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PROLOGDO

fon los escasaos antecedentes que se tiene
del amplio sector comprendidc entre los parale-
los 488 y 520, la integracicn fisica entre Ai-
sén y Megallanes, parece aln deciencia ficcian.
Esto se debe principalmente al Campo de Hielo
Pataginico Sur.

S5in embargo, haciendo un estudio por eta-
pas como el presente trabajo se aprecia de gue
en la medida en gue se va tomando contacto con
gl terreno, la idea de esta integracidon no re-
sulta tan descabellada e incluso puede ser beng
ficiosa para el pais.

El mirar hacia adelante en el tiempo, el
eshozar proyectos por imposibles gue parezcan vy
evaluarlos progresivamente a un costo razonable

resulta plenamente justificado y veliocso.

Antonio Horvath HKiss




NUESTROS AGRADECIMIENTES

A nuestras familias, gque con amor, esfuerzoc y res-
ponsahilidad guiaron nuestros pasos nhacia el cami-

no certero de la Educacion.

A la Universidad, guién nos ayudd en el desarrcllo
de nuestra formacidn profesiaonal, entregéndaonos las
nerramientas necesarias para inmcorporarnaos  inte-

gralmente a nuestra sociedad.

A la Direccidn de Vialidad de la XIa. Regidn gue a
cogid optimista este proyecto y brindd en todo mo-

mento la ayuda solicitada.



INDICE

INTRODUCCION . c v s s s v e smmcm s ssssacsmnnonnansansannss
T.- OBJETIVOS wv e cersoenmreaacannsasnasnnansnonnanes
II.- ANTECEDENTES GENERALES. .. it e i it s et enonsans

17.- ANTECEDENTES GENERALES XIa. REGION......

2.- ANTECEDENTES GENERALES XIIa. REGION.....

3,.,- ANTECEDENTES ZONA DE ESTUDIO....cewea-..

%.1.- ANTECEDENTES HISTORICOS (POBLACION
TNDIGENA) ¢ e et e e eenenanraensannnnns

3.2.- DOROGRAFIA ¥ GEOMORFOLOGIA.........

3.3.—- BEDLOGBRIA. s et it s i i s e e cc s enns
3.4, CLIMA. . o it iii it er s s e e s mmaa
3.5.- VEGETACION. ... isen e imisanaeannnnn
L.- RECURS0S ZONA DE ESTUDIO. ... v etenannn

5.- ASPECTAS DE LA DOLONIZACION-ZONA ESTUDID

III.-CAMPO DE HIELD PATAGOWICO SUR. .. ..--ceaaaaenn
T.- GENERALIDADES . ittt eser e csnesenas

?.- DIFICULTADES DEL CAMPO DE HIELD PARA LA

CONSTRUCCTION DE UN EAMINO. . coeveoenen--

IV.~ ELZCCION DEL TRAZADO, .t v ivvererann-n e esae
1.~ DESARROLLD DE LOS TRABAJDS . v evemuaacvaan

2.- DESCRIPCICON DEL CAMINO..weeereeeasreennn

V.- CLASIFICACION DEL CAMINO. ... e e arervsnsnnn

1.- METCODOLOGIA GENERAL USADA EN LA CLASIFI-
CACION PARA DISERNDS DE CAMIND...........
2.- CLASIFICACION PARA DISEND DEL CAMIND EN-

TRE LAS REGIONES XI ¥ XII..eeeroeoonenann

PAG.

29

29

35

39

41

43

587

54

57

57

59

65

a4

75

76

76

83




2.- CONMSTRUCCION POR ETAPAGS. . ... eeeean.- as
VI.- ESTUDIO DE TRANGITO. . s in i i et esc it iaaaas 91
.- ABPECTOE GENERALES .. ... vttt s et ienme e e aas 91
Z2.- ESTIMACION DE TRANSITO.. ..o e oo sennnn 53
Z2.T.- TRANGITO DE PASDO. s it i v cee v aaaaan S
2.2.- THANGITO LOCAL. e et e s ansnssanaans 103
3.- PROYECCION DEL TRANSITO. ... iveeovvenannns 125
4 .- DISTRIBUCION DE FLUJOS POR RUTRS.; ....... 131
VII.- COSTOS DE CONSTRUCCION CAMINO....cceeeoauununn 140
T.- METODOLOGIA. ittt iseneseecaneaseasann=sa 140
?.- CLASIFICACICN DEL TERRENO Y SU CO5TO0..... 143
3.- ANALISIS DE PRECIOS. .. i v e vesenansannnss 147
4.- DETERMINACION COSTOS DE CONSTRUCCDION... 155

5.- CORRECCION COSTAS COE CONSTRUCCICA FOR
VERIFICACION EN TERRENO.. . v eveiaan 150
VIII. COSTOS DE TRANSPORTE . e v e e e i e e i i e e e e e e e et 193
1.- COS7TOS DE OPERACION. .o v s et i st e e nnnnnean 153

1.1.- COST0S DE OPERACTON TRANSBORDADORES.. 133

1.2.~ CO5T0§5 Df GPERACION CAMIDNES Y VE-

HICULDS LIVIANDS. ..t i it i ie s en s 199

2.— MODELOS DE INTEGRACION.. .. .. ¢ceecmcennnnn 206
2.7.= CBIETTIVUOS. s it i it i it e s aaannamaan 206
2.2.~- PLANTEAMIENTO DE LOS MODELEGS...... 247

2.2.17.- PRIORIZACION DE TRAMOS DE
CAMINO. . i it v s i s e e nenae e 207
2.2.2.- DESCRIPCION DE LOS MODELOS 209
2.3.- DETERMINACION C£OSTOS5 DE TRANSPORTE
MARITIMO V CAMINERD. cuvieneennan-- 212

2.3.1.- COSTOS DE TRANSPORTE MARITIMO 212

A.— PRIMER MODELD...ovevennaann 212




B.~ SEGUNDO MODELD....... 218

C.- TERCER MODELO......-. 226

D.- CURTO MAODELO......... 237

2.3.2.- [COSTOS DE TRANSPORTE CAMINERO. 255

3.— ALTERNATIVA DE CAMIND POR TERRITORIO ARGENTIND 258

4.~ COS5T0S5 DE TRANSPORTE ENTRE 0S5 PUNTOS DE

ORIGEN Y DESTIND (DSORNO-PUNTA ARENAS)... 262
A.- VIA CAMIND LONGITUDINAL AUSTRAL...... 262
B.- VIA TRANSBORDADORES. ... ...t v ennnns 265
C.- VIA TERRITORIO ARGENTIND............. 269
Ix.- ASPECTOS DE LA REALIZACION DE LA OBRA........ 271

1.- FACTORES ADVERSD0S5 (QUE HAN DE ESPERARSE EN
ElL DESARROLLD DEL PROYECTO...eeeveneaan.n 271

2.- FRENTES DE TRABAJO ¥ TIEMPO MINIMO DE

REALIZACION DE LA OBRA. .. (et eeeanaaaan 272
X, - CALCULD DE BENEFICIOS DEL PRAOYECTO..eewoooonn 291
XI.- CONCLUSIONES . ... v iisssnmecaaaaaeaaaanssnnnas 296

REFERENCIAS BIBLIDGRAFICAS. .t e i it ianeanenas 302



I NTRODUILOCTION

Chile, como algdn autor lo sefiald: "una loca geo
grafia...", un pais en donde a nuestro saber nada le fal
ta, es mas, su pluralidad de unidades geogréficas nos da
muestra gque es el Gltimo creado sobre la tierra, después
de Chile estad lz nada....

Es imprescindible 21 contar con unacinta terres
tre estable por nuestro territorio uniéndolo de punta a
cabo, sin necesidad de llamar & una puerta vecina para
llegar a nuestrc propio hogar.

lLa vision geografica de Chile permite distinguir
caracteristicas crograficas, con una transicidn longitu-
dinmal bien demargadz, en donde el Canal de Chacao Quies-
bra esta geografia, mostrando hacia el ladao norte un te-
rritoTio homogénec vy continuo, y hacia el sur una zona su
mamente desmembrada, rica en ficrdos, archipiélagos, ii
las canales y otros accidentes gecgraficos, denominada
zona de los Canales; en donde su parte continmental se en
cuentira seccionada por barreras raturales, gu estan sien
do recientemente superadas a través de la Carretsra Lon-
gitudinal Austral, XIa. Resgidn, con el fin de vincular a
esta fisicamente al resto del pais.

El territorio que contempla el estudio, s ubi-
ca aproximadamente entre los paralelos 489 y 529 de lati
tud Sur, teniendc comno principesl caracteristica la pre-
sencia del imponente Campo de Hiele Patagonicoc Sur, el
cual se extiende a lo largo de la zona en una longitud de
330 Kms.; siendo ésta la principal dificultad gue se pre
senta para concretar toda la unidn fisica de nuestro te-

rritorioc a través de un camino de integracidén.




Integrar fisicamente las regiones de Aisén y Ma
gallanes sera el objeto de estudio de este trabajo; espg
p{ficamente se refiere a la conveniencia de construlr un
camino longitudinal gue a.partir de Puerto Yungay {(Comu-
na de Tortel, Provincia Capitdn Prat, (Aisén)), alcance
hasta la ciudad de Pueric Natales {(Comuna Natales, Fro-
vincia Ultima Esperanza (Magallanes)); concretando esto,
se consigue la unificacidn vial de todo el pais.

Toda esta extensa area de 40.000 Hms.2 aproxima
damente, ha permanecido marginada del desarrollo ecunéml
co y por ende no considera asentamientos humanos, a excep
cidn de algunos colonros dispersos y unas 300 personas con
centradas en Pto. Edén {(refugio de los (ltimos Alacalu-
fes), debido fundamentalmente a la falta de medios de co
municacion v de el aislamiento en que se encuentra.

A ello han contribuido la dificil topografia de
la zona, desfavorahle para las comunicaciones terrestres
y el clima adverso gue impide la regularidad del transpor

te maritimo.




CAPITULO I

0BJETTITVDS

Desde el primer contacto con vialidad XIa. Re-
gidn, se tomd conocimiento de lo que se pretendia hacer;
para eésto fue necesario investigar todos lcs anteceden-
tes sobre la zona en estudio, ubicada entre laoas parsle-
los %88 y 520 de latitud Sur, con la finalidad de ver la
posibilidad de materializar un camino por territorioc Chi
leno; cobrando vida de esta farma gl Proyecte de Integra
cidn Fisica entre Aisén y Magallanes.

Los objetivaos fijados para este estudio han si-
do desarrallados dentro de las posibilidades existentes,
haciendo hircapié en gque lo oneroso del proyecto condicio
na el poder alcanzar un nivel acabado del mismo,

Los objetivos gue se plantean son los que a con

tinuacidn se resefan:

T~ Determinar si es posible hacer un camino entre Puerin

Yungay y Puerto Natales por territoric Ehilenc.

2.- Ubicar un trazado del camino (sugerido entre alterna
tivas) desarrollado en etapas (fstudic de COartasy fo
tografias aéreas, realizacidn de sobrevuslos; ademés

investigacion de antecedentes de la Regidn).

3.- Estimar un costo aproximado de construccion para el
camino, ceonsiderando ciertos antecedentes (conocer el
tipo de nohras a ejecutar, las dificultades que pre-
senta el terreno y optar por una determinada elase de

camino ).




10.-

Fstimar una poblacién potencial en la zone de estudio.

Dimensionar areas para campos en la explotacidn gana

dera y areas con aptitudes forestales.
Fstablecer un flujo vehicular para la ruta porpuesta.

Plantear sistemas de integracidn e irlos haciendn por

etapas.

Fstimar el tiempo minimc de ejecucidn para cada uno
de los modelos de integracifdn, de acuerdo a rendimien
tos maximos por frentes de trabajo y a la inversian
fHistérica =n la Carretera Longitudinal Austral ( Xa.

y XIa. Regian).

Determinar costos de transporte para la ruta con el
fin de verificar si se producen economias operaciona

les en comparacicn a los medios existentes.

Realizar una evaluacidn econdmica al Proyecta de In-

tegracion Aisén-Magallanes.
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cAaAP I 7TULDOD II

ANTECEDENTES GENERALES

1.- ANTECEDENTES GENERALES XIa. REGION

La XIa Regidn Aysén del Germeral Carlus Ibafiez
del Campo, ubicada en la zona austral de Chile, se ex-
tiende de norte a sur entre los 432 50' y 450 16' lati-
tud sur y 719 30' a 752 39' latitud Weste; abarca una
superficie de 108.000 KmZ, eguivalente aproximadamente

al 14,3 % de la superficie continental del pais.

PROVINCIAS CAPITAL SUFPERFICIE (KmZ)
Aysén y [Coyhaigue Pto. Aisén y Cohay- 57,952
gue .
General Carrera Chile Chico 12,332
Capitén Prat Cochrane 37,716
REGION COYHATIQUE 108.000

1.1. ASPECTOS DEMOGRAFILOS

POBLACION URBAND RURAL POR CCMUNAS Y PROVINCIAS

{ Hahitantes).

Pogbl. Urbana Pobl.Rural Tatal

PROV. COYHAIOLE 31.651 £.4598 38.145
Comuna Coyhalqgue 31.217 6.050 37.217
Comuna Lago Verde L3G LL8 9372
PROV. AYSEN 13.5803 3.483 17.286
Comuna Aysén 11.011 2.039 13.050
Comuna Cisnes 1.961 1.267 3.228
Comuna Gualtecass 8351 177 1.108



Paobl. Urbana Pobl.Rural Total P.

FED.GRALCARRERA 3.934 2.313 7.247
Camuna Chile Chicao 2.597 939 3.538
Comuna Rin Ihafiez 1.337 2.374 3.711
PROV.CAFPITAN PRAT 1.586 1.110 2.096
Comuna Cochrane 1.425 700 2.125
Comuna O'Higgins 161 122 263
Comuna Tortel 288 238
TOTAL REGION 51.074 14 . 404 65.478

FUENTE: I.N.E. Censno 1982 Recuento preliminar.

La poblacifin urhana regional representa un

78 % de la pohlacidén total regional, lo ques mues-

tra gue la poblacidn estad concentrada en Qrupos ur-

banos, de los cuales Coyhaigue es el mayor, oon u-

na poblacifin que sobrepasa los 30.000 habitantes.

A nivel regional, la densidad de poblacidn

es de 0,61 habhitantes por kilAmetro cuadrado. En

la provincia Capitédn Prat la densidad de poblacidn

alcanza & un 0,07 hab/kmd,

concentrandose epsta 2s5-

casa poblacidn en Caleta Tortel y Villa 0'Higgins.




TASA DE CRECIMIENTO DE LA PDBLACICN,JULID 1979

A JUNID 139806.

ZONA %
AISEN v COYHAIQUE 2,4
General Carrera 0,5
Capitéan Prat 1,5
REGION 2,
PAIS 1,8

FUENTE: SERPLAC XIa Regidn.

1.2. ASPESTOS ECONGMICOS (*)

Fl producto geografico Brutoc Regional en
1980 alcanza a 2.226,7 millones de pesos de 1977,
siendo 2l sector sivogropecuario y comercioc los
gque participan en &l con mayor proporcibn con

29,0 % y 17,3 % respectivamente.

(*) {ns antecedentes gue se entreguen en adelante
correspanden al " Plan de Desarrollo Regional

de Odeplan Serplac XIa. Regidn”




DISTRIBUECION PORCENTUAL DEL PGA POR SECTOR ECO-

NOMICTO PARA XI REGIDN v CHILE, 1980.

SEGCTOR ECONOMICO XI REGION CHILE
Silvoaogropecuaria 29,00 7,50
Fesca 0,06 0,60
Mineria 0,09 7,20
Industria 3,40 21,40
Electricidad,gas,agua 1,05 2,20
Construccidn 5,50 5,10
Comercio 17,30 17,80
Transporte y Cpmercig 5,34 5,40
Servicios 38,30 32,30
TOTAL 100, 00 100,00

FUENTE: ODEPLAN, SERPLAC XIa. Regidn.

