empresa nueva se transferiria la propiedad de los
buquedManco Capac y Ollanta. Ademas, seria propietaria de las instalaciones, o las arrendaria, pagando el
derecho de uso correspondiente. Esa nueva empresa se responsabilizaria de la evaluacion de las opciones de
inversiones y de la realizacion de los proyectos cuya implantacion resulte econémicamente factible.

La justificacion de la constitucidén de una empresa autbnoma para operar el transporte Puno-Guaqui se
encuentra en la naturaleza del mimso, que es bastante distinta a la del transporte ferroviario, que constituye la
actividad predominante d&NAFER y de laEmpresa Ferroviaria Andina.

L. Proyectosen € corredor Argentina-Paraguay
1 Antecedentes.

El Ferrocarril Mesopotdmico General Urquizale Argentina, transporta por afio aproximadamente 150.000
toneladas de soja, desde Encarnacidn, a unos seis km dentro de territorio paraguayo, al puerto de Buenos Aires.
En el sentido contrario, lleva fertilizantes al Paraguay. El peso por eje permitido por las lineas principales del
Ferrocarril Mesopotamicoes de unas 20 toneladas. Sin embargo, la mala condicién del complejo de puentes
sobre el rio Aguapey, construido a principios del siglo y localizado a unos 800 km de la ciudad de Buenos
Aires, no soporta un peso superior a 13 toneladas.

Ese factor limitante requiere que los convoyes partan de Encarnacién arrastrados por una locomotora de tipo
“patios, de menor peso que las maquinas normales de linea, y que los vagones no se carguen a su maxima
capacidad.

2. Los proyectos de reparacion de los puentes sobre el rio Aguapey

El Ferrocarril Mosopotamicoha desarrollado varios proyectos destinados a remover esa restriccidn sobre sus
operaciones en la ruta al Paraguay, cuyo costo fluctda entre unos US$2,5 millones y US$ 8 millones. No es
seguro quien sera responsable de la reparacion del complEgrédarril tiene una concesion de 30 afios,
prorrogable por diez afios mas, pero es de propiedad de Estado argentino.

*
El peso limitante esta definido en toneladas por eje, mas bien que en términos del peso total de un vagén o locomotora.



Sin que se reparen esos puentes, € Ferrocarril Mesopotamicono puede aprovechar |a capacidad instalada

en su linea al Paraguay y, ademas, aunque sea en un valor reducido, la competitividad tanto del medio
ferroviario como de las exportaciones paraguayas de soja sea reduce. Segun se entiende, no se ha hecho una
evaluacion econdémica completa de la situacion, que permitiera elegir entre los varios proyectos de reparacion
desarrollados por &errocarril.

El caso de ese complejo de puentes es representativo de las reparaciones mayores necesarias en diferentes
puntos de la red ferroviaria argentina, cuya vida Gtil sobrepasan la duracién de las concesiones. Las empresas
ferroviarias consideran que corresponde al gobierno colaborar con ellas en las obras correspondientes. Si las
propias empresas no pudieran contar con una ayuda gubernamental, seria factible la elecciéon de una alternativa
de reparacibn de bajo costo, y baja durabilidad, que posiblemente no representaria la opcion
socioeconémicamente mas conveniente.



(N uo2)
ousw-eIAT (Vo
uo9) eueinbnin

auan oN

auan oN

(o9
uo2) eqWnIoD

(¥ uo2) soyv0d
‘(dg uod) ourelind
(ensnoe|

owrel) BIA

‘Jd uo2) Inbeng
‘(v uo2) ugze|IA
‘(HOY uo2)
eoreqy ((HOY
uod) euereyd

auall ON
(o9

u02) B|geNsuRHUl
ajuswen)oe
‘eoeind e
AeqinoeA {(HOY
uo02) edwo20s

aualn oN
aualn oN
aualn oN

auan oN
(N uoo)

apuel9 ojes (Ad
uod) sepesod
‘(¥ uod) saiqr]
S0| ap osed

~Ss[euoioeulaul
“sauoxauo)

000°T

000'T

000T
009'T00°0T
009°T00°0T
000°T

000°'T

000°T

9/9'T

000°'T
9/9'T
9/9'T
9/9'T

9/9'T

SEV'T

*ON

*ON

xON

xON

xON

xON

ON

ON

ON

ON

ON

ON

6I6°T/S

929 0T /¢
£951¢
V' TT/é
€€C61

122°¢lé

v/18¢L

I19c°Tleve’'1

aual ou

by 8/€86°S
299'7/00L'T
£/000'v

p/s

20E°T/Ie

prs

I TRVENT [ONVE]

crTlé

G6E1L
0T/e

Qovlé
L6€1¢

38/¢

Z¢ILT

gelee

041¢

I6/ey
2118
/8115
IZ1¢

I€/9¢

prs

ejofj ua jdo ua

(ww) eydoil

Saual] reladQ?

SOIIed pepnue))

"'SJ0| pepnue)d

/66T 3A SOAVIAIW Y * ITHD A VIAINOG WNSODHI N
130 S3S|Vd SO 3d SYNVGdN ON SYIFVIAOHYIH SYSTIHdINT STTVAIONIFd SVY13490S SOJISyd SOLvQ - T OXauY -

VeES'Y

9899
2]
V9T
0802

1291

vve1

280°¢

(sepeiado seiny
ap paJ) 069

000°0T

EVEE

T10°S

98T'9

€6T'S

6EL'C

PeTEp S

(j1seag) opeald

(1se1g) opeaud
(1se1g) opeaud
(1se1g) opeaud
(IIseig) opennd

(1se.g) opeald

(enjog) opeaud

(einjog) opealid

(sany souang
ap) [elouInoId

(eunuabiy)
[eyeis3
(eunuahiy)
openld
(eunuahiy)
openld
(eunuahiy)
opeAld
(eunuahly)
openld

(eunuabiy)
opeAlid

sle

opeAld o [e1els3

01210SU0D)

V'S odnuepy
NS elnole4
V'S BullslO
©S9139 ] BINOLIBH
eons|bo]
SHINBuUan ON
V'S ealjueny
-041U3D BIAOJIBS
V'S 91S80A0N
©INOIIDS
[eluallo
elleIn0LISH
esaldw3

Eeulpuy
IR
esaidw3g
[e1ouInold
oleIno.II9H
ewelboid
|op ei0IN28[3
pepiun

ouelbleg
[uIed0.l19H

©20Y INS0.la4
ounuabiy
[eluad onsnN
0d410ed

[e sally souang
oueadwed
osaidx301184

ezinb in [elouan
oojwelodosay
[ll/es0l94

SIGWON



(ug

uoo) eIaAIY ‘(VH
uo2) apuels o)es
(vd

u02) ugioeuIeIU]

(vd
uo2) edwo20s

(noa
uo2) anbe||0

auan oN
openud
ouelepuale

© opeoipnipe

eh ‘zed

B-eoly D4 ua
‘(708 u02) UIASIA

auai oN

Qual] ON

auai oN

"G66T ap ol|n[ ‘eliselg ‘a1i0dsue.] 8p $810pa.1io) ‘¥YIAdI/LOdITD -
"S8IpU0T ‘Y00qIesA pue 10303110 Aemjrey ‘pr] ssaid Lodsuel] -
GBBT ‘Olned OBS * $66T 0JSIPEIST OUBNUY V'S BIS|Ned BINOLISS -

'166T 9p olnl ‘ejes ‘,ounuabiy auoN |9 us oajdw3 A elwou0923, [euoibay oueuIWS ‘ouk.blag [elausas Sa|llledo.liaH [ap jaded |3 ‘euanpnT oloeub| Obu] -
‘opeIsy |op Sa|led0IISH * Z66T ‘00/1SIpelST olenuy -

SEV'T
SEV'T

000'T

000°'T

000'T9L'9T

000'T9L'9T

009'T

000°'T

009°T00°0T

ON
IS

1a1eyd 0j0s

(owiujw osad) 1S

ON

V'S I0UOLIB ‘S66T ‘[enuy Blioway -

‘eua1e|bu| ‘Aaans ‘uopsino) ‘(96-S66T A ¥6-E66T P SBUOIDIPA) SAemjiey pliO/A S.ouer - : Sajuang