1.2.1. SECTOR SILVOAGROPECUARIO

1.2.1.7. Sub sector Agricola.

La agricultura se practica a nivel de auto-
consumo en los Oltimos afics es ohservable una ten-
dencia hacia cultivos extensivos y de chacareria

con fines comerciales.

Los cultivos mas importantes scn: avena,pa-
pas, trigo,alfalfa vy gramineas, ubicados principal-
mente en los alrededores de Coyhaique y zonas de

microclimas coma Fuerto Ibafiez y Chile Chico.
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En la produccifon horticola tienen importan-
cia los cultivos al aire libre y bajo pléastico a

nivel de huertos familiares.

Los suelos con aptitud agricola correspon-
den a aproximadamente 28.000 hds., gue representa
el 0,42 % del Area estudiada por IREN en 1968. Su
uso actual es extensivo sin incorporar tecnologia;
de manera que una forma de incrementar la produc-
cifn agricola se encuentra via aumento del rendi-
miento @ través de mejoras en los niveles tecnolé-

gicos.

1.2.1.2. Sub sector pecuario.

Lg produccidén pecuaria es la mas importante
de la regifn. La existencia de bovinos alcanzb,en
1977 a 169.950 cahezas. Las cifras indican un in-
cremento de la masa en 3,4 % anual en los Gltimos
17 afios . gste incremento es particularmente impor-
tante a partir de 1970 y se acentla aln més a par-

tir de 1975.

Respecto a los ovinos, en 1977 las existen-
cias llegarocn a 744.712 animales. las especies co-
mo porcinos y aves carecen de importancia econami-

ca, salvo para el autoconsumo.

F1 incremento de la produccién se verd fa-
vorecida en los proximos afios como cansecuencia de

la apertura del Longitudinal Austral, 1la construc-
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truccién de caminos transversales y sendas de ne-
netracion, las cuales permitiradn intensificar la
explotacidn de sus terrenos aledafios realizando de

gsta forma su mayor aporte al producto del sector.

1.2.1-3. Sub sector forestal.

Aln cuando la produccidn maderera no cons-
tituye una actividad grande en términps ahsolutas
abastece al mercedo local en madera serrada y ha
permitido exportar haste el 40 % de la produccidn

anual .

En la temporada de 1976- 1977 las estima-
ciones de CONAF indican gue la produccion alcanzh
a 447.296 pulgadas de madera aserrada, 250.000

postes de ciprés y 130.000 mt3. de lefia.

£l mercadn externp ha sido tradicionalmen-
te la Repdblica Argentina y las exportaciones han
dependido del nivel de la economia de ese pais.
SGlo en lcs Gltimos afios se han colocado peguefias

partidas a Europa.

Lz necesidad de nuevps mercados y el mejora-
miento de la tecnologia existente son factores de
suma importancia para ofrecer productocs de buena
calidad, en vol{imenes interesantes y a cocstos de
produccidn que permitan beneficios en la comercia-
lizacifn. E1 potencial de recursos permite alcan-

zar producciones de 11 millones de pulgadas made-
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reras anualmente, con rendimiento sostenido sin

deterioro del recurso.

1.2.2. SECTOR PESCA E INDUSTRIA PESQUERA.

El sector pesquero ha ternido a través de laos
afins una escasa evoclucidn, producto de un descorno-
cimiento de la potencialidad del recurso. Tradicio-
nalmente Aisén ha tenido una pesgueria exclusivamen-
te artesanal respecto a la parte extractiva, la cual
ha estadn dirigida hacia ls explotacidn de marisces,
los gque corresponden a un 95 % del total de especies

desembarcadas.

Los mariscos gue antes eran sbundantes en
la regidn,en la actualidad se han vistio reducidos
dehido a uma fuerte y mala explotacidn por parte

de los pescadores artesanales.

Cabe destscar, que Aisen presenta las condi-
ciones adecuadas para el desarrolio de cultivos ma-
rinmos, ya gue pnsee gran cantidad de sistemas estua-
rios ( fiordos y esteros) de alta productividad,por
lc gue puede decirse gue el sector pesquero repre-
senta perspectivas en cultivos de moluscos con po-
gsibilidades reales de constituirse er un mediano
plezo =2n una impartante fuente productora gque pue-

de abastecer las plantas.

Par ptra parte, lons estudios de prospeccion

realizados recientemente muestran perspectivas pa-
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ra especies gue no han sido explotadas, tales comoc:

congrio, totyo, mero, jaiba vy centolla.

Cahe sefiglar el proyecto de introduccidn
del salmin Pacifico, el cual tiene como objetlvo
pstablecer una pohlacion de esta especie can miras
a una explotacidn comercial de grandes expectativas

para la industria.

1.2.3. SECTOR MINERIA.

HistGricamente la actividad minera de Aisén
ha sida de poco desarrollo. A un relativo auge al-
canzado a partir de 1945 le ha seguido un lento pe-
riodo de crecimiento paulatino y sostendio, mante-
niéndose actualmente en preducecién s6lo los yaci-
mientos de plaomo y zinc gue explota la Empresa Mi-
nera Aisén Ltda., Filial CORFO, en la zona del lLa-

no General Carrera.

Fn 1981 la produccidn minera de la regidn
fus de 4.016 ton., distribuidas en 3.373 ten. de
zinc, 426 ton., de cobre. En comparacibn con 1380

la produccifin registrd un aumento de un 53 %.

Considerando =1 evidente rol geopolitico
cumple esta empresa Bn una zona de dificiles condi-
cinones, el Gobiernoha subvencionado la operacidn
de la Empresa Minera Aisen, ya gue el términc de

las faenas involucraria el despoblamiento del a-

red-
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Las perspectivas de este sector con los es-
tudins realizadaos permiten conclulir gue la regidan
posee reservas de importancia en minerales de zinc
y plomo. En mineral de zinc existirias un potencial
de 5.000.000 de toneladas , con leyes medias entre
9 % y 25 %. En mineral de plomo se tendria un poten-

cial de 1.500.000 taneladas con ley media de 11 %.

La mayor parte de estas TeEservas sSe EnCUEN-
tran en el yacimiento TOQUI, el cual se espera ini-

cie su explotacidn en el transcurso de 1983.

Conviene sefialar gue existen evidencias de
otros minerales tales como Molibdeno, uranio, tungs-
tenc y wolpromio, los cuales no han sido investiga-
dos suficientemente, por lo gue se desconaoce su

verdadera potencialidad.

En recurscs mineraos no metéalicos, destacan
las grandes reservas de carhonato de calcio de gran
pureza, las cuales alcanzarian a 690 millones de

toneladas.

1.2.4. SECTOR TURISMO

La tegidn cuenta can un importante potencial
de atractivos turisticos, los gue por su jerarguia
podrian ofrecerse en el mercado intermacional, nNo
obstante, la dificultad principal en su aprovecha-
miento estan ern el accesoc regional desde 2l exte-

rior, en las distancias yaltos costos de transpor-
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te , que plantean claras restrcciones para el ine-
cremento de los flujos turisticos. Existen ademés
limitaciones de la infraestructura interna (cami-
nos, transporte, servicics hbasicos de hoteleria)

gue dificultan la relacior entre los atractivos vy

los centros urbanos.

Conclulido el estudio del inventario del pa-
trimonio turistico de Aisén, efectuado en 1981, se
iniciara una promocidn, canjuntamente con el sec-
tor privado, para dar a cornocer la oferta de atrac-
tivos e identificar los mercados hacia los cuales
es preciso efectuar una prémocién turistica adecua-

da .

El desarrollo turistico seguiréd ligado es-
trechamente & los problemas de accesibilidad terres-
tre hacia y dentro de la regién, sin embargo, al
guedar cnncluida la Carretera Longitudinmal Austral,
se prevee un aumento de los flujos turisticos, a-
deméds de poner en valor atractivos hasta hoy no ex-
plotados. Consecuencialmente, el incremento de flu-
jns se traducird er un aumento del equipamiento

turistico.

1.2.5. SECTOR INDUSTRIA,

lLa actividad industrial de la regidn es es-
casa y se manifiesta principalmente por las siguien-
tes ipdustrias: Matadern Frigorifico de Puerto Cha-

cabuco, gQue ha estado exportando carne, QPETD cuya




operacién ha sido irregular. La Planta Lechera
de Coyhaigue, la gue ademé&s de elaborar lacteos
ha ampliado sus actividades faenandocarne de liebre

lecn congelade para exportacion.

Por otra parte, el sector pesguero estd ope-
rando &n Melinka conla planta S0PESCA faenadora de
erizos en alcohol, la que exporta su produccidn a
Japin. Esta planta amplid actividades para elabo-

rar mariscos congelacdos gue ya =2s5td procesandao.

Jtra actividad industrial es la mineria,
con la extraccifdn de plomo, zinc y cobre por parte

de la Empresa Minera Aisén.

Dahe mencionar ademés el funciaonamientoc des
de 1581 del Molino de grano en Coyhaigue, el cual
se ha tenido una operacicn muy irregular. En el me-
diano y corto plazo, el sectar industria estd en-
frentando a una serie de factores gue entraban el

desarrollo del sector.

ANTECEDENTES GENERALES XIT REGION

La XII Regidn estd integrada por las provin-
cias de Ultima Esperanza, Magallanes, Tierra del
Fuego y AntéArtica Chilena, siendo la regifn mas ex-
tensa del pais. Se extiende de nerte 2 sur, gntre
gl paralelco 4680 37' de latitud sur y el Folo Sur,y
estd integrada pcr dos sectores: gl continental, son

132.035,5 K“m2, (el 18,4 % de Chile continental) vy
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51 Antartico con 1.250.000 Km2, lc gue da una super-

Ficie total de 1.382.033 Kml.

Esta superficie se distribuye par provincias

en la siguiente forma:

PROVINCIA CAPITAL SUPERFICIE (km2)
Uitima Esperanza Puerto Natales 59.731,7
Magallanes Punta Arenas 33.806,4
Tierra del Fuego Porvenir 24.345,5
fntartica Chilena i Puerto Williams 1.264.145,9

TOTAL REGION 1.382.033,5

£1 territorio de la XII regién se encuentra
separado del pais por 400 HKms. de cordillera,glacia-
res y canales, de modo gue por via terrestre sblo
es accesible actualmente a través del territaorio Ar-

gentino.

Dentro ce su territorio se encuentran los
tres (nico pasos naturales que comunican los gcéa-
nos Atlantica y Pfacifico: el Estrcho de Magallanes,
el Canal de Heagle y el E£strecho de Drake, situa-
ci6n gue le confiere un especial potencial genogra-

fico como puntc de intercomunicacifn oceanica.
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2.1. ASPECTOS HBEMIGRAFICOS.

POBLACIGN URBAND RURAL POR COMUNAS ¥ PROVINCTIAS

{ Habitantes ).

Publ.Urbana Pochbl .Rural Total

PROVY.ULTIMA ESPERANZA 14 .882 2 .44 17 .356
Comuna Natales 14 .882 Z.040 16.922
Comuna T. del Faine 434 L34
PROV., MAGALLANES 98.785 5.297 104 .082
Comuna Pta. Arenas 98.785 2 .601 101 .384
Comuna Rio Verde 397 337
Comuna Lag. Blancs L5868 L58
Comuna San [regorio 1.841 1.841
PROV. T.DEL FUEGL{ 7.631 1.896 9.527
Comuna Porvenir 6.367 8359 7.2046
Comuna Promavera 1.264 626 1.890
Comuna Timankel 439 431
PROY. ANTARTICA CH. 1.059 309 1.368
Comuna Navarino 1.059 250 1.309
Comuna La Antértica 59 59
TOTAL HAB.REGIOQN 122 .357 g.976 122.333

FUENTE: I.N.E. Censo 1982, Recuento preliminar.

La XII Regifn se caracteriza por la baja ocu-
pacién de su territorio con una densidad de pebla-
cidon praomedio de 1 hab/km2.(terr.cantinental Joontra
9,9 hab/km2. que es el promedlo macional. 5Su pobla-
cién total, por otra parte,representa aproximadamen-

te 21 1 % de la poblacibn del pails, distribuyéndose
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concentradamente er comunas ubicadas en la zona de
habitat favarable, especialmente en Punta Arenas y

Natales.

ANTECEDENTES ECONOMICOS.

Seg(in ODEPLAN el Producto Geogrifico Hruto
Regional en 1980 alcanzd = 9.625,037 millones de
pesos de 1577, siencdo el sectorT mineria y comercio
los gue participan con mayor proporcidn con un

36,5 % y 14,2 % respectivamente.

DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL P.G.B. POR SECTOR ECO-

NOMICO PARA XII REGION Y CHILE.

SECTOR ECONOMICO X11 REGION CHILE
S5ilvopagropecuaria 9,8 7,90
Pesca a,s g,ad
Mineria 36,5 7,20
Industria 3,5 24,40
Electricidad, gas d,8 2,20
Construccian 3,9 5,10
Comercio 14,2 17,90
Transporte y Comunicac. 3,9 5,40
Servicios 26,5 32,30
TOTAL 108,0d 1006, C0

FUENTE: DODEPLAN; Cuentas Nacionales de Chile.




19

2.2.2. SECTOR SILVDAGROPECUARIO

2.2.2.1. Sub Sector Agricola.

En el sub sector agricola no existe informa-
cidn que permita efectuar un andlisis muy acabado

de su situacidn actual.

5i bien no hay cifras concretas en cuanto
a la actual produccidn regional, esta se gstima al-
go superior al 50 % del consumo registrado. Lo an-
terior y conasiderando la amplia gama de productos
posibles de obtener tantp en cultivos al aire 1li-
hre comgd en invernaderos,demuestra claramente las
amplias prespectivas de expansidn de este sub sec-
tor, el gue por razones de flete vy oportunidad de
transpaorte, estard siempre en condiciones de com-

petir con los productos traidos del norte del pais.

los suelos de Magallanes estén siendo utili-
sados en forma racional, de acuerdo a sus limita-
ciones naturales. F1l clima de la regidn no prmite
cultives agricolas extensivos, de esto se deriva

su uso exclusivo como praderas de pastorea.

2.2.2.2. Ganaderia.

HistAricamente ls regicn se ha dedicado pre-
ferentemente a la ganaderia, especialmente a la ga-
naderi{a ovina, llegando a constituir el 49 % del

total nacional, importante es también la crianza
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de bovinos gue aporta cerca del 33 % de la produc-

cidn total de carne de la regidn.

PRODUCCION GANADERA.

NUMERO DE CABEZAS FAENADAS

76 77 78 79 80

BOVINDOS 27.361}) 27.6291 22.728| 21.437]| 21.532
OV INDS 487.938|508.618(513.298|657.384 |584.572

PORCINDOS £.530 5.646 65.815 7T.438 9.217

FUENTE : ODEPA.

Anualmente se transportan 23.000 bovinos y

r

cerca de 600.000 avinos a los matadernos frigorifi-

cos y puntos de embargque.

fm relacidén a la lana, anualmente deben mo-
vilizarse alrededor de 10.000 ton. a los puertaos
de emhargue desde lns predios productores. El 80 %
de la produrccidn de lara es sxportada y el 20 %

restante es comprada por la industria nacional.

Fm la industria derivadsz se procesan anual-
mente mas de 8.000 ton. de carrne de cvino y CETCA
de &£.200 ton. de carne de bovino, lo gue gernera
importante scupacifn de mano de obra. Ademés, se
comercializan 540.000 cuercs de ovinos secos vy

25.000 cueros bovinos salados.
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Las perspectivas de desarrollo se basan ex-
clusivamente en un mejor aprovechamiento de las
praderas, aumentandc paralelamente su capaclidad
sustentadora, de modo que las 4.000.000 de héas.
de aptitud ganadera actualmente utilizadas en la
nroduccidn ovina y bovina, constituirdn la base
para aumentos significativos de los indices produc-
tivos regionales. Por otra existe como potencial
de desarrolio la posihbilidad de incorporar a la
produccién, une superficie de 2.000.000 de hés.,

actuslmente consideradas marginales.

2.2.2.3. Sub sentor forestal.

0trn rubro de gran importancia regional es-
t4 constituido par la actividad forestal, cuya pro-
duccifn alcanza a 9.000.000 de pies madereros, ha-
hiendn llegado a valores de 13.000.000 de pies,
produccifn gue se vio disminuida por problemas de
comercializacidn v gue en la actualidad va remon-

tado afo a afio.

PRODUCCION MADERERA ASERRADA Vv LENA.

LENA MADERA ASERRADA
TEMPORADA

RAJONES MT .3 PTES MADEREROS MT .3
75/76 1176 .264 |12 .498 6.360.002 15.055
96/77 [183.894 | 12.724 5.672.033 13,384
77778 |151.487 | 10.462 7.141.,9385 16.853
78,779 [609.309 |b2.042 7.849.164 18.524
79/80 |118.303 8,186 9.139.340 71.566

FUENTE: SERPLAC XLI REGION

L



La industria maderera e¢sta dedicada exclusi-
vamente a la produccion de madera aserrada, utili-
zandose sdlo gl 50 % de su capacidad instalada, lo
gue hace factible duplicar su rerndimiento atllizan-

do en mejor forma esta capacidad.

En cuanto 2l mercado, este es casi exclusi-
vamente regional, utilizéAndose principalmente en
la construccién. Existe um peguefio mercado de ex-
portacién a la Replblica Argentina, actualmente
restringido, abriéndose buenas perspectivas hacla

Brasil, Japdn y Taiwan.

Actualmente el mercado de la madera se ES-—
t4 constituyendo en uno de los mas importantes en
gl mundo debido, por ura parte, a la creciente de-
manda del productao y por otra, el agotamiento del

recurso en vastos sectores de la tierra.

En general, sus perspectivas de desarrollo
se basan en el incremento de produccién de las &-
reas actualmente explotadas, fundamentalmente por
la incorporacifn, a través de licitacidn pdblica,
de grandes masas boscosas de escasa 0 nula expla-

tzcidn astual.

Lo anterior permitiria gue la produccitn
pueda incrementarse hasta volimenes eguivalente
a 30 millornes de pies madereros anuales, si se
considera una superficie de aptitud forestal de

2 .000.000C de has., y 750.000 hés en explotacion.
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2.2.3. S5ECTOR MINERIA

£l sector minero es actualmente muy impor-
tante en la XII Regidnm, por la actividad gue desa-
rrolla la Empresa Nacional del Petrdleo (ENAP) =n
la explotacibr de Hidrocarburc. También existe ex-
plotacidn de caliza de la Compafila de Aceros del
Pacifico (CAP); extraccifn artesanal de oro de la=-
vaderos, extraccidén de arcilla para fabricas de la-
drillos, extraccidn de aridos para la CunstrucciﬁnJ
extraccidn artesanal de carhfn y extraccidn artesa-
nal de sal, perc la suma de los aportes de estas
actividades al Producto Geografico HBruto del sec-
tar, es irrelvante comparado con las actividades
petroleras, pudiendo prédcticamente atribuirse a

ella el 30 % de la participacion del sector en el

P.G.B.R. segdn cifras referidas al afic 1979.

En 1980, la participacidn del sector en
P.BE.B.R. sube notoriamente con respecto al afic an-
terior, llegando a representar poco mas del 36 %
por lo gque es posible estimar un fuerte repunte a-
tripuible a la mayor actividad vy produccidn deriva-
da del proyecto " Costa Afuera " en aguas dal Es-

trecho de Magallanes.

Los mayores vol(menes y valores de la pro-
duccidn minera regiormal corresponden a pnetrbolec con
1.933.156 m3 y gas natural con 5.395,64 millones de
mt3 extraidos en trozos durante 1980. Siguen las

calizas con 600.000 ton. estimadas para el mismo
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periodo. Los rubros de gas vy netroleo dominan el
fTea miners regional, siguiéndoles, fuera de toda
comparacian, los 4ridps de construccidn, arcilla,

aro, sal y carhbdn.

Fn las actividades de la explotacion petro-
lera, extraccidn de calizas y explotacion de car-
ban es donde se cuenta con antecedentes como para
esperar de ellgs un aumentc importante en su apor-

te al Producto Hrute Regional.

F] futuro de la mineria tradicional podra
precisarse mejor en la medida gue se mejore sl co-
nocimiento geolfigico de la franja cordillerana y
archipielagica que actualmente puede defipirse co-

mo practicamente irexplorado.

€1 proyecto "Costa Afuera ", programado a
2?0 afios para desarrollar y explotar las reservas
bajo las aguas del Fstrecho de Magallanes, cantem-
pla inversiones de orden de US £ 1.200 millores pa-
ra perforar unos 1.200 pozos entre productores vy
estériles, y gue ya han incrementada la produccifn

en casi un 2?7 % con respecto al afio 1980.

2.2.4. SECTOR PESCA.

Durante 1980 el sector pesca representa el

0.9%del P.G.8.R. , siendo su participacifn supe-
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rior a lo que registra el sector a nivel nacional
daonde su contribucifn a la generacian del P.G.H,.

es de 0,6 %.

Las grandes distancias gue separan a la
XTI Regidn de otros centros de consumo, hacen im-
noosible la comercializacidon en fresco fuera de esa-
ta. Ademés, los mayores costos de produccidn vy
transporte, ggstarian limitando la competencia de
productos congelados y en conservas, elaborados en
esta region, con respectno asimiles nacionales. Es-
tns factores han centrado la actividad pesquers en
la industrializacion de renurscs de alto valor co-
mercial destinadaos, fundamentalmente, al mercado

internacional.

£1 BB % del desembarque total se industria-
liza, siendn la conserva el principal rubro de
produccifn. la produccidn total estuve constitui-
da en un 55% por conservas, en un 26 % por conge-
lado y en un 19 % por ia veriedad seco, salado vy

ahumado.

Los desembargues regionales Se componen
principalmente de centolla, centollan,cholga vy
chaorito; estos presentaron entre los afio 1376-
1977 una captura promedio de 4.235 ton. Cabe se-
fialar que en la década pasada cnbrd especial in-
terés la pesgueria del ostidn, que lamentablemente
la pesca ExCESiva llevt a corto plazo a una situa-

cign de sobre explotacidn de los bancos naturales.
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por lo gque en la actualidad losmismos se encuentran

en veda permanente.

£1 sector pesguero industrial estd consti-
tuido por once empresas, de las cuales seis se de-
dican a la elaboracidon de productos congelados,tres
a la caonserveria y las dos restantes tienen insta-
laciones para elborar congelado y conserva. Todas
elaboran de preferencia moluscaos y ocasionalmente

pECces.

RUBROS DE PRODUCCIBN (Ton)

RUBR{O DE FRODUC, 1976 1977 1978 (1979 | 1980

CONSERVA 357,7 | 336,1 1421,01423,9132,4

CONGELADD 710,5 | 189,9 | 33,5|243,2[130,5

SECO,SALADO, AHUMADD | 15G,9 | 174,5 |131,2{122,0| 39,2

TOTAL 615,1 | 700,5 |785,7795,0{554,2

FUENTE; Servicio Nacional de Pesca XII Regifin, in-

formacion preliminar afio 1580.

2.2.5. HSECTOR TURISMO.

£l desarrollo del turismo en la rTecidn es
importante, si se le compara con el nivel naciaonal.
entre las afios 1974 y 1979 el nimero de turistas

llegados a los hoteles, aumentd en un 7,5 % a nivel
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nacional y en la regidn fue de un 25 %.

Adn cuando las cifras de llegada a2 estable-
cimientos turisticos regionales son bajas con TeES-
pecto a las nacionales, ellas representan un 1,5%
y 1,9 % durante los Oltimos afios; la importancia
del turismc en la regidn radica en el hecho de gue,
aproximadamente un 70 % de los turistas gue ingre-
san, son extranjeros y la cantidad de ellos se ha

duplicado entre 1976 y 1980.

La XII Region representa atractivos turisti-
cos singulares déndose en ella algunos de especial
valogr, caomo el Estrecho de Magallanes, =1 Cabo de
Hornos y el Territerio Antértico Chileno. Sin em-
bargo, las posibilidades de la mayeria de ellos son
eminentemente potenciales;no existe el equipamiento

necesario para ser explotados.

Fs posible distinguir varias zaonas caracte-

risticas. En primer término existe una extensa z0-
na archipieldoica con variedad de islas y canales,
cuya explctacidn depende de su integracion al trans-
porte extrarregional de naves, ya gue Se trata de

un amplioc corredor maritimo.5e aprecia luego una
zona cordillerara con numerosos ventisgueros, cam-
nos de hielo y montafias aptas para el escalamien-
to, cuya explotacifn también se condiciona al trans-
porte maritimo en circuitos locsles y para mercado

selectivo, debido ala incidencia de accesibilidad

y distancia. Al este de ella, se desarrolla la zona
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precordillerana, en la gue existen, actualmente,lu-
gares y centros turisticos y alguna &reas potencia-
les. Entre otras, se destaca el &rea Torres del Paine,
Natales, oue poseen variados atractivos y regular ac-

cesibilidad.

La gran distancia de la regitn respecto de
los principales centros emisores, la fragmentacion
interna de los sectores archipielédgicos, la lejania
de varins atractivos de los centros poblados y el
deficiente estado de los caminos, son también limi-

tantes fisicos importantes de 1la oferta.

Auirque la demarda ha aumentado durante estos
Gltimos afos, en general, los crecimientos experi-
mentados han sido vegetativos y corresponden a la
respuesta de los mercados tradicionales, sin embar-
go en la actualidad, ya se estén registrando esfuer-

zos privados capaces de atraer nuevos mercadnos.
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ANTECEDENTES ZONA ESTUDIO

ANTECEDENTES HISTUORICOS (POBLACION INDIGENA)

Toda esta extensa zona comprendida entre
los paralelos 488 y 520 lat. 5Sur se supone Que su
descubridor fué Hernando de Magallanes, guien des-
pués del descubrimiento del estrecho que lleva su
mombre, se dirigid al norte = lo largo de la costa
patagbnica y a2 cierta distancia de ella, visnda el 1€
de Digiembre de 1.5Z280 a 4809 de latitud sur un comple-
ijo de tierras que en los mapas de esa época figuran
cen el nombre de Tierras de Diciembre.
fmn 1.553 Pedro de Valdivia despachd a Francisco de
Ulloa en dos naves a reconocer las costas australes,
llegd & Taitzo donde se encontrd una pcoblacidn indige-

na gue 1o rechazd a peadradas.

Prosiguiendo su viaje al sur encontrd muchos ca
nales poblados, informando "gue los indios andan en
grancdes canoas y llevan fuego adentro.

En 1.557 Don Garcia Hurtado de Mendoza ordend una
nueva expedicidn gue fué encomendada a Juan Ladrille-
ro vy a Francisco GCortés Ojeda, los dos barcos se se-
pararon por una tempestad, resultando de este modo dos

expediciones distintas.

Ladrillero, encontrd en la isla Campana "pesca-
dares de mediano cuerpo y mal proporcicnadaos, se man-

tienen de pescados srudos, mariscos y de carne oe
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lobos gue matan. No tienen ollas ni otras vasi-
Jas, ni se ha hallado sal entre ellos. Andan ves
tidos de los cueros de los lohbos y otros anima-
les con que se cubren las espaldas y caen hasta
las rodillas y una correa gue les atan por el
pEscuezo. iraen por armas unos huesos de balle-
na 8 manera de dagas y unos palos como lanzue-
las mal hechas, andan en canoas de cAscaras de
cipreces y de otros arboles. No tiermen pablacio-
nes ni casas, sino hoy aqui, mafiana en otra par-

te".

Cortés Ojeda por su parte, establecid contac-
to con las indios de l1la Isla Campana. Nos informa
que "sus canoas eran de cortezas cosidas con jun-
Quillos de barba de ballena, a las cuales forta-
lecen con barrotes delgados aforrardolos de paja
o espartillo entre los barrotes y la corteza, co-
mo un pajarno en su nido. Su vestir es cuerao de
lobos y su comer parecid solo marsice asado y lo
demas gue pescan. No le hallamos ningdn génern
de vasija de pbarro, ni en la tierra vimos dispo-

sicidn de barro de gue se puedieran hacer".

Mas al sur, frente a la Isla Wellington,
Cortés Ojedes percid su barco, el que encalld,de-
biencdo invernar. Estuvno nuevamente &n contacto
con los indias de los cuales dice: "Sus armas eran

fisgos de palo de dos hrazas y asimismo traian
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unas pufiales de hueso de ballena, bien de dos
palmos de largo. Sus vestidos eran pellejos de
lohos marinos y de corzo de monte, no més lar-
go gue hasta un poco mas de la cintura y su he-

chura, tal cual salen del animal.

Mas adelante, al hacer un resumen ds sus
nbservaciones, Cortés Ojeda deja establecido gue
el puehlo que vivia desde el Cabo Ochavarrio(Tres
Momtes) hacla 21 sur hastia el Estrecho de Maga-
llanes, @s una solo y tien2 idéntice cultura. Ha-
hlaba la misma lengua, distinta de los indios que

vivian hacia el norte.

Del informe de Cortés Djeda se desprende gue
la pohlacidn indigena de esta regidn no era nume-
rosa, pues los contactos con ella fueron pocos

frecuentes y se limitaban a pocos individuos.

La informacidn proporcionada por Ladrillerno
y Cortés Djeda es la mas antigua acerca de los pug
hlos gue vivian en las costas de la patagonia opc-

cidental.

En 1.675% Antonioc de Vea cruzd el Istmo de Ofgui
de jando un interesante informe de su viaje. En la
isla San Javier cogld algunos indios que llamb
Caucaos y siguid hasta la regiadn de la Isla We-
l1lington sin mencionar otras noticiaes. A la vuel

ta vif perros en varias islas del Archipiélago
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de los Chonos, agregando gque, "al parecer las
dejaron los indios chonos cuesndo se retiraron

de la hostilidad de los espaficles de Chiloé,

gue, como se mantienen de lobos marinas y del
marisca, donde guiera que vayan hay estos gé-
neros y pals acomodado a su vida'.

En 1.7471 John Byraon proporciona interesante infor-
macinon acerca de los indios de los canales en su

libro "el naufragio de la fragata Wager".

En esta ocasitn la fragata lWlager encalld en
la costa norte de las guaitecas, una vez en tie-
rra la tripulacion se amotind, y los revoltosos
se fueron al sur en algunos botes con la esperan-
za de regresar a Inglaterra por el Estrecho de
Magsllanes. El1 Capitén Cheap, fiel a su consigna
de llevar su barco hasta Valdivia, decidid seguir
con 16 hombres hacia el norte, pero incapaz de
vencer el oleaje del pacifice, solicitd la ayuda
de unos indigenas caon la promesa de regalarles la
chalupa en gue viajaba, el jefe de estos era un
cacique de Chiloé de nambre Martin guién los di-
rigid hacis el norte atravesando el Istmo de Ofqui,
1o gue hicleron deshaciendo sus cancas gQue esta-
ban constituidas de cines tablones, uno para el
fondo y dos para los costados los cuales los ar-
maban y desarmaban en forma muy ingeniocsa.

En 1766 el padre Jesuits Jasé Garcia Alsud de la

misian de Ceilin (isla ubicada al sur de Chilgé)
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efectia su celebre viaje a través del Istmo de
Ofgui y mé&s al sur hasta el Canal Fallos e is-
las adyacentes. A su vuelta escirbid un informe
que tituld "Viaje a los indios Tayjafata'". Acom
pafiaron al padre 34 indios cristianizados, ademias
de 5 espafioles. Al encontrar frente a las guaite-
cas, un grupe de lohos marinos, los indlos Cauca-
hues se lanzaron al agua con un pelo macizo col-
gade =l cuello acercandoseles a nado para luego

ultimarlaos a garrotazos.