UV'TIe
VTl

220°TIé

I6ccle

8G2°G1¢

£[2S€

¢/e09°€

90/2°CTle

8TTCLIC

“epe.ado B1Sa ou |10} pal | ‘sosed sounbe ug

‘soJalesed eled sowiujw SoIAIBS UrIado S0JajISelq Sa|lLeI01I8) SoUNBbY 4 :SBION

2G1¢
9¢/0T
Ie/6e

3clse

781¢

7518

¢/08

J02/50¢

ZIele

T66'C
1724

00g'¢

8¢L

€80

268

[449)

Ee6'Y

(Aenbnin) rereisg
(Aenbereq)
[erelsg

(311yD) opeand

(a11y0) opeand

(a1u0) opeand

(81u0) revers3
astezneaud

ap SselA ua

‘exiw esaldwg
asJezieaud

ap seln

ua ‘exiw eaidw3
(iseug

‘ojned oes op
opeis3) [ereisg

opeis3 |ap
sa|lLeo0.IaH ap
uoRNSIUIWLPY
zado "y sole)
a1uaplsald

V'S louoliaH
elAlog

pue (YD)
eisebejojuy
0dljj1oed

[op [11Jesollay

opeis3
|op sa|1l1e201194

(@ynD) sefered
ap eIAOIIBS

(@dn2)
SBUIN & BLONIA

BiSi|ned elA0lIa4
(1ouepy



‘GB6T o[ ‘eliselg ‘d}odsue. | 8P S3I0ps 03I/ LOdIFD :8juanS

eqeoeideuered

‘@ 21D ewsalsis Jelljigeyaeianiiedeld owel) |9 Us SSUOIILIIUNWOD 9P BWAISIS US eloualnyag
©lI9S Bp siey ap ugloeisagns
B| Ua selofow ‘eJA B| ap ouslwIUSlUBW Bled UL} UN Bp UgldEl|Iqey
8y sdgas@pepiusiWIuSiUBW Jeiofow els|fewald e owel |9 81qoS UuQIoeIYLIIIB[S BP BWSISIS US Seloualdyaq
elanbedeld A sojues ap soned
‘6§ "0]9 ‘sofjed ap ugioeBPOWaI ‘BIA P UQIDBAOUSHEYUIZORSI9oUOD € [ewel |9 U BJA B B Bpendapeul UQIOBAIaSU0D
BJA | 9P UQI20981109 ‘aleusip ap ewsailsis
VT selofosaiERIZIIED Bp UQIORISNIAI (BIS|[eWaId B OWel) ug SOJUeS A BLISS BP 9puRI9) OlY 9J11US BJA B| B BpENIapeUl UQIDBAIISUOD
16O\ A osianbse) sajuand
‘25 [eJnjonJlse 0ziangal ap ugloeladnady| sluswiedadss ‘eisnues epexieg us eue ap Selqo ap Opelss [e|\
nineg
‘00 so.red ap uoewelboid Jezjwndg sopiogsuel) ered ww 009 T BYI0J) 9P SO.IBI 9p Bpendspeul BU9jO
91JONO J48gINN} |9 U0 UQIXBUOIIBUI
7002 reyjoe) ered ‘ejguigny us ‘euered oW |9 81qos awand Jeulwla] wap|
‘9T ] sewsiw se| e selolo|y sejnig sepejsuol 000°S ap saual) eled sependapeul aue ap selqo
souensn so| Jod sopeloueuly sepeojowal Seiniq sepejauo} 098 e sepelw|
oL ‘soled QG A Seoujdg|e |9salp ©IOjowod0| T OP UuQISINbpYuw 009 T BYI0J) Sp SBI1109|8 BI0JI0OWOI0| 8p OAlNdel) Jopod ap elje
S9U01993s seunble ua eINPep|OS €| BpINoul ‘SOWel} S8judiajip pepioede) eje
T'9/T us /G-41 Jod (Sp-H1 O /€-d1) SawalsIxa Saall So| JINSagSolajauelh soled ap uoloenauId e ered opendapeul osad ap sajary
NS op 94 elues
2'T BWSISIS [P BWIOJSY  -OBJB|\ OWel) |9 US JEIez|[euss ap ewsalsIs |9 us seinuanyaq
0T ugIdepualioday JBA[0SS 1 J0d Bwl|qo Id
VE) o@% 01S0D

wap|

wapl
wapl

wapl

eS19P -4S/dS

iq/esede A es}y@p 0T-4S/dS
wapl

wapl

wapl

wapl

lgresedad/ds

111850 1B 3/0pesg

SONVYO 3A ILHOdSNVYHL 13d NOIDVLITIOVL V1 ViVd ‘SOLNVYS 3a 0LH3Nd 13 NI OAVHLNIONOD OIdVIAOYYIL YINTLSIS 13 NI VI 1/LOd |TD HOd SV1ISINdOUd SY IV LIMO 1¥d SANOISHIAN| - Z OXauy -