Més al sur el padre Garcia llega a la entrada
del estero Baker al gue llama Mesier, lo anota en

su plano "Nacidn Calen".

Del estero Baker dice=: es famoso entre los
indios por no hallarle fin, tira al este y se
jurga como la cordillera gque aqui es baja y que-
brada. En variss partes encontraron chozas de

indios abandonadas".

En el Sanal Fallos encontrarcn los primeros
indigenas: "Salieron a la playes, pintando el ros-
tro y con un plumaje en la cabeza gue eran dos
alas de péjaros. El vestido del hombre como de la
muier se reducia a una sola manta de pellejitos
de huillin o pate marino gue les cubre las espal-
das y un poco més abajo de la cintura".

Em 1643 el pirata Brower asaltd Castro, destruyén-

dolo, los espafioles temieron nuevas invasiones y
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tomaron dos tipos de medidas fortificar los puer-
tos de Chiloé y despoblar logs archipiélagos. Es-
ta (Gltima politica se basaba en el hecho de gue
el clima al sur de la Isla Grande no era del agra
do de los espafioles y era preferible evitar un
supuesto apoyo que podria encontrar el enemigo en
la poblacidn indigerna, trasladando ésta a la Is-
la Grande & islag vecinmas. Debido & lo anteriar
aln se notan los efsctos de despoblar el archi-

pielago de los chonos.

En cuanto a los héluc-vulup (alacalufes) su
namero ha sufrido una fuerte disminucion. "Algunos
autores estiman quu la pohlacidn primitiva alcan-
zaha a unas 6.000 prrsonas, pera esta afirmacian
no es valide por las afirmaciones dadas por La-
drillero y Cortés Ojeda, gue se consideran mode-
los en su génera". Este puehlo segdn las estima-
ciones confiablies, slcanzabha a fines del sigla
pasadoc a8 unos 4.000 habitantes, peroc hoy solo
alcanza a un medio centenar gue se encuentra en

los alrededecres de Puerto Edén.

Fsta poblacidn sufrid una natable reduccidn
no porque los hubieran perseguidos, como sucedib
cen laos UOnas y Tehuelches en Tierra del fuego,
los cuales fueron cazacos como animales por los
'gsazradores de indins" a2 los rcuales se les pagaba
por cada par de orejas gue presentaban. La casi

extinsidn de los habitantes primitiveos de los
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canales se debid principalmente a las enfermeda-
des contraldas en su contactoc con los blancos.
Para poder subsistir en un ambiente tan precario,
un individuo debla ser absolutamente sano, de ma-
nera gue aquellas enfermedades adguirian caracte-
res de epidemia debido a la falta de inmunidad.
Cabe recordar gue en Marzo de 1885 entre lgs ya-
manas, en Ushuaia, la mitad de los habitantes pe-

recid par una simple epidemia de sarampidn.
OROGRAFIA ¥ GEOMDRFOLOGIA

La regidén presenta en su superficie cambios
y transiciones notables, principalmente en el sen
tido Este-Ueste, ya gue se trasciende desde una
morfeclogia profundamente disectada al Oeste, 8
través del Campc de Hielo PatagGnico 5ur, hacis
una topografia més suave al Este, transicidn gue
se hace més marcada aldn por laos cambios de clima

y vegetacian.

También en el sentido Norte-Sur, es intere-
sante destacar, el término definitivo del Valle
Longitudinal gue se venia desarrallandc desde el
norte y gque en la regifin de la Laguna S5an Rafael
se presenta por Ultima vez, terminmando en el Gol-

fo de Penas.

La falla gue presenta el pie de 1la Cordiile-

ra de los Andes y gue la separa del valle (Depre-



36

sidn Central), pusde seguirse perfectamente por

la costa ariental de los Lolfos de Ancud y Corco-
vado, por la costa orientzal de los canales Marale-
da, Costa y Elefantes, también por la ribera orien
tal de la Laguna 5an Rafael y por toda la costa
oriental del bLolfc de Penas; pero, la falla no con-
tinda por lus canales mis australes camn el Messier
sino desviandose hacia el 5.W. parece terminar en
la costa Sur del Golfo de Penas, el gue seria el
término definitivo del VYalle Longitudinal. Los ca-
nales patagdnicos situados al Sur de este golfao

no pueden considerarse como continuacidn del Valle
Longitudinal, porgque tiene en partes anchos muy
reducidos y en parte pesicidn muy oblicua al rumba
de la Cordillera, camo seria el caso del Estrecho

de Magallanes.

El 4rea gue nos interesa para el desarrollo
de nuesiro estudic, se encuentra al Oeste del
eje aparente de la Cordillera de los Andes (Campo
de Hielo Patagdnico S5ur) y corresponde a sus es=-
tribaciones occidentales; la cual presenta las
caracteristicas orogrificas comunes a los canales

magallanices ocoidentales.

Abruptas montafias, muchas de ellas sabrepa-
sando el limite altitudinal de los hielos perma-
nentes, se elevan desde orillas del mar. Toda la
Regidn experimentd fuertes glaciaciones en el cua-

ternaria, los hielaos se deslizaban hacia el océano
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a través de los actuales canales y cubrian todo
el paisaje, haciendc desaparecer todas las far-
maciones de mateiral blanda y dejando sl descu-

bierto el basamentio crsitalino.

Estos cuerpos de hielo, en parte provenien-
tes del Este y otros formados en las partes altas
del propio conjunto, actualmente insular, extraen
grandes masas de sedimientos los gue trasladan en
sus frentes, bordes, fondo, superficies e inter-
namente; lnos fque se encontrarian sobre la plata-
forma cantinental y habrian sido depositados en
el periodo en gue el mar se hallaba mAs bajo gue

2l nivel actual.

Los valles excavados por accion glacial fue-
ron labrados cifiéndose a las lineas de debilidad
estructural de las rocas, los cuales fueron pos-
teriormente ocupados por aguas oceadnicas, cons-
tituyendo los angostos canales y fiordos actuales

con perfiles abruptos.

Al interior de las islas y archipiélagos los
valles glaciales estén ocupadocs por rios o ventis-
queraos en su parte superior y muchos de ellos ce-
rrados por acumulacidn de depdsitcs morrénicas
han sido ocupados por aguas dulces,formando largos
y angostos lagos (formacidn de lagunas en precario
equilibrio, dada la naturaleza de la represa na-

tural).
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Lo abruptoc del modelado glacial se hallsa
en parte sumergldo, cuyas profundidades a veces
sobhrepasan los 1.200 mts., restando solo la par-
te superior de estos relieves en forma de islas,
caon evidentes huellas del paso de laos hielos so-

bre su superficie.

Con el término de las glaciaciones y la
transicidn y advenimiento del clima actual, es-
ta morfologia se ve retaocada, por la generacidn
de una red de drenaje gue dé origen a escasos de
positos fluvizles. Paralelamente, en sus desem-
bocaduras se observan algunos conos de deyeccian
de dimensiones redurcidas y édreas cenagasas © pan-

tanosas.

Hacia la parte superior de los valles, en
las laderas es posible observar, en contadas oca-
siones, la existencia de algunos corredores de
derrublics y conos coluviales, y en menor propor-

cifdn algunos deslizamientos.

En sintesis constituye una unidad muy des-
membrada por la ercsidn glacial, cuya superficie
estd compuesta casi totalmente por rocas pulides
por el hielo, carente de meteorizacidn o altera-
cidn, v de depdsitos sedimentarios pleistocénicos
de importancia y en la gue el bosgue se desarro-
lia en condiciones particularmente severas, pre-

ferentemente en las abruptas laderas y fondos de
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los wvalles y en el barde insular.

GEDLOGIA

La descripcifn geoldglica gue hacemos de la
zona en estudio es por ahcra bastante ambigua vy
muy general, ya gue no hemes reunido infcrmacidn
suficiente. Debida, prinmcipalmente al aislamien-
to en gue se encuentra esta zona., los estudios
sobre ella en lo referente & sus aspectaos geold-

Qicos son muy incompletas.

Al Bur del Golfo de Penas, el gran Baitocli-
to Patagénico {(Dicrita Andina del cretaceo medio)
compone la mayor parte de la Costa del Pacifico
guedando solamente las islas méds occidenmtales,per-

tenecientes a 1la zona de Pizarras Metamorfas.

Las rocas graniticas cretédcicas ocupan prac-
ticamente todo el sector ublcado sl criente del
Canal Fallos y del Canal Ladrilleroc, las zonas
comprendidas al este de la Isla Mornington y del
Estrecho de Concepcidn y al peste de este (ltimo
tomando solo la parte oriental de la Isla Madre
¢e Dios, también scuparia las islas Hanover, Pre-
sidente Gabriel Gonzalez, Jorge Montt y la zona
comprendida al este de ellas, también el sector
ubicacdo al este del Paso Uribe. E1 vasto secior

ocupedo por el Batoclito Patagonico se extenderis,
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en el sentido E.0O. hasta las cercanias del Campo
ge Hielo Sur. El sector gue media entre el batn-
lito y el campo de hielo estaria indeterminado

gecldgicamente.

Las zonas descritas, pertenecientes al bato-
lito, se ven interrumpidas por pequefios secticres
Metamdrficos del Precémbrico y/o Paleozoico, Co-
moser, en la mitad oriental de la Isla Pratt, en
ambos costados de la salida del Canal Caldeleugh
al canal Messier, parte oriental del Canal Messier
entre los fiordos Témpano y Denman, en ambos cos-
tados de la Angostura Inglesa, parte SE y ND de
la Isla 3Jaumarez, extremo Sur de la Penminsula Ex-
mouth, parte oriental de la Isla Wellington {(entre
4909 40! y 509 latitud sur) y en esta misma isla
otro sector ubicado al criente del Ficrdo del Nor
te; franja central de la Isla Chatham, Isla Espe-

ranza y poT Oltimo la Isla Vancauver.

En 1as islas ubicadas al ceste de la zona
del batolito patagénico, la litologia cambia =
rocas Metamorficas(Pizarras y Cuarcitas) de edad
Carbonifero-Pérmico, las gue aparecen junto a ca-
lizas, lulitas, areniscas y conglomerados fosili-

feros.

En el Canal Trinidad (500 Lat. Sur) s2 han

encontrado pizarras arcillosas y calizas sin fo-

siles.
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Ma&s importantes son los depdsites de marmo-
les de la isla Diego de Almagro, situada a 510
31'1. 5. La longitud del deposito es de 1 1/2 Km,
mientras que los mantos calcéareos, formados por
una caliza gris y muy compacta, afloran en una

langitud de 1% Kms

CLIMA

Comno es sabida, en el Océano Pacifico, fren
te a la patagonia, reinan durante casi todao el
afio fuertes vientos del Oeste. £n su largo reco-
rrido sobre el mar ellos se saturan de humedad vy
el cielo se presenta normalmente cubierto. AL pro-
seguirt haclia orienta, estas masas de aire chocan
con la altiplanicie del Campo de Hielo, donde pier-
den la mayor parte de su humedad, la Que se preci-
nita en forma de nieve, prosiguiendo al éste, los
vientos llegan a la parte oriental casi sin hume-
dad, por lo que presenta cilelos casi siempre des-
pejados; pero por los centros de bajs baArica gue
se presentan en la Patagonla Oriental, especial-
mente en primavera y verano, la intensidad de es-

tos vientos es extiraordinarioa.

El campo de Hielo Patagdnico Sur por la fun-
cidn gue desempefa, representa el "divortium cli-
mético de la Patagonia". Asi vemos que, la dife-

rencia en cuantoc a las precipltaciones entre ambos
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lados de=l campo de hielo es ascmbrosa: més de

7 mts al afo en el Canal Trinidad y so6lo 0.85

mts ern el valle del rio de las vueltas, 10 Hms

al este del Fitz-Roy. Aloeste tenemos una de las
regiones mas 1lluvinsas del mundo, 21 este, la os5-

tepa.

As{ también, la temperatura de la Costa Pa-
cifica es fresca, pero nunca muy fria, y sus os-
cilaciones peqguefias (promedia: 42 (en 3Julio, OO
C en enero). Fn cambio, la Pampa Patagdnica tie-
ne un clima menos suwuave, con fuertes heladas en
Invierno y dias calurosos en verana (promedioc D09

en Julio, 159 en enero).

4 ambos ladns del campo de hielo, hay una
permanencia y vinlencia de los vientos de neste
y noreste, durante la mayor parte del afio. [l
viento de noreste es mas templado y solao trae chu-
bascos. £1 viento de pmestc es mas frio y trae las
grandes precipitaciones.

Los vientos disminuyen en otocfio y desapare-

cen de Mayo a Agosto.

En la parte occloental del campo de_hielm,
correspondiente al sector en estudic, el clima
caracterizado por su alta pluviosidad y con tem-
peraturas uniformemente bsjas, puede ser clasifi-

cado de aucerdo con el sistema Wneppern, como do
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Tundra isctérmica. Su clima estaria incluido den-
tro de las isoietas de 2.500 y 5.000 mm y las iso-

termas de 62 y BE.

Las Estacicnes Meteoroldgicas ubicadas den-
tro del a&rea de estudio scn solo dos y se encuen-
tran muy distanciadas entre 2lla: Puerto Edén (4598
10" L.5. y 740 25" lagng 0) y Farn Evangelistas

(528 25' Lat. S. y 759 06' Long O.
VEGETACIDN

Al sur del Golfo de Penas ls selva de Chilogé
de pasc como formacidn ideal o climaz, a la gran
regidn vegetacional de los "bosgques magalléanicos
siempre verdes", caracterizade por la dominancia
del Coigilie, accocmpafiado por Lenga, Nirre y Diprés
de las Guaiteces. En su aspecto general so6lo di-
fiere de su antecedente més templada en el menor
tamafin de los Aarboles, en la disminucidn de la
cantidad de especies y en el empobrecimiento de

los pisos inferiores.

A pesar de les caracteristicas que permiten
el Area como poseedara de un clima de tundra iso-
térmica, caracterizado por una alta pluviosidas,

superior a los 2.000 mm3

, anuales (va aumentando
hacia el occidente) vy con temperaturas uniforme-

mente bajas{ isotermas entre 68 y 88), la apari-
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cifn de la "tundra magalléanica tipica),estd re-
gulada por factores crograficos gue afectan el
drenaje. Asi este tipo vegetacional se encuentra
solamente en las reducidas extensiones planas o
semiplanas, gue pueden encontrarse a diversas
alturas, pero mas frecuentemente en las inferiao-
res, siempre sobre un subsirato rocoso impermea-

hle.

Dehidn a gue estas areas corrientemente re-
ciben aguas provenientes del escurrimiento de las
partes altas, los suelos contienen cierta canti-
dad de materia mimeral, lu gque permiie una aso -

ciacidn de musgas con juncacesy gramineas.

Las faldeos y terrenocs guebrados gus dominan
orogr&éficamente el palsaje, dificultan y en mu-
chos casos imposibilitan la formacidn de un ver-
dadern suela, debido, entre otros factores, a la
naturaleza impermeahble del substrato rocoso y la
resistencia a los procesos de interperizacidn

climatica y bioldégica.

lLos efectos de la extrema pendiente y altura,
gomn la accidn de los vientos y bajas temperatu-
ras, y por la falta de un verdadero suelo, las

cumbres normalmente se presentan desve jetadas.

El bosgue siempre verde de las Asociacidn fo-

restal de coigie, se puede presentar en faldeaos;
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pusiblemente, gue por la naturaleza fisico-
gquimica de las rocas gue forman el substrata,
sean facilmente intemperizables o m&s fractura-
das, permitiendo asi, ya sea, una mayor forma-
cidn y retencidn de suelo o un requebrajamiento
gue proporcione asidero a las raices de las es-
pecies pioneras en el proceso de sucesibnm gue
culmina con el establecimiento de este tipo de

bosgue.

Normalmente este tipo de bosqgue, ocupa los
faldenos inferiores y muy frecuentemente llega el
borde mismo de la costa, sobre terrenos de poca
pendiente en los cuales se ha acumulamdo una
cierta cantidad de materia orgéanica, provenien-
te tanto de la erosidn de los faldeas superiores

camo formads in situ y retenida.

Es frecuente que este tipo de bosgue se in-
troduzca hacia el interior a lo largo del cursao
de guebradas de poca pendiente y tambhién se en-
cuentra, cubriendo ciertas extensiones de los
faldeos algo més inclinados. Seqln un estudino
realizado en las fiordos Toro y Condeor (530,20
Lat, 5. y 732 30' LOng 0) sobre la vegetacidn del
area, estiman gue estos bosgques pueden llegar has-
ta una altura de aproximadamente 250 mts, sobre
gl nivel del mar.

r

Agerca del desarrolleo de la vegetacidn desde
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Taitao hasta el cabo de Hornos existe una vision
equivocada de parte de los viajeros gue conocen
esta regidn solamente desde el mar. Generalmente,
las orillas de las costas estan cubiertas de sel-
va, y coma la visual del observadar comprende ca-
si exclusivamente esta parte del paisaje, se for-
mara facilmente el juicio de gue toda la regidn,
salvo los altos cerros, esté cubierta de una tu-
pida vegetacifn. En realidad, sin embargo, esa
pequefia faja cubierta de selva representa una in-
fima parte de la superficie total, la que se en-
cuentra completamente desprovista de vegetacidn
de valor econdmico. Y aln si consideramos aquella
estrechisima faja de selva, su importancia econd-
mica generalmente s exigua, debido a gue la ex-
plotacidn en las escarpadas laderas de los cerros
es sumamente dificil y costusa, ya gue el creci=
n
miento de los érboles. (Extraido de "La Regidn

del Hielo Continental"deCarlos Kelier).

Este bosgue siempre verde se trata de un
bosque perennifolio, en el gue no se encuentran
especies arbdreas caducifolias. Es rarp encontrar
arboles de grandes didmetros, excepto en locali-
dades muy Favorables, donde estos puedan llegar
a 0.45 mts. Su altura es variable e influenciada
por las caracteristicas silvicolas del sitio vy
la proteccion a los efectos del viento; asi en lu-
gares expuestos sobre suelos forestales pobres
y delgados, estos alcanzan como promedio unas 4
a 5 mts., llegande a los 18 a 20 mts en sitios

favorahles.
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RECURSODS ZOMA DE ESTUDIO.

La zona gque se veria influenciada por la cons-
truccidn de un camino, se encuentra actualmente en su es-
tado natural, préacticamente es desconocida por lo gue se
ignora las potencialidades gque puedan existir en recursos

naturales.

Cabe mencionar que el &rea de estudio se ubi-
cz2 en su parte Norte, en el extremo sur de la Regidn de
Aisén, provincia Capitédn Prat y Comuna de Tortel. Esta
zona tiene una escasa poblacian ( 0.07 hab/km2), la cual

se concentra en Caleta Tartel y alrededores.

En la regidn de Magallanes, la zona de estu-
dic vcomprende la provincia de Ultima Esperanza y Comuna
de Natales. La poblacidn de esta extensa zona es muy ba-
ja, concetrandose la mayor parte en Puerto Natales y al-

rededores, y los menos en Puerto Edén (300 hab.)

El trazado er Aisén cubre una langitud de
aporximadamente 200 ¥m. , desde Puerto Yungay a Fior-
do Té€mpano; por otro lado en Magallanes desarrollaria

una langitud de 630 Hm.

Ambps territorios gue aharca el estudio es-
tan, en la actualidad, pricticamente desligados en su

aporte a la produccidn de las regiones referidas.
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4,1. CARACTERISTIEAS DE LA ZONA.

Par la parte occidental del campo de hielo sur
corresponde a un franja longitudinal compuesta por
canales, archipiélagus, y zona continental, esta

. - i =
Oltima discontinua por los numerosas fiordos.

El clima eg caracterizado por una alta plu-
viosidad ( 2.500 a 5.000 MM) y con ftemperaturas uni-

formemente bajas (60 y B0 C).

Factares de la escasa evclucidn goelGgica
del suelo, su poca o nula profundidad y disconti-
nuidad, su relieve abrupto, su inestabilidad sobre
la base rocosa, su mal drenaje, las deficiencias de
luz y calor son limitaciones muy fuertes a la capa-

cidad de produccidn y de renovacidn natural.

lLos factores antes descritos indican la gran
fragilidad gue presentan lcs suelos haciéndolos
vulnerables a la erosidon producida por la accion
de los agentes atmosféricos, como el viento,lluvia,
nieve y bajas temperaturas, sumado a esto la accidn
del homhre, el cual dejd un triste recuerde en el

paisaje de Aisén.

Todo 1o anterior indica gue al incorporar
gestas vastas tierras a la explotacidn de sus re-
cursas @sto debe hacerse con técnicas Optimas de

tal forma gue no se detenga la evolucion de los re-
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cursos suelo y vegetacidn.

Con los antecedentes reunidos y conociendo
las caracteristicas mas relevantes del Area de estudic
analizaremos en forma conceptual sus posibles recursos

por sectores de produccion.

b.2. AGRICULTURA.

La agricultura en todo este amplio territo-
rio solo se manifestaria aisladamente en lugares prote-
gidos. En general, debido & la carencia de swlos la a-
gricultura no tendria perspectivas, incluso ni a nivel
de autocaonsumo. Esto indica gue si a futuro se coloni-
zard toda esta zona, =21 abastecimiento de estos produc-
tps serian en su mayorla foréneos. En reconecimiente a
la zona se han detectado cultivos de papas en la costa

del canal Baker.
L.3. GANADERIA.

HistOricamente se encuentran situaciones
que inaican fqjue 2l &rea no posee suelos con aptitud ga-
nadera; todes los intentcs de introducir ganadoc en la
zona, derivado del éxito obternidoc en la crianza de ga-
nado ovino en los grandes llanos patagfnicos, se vieron
frustrados al cabo de alguncs afios de durao sacrificio
como sucedid con una sociedad ganadera gue intento ha-

cerlo en las costas dei Canal Haker y Fiorda Calen.
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Sin embargo, en la actualidad, hay existen-
cia de ganado hobingo pero no superan las 300 cabe-
zas en un extenso territorio comprendido entre el
vaile (Quetru y el canal Baker, segln las observacio-
nes realizadas por funcionarios de Bienes Naciona-

les de la XI Regidn.

Por las caracteristicas singulares de toda
esta zona, esta actividad estaria muy limitada vy
solo se podria dar para el consumo de sus fFuturos

hakitantes.

Ante la existencia de grandes extensiones
de la denominada Tundra Magazlléanica se podria pen-
sar a futuro er aprovechar este recurso con la if-
troduccidn de nuevas especies de ganado, gue se a-
limentan de la tundra. Tenemos el casao del Reno por
ejemplc, el cual es nativo de paises con zonas cer-
canas al 4rtico como Canadi, Suecia, Noruega y O-
tros. Actualmente se estudia el comportamiento e
impacto gue sufre el medio ante la introduccidn de
ciervos nobles europeos en la Isla Carmen, ubicada
frente a Puerto Chacabuco. ( Se hace destacar tam-
bién la presencia de numerosos huemules en los 11-

mites de la XIa. y XIIa Regifin.)

RECURSCES FORESTALES.

Esta zona pareciera ser poseedora de un gran

potencial de recursos forestales, sin embargo la

realidad es distinta. De aproximadamente 4.000.000
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de hés. gue comprende la zona de estudio (incluyen-
do el campo de hielo), solo 21 3 % aproximadamente

esta cubhierta de vegetacién arbfirea.

£l bosgue situado al sur del Golfo de Penas
crece en las costas de canales y flordos de abrup-
tas laderas, su desarrollc es deficiente encontran-
dose un reducido nimero de ejemplares maderables.
Estos bosgues cumplen un papel prigcritatio de pro-
teccidn del suelo por lo gue su explotacion podria

acarrear grawves consecuencias.

A pesar de estos factores, existen tamhién
lugares mas favorables dunde las especies alcanzan
un desarrollo suficiente para su explotacidon comer-
cial. Se destaca la presencia del ciprés de las
Gauitecas, espscie de alta demanda y explotada tra-
dicionalmente por los escascs habitanies de esta

ZOond «

Con los antecedentes gue se cuentan, se a-
precia que 21 recurso bpsque no posee perspectivas
como potencial econdmico debido al deficiente desa-
rrollo gue presenta en la zona y al alto costo que

significariza su explotacidn.

MINERIA,

Fn la zctualidad se posee poca informacidn

respecto a las potencialidades gue puedan existir

en recursos mineros,debido fundamentalmente, al
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desconocimiento geoldgico de ioda esta franja cor-

dillerarna y archipielagica.

Er las islas Desplacidn, Madre de Dios, Die-
go ramirez York, Diego de Almagro, existen enormes
depfeitos de Galizas y Marmoles de excelentes cali-

dades ( Plarn Regional de Desarrollo).

Al sur de la Isla Madre de Diaos se encuentra
fuarello, donde la Compafiia de Acero del Pacifico
(CAP) expluta las calizas existentes con una pro-

duccidn anual gue supera las 4O0C.000 ton.

PESCA.

Su explotacidn en la actualidad se realiza
a nivel artesanal por los habitantes de Puerto E-
dén(esté ubicado aproximadamente en el centro de
la zona de estudio), los cuales ejercitan la pesca
como el-dnico medio indispensable para subsistir,
cocmercializandoe sus productos a los barcos gue FE-

calan en el lugar.

Los recursos pesgueros constituyen la Gnica
fuente actual de produccidn. Este amplio corredar
maritimo posee enormes perspectivas debideoc a la
abundancias de sus recursos, las cuales estarén
condicionadas al mejoramiento de las técnicas de
captura, a la dotacidn de unma infraestructura ade-
cuada y al aprovechamientoc de las ventajes de la

zona para cultivos marinos.
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bo7. TURISMO.

Esta zona archipielégica vy continental es
poseedora de un gran poiencial en atractivos turis-
ticos destacardese entre ellos el extenso Campo de
Hielo 5ar del gque se deslizap numeTosos Ventisgue-
ros de una belleza muy singular gue impresiona a

cualguier viajante.

Las perspectivas de explotacitn de estos a-
tractivos estan limitadas esencialmente a la falta
de vias de acceso y de infraestructura. E1 Gnico
medio para llegar a estos lugares es a través de
la via maritima, desde los Puertos de Natales o

Galeta Tfortel .

La construccidn de la prolaongacidn de la ca-
rretera longitudinal Austral incidirizs enormemente

en el turismo de esta parte del pais.




5.-

ASPECTOS DE LA COLONIZACION - ZONA DE ESTUDIO

A.- SITUACION EN MAGALLANES

Iniciada su colonmizacidn en la década
de 1870, cobrda un fuerte impulsu a partir de la
introduccion de ovinos. El incremento de la ma
sa lanar hizo ocupar toda la vertiente oriental
andina que conforma 2] sector centro oriental
del territorio magallénico, luego no bastaron
las tierras aporvechables de que se disponia en
suelo chileno, produciends una expansidn  hacia
territorios argentines de Santa Cruz vy Tierra
del Fuego. Esto para muchos hombres no fue su-
ficiente, guienes a falta de terrenos cercanos,
buscaron las dreas occidentales de la patagonia
central. Tambien estaban aquellos guienes vie-
ron las pesibilidades de lucro en los terrenos
haldios gue se2 situaban al sur del fiordo Relon
cavi y hasta la peninsula Mufioz Gamero, Compren
diendo las cuencas de los rios patagdnicaos occl
dentales en cuyas valles se creia podrian ali-
mentarse grandes masas de ganado lanar, para TE
petir en forma exitosa la accifncolenizadora de
las tierras sub-nrientales de magallanes que ser
via de ejemplo y motor de la expansifn econdmi-

cCa.

B.- CONCESTONES DE TERRENOS EN LA PATAGONIA DCCIDEN-

TAL.

Intentos de Cclonizacicn

£l gobierno chileno, a partir de 1983,
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concede en arrendamiento a distintas empresas co
lonizadoras el territorio de la patagonia occi-
dental central, comprendidas entre los paralelos
479 y 438 lat. sur. Fstas empresas venian a es-
ta zona con gl afan de repetir la exitosa coloni
zacion de Magallanes. Todas estas empresas colg
nizadoras fracasaron debido principalmente a lao
dificil de su geografia y la falta de campos ap-
tos para la explotacidn ganadera a gran escalaco
mo se realiza en Magallanes.

La colaonizacian de las hoyas hidrogra-
ficas de los rics Baker, Bravo y Pascua la reall
zaran cohonos independientes, guienes con su tra
bajo esforzado vivienda alslados de toda ayuda,
con las condiciones minimas para vivir, se esta-
nlecleron en esas lejanas tierras, gque actualmen
te se estan viendo recien in:mrporaaas al restao
del pais vy de la region, mediante la ©carretera
lnongitudinal austral.

Er la zona del fiordo Calen (Canal Ba
ker), se hizao un intento de colonizacidn. "Ra-
mon de la Fuente™, uno de los tantos especulado-
res gque habia imaginado facil riqueza en la ex-
nlotacion fundiaria, ohtuveo par decreto s5upremo
una vasta concesion sobre terrenos fiscales, com
arendiendo el sector situado en la parte sur del
fiordo Calen, hasta 21 estuarip del riec Pascua.
Nada alentador pudo ser 1 conpocimiento de 1laos
terrenns concedidos: quebradaa,inhdspitas y to-~
talmente inadecuadas para la crianza pecuaria.

Después de 17 afies, en 1919 un grupo

de perscnas, entre ellos, algunas herederos de
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Ramin de la Fuente, se interesaron por las tie-
rras y acordaron formar una sociedad llamada, "ﬁ
cufia, Benavides y Cia."

En fecha inmediatamente posterior, la
sociedad inicif la ccupacion de la zona litaral,
ubicada desde Punta Teodoro hasta el glaciar Jdor
ge Mont%t, ademéds de las comarcas de Puerto San
Carlos y estuaric del ric Pascua. Alli se fundd
una estancia para la crianza de ganadc menor y ma
yor, instalada precariamente en terrenos del to-
do inapropiados. El establecimiente no hizo mas
gque sochrevivir malamente y concluyd al caho de 5

afios en el mas completo fracaso.
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capPI TULD III

CAMPQO DE HIELD PATAGONICD SUR

1.- GENERALIDACES

Lla superficie actual de los glaciares a
nivel mundial es de aproximadamente el 10% de la su-
perficie total de los contimentes, correspondiendo &
15.700.000 ®m2., de la cual Chile posee 1.250.000 KmZ
gde Territoria Antarticoc y 24.000 KBmZ2. aproximadamente
en 2l continente gue corresponden a los Andes Patagi-
cos.

El campn de hielo Patagdnico Sur (HPS)gue
se extiende a partir del paralelo 459 latitud 5uT poc
see una superficie de 13.500 #m2 incluyéndose los gla
ciares colindantes y cuyas dimensiones aprozimadamen
te son largo 330 Km.; ancho 60 Bm. en su parte Norte
a 30 Bm. en su parte Sur.

Una caracteristica gue resalta en este
campo de hielo, es gque se encuenira cortado por una
depresidn entre el Fiordo Mayo del Lago Argentingc vy
el Fiordo Andrew (Brazo Norte del Fiordo Peel)}, en
dos partes, de 230 Bms. y 100 HKms., con 1.056 EmZ. vy
2.935 KmZ., respectivamente.

lLa altura por medio del campo de Hielo
es de unos 1.500 mts., a pesar de que existen cum-
bres gue sobrepasan los 2.000 mts. de altura.