G661 OlINl "eljiseug ‘a1jodsuel | ap S9I0pe.IodyIdI/LOdIFD Siusn

‘2 o} souelb ap anbreqwa ap [euiwls) 8P UQIDINASUOD ojuLIoD ud oned ap eye4 wap|

2 0 uoioeldwy 001j.] US 0jU8IWI0a10 eled pepioeded ey} 9| Lienfely ap oned |y wap|

‘68 £ so.Jed ap ugioeidepe A seiojowooo| ap ugloeladnoay S0.Jed A Selojowoo0| ap pepligiuodsipul ap sese) sely BS1IMep Z-4S
81u0z1I0H ojag - sljodouinig A @1uoziioH ojeg - seobe

‘9z %09 Un ua opels|dwod eA 010940id JenNuUNUGEPS SOWERI) SO| U S3UO0I0BIIUNWODS|9) 3p BWSISIS [9p Sselousioyad wap|

9 £'9 SeJIA SeASNU 3P WX GG JINJISU0 ap opeldiul eA 0}oakoid renupuod 3JUOZIIOH O[2g ap eueQIN BaJE |9 Us sajeuoioriado sapeinoayid pIAD/eSHPP Z-4S
wy g BpeNIspRUI UQIDRAISSUOD BUN 8P SeWape ‘Sepellad seaind A

586 ap 8lUeLiBA BASNU BUN 8P UQIDONAISUOD €| eled sowsiuedsw Jedsrepiuaipuad sauany ap aiyns anb ‘seuljy ap sedre A eig| anus owel | esyy ap z-uS

0T uoepusliodsy JOA0SS 1 Jod ells[ao id [TI11830 1 o 4/opesy
VE) owww 01S0D

SONVYO 30 F1LHOdSNVAL
73A NOIDVLIIOVH V1 Vdvd ‘OYdvaNn | A VIHOLIA 3ASOLH3Nd SOTNI OAVHLNIONOD OIdVIAOYYIL VINTLSIS 13 NI VI 1/1Od |TD HOd SV1ISANdOU SV IMV LIMO I4d SINOISHIAN| -E OXaUY -



SOLIeUOIS8U0D Bp |04U0D
oleq uelsa SoLRIN0LIB)
SOI9IAIBS SO| SOpO] anb

us opunw [8 us sasied sal
9p oun sa elAlj0g ‘pepa

ap SaJ0AewW souelAl0q

SO| SOPO} A1Ud SepINquIsIp
SOLIeUOIS9UOD SO|

© SOpLI3JSUeI) OU SBUOIIIe
SE| 3P %05 |13 'Sepay

sop se| Jod epijen euajo
©|os eun ognH *(sbuipjoH
pisebejoiuy Aeaue|g
znJ2D) souajiyo sajended ap
sodnub ap suswiediouud
s0)sandwod S01210SU0d
Jod epe|osjuod vi1sa
BLIeUOIS9IU0D eSaidwa

e| ‘'sapal seque u3j
esaldwsa esa ap saualq SO
epinbi| anb ‘fenpisal 34Ng
uod adauewlad sepeaud
sesaldwa se| Jod opiunse
OU [eU0SIad "S9|l11ed0119)
soidoud so| ua uauaiAul

9S S8U0IS9IU0I SE|

“1IgNs e uapuall 0dlyel ap
SaUBWN|OA SO "3|qejudl
ew.o} ap uelado jeluslio
©] OWO0D BUIPUY BLIBIA

'Sauolooe
Se| 3p %05

un uoJauinbpe anb
‘sopeald S0I210SU0d
B OPBUOISBIU0D

an} $9/111e20.1194 9p
[euoroeN esaidwg
©| 9p [elUBLO B|
0WO09 BUIPUY pay k|
0oju®} 3100S |0JJU0D
18 ‘uoioezifended ap