£l Hielo Patagdnico Sur, gue es el de
nuestro interés, de acuerdo a la clasificacidn de
Glaciares gue ha hecnhno Lliboutry basada en los cli
mas, correspande a1 tipo "Sub-polar Himedec" (Alas-
kiano), gu entre sus generalidades, presenta muy

fuertes precipitaciones durante todo el afio vy una
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aablacidn reducida, permitiendo con ésto la formacidn
de un extenso campo de Hielo, cublerto por una espesa
capa de neviza.

Un cmapo de Hielo se extiende entre los Ce
rros y las faldas de ellos; fluyendo de alli numero-
sos Glaciarss de muy fuerte caudal, gue habitualmen-
te terminan en un lago o fiordo; pero a veces SE Bx-
tienden al pie de la Cordillera, en un Glaciar Pede-
montano.

Un Giaciar o Ventisguero es "Toda masa
de hiels perenne, formada por la acumulacidn de nie
ve"™., Varian unos a ctros en cuanto a su tamafa, for
ma y pendiente. Se originman por la acumulacian de
nieve sohre el limite de nieves persistentes. Lléma
sele nevera o zona de alimentacion, al lugar en que
se acumulan las nieves. Con el transcurrir de los
afins este amontonamiento de nieve y neviza se va con
virtiendo en hielo y comienza a desplazarse ccmo un
rio de nhielo, por uan pendiente descendente, naminéﬂ
dosele lengua del ventisquero; dicha lencus alcanza-
T4 en su avance, un punto que se le denomina Ablacidn
o fusidn del hieln.

La zona de slimentacian, puede ser senci
lla o mdltiple; en caso de alimentacidn sencilla po-
demos citar el Monte San Valentin el cual por si sa-
lo alimenta al Ventisgquero San Rafael; para el caso
de alimentacidn miltiple, mencionaremos los campos de
hiela Patagdnico Sur y Patagdnico Norte.

la zona de ablacidn puede ser conformada
par urna 0 varias lenguas glaciares, que fluyen par
el fondo de los Valles. Esta zona es alimentada por

urma corriente glaciar de mayor caudal en el centro,
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por lo gue suele ser de forma convexa, caracteristica

gue muchas veces es ocultada por las morenas latera-

les.

Existen diversos tipos de glaciares por

la constitucidn gue muestra en su limite inferior i)

frente, pudiendo estos presentar:

a.-Disminucidn en su frente formando una lengua glaciar

b.-

de limite neto.

Desaparicion de su frenmte, guedando sepultadoc bajo

los escombros morrénicos.

c.-Despedazamiento de su frente en témpanos, por su lle

2 .-

gada a un lago o al mar.

OIFICULTADES DEL CAMPO DE HIELD PARA LA CONSTRUCCION

OE UN CAMIND

El Campo de Hielo Patagfnico Sur,

al igual

que cualyuier viro campo de hielo se nos muestra impo-

sible de ser frangueado por un camino, por todas las

dificultades gue presenta para su construccidn (las

gue serdn a groso modo mencicnadas posteriormente).

Por tal razan, se descarta en este momenta la posi-

bilidad de estudiar en forma méas detallada, la pers

pectiva de construir sobre é&1.

La resistencia de una capa de hielo &

una carga, se debe tanto a su "resistencia mecani-

ca" come a su deformacion elastica. FE1 estudio ma

tematico a estos problemas no se realizaréan,

porT

s2r ajenos al objetivo gue nos planteamos en nues-

tro estudio.

El Snow, Ice and Permafrest Research Es

tablichments (SIARE) (1.951), tiene cAlculos reali-
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zados para el hielo sin grietas a una temperatura en
tre -1 grado C y -12 Grados 0, con un factor de sequ

ridad de 1,6, el cual arroja los siguientes resulta-

dos:
PESO (TON.) ESPESOR DEL HIELO(CM)
0,1 {esquiador) 5
1,5 14
2.7 21
10,0 62
20,0 55
65,0 108

Pruébase con esto gque el hielo es resis-

tente a la carga.

El interior del campoc de hiela tiene ca-
racter de sébanma lisa y horizontal; pero dichas cua-
lidades que podrian ser popsitivas se ven limitadas vy
condicionadas por la presencia de nieve fresca, lo que
impediria la construccidn de un camino, porgue éste
seria rapidamente borrado par las nevadas.

Sobre cierto limite de altura la preci-
pitacicén sHlida va creciendo y la ablacidn disminu-
ye, por encima de éste 1limite toda nieve caida du-
rante el afin no se derrite, censtituyendose asi el
1imite de nieves perennnes o persistentes. En el
campo de hielo el limite de nieves persistentes es
de aprozimadamente 900 mts., sobre esta altura exii
ten nevadas permanentes gue hacen incluso dificultg
sas las exploraciones:"lLa vuelta repentina del.mal
tiempo blarguea casi siempre las expediciones durante

semanas enteras, en medio de los hielps"™ (Lliboutry




"Nieves y Glaciares de Chile" afic 1956). El1 mal tiem
po va acompafiado generalmente por fuertes vientos del

oeste y Norpeste, gue se mantienen a ambos ladas de
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la cordillera con la misma violencia y permanencla du

rante la mayor parte del afio. Como datoe ilustrativo,
citaremos a Lliboutry, gui&n, en su abra narra sobre
una expedicion realizada en Enero de 1952, a la zona
del Fitz-Ray; textualmente."... Hubo & dias sin vien
to en todo un mes. En el Valle del Rio Electrico a-
bhierto a las vientos de oeste,hubo muchos dias, se-
gin la Expedicicén Argentina al Hielo Ceontinental, un
fondo centinuo de 100 Km/hr., con rafagas de 180 Hm.
/hr.. En las cumbres era guizas peor: en la silla
del Fitz-Roy, un lugar en donde en general no se po
dia permanecer en pie, resultd imposihle vivirenuna
gruta can abertura al oeste, a causa de las bruscas
compresicnes producidad por las rafagas de viento.
Aln en puntos abrigados de los Ventisqueros, dos car
pas de altura experimentadas en el Himalaya fueran
destruidoas y los Campamentos altos tuvieron gue es-
tar todos instalados en grutas en el hielo..."

A los obstaculos mas destacahles a que se
ha hecho mencidn comn los vientos y las nevadas, se
suman atraos gue lo constituye la niebla; segin Lli-
boutry; "Con viento templado y himedo del Norte, es
corriente ver los campos de hielo y cubres recuvier
tos por una capa uniforme de niebla, adn cuandoc a
poca altura encima el dia es despejado y espandido.
De esta cita se puede deducir gue la niebla se for-
ma a partir del enfriamiento del aire himede por la

superficie glaciar.




Hasta este momento, se ha hecho mencidn
de lo gue es el campo de hielio en su parte intericr
y se ha vistao lD.imstible gue resultaria intentar
la construccion de un camino saﬁre la "Superficieho-
rizantal® del campo de hieslo; pues, méas conflictivo
alin se presenta el ascenso a éste (nevero), pués hay
gue cruzar zonas de hielo vivo muy agrietadas. Estas
grietas, constituyen el fendameno mas notable en las
glaciares y corresponden a roturas verticales gue
llegan a alcanzar 30 mts. de profundidad (raras ve-
ces mas salvo en 2l casc de las Rimayas). Estas co
mienzan siempre por una peguefia fisura gue crece en
largo y profundidad y se ensancha con los movimien-
tos glaciares; llegandn asi, a alcanzar de 5 a 10
mts. BN sSu anchao.

lLa reptacidn de la nieve y las corni-
zas que se forman sobre los beordes de las grietas
llegan a constituir verdaderos puentes de nieves,
gue ccultan las grietas. EStecs puentes de nieves
son débiles, lo que los hace extremadamente peli-
grosos Bn aquellas épocas en gque la nieve no ha ad-
gquirido ain la firmeza necesaria.

Los glaciares se deslizan hacia la zona
de ahlacidn desde sus neverTos; variando este movi-
miento en cada glaciar de acuerdo a su velocidad;
haciegndo con ésto imposible cualguier intento de a-
travesar un glaciar con un camino, pués, en el trans
curso de un determinadoc tiempo Y9este llegaria a la
zona de ablacidn y se fundiria.

Segdn Carlos Keller, la desgalciacifn es

un fenomeno a escala mundial y se manifiesta en los



retrocesos notables de muchos glaclares gue se han
retirado varios kildmetros en el transcursoc de pocos
afios. Un ejemplao de retroceso es el del Ventisquero
Jorge Montt, el cual se ha retirado 6 HMm. entre los
afics 1945 y 1976; por ptro lado, tenemos un ejemplo
notable de avance en el glaciar Dr. Hriggen. Al ha
cer una caomparacidn del avence de este glaciar se-
gin las CArtas Preliminares del afip 1945, Fotogra-
fias aéreas HURO, 1974 y fotografia satélite ERTS,
1976; encontramous que en las Cartas Preliminares, el
flaciar se encontraba a 2,5 Km. aproximadamente fren
te a la Costa Dccidental del fiordo Eyre; en la fotg
grafia satélite FRTS y fotografias aéreas HURG, se-
vbserva el avance del glaciar hasta la costa antes
mencionadas; desde agui se dividid en dos frentes,
orientado uno hacia el Sur y otro, hacla el Norte.
Hacia el Norte inunda, con su avance de 5 Km. aproxi
madamente, tna zona baja de elrededor de 160 Km2. de
superficie, hacia el sur sigue por el fiordo £YRE ga
nadndole 9 Km. aproximadamente al mar. Estie Glaciar,
segin Llihautry, avanzo & Km. entre 1927 y 1930, y re
trocedid 5 Km. entre 1930 y 1945.

Hemos mencionado todas las dificultades
gue se presentan en el campo de Hielo para la cons-
truccidn del camino; pero no podemns de jar de sefia-
lar también, todas las ventajas gue en el campo cien
tificao, turistico y deportivo esta zoma representa.

En el cempo cientifico, esta zona posee
un riguisimo laboraterioc natural, el cual podria ser
utilizacdo en glaciologia, geologia, triangulacidn de
precisifn en combinacidn con el levantamientn aéreo,

ptros .
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Fara las actividades depertivas, dicha
zana ofrece un extensisime y casi inagotable campo.
En forma quiza utdpica, Lliboutry sefiala una exten
sa gama de actividades que serian alli{ realizables
las cuales clasifica en tres grupos:

a.- Travesia de Hieles Patagonicas; ida y vuelta,

desde las haciendas orientales; bien ida vy
vuelta desde un barco anclado en los fiordos
ocecidentales.

n.~ Ascencidn de las cumbres englaciadas en medio de

luos campos de Hielo.

c.~- Ascencidn de lus Picachos graniticos en la peri

ferie del campo de Hieln.

Chile es uno de los palses més montafiosos
del mundo, sin embargo, hay solo una minoria de chile
nos gque se interesen por la alta Cordillera. En pai-
ses con seme jante porcentaje de montafias, como Sul:za
o Austria, su mayor densidad de poblacidn ha obligado
a la gente a vivir en ellas; trabando mayor cangci-
miento conm rocas, guebradas, nieve y rodadaos. En
nuestro pais el fértil Valle Central todavia es sufi

ciente para alojar poblacidn durante siglos.
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CAPITULO IV

ELECCION DEL TRAZADD

Para definir un trazadeoc en una zona tan ex-
tenmsa como la de estudio, se debieron estudiar las dis-
tintas posibilidades gue surgian. ta primera de estas po
sivilidades se presentaba hacia el oriente, apegade al 11
mite caon territorio Argentino; la segunda paor el centro,
en donde se alza can magnificencia el extensoc Campao de
Hielo Patagdnico Sur y la tercera posibilidad se conce-
bia entre 21 Campn de Hielo y la zona archipielégica, por
parte continental y litaoral.

La dos primeras alternativas a gue se hace
alusiédn, fueran descartadas por razones bien wvalederas,
tanto es asli, gue en la primera de ellas tan solo par un
cierto trecho; especificamente hasta el Cerro Chaltel o
Fitz Roy pondria llevarse a cabo la constroccidn del cami
no por territorio chilena, ya que desde ese punto y en a
delante el Campode Hielo deshorda a territorio Argentino connl
mernscs glaciares, en donde sz destacan los glaciares
D'Higgins, Viedma, Upsalas v Morera. En cuanto a la segun
da posibilidad planteada de atravesar longitudinalmente,
el Campo de Hielo Patagonico Sur, vemos gue no es posible
(ver capitulo "Campo de Hielec Patagdnico Sur'").

Descartadas las dos primeras alternativas,
gueda como Gnica posibilidad para el emplazamiento del ca
mino por territoric cnileno ls parte continental, gque se
encuentra limitada al occidente por un sinnimera de cana
les, islas vy archipiélangos, vy al oriente por el Campo de
Hielo Patagénico Sur del cual se deslizan numerosos veN-

tisguercs gque alcanzan generalmente al mar (Fiordos), in-




terrumpiendo su continuidad e impidiendo de esta manera,
la prolongacidn del camino, quedando como alternativa la
conexidn por transhordadores gue sortearian estas  acci-
dentes.

Para la eleccion del trazadc que se desarro
lla al occidente del Campo de Hielo Patagdnico Sur, se in
vestigaron todos los antecedentes necesarios, permitién-
doncs obtener uno gue en definitiva es el gue presenta
las mejures garantias, principalmente en lo que se refie
re a economia en los costos de construccién del camino vy
reduccidn de su longitud; para esto, interesahba encontrar
aguellos valles gue nos permitieran acortar trechos evi-
tando asi, ralizar largos rodeos por la costa y encare-
ciendo ademas ostensiblemente el praoyecto.

Se han considerado comao tareas a ejecutar
dentroc del marco de una planificacidn de caminos, el si-
guiente programa de trabajo:

- Eleccion del trazado aproximado y alternativas en las
Cartas Preliminares vy fotografia Satélite.

- Verificacién del trarzado elegido a través de las foto-
grafias aéreas (estereoscopio de espejos).

~ Reconncimiento aéréu sobre el ftrazado

- Reconocimiento terrestre puntual (hidroavidn).

Lag etapas gue se consideran, nos permiten
un afinamiento en la toma de decisiones respecto al tra
zado optimo, evitadndonos "sorpresas'" durante la ejecucidn
@el mismo. Ahora, si ninguna de estas etapas es realiza
da, los errores gue se cometen son graves.

Camo para reafirmar lo expuesto, citaremos
la construceidn del camina: Puerto Buzeta en fiordo Stee
f{ENFEDéE valle Lago Quetru, gue se llevd a efecta el afio

f§1969, en la XTa. Regidn. Fl gobierno de esnos afios, por
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ciertos problemas limitrofes coen el pais vecino (Argenti
na), y como una manera de hacer soherania en el sector de
Laguna del Desierto (cerca de Villa 0O'Higgins), se embar
c0 en la construccién de un camino gue uniera el Océano
Pacifico con las tierras del interior; éste, después de
un tiempo de iniciado debid ser paralizado ya gue se en-
contraron con accidentes topocgraficos imposibles de sor-
tear. E1 camino asclende por un valle hasta su punto de
cota mas alta yv luego, al tratar de alcanzar el valle del
Lagc Quetru, gue se desarrclla perpendicularmente al pri
mero, ve la imposibilidad de lograrlo, debido a gque hay
un farallon de por medic que lo impide, guedando éste "col
gado".

En la actualidad este camino no tierne una po
sibilidad razonable de ser usado, ya gque se encontraran
me jores opciones, especificamente nos referimos al trans
versal: Valle Rio Bravo - Villa O'Higgins, gque =sté en los
programas regionales y ques se detectd gracias a un estu-

dio como el gue se realizd para sste trabajo.

Cada una de las etapas, gue posteriormente son de
sarrolladas, tienen un coste conocido vy gue alcamzan en
suma a alrededeor de U5 § 18.800C; al desgloser dicha ci-

fra, resulta:

- Mapas, [Dartas, fotografias aéreas : US'§ 1.500.-
- Reconacimiento aeren - U § Z.500.-
- Hidroavidan : uUs % 4.000.-

— Honorariocs, gastos generales, otraos : U5 § 10.000.-
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1.-

DESARROLLO DE L35 TRABAJQDS

a.- Eleccidn del trazado aproximade y alternativas

en las Lartas Preliminares y Fotografia satéli

te.

La utilizacion de las cartas pre-
liminares y faotografia satélite nos entregzs una
idea generalizada de los sectores por donde no
dria pasar el camino: es asi, como las curvas
de nivel de las cartas preliminares ros van des
cribiendo en forma més g mengs aporximada, las
caracteristicas morfoldgicas del terrenao, limi
téandonos la traza a ciertos sectores por la im
posibilidad de franguear otros, ya sesa, por la
presencia de cordones montafoscs que cortan trans
versalmente los valles, ventisguernos gue cagn
a lops fiordos, etc.. De la misma forma, el uso
de la fotografia satélite por sus colores nos
permite una facil visualizacion de los distin-
tos accidentes topogréaficos, siendo de gran uti
lidad en la bisgueda de aguellos valles guenos
eviten seguir !a cnsta.

Las cartas preliminares utilizadas
son emitidas por el Institutc Gecgré&fico Mili-
tar, con fecha de publicacian, afio 1953, a es-
cala 1:250.000 vy correspondientes a los ndme-
ros siguientes: 4L.775-4.773-4 _.875-4.873-4.975~
4,973-5.075-5.073~5.175-5.173.5.275-5.273.

La fotografia satélite utilizada,

fué tomada g1 afio 1.976 por NASA ERTS {(Satéli-

t2 Tecrnologico de Recursos de la Tierra), a es

cala 1:250.000 y aharca el sector comprendidao
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entre los paralelos 480 y 49015' de Latitud Sur.

Verificagidn del trazado elegido a través de las

fotografias aéreas (Esterecscopic de Espejos).

Realizado un trazadno tentativo so
bre las cartas preliminares, se procedio a ve-
rificarlog mediante la utilirzacion de las foto-
grafias aéreas, a través de la vizidn o examen
esterensclpico de un par de fotegrafias. El
traba joc comsistia en recorrer el trazado vy al
ternativas (se estudiaron, ademéds, nuevas posi
bilidades gue resultasem mas ventajosas), para
verificar la factibilidad fisica de pasar por
esps sectores.  Se ubican tembien aguelleos lu-
gares gue se presentan mas adecuados para la
construccidn dez los puentes definitivos.

Con el trabajo efectuado .se pudo
constatar gue las cartas preliminares se presen
tan, en partes incompletas y conalgunas fallas
es asl, comn se han desestimado variocs lagos vy
lagunas de cierta magnitud, ademés, se han de-
tectado clertos sectores gue las cartas preli-
minares sefialan como 1mposibles de franguear,
(cordones montafivsos gue cortan transversalmen
te los walles, rios que se confunden non flor-
dos, etc.) siendo que a travées del estereasco-
pio se muestran sin dificultad para ser atrave
sados peor el camino.

En suma, el estereoscoplo de espe
jo como aparato de cbservacién en la interpre-~
tacidn de aercfotogrames y para la exploracidn

del terrenao, resulta muy Gtil sin embargo, el
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inconveniente gue presenta es lo inexactu que
resulta su wtilizacidn, en la clarificacion de
uno u otro tipo de terreno, para la determina-
cian de los costos de construccidn del camino,
ya gue la exageracidn gue produce dicho instry
mento en el sentido vertical de la visual es
muy grande, no pudiéndo distinguirse claramen-
te, por ejemplo: una ladera m&s o menos suave,
de otra mds abrupta. Lo anterior se debe fun-
damentalmente a lo grande de la escala a que es
tdn las fotografias utilizadas. Posteriormen-
te y con el apoyo de mayores antecedentes visua
lizados en el reconacimiento aéren sobreel tra
zado, se procedid a efectuar la estimacidn de
los costos de construccidn del camino.

Las fotografias aereas utilizadas
para este estudio, corresponden a vuelos USAF,
afin 1974 y HURD, afioc 1975, a escalas 1: 60.004
y 1:50.000 respectivamente; cuyas lineas de vue
lo sen las gue se indican a continuacion:

R-2 - 1-62 (HURQ)
R-2 - L-53 (HURD)
R-2 -~ -84 (HURDO)
R-2 - L-65 (HURDO)
R-19-A - L-177-1 (USAF)

R-19-A - L-180-2 (USAF)

R-29 - L-27 (USAF)
R-24 - L-31 (USAF)
R-9 - L-172 (USAF)

Reconocimientno aérec sohre el trazado

Defimido un trazadoy alternativas




en 1as dos etapas anteriores, se procedio a rea
lizar un sobrevueloc a la zona 2n donde se desa
rrollaria éste, cuyo objetivo primordial =ra ob
servar como se presenta en realidad el drea de
estudic, reconociendc el trazado vy apreciando
las dificultades que se presentan.

El trabasjoc efectuado en el avidn,
durante el reconocimiento consistid en ir opb-
servando los lugares por donde pasaria el cami
no & ir anotando sobre las cartas preliminares
y fotografias aéreas, todos los datos gque po-
drian ser de interés (sectores gue se presentan
mallinpobsos, onouulados rocosO0s, TOcosos acanti-
lardos, etc.; ademds sectores con vegetatidn vy
para campos ;.

El trabajo de gabinete gue se hi-
z0 posteriormente al sobrevuelo, consistid en
analizar nuesvamente las fotografias aéreas, ya
no con el fir de verificar un trazado, sinogue
corn el objeto de ir evaluando el camino (previa
subdivisidn en tramos, sub-tramos y sectores),
apoyados ahora, eso si, en los antecedentes ab
tenidos en el recaonocimiento aeéreo. De esta ma
nera, se ohtuvn el costo de canmstruccién para
el camino, dadas las clasificaciones de terre-
no adnptadas, seqgdn la dificultad gue presentan
en la ejecucidn de las obras.

Fara realizar 21 vuelo de recono-
cimiento @ la zona de estudio, se ftuvo que con
tar con la informacidn del estado del tiempo.
Para estos efectos se solicito a diario, infor

macidn durante alrededor de un més, a los daos
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puntos extremcs de la zona cde interés, " Calete
Tortel en la parte Norte (desembacadura Rio Ba
ckery, y Puertoc Natales en la parte Sur.

Fl dia 7 de Abril de 1982, fecha
en dque se reunieron las condiciones climaticas
requeridas, se llevd a efecto el Teconocimien-
to preliminar de los trazades. Dicho reconoci
miento, se realizd con un avidn bimotor de &
asientos, tipo Cessna, de la empresa aerea "Don
Carlos", de la ciudad de Cocyhaigue, con un pi-
loto de gran experiencia. Los integrantes de
fste viaje fueron: e! Jefe Regional de Viall-
dad XIa. Regi@n, Sefior Antonio Horvath Kiss;el
Jefe del Departamento de Estudios, de la Direg
cidn de Vialidad XTa. Regidn, Sefior Carlos Diaz
Denfice; camarbgrafo de Televisidn Nacional, Se
ficr Carlos Mancilla y las suscritocs. EI1 wvuelo
de reconocimiento se realizd a altitudes, sobre
el nivel del mar, entre 1.000 y 2.500 pies, de

gcuerdc a las condiciones del terreno.

Reconacimiento terrestre puntual (Hidroavion)

El reconccimiento terrestre pun-
tual en hidroavidn, se realizd con =21 fin pri-
mordial de caonstatar si los (1) sectores repre
sentativos escogidos de la XIa. Regidn (Carre-
tera Austral) correspondian o se ajustabana la
realidad de la zona. Pues hien, la idea era
efectuar algunas mediciones en sectores puntua
les escogidos del trarzado, especificamente en
aguellos en gue no cabia duda del tipo de terre

no a gue correspondian, nas referimos especial




mente a terrenos de dificultad alta (roccsc: acan-
tilado). Un buen lugar y ademéds representati-
vo de la dificultad alta se presentaba en lacos
ta E. del canazl sin nombre {(entre fiordo sin
nombre {(a cuyas aguas desembocan los rios H.P.S.
-4y H.P.5.-5 gue nacen de los ventisgueraos no
ménimos) vy finrdo Bernardo), en donde se proce
did a efectuar lecturas con escalimetro ce la pen
diente transversal del terreno. Realizadas BES
tas, se verificd un 100% de pendiente ~{ talud
4583, gue nos d& un perfil tipo para una plata
forma en corte de las caracteristicas resefiadas
para el camina (4,5 mts. de ancho y talld 4:10)
de 11,6 mB/ml., sienua gue este tipo de terre-
no considera un perfil tipoc en roca de 20,82
mB/ml.; de tal forms gue se procedié a efec-
tuar la correccion correspondiente, consideran
do solamente un 55,7% del vollmen inicial de
raca. Este porcentaje se hizo extensivo a los
demds tipos de terrenao.

Es importante destacar ademés, gue
con este reconocimiento w#l1 trezado sufridg algu
nas variacicnes. La primera de ellas se pre-
senta en el sector B-6 (sub-tramo B) del tramo
1, que en la determinacién de costos de cons
truccidn de camino se considerd la Alternativa
2, siendo gue se verificd que dicha alternati-
va de camino se muestra dificil de ser sortea-
da; de manera gue debes considerarse la Alterng
tiva 1 para dicho sector. También se pudo cons

tatar, gue el transbordo que se considera en

fiordo Bernardo, hien podria eliminarse, vyaque
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el ventisguero homdnimo ¢gue desemboca a dicho
filordo se manifiesta en retroceso, mostrandoen
su desembocadura una vasta zora con  precensia
de material morrénicoc gue no seria inconvenien
te para el emplazamiento del camino, esosi, ha
bria gue considerar la contruccién de dos puen
tes mayores de unos 60 ml. cada uno. En conse
cuencia, el evitar el transhorde en dicho ficr
do significa una inversidn en camino de 4.550
m Us 3 (considerando una dificultad de 50% al
ta y 50% media) con una longitud de 20 Kms. vy
ademas la construccidn de 120 mi. de puentecon
un costo de 1.692 m US §. Estos cambions gue
afectarian al trazado no estin considerados en
el trabasje, pero se plantean con el fin de gue
Sean consliderados posteriormente 2n otros estu
dics.

La utilizacion del avidn anfibio,
en reconocimiento de este tipo resulta muy va-
liosa, sin embzargo la peca autonomia de  vueslo
gue presenta éste, atznta en contra de un ma-
yoT uso; mencionmaremcs a modo de ejempla, gque
el abastecimiento de combustible para el hidro
avidn dehid ser transportado por otro avidn has
ta el punto mé&s ale jadec posible (Caleta Tortel)
para gue en dicho lugar pueda abastecerse, su-
pliendo iz deficiencia mostrada.

Lo anferior expuesto significd 11
mitar el reconocimiento hasta Puerto Edén, ya
gue se requeria aprovisionarse de cdmhustible
en dicha localidad para alcanzar hasta Puerto

Natales; no siendo esto posible.
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£l vuelo de reconocimiento se lie
vG a efecto el dia 7 de Noviembre de 1982, con
un avion anfibio de propiedsad de la Empresa ag
rea Ernesto Heln. Los integrantes del viaje,
ademas del pilots, fueron el Ingeniero Civil Se.

flor Antonio Horvath K. y 1los infrascritos.

(1)}Ver "Clasificacian del terreno y su Costo".

DESCRIFCION DEL CAMINDO

Dada la gran longitud y las dife-
rentes caracteristicas del terreno, el camino se ha
dividicdo =n Tramos, éstos & su ver en Sub - Tramos
gque se ubican entre accidentes geograficos notables
(Fiordos) vy finalmente, dada la longitud gque pre-
sentan todavis éstos se han dividido en Sectores.

£l desglose de todos éstos, hansi
do desarrnollados tanto, en el capitulo : Costos de
Construccidn, como en el capitulo : Aspectos de la
Realizacion de la CObra, por lo gue no entraremas a

definirlos nuevamente.
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EAPITULD V

CLASIFICACION DEL CAMIND

METODOLOGIA GENERAL USADA EN LA CLASIFICACDICN FARA DI

SENDS DE CAMINOS.

Factores gue intervienen en la definicidn de las ca-

racteristicas de un camino.

Existen factores de distinta naturalesza rue
influyen en diversos grados en el disefio de un cami-
no. De acuerdo a lo anterior, en cada proyecto se de
be examinar uno o varios factores, a fin de aplicar
correctamente los criterios para definir las caracte
risticas de un camino vy el sistema de clasificacidn
para disefio.

Los Factores en cansideracidn son:

Factores operacionales:

Se relacionan con el servicio para £l cual
el camino debe ser disefiadn, destacandose entre otres
los sigulentes:

Funcion gue debe cumplir =1 camino.

Volumen y caracteristicas de tréansito inicial vy futu
Tro,

Velocidad de operacion deseable,

Relacidn con otras vias y la propiedad adyacente.

Factores fisicos:

Se relacionan con las condiciones impuestas
par la naturaleza, y suelen implicar restriccionespa
ra la clasificacion de disefic. Los principales son:

Relieve, hidrografiz y geologia en la zcona del trazado
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h.2.Clima de la zona.

c.- Factores de costc asociados al camino:

Son consecuencia de la categoria de disefio
adoptada para el camino. €l costo generalizado de un

camino estéd compuestc de tres items principales:

c.1.Inversion inicial, o costeo de construccian,
c.2.0osto de mantencion a lo largo de la vida Gtil,

C.3.Costo de operacidan de los usuarics.

d.- Factores humanos y ambientales:

Se relacicnan con las caracteristicas de la
comunidad gue se pretende servir y el medioc ambiente
en gue ésta se inserta. Algunos de los factores gue
influencian en mayor grado, las decisiones en rela-

cién a un proyectoc de caminas, son:

d.7.Actividad en la zaona de influencia,
d.Z.Usao de la tierra adyacente,

d.3.Impactn estético vy ecclogico.

Chviaments, todos estos factores se encuen

tran interrelacionados, y adquiriendo mayor relevan-
- 7’ - 3 .

cia, segun sea la funcion asignada al camino vy las ca

racteristicas del entorno en gue esta se localiza (Fi

sico, humanp, econémico).

1.2.Criterins para definir las ceracteristicas de un ca-

mino.-

Para definir las caracteristicas de disefio
y hacer un correcto uso de la clasificecidn, se debe

ran tener presente los siguientes tApicos:




A .-

Funcidn de la carretera o camino:

Las vias de transporte pueden estar desti-
nadas, fundamentalmente, a servir el tréansitoc de pa-
so, a dar acceso a la propiedad colindante, o bien
dar un servicio gue sea combinacidn de ambas posibi-
lidades.

En el primer caso (servir el transitode pa
so) interesa posibiliter velocidades de desplazamien
to elevadas gue puedan ser mantenidas, a lo largo de
toda la ruta, en condiciones seguras. Para que se
justifiquen econdmicamente las inversiones gue impli
ca la infraestructura asociada a este tipo de servi-
cio, se requeriran demandas de transito elevadas, del
Drden‘de los varios miles de vehiculos, como prome-
dio diario anual.

Para lograr los propdsitos antes menciona-
dos resulta indispensable restringir el acceso hacia
0 desde la propiedad colindante y dar un tratamiento
especial al cruce de la carretera con otras vias de
transito.

Normalmente, este tipo de carreteras esté
destinado a viajes largos y su importancia es de or-
den nacional, o a lo menos interregional; el porcen-
taje de kildmetros respecto del total de la redes ba
1B

Este tipo de carreterae, cuya funcidn y ca
racteristicas generales se acaba de describir, corres
ponde a las categorias gque se incluye en la "Clasifi
cacion para disefin", bajo la denominacidn de Autopis

tas y Carreterss Primarias.