Jod sopebed sojuow so ‘ounbuiN -0.4194 BSa.idw3 e| ojue| soue of 966T | 0sa8%01d |8 sjuelpa einjog
‘'SOp 0 oun auaweiausb
anj SeLsjo ap olJawnu
|2 ‘ebred ap sa|lIedells) “elielno.lao
ap uoleyd| dp osed ug | uolun B] Uuod sebied
‘sopelodsuel) ssuswn|on | ap auodsuel] ap 021gnd
9p SoulwI} Ud SOAIISOd | OIDIAIBS [9P UQISBIUOD ¥
aluawiesauab sopeynsal | ap ugideIeNUOI €| 0ZIoINe
U0J UOJeUOISaJU0d | 8S /6/G89 018109p J0dx
9s UgIquie) ‘soauelIBlgNs | sally souang ap elouInoId
op (e opINoul ‘'saily | B  us  Swswilenadss
souang uelo us solafesed | ‘pas e 8p  saued
eJed soueqingns soIAIBS | sejunsip  us  sosafesed S8UOIS9IU0D ‘ouesblag [eJ
SO7 ‘Seleuoldaduod | ered  soIAeS  uelado | se| ap soujwig) uod ojusIWw -aua9 'D'H |9 souaw
sesaidwa ap sauolode se| | ‘sepeaud owod sealgnd | -dwnoul unbly ‘sesaidwa ‘sounuabiy sa|lul
8@ ('xolde 949T) opionpal | owey ‘sapepnua seunbly | anus ugldeleA eydNw U0d -eoolaq4 ap ebied
aleyusolod un suspas | ‘elelse  |onuod  ofeq [ enbune ‘sjusweaiesyiubis sew za|p Jod op Sa8|Ied0ld) SO
(sounuabiy sajredsols | adssuewsad "y'S ouelbjlog | uosaigns sopeuodsues; | sajqebotiold soue SOpO] SOPBUOISEIU0D
ap alqwou ua) ouwsalqob |7 | [essuso [lledolad | Sauswn|oA Sop| 0€ dluswWewloN €66T € T66T | opIs ueH eupuabiy
SOlBUOISBIU0D
B uoloeis|uiwpe
rezneaud saseuiwa.d S9UOIS8U0D ap BlouaIajsues) ap sopezneald
S8UO0I19eAISq0 lod sa|uIesolaq sopeynsal sounby se| ap obie] opouad eA sajlued0ia sled

¥NS 13d VOI¥IWY 3d ¥NS ONOD 13d S3S)Vd SOTNI (SYOHVD 3a vaAYY)  SYIHVIAOYYIH SANOIOVZILVYAIYD SY1 34 SYOILSIHILOVEVI SYNNDTY - 7 OXUY -




ap sauoioeznennd se

eAode ou eoygnd ugiuido S0| 8p uQIRASIUILIPY - - - ounbBuiN Aenbnin
"glaIAoe A
esaldal Jod ugioepunui
uod epeZRUSWE BaU)|
©| 8p aued ‘|11Jedola
[9p uooezieaud
©21jdwod 'INoNNISaBUl
3p UOIdIPUOD BleW zado7 v soued
A sodinba ap e1ouad9|0sqO 91UdPISBId (111830119 - - - ounbuiN Aenbered
‘lejuswreusagnb 10109s asuapiun
[e oploauauad ey vounu -opelsa odnib un
‘' sbuipjoH eisebejoiuy ap e pepaidoid ns ap
aued ewioy anb ¢ Binjog ellofew eun gosed
e pjsebejojuy (11130419 -seJ; anb ‘ouajyd
'sodinba ap eidwod opeAud odnib un
Jepueuly ered a1anbed © BpIPUdA JOUOLISH
ap aued owod 0oyIoed ‘seAlyeloadxa uod '/66T 9p sopelpaw
18P [111220.448H |9 U ugloeredwod us opesen pal e epeoipnipe eA zeq
elioujw ouinbpe feipuniy Anw eise sajuele) | ns ap sowels) sofire| oolel ©7-8911Y "O°d |9p
ooueg |ap uonelodiod sapepIAnde Se1s uis opuelap ‘soIdInaS BUI|IYD UQIDIBS ¥
aaueUlA [euORUIBIU| 9P OJUBIWEBUOIS8IUO0D SNS 0z|[euoldel Jouo.ia-] ap uoldeASIUIWpPE 3P
e eouglg znip odnib |ap |3 ‘soueqngns SoIdIAIBS ‘sopeald souew ua ‘souye Gz Jod ‘op uoISa2uU0D "0 BS
aued ewloy 0oyoed [9p SO| 9p Sewape ‘NS pay ZdA BUN "9|(eIUa) BlouRW -uale ap se zed oban| [end |ap %TS
JLLIB20.1184 |9 B|0JU0D 3nb ®©| alqos soJalesed ap ap eiado ou une 091084 B7-29lY D' |9 ‘ 'v'S 001108 |9p
‘' ooyoed |ep sayodsuel] soueqJniajul SOIDIAISS A 18p 141482011894 |9 A ‘966T 91q0S UQISB2U0d 11112201194 e oplI9)
“epljeA BUBJ0 B|OS | BLRIA0IS BINJONISIRYUI A G66T U3 uoseleq ins e| ‘'saeba) -Ssuel} INS pay e
Bun eyosy any ‘Jouo.ia- Bl ap ugioensiujwpe | pay e| 81qos sopenodsuel) | sauozel Jod "0Sed ap ebred ap oldInIeS
9p 0Sed Ua OAeS e| Jezipeaud Jod uepand efied ap sauaWN|OA SO |1ap apuadaqg 16-G66T 81g0s |01u0) aNyd
aipew ejyedwod
©| ap ugioezyyeaud
©| uod ownl opeaud
[0JJUOD [e usJaysuel]
9s 920 014 op
(sauo1s92uU09 ugioeziyennd soAlyesado sopejnsal a[en op elyuedwod
se| ap opolsad ns e|dwal-uod so| Jages eled oueidwal B| & sajualoauauad
|1op obue| o] e se|qebed | as anb uis ‘uesado spuop S BJABPO] "BJWOU0DD S9|141e20119) SO
anbune) sajeas ap sauo|jiw | Sopels3 So| ap soulaiqoh ©| 9p S910103S SOSIBAIP ap ‘0JUBIWEBUOISBIU0D
[lw G‘T aswepewixoide SO| B UBJal-Suel} 8S sesaidwa ap solsandwod ns eled
ap sa [eJopa- elieinoleH | sosslesed ap soueqingns S012J0SU0I B SOPIJ9|qeIsd ‘safeuoibal seuoz
9paYy ©| 9p SBUOISIAIP SOJINIBS SO 'V'S sowlujw so| e sasouadns [enbi opoyiad SI9S U3 EPIPIAIP 8N}
Se| 9p SauU0ISaIU0D v1SI|Ned BINOIIS- €| S01931d U UOJIBIPUBA Jod sa|qebo. [B19pa- BlIeIn0.lIa-
9p BJUSA B| 9p [0} Jo[eA | Jeuoisaduod apuslald as 9S SBUODIS9IU0I SE| Sepo -oid ‘soye Qg 16-966T apay el |Iseig
‘'sopeaLd
SOlBUOISBIU0D
B uoloeis|uiwpe
Jezpeaud saseuiwa.d S9UOIS8U0D ap Blouaiajsuel) ap sopezneald
S8UO0I19eAISq0 lod sa|uIesolaq sopeynsal sounby se| ap obie] opouad eA sa|jlued0ia sled




‘Sojelelsa esaidwas

ope}sy [ap S3/[111ed0.1i9H

SBUO0IPBAISSJO

rezinenud
lod sa|uIesolaq

saJeuiwiaid
sopeynsal sounby

S9UOIS8U0D
se| ap obie]

SOLIBUOIS32U0D
e uglorJsiuiwpe
ap eloualasuel] ap
opoliad

sopezieAud
eA sa|jlued0ia

sled




B} e e e e

] TNl L5 P Pnnnmnmaq
BOGOTA ! \?L‘J\Y mta ' i CATENNE MAPA 1
4 : . . .
® lk e < GURINAME St va R Los principales ferrocarriles
: RANCES S
COLOMBIA “ \, Basvisw f\ et del Cono Sur
ra g, ~_ = ! T
i .
s e ne w, qund_ﬁ@ _
4 3
@auio : N f .-..
- . ‘;' 4 K Belém
EQUADOR M“““’ o1l . - Sa'o Lyis -
Al - LA . f
" -
Ty . 1“"‘ e Fariolezg
/i - T
b n i & : S
- - c T Serro dos g
& 4 Carges Tmparalre Taresing
g M ¢S Porio Veiha - - ;; .?;
N, - o A
PERU [ \._./.'[ S :' 5 Tocantio Juaztira =
— i L=
R ————t - . £3
" j- e 8 R A -
= £ ‘)% P
IJ LA - Lurca By \ T — -
) % -
- O\-_ / Trirwdod i - . . -
™. Lags Titicoea Q . ¢ ! Dcu'dm‘ BRASILIA
Areoupd .- ¥
d Goidnia
Maiorani
_ Anen |
lq-uiqut
Znlofagastafy
3 -
) _ N
- - ] . o
: - . P Flovianépotis . N _
; - * Mentificacion de pontos fronterizos -
1 - .
L L. _
2 Vigviri/Chacafia B
3 Sacompa
R 5 _ Villazén/Lx Quiaca
: Valparaise {3 § Yacuiba/Pocites  _ -
z - sanTudo ? Quijarro/Carumbs
1 ! 9 Las Cusvas e
) cH 1. 10 Uruguianz/Paso de los Libres
13 Encarnacidn/Posadas "
2 cooamasialn £ 14 Livramento/Rivers |
wpaiba iy |
- Bk 1 :_l‘:ﬁq-u'rmaj Bahic Blonga
:! j Topcia ’ i
i e ey -~ Trocha 1.00 m existente
T —
Punrta Manti s, Op v Trocha 1.00 m planeado
‘ ( Qo achs —_—
. ——— Trocha 1.44 m existente
11l

Trocha 1.60 m existente
Trocha 1.60 m planeado

g

mgrte:  GEIPOT, eom cosreccionany ) R R aipe

adicionas propias

Trocha 1.68 m existente
o Trocha 1.68 m pianeado



—— v ——

% o w0 200 Kim.
- —
-
= [
- - _'-
-~
-
=%
= % -
[I’_,r-' - . e
/iy

REFEARENTIAS

- TRAMBS  SXISTENTES
ENLACES DE L& INTCACONEXIGH
G COMPLETAOAS 0 RARGIACHE ITE CampL

R POSIELES INTERCONE XIONES

PROYECTOS CANDIDATOS DE
| i it ot oz, INTERCONEXION FERROVIARIA

MAPA 2

-~

IThaa




OZMUBAIZU] AOPDL0]) j2P OHUIP runguydo)) A Zri7) vjung
BdJU2 2)0dSUDA] 3P DUBISIS 190 DIRUQUODS UOIIDMIA COVNYY) [ BfueR]
*o¥NY ) Jod wisandord uorxaucaIaul e 9p iy "¢ edepy

_ _ . VHIALIHEYD uEvO0uHad VIA
NQIDOINODNILINI 3 VAILYNHIALTY
YENYEYHIOD - ZNYD YLINYS

4L P YuILTHYYD

QYNVI VALLYNYILTY TIMMYOORHIS  +++++++
ISUYLNIGYIY ¥ ILNILSIXT TIHYYIOHHT]  +++rtetest
FANIALSIXT THHEYDOUYTS  +eeserssst

JVHYD  YAILYNYILY

.3#4#.. il

v HIdIvE

YavItyvd v
b
IinbzIm

1
C WdWUvHoD

INHD YINYE
Yivdvl

INVEY o w27
viYling 2

E 20N

vavsy
GEYIYATHIOL

TGVYILO
1¥YIney 9
[Fe2:R1 5]

YLIEIA v

exlie

ks . 13y, v
E:G._f/f CUNHDYLLG o
R _ 1HYH0)

A




P R R

WA TR pa A g
SIUMXAY £ TISINE] RIANLIN 3p PR G

¥ VdVIN

DYTNEY W W ALIS
TEUEHDIT e wnnenn e CROREIHA T VA ] B e i

CFHOTIN v Y3 LSt ‘
AWM W T | e——

VSVYdad VO SO YIAOYY IS SYINILSIS '

v, .
b QLI Gl S
f.__.r.g_ J¥or oy

o

MDD ayy gh
U ERRT]




VEEF RN Unndivpig ap sounpiin y WISNLODED (Hpan g
'SEI PP 0)u3/INns [ap otaeciolry edmy

§ VA¥YIN

Ll -l
RUTASRLIM A — = -
T T - - - - - -

sTyLAn

herr b e Ty T En

TTNTUr Y T — -

AT ol ———

LD R B L E e

T WLOMEC] ¥R Bttt

YN Y T E e

LM ¥ Y ittt
WL 7 R T - -
PN M T T A
AR 3
EIQINTANGL




A
PER !
MAPA 6 Vis T
LOS FERROCARRI- cna , Charana N
LES PRINCIPALES N | )
DE CHILE, SENA- lca ;\
LANDO LAS \ O {
CONEXIONES : . vt
INTERNACIONALES . 4+ _,_I »
. N " [quique 'w-l-udkw
}‘ Linea de ferracarril ; SN
I 5 | ‘w
; . | Iilauﬁa
Tocopilla f& K 1{
a g0 zgo 400 KM
- = L J ' P y
i :
] Me]illone f'___L_..{'
[ bl == Sdaquadang ¢ |
I ! ofagasta_ adp
—
L ocanmga
RETE _ L ‘_u:ompa _
Fuente: Asociacion Lating- ’ T Acataling
irﬁ!encar}:a de ,Femwg{g% O I \‘ :
as  Femoviano n ¥ .
Americanc,  Huenos Aires, Chaflaral legn ‘F““‘U’“
1977, ‘modicada y actuak y
1zada con infarmaciones pro- taldera Putrgﬂ!q_s.-
cedientes de Ferocamies del (U g .
Estado y el Femocarril Anta- onlapd
fagasta a Bolivia Ry
Huasco val F“y _ s? o
E w
Nola:  La cludad de Diego de H ;
Almagro  se {zinata ... ka Seren _._,"}:t__h,.»,__._..._ 145
anterommente  Pueblo L, o L
Hundido. I | I
| \ e
M- r ||r\_____h -
ey t "-‘-.’;': 71 11 .
- ¢ A .v_"'l . A
loCodem @ sucallie
Valparalsa f; I
O SANTIAGO
san Anbajp TRangagun
San Farhaado
35
a0”
iHo ds “Barllache

ata Yichacia




NOTAS

"Memorandum transmitido por el Ing. Luis Alberto Chagas Braga, Coordinador General de Planificacion y
Concesiones, Depto. de Transporte Ferroviario, Ministerio de Transportes, Brasilia, 25 de julio, 1997.

I. Thomson, Integracion fisica Mercosur-Bolivia-Chile-Peru: la contribucion potencial de los ferrocarriles
CepPAL para INTAL, presentado en la reunién anual debBBuenos Aires, marzo de 1996.

® Revista Ferroviaria, Dificil comego, Sdo Paulo, edicion de agosto de 1995.

*Véase el Diario Oficial, Santiago, edicién de 30 de julio de 1997; pagina 8..
° El Diario, Consorcio boliviano fue el tinico postulante a tren Arica-La Paz, Santiago, 31 de julio de 1997.

® Inge Eliseo Aquino Alvarez, Paraguay: El corredor Asuncion-Ypacarai, ALAF, Buenos Aires, edicién de octubre
de 1995.

" Realidad Ferroviaria, Buenos Aires, edicion de mayo/junio de 1997.
® Antofagasta Holdings, Annual Report 1996/97, Londres, 1997..
* Empresa Nacional de Ferrocarriles, ENFE/95, La Paz, abril de 1995.

" Por ejemplo: (i) don Carlos Acufia, Gerente Comercial, FCAB, y; (i) don Glauco Benévolo, Coordinador General
de Reglamentacion y Fiscalizacion, Depto. de Transporte Ferroviario, Ministerio de Transportes, Brasilia.

" Eduardo Frei Ruiz-Tagle y Carlos Satl Ménem, Acta sobre Integracion Fisica, Santiago de Chile, 26 de agosto de
1994,

" Inge Eduardo H. Espinoza, Situacion Operacional y Comercial (del Ferrocarril Arica a La Paz), 29 de enero de
1986.

¥ GEIPOT/IPEA (Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada), Corredores de Transporte: Proposta de Acoes para
Adequeacdo da Infra-estrutura e para Racionalizac&o do Transporte de Granéis Agricolas, Ministerio dos
Transportes, Brasilia, julio, 1995