En el segundo casoc (caminos cuya funcidn
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primordial es dar acceso a la propiedad colindante),
deberan permitirse todos los movimientos gue ellao im
plica, con la consecuente restriccidn impuesta a los
vehiculos en tréansito. Su zona de influencia es li-
mitada y por ende los vollmenes de transito gue las
solicitan no pasan de algunos cientos como promediao
diaric anual. La longitud de los viajes en este ti-
po de camino suele ser corto, ya que normalmenteellos
empalman con otras vias de categoria superioer.

La funcién gue cumplen, asi como los ba-
jos volimenes de transito gue los utilizam, abligan
por consideraciones econdmicas y de sequridad para u
suarios y habitantes de la propiedad colindante a con-
sultar velocidades de desplazamiento, por lo general
mogderadas a ba jas.

Este tipn de caminos corresponde al ambito
pravincial o local y ellos constituyen gl mayor por-
centaje de la red del pais.

Dentro de la Clasificacion de Disefin, este
tipo de vias corresponde a las Categorias gue se han
denominado Caminos Locales y Caminos de Desarrollao.

Em el tercer casc (cuandc el servicio al
transito ue paso y a la propiedad colindante presen-
ta similar importancia, y ademas acceden a ella nume
rosos caminos de tipo local o de desarrolla, se en-
frenta a una situacidn intermedia respecto a las an-
tes descritas.

Este tipo de vias cumple una funcidén de co
lector de tréansito, adoptando de alli el nombre qQue
se le asigna en la "Clasificacidn para Disefio.

La importancia de este tipo de vias COTTES

ponde normalmente al mivel provincial o regional.
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Demanda y caracteristicas del tréansito

La acertada prediccién de los voldmenes de
demanda, su composicidn y la evolucidn gue estas va-
Tiables pueden experimentar a lo largo de la vida de
Disefin, es indispensable para seleccionar la catega-
ria gque se debe dar a una determinada via.

Los principales indicadores gue deben te-
nerse en consideracidén, son les siguientes:

1.- Transito medio diario anual (T.M.D.A.)
2.- Clasificacién por tipo de vehiculos

3.- Crecimiento del transito.

Velocidades de Disefic y aperacidn

la V.D. influerncia en forma determinante el
Disefin Geométrico de una carrstera o camino, princi-
palmente su alineamiento horizontal y vertical.,

La V.D. seleccionada para un proyectode ca
tegoria dada dependen fundamentalmente de la fun-
cidn asignada a la carretera, del voldmen y compnsi-
cign del transitoc previsto, de la topografia de la zg
na de emplazamientn y del diferencial de costo gque im
plica selecciocnar una u otra V.D. dentro del rango pg
sible consideracdoc para una categoria.

Dentro del rangn de velocidades posibles pa
ra cada categoria de carretera o caminao, se Jjustifi-
carin las mas altas en terrenos planos o ligeramente
ondulados y las mas bajas para relieves montafioscs O
escarpados.

La velncidad de operacian es la velocidad
media de desplazamiento gue pueden lograr los usua-

rios en una carretera ce Vv.[D. dada, hajo las condi-
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ciones prevalecienles del trénsito y grado de rela-
cidén de ésta con otras vias y con la propiedad adya-

cente.

d.- Valaores estéticos y ecologicas

1.5.

3 .=

En 21 Disefio de cualguier caminc se tendra
en consideracidn, no tan sdlo su consideracidn al pai
saje, sino gue también el aprovechamiento de las he-
l1lezas naturales. ios valores est2ticos deberén con
siderarse conjuntamente con la utilidad, ecoromia, 5E
guridad y demas Factores. Esta disposicidn adquiere
mayor valor en el caso de carTtefteras gue cruzan zo-
nas de gran belleza natural. En todo cascg, ©l1 a8li-
neamiento, el perfil vy la geccidn transversal deben
guardar armonia con las condiciones del medio, evi-
tando asi un reguiebre de los factores ecnldgicos.
Siempre sera de primaordial importancia laeconomiade
acuerdn con las necesidades del transito, no obstan-
te, un mayor gastc puede justificerse si se trata de
preservar los recursos naturales gQuUe paseen un valar

econamico en si.

Sistema de Clasificacitn para Disefio

En un Sistema de Clasificacidn para Disedio

deben consederarse los siguientes aspectos:

Grupos : se separan los caminos en dos grupos:
Rurales

Urhanos

] 7

EFsta division noa se refiere g los limites

juridiccionales de las ciudades o pueiblos, sino al

|
|
|
:
E
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uso gue se hace de las margenes del camino.

Clases: {(categorias de las vias).

La Clasificacidn para Disefin, consulta cin
co categorias de carreteras o caminos. Ellas son:
Carreteras : autopistas y primarios.

Caminos : Colectores, locales y de desarrollo.
Tipos : (seccidn transversal aspciada a la categoria)

Como diferentes caminos gue preveen el mis

a ] a I3 -~ r ,
mpo servicilo pueden reguerir disefios geométricoc com-
pletamente diferentes, se han dividideo las diferentes

clases en dos tipos:

- Caminos con calzada de transitc unidirecciornal,

- Caminos con celrzada de trancsitc bidireccional.

El volumen de transito tiene aqgui importan
cia primordial para decidir si el camino debe tener
uno 4 otro tipo de calzada y la cantidad de pistas de

ellas.

Sub clases: (ranyo de velocidades de disefio por cate

gorias).

Factores como el relieve del terreno utili
zado por el camino y la economia general de la regién
reguieren de distintas calidades de camino. Esta ca
iidad se define mejor en relacidn con la velocidad de

disefio.

Codificacidn:

Los grupos, clases, tipos y sub clases se

resumen en un cadigo, para identificacidn o simplifi
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cacifn de las caracteristicas de sisefio asignada a un

proyecto particular.

CLASIFICACTON PARA DISEND DEL CAMIND ENTRE LAS REGIO

NES XI ¥ XII

Fl criterio a adoptar en la clarificacién
de un tipo de camirc en la zona ce emplazamiento, per
mite considerar dos alternativas. La primera de ellas
dice relacidn con la aplicacidn en forma especifica,
de los aspectos generales regueridos en la Clasifica
cidn para Disefio, optando por algunas de las catego-
rias de camino entregadas por el VOLUMEN 3 del Manual
de Garreteras (Instrucciones de Disefin); en la segun
da alternetiva, la seleccion del tipo de caminoen la
zona que se estudia es modelada segdn el patrénsmgui
do en la construccion de la Carretera Longitudinal
Austral, XI Regién.

Cabe hacer notar, gue en la XIa. Regidn se
construyd un camino de Penetracidn basadao en las an-
tiguas normas para Clasificacion de caminos, enelcoue
el disefio se establecia basicamente a partir de 1laos
voldmenes de tréansito estimados, siendo el de clase
P el nue mas se ajustaba =z la realidad de la zona;
ciertamente, adoptando sus caracteristicas técnicas
con ciertas modificAciongs.

De acuerdn a las Categorias de camino del
Sistema de Clasificacidn para Disefio, el gue se ajus
taria més a las carscteristicas que presenta un Cami
no de PFPenetracion, es el Camino de Desarrocllo, debi-
do Fundamentalmente a gue es el gue permite entre g

tros: volUmenes moderados de trénmsito, velocidad de
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disefin bajas y una funcidn primordial de proveer el
daCCesSc a areas CON recursos naturales con objeto de
explotacidon o estudio.

El Camino de Penetracion con gue Se conec-
tarian ambas regiones debe justamente, por una parte
cumplir can la funcidn de incentivar el desarrollo
de ese extenso e inexplorado territcrin. FPor otre ladao, da-
das las cualidades absalutamente particulares gue ma
nifiesta toda la zona austral, en lo gue dice rela-
cidn con las condicicnes impuestas por la naturaleza
relieve abrupto y clima riquroso, como por las pers-
pectivas en cuanto a demanda y caracteristicas del
transito, gue implican ciertamente una restriccidn a
la Clasificacidn para Disefio, no se justifican cos-
tos de construccidn o inversian inicial sumamente e-
levadsas.

En suma, esta obra de tan relevante impor-
tanciz se ha constituido en un verdaderc desafic, ya
que su realizacion romperia en parte con el aislamien
to gesgrafico, econdmico, administrativo y politico
en que se encuentra hasta =21 momento una vasta zona
de nuestro territorio nacicnal. Es asi, como se con
cibe su comstruccidn en una primera etapa como Cami-
no de Penetracifén, encaminada a cumplir con la nece-
sidad primordial de comunicacicn, esto es, de apertu
ra entre puntos gue se desea unir entre si,asi tam-

!
bién, permitir una visidn de costos de estos  traba-
Jos. E1l alineamiernta del camino se plantea sobTe un
eje definitivo, clarc estéd gque en sectores de topo-
grafia abrupta, costa de fiordos y canales, el traza

do contornea el terreno con el fin de evitar la eje-

zucidn de grandes cortes sean estos abiertos o cerra
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dos. Se adoptan algunas soluciones de tipc transitg
rias, pero se programan en lo posible la carstruccidn
definitiva de los puentes. Ademas, su incorporacidn
al paisaje concebido de esta forma, evitaria un quie
bre de los factores ecoldgicos.

Dado el significado de un Camino de Pene-
tracidn, en cuanto a cualidades como funciones a cum
plir, se procederia a identificar las caracteristicas
generales de disefo, asignadas & la clasificacidn op

tada, tal es, Camino de Desarrollo.

Grupo : Rural

Clase : Desarrollo
Tipo : Bidireccianal
Sub clase : 40 #. p. h.

Codificacian:R.D.8. 40

Las especificacicnes técnicas para este ti

po de camines (de penetracidn), serian las siguientes:

Plataforma en cortes : 4,5 mts. de ancho

Plataferma en terraplen : 5 mts. de ancho

Fendiente méxima : 12% en tramos no mayores a
100 mts.

Pendiente maxima general : 8%

Curvas harizontales minimas : =20 mts. en situaciones

especiales.
Ancho de la faja : 20 mts. con raleo selectivo
2n hordes de 5 mts.
Carpeta de rodado : 3 mts. de ancho y 0,20 mts.
de espesor. Material granu

lar tamafig méaximo 2,5",

Capacidad de transitoc (T.M.D.A.) : 140




Velocidad de Disefio : 40 km/hora y menas en sectores
especiales.

Alcantarillas de palo rollizo.

Puentes menorTes : Totalmente de madera o mixtos
(estructura de hormigbn y su-

perestructura de mgdera).

A continuacion, se entrgan los perfiles tipo, tan-
to del Caminu de Desarrolla, como el @ctualmente vi~

gente, para Caminocs de Penetracidn:
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PERFIL TIPO PARA CAMINO DE DESARROLLO
ESCALA 1150 ‘

‘]1 TM.DA. : < 50 *dia

4.00

T — 3.50 -—————-ﬂ

030
__|'

. Plataforma minima absoluta para caminos de
penetracion con volimenes presumiblemente
muy modestos. ( Segin Volumen 3 del Manual
de Carreteras. INSTRUCCIONES DE DISENO),

Z
O
—
el

|.




PERFILES TIPO PARA CAMING DE
PENETRACION X1 REGION AYSEN

PERFIL TIPO CCRTE EN TIERRA
Escala 1'50

A 1 b 4%,

_*0.70 + 1.80 2.50 '

PERFIL TIPQ CORTE EN ROCA
1 Escala 1:50

b 4% b 4%,

_*Q 0, 1.80 2.5 y

DETALLE DE CUNETA
Escala 1:20
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CONSTRUCCION POR ETAPAS

Se emplea el término "Construccidn por Eta
pas" para describir el mejoramiento por etapas de un
camino, mediante camblios gue se ejecutan pasc & pasao,
generalmente para satisfacer las necesidades existen
tes. Estas mejoras pueden ocurrir en pericdes pro-
longados o bien efectuarse en un reducide periodo de
afins, a medida gue el volumen de tréfico u otras con,
sideraciones indiquen su necesidad. Estos tipos de
cambios o de elevacidn de categoria, vienen mAs a rte
presentar trabajos de mejoramiento que una simplecon
servacidn rutinaria.

La construccidn por etapas enfatiza los as
pectos practicns de construccidn de los caminos mas
econamicos, para poder proporcionar el maximo kilame
traje gue permitan los limitados recursos con Que se
cuentan; pudiéndose emplear en el desarrolloc y cons-
truccion de caminos de bajo volumen y de bhajoc costo
gue pueden adecuarse para satisfacer las necesidades
actuales y las de un futuro inmediato.

Ern suma, la censtruccitn de caminos por eta
pas results adecuada para el caso en gue el disefio de
un camino resulta muy costoso construirlo de una so-
la vez (disponibilidad de fondos), por lo gque inicial
mente, solo se construye lo que sea necesario psra sa-
tisfacer las necesldades actuales de fransporte. En
este caso, se planea y construye cada etapa de modao
gue se le pueda incorporar como una parte del proyec
to final, tanto como sea posible. Esto se aplica es
pecialmente al alineamiento vy a las estructuras méscoi

tosas y permansntes.
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Remitiéndonos ahcora al caso particular del
camino entre las regiones X1 y XII, para el cual se
concibe su construccibn en dos etapas (tal como se es
td haciendo para la Carretera Lengitudinal Austral en
tre las regiones X y XI); la primera, denaominada Eta
na de Penetracidn (cuyos ohjetivos, como caracteris-
ticas técnicas se han desarrollado en el punto 2 del
nresente capitulo) vy la segunda stapa, correspande a
una lahor de Consolidacian, gue consiste en refarzar
lo canstruido en la primera etapa donde sea necesa-
rioc, en unos casos camo consecuencia del trazado pri
mitivo v en otros, como rescltada del uso gue se le
haya dado a la via. ©[n general, esta =2tapa contem-

pla los sigulentes trabajos:

.- Trazadno definitivo

- Mejoramiento de rasantes
- Ensanche (7 mts. ancho platafocrma)
- Mejoramiento de radios de curvas horizontales

- Carpeta de rodado 6 x 0,20 mts.

b.~ -Construccidn de Puentes Mayores faltantes

-Refuerzo de los Puentes Menores.

Para el caso de los puentes definitivos, se
na considerado su comstruccidén adn en la primera eta
pa, para tcdos aguellos lugares en que el trazadodel
camino no mere2zca dudas o bien gue el lugar para el
emplazamiento de un puente sea el Unico. Aguellos
sectores en donde la longitud del puente sea muy gran

de, se adoptan soluciones provisorias (halsas). En

1

la segunda etaza, se transfiormaran estas soluciones praviscorias

en obras definitivas.
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EAP I TULO VI

coTUDIO DE TRANSITO

1.- ASFECTOS GENERALES

Pretender estimar el transitoc pa-
ra 81 gamino en estudio, resulta guiza muy ambicioso
sin embargo, su realizacion se hard con el finde per
mitir gue se tenga una referencia orientadora sobre
el mismo, asi también, les conclusianes gue finalmen
te se chtengan podrian servir de apoyo a trabajos pas
teriores, 3l disponer estas de una fuente de informa
cidn bass.

En relacicn a la metodologia segul
da para la obtencidn de los resultadcs, se hace pre-
ciso establecer una seria de consideraciones tendien

tes a facilitar 21 andlisis y éstas son:

Lio- La determinacitn del transito se haré sochre la ba

se de los siguientes antecedentes:

ad.- Carga ofertada de ingreso y salida, por la
XIIa. Regiodn.

b.- Intercambio de productos entre la XIa.y XIla
Regian.

.- Poblacion potencial y recursos naturales po-
tencimles (ganaderno y forestal).

d.- Abastecimiento y produccidn generada por las

loealidades de Puerto Edén y Caletz Tortel.

A partir de la divisién hecha, po

demos distinguir un TRANSITO DE PAS0O gue utiliza




92

lz ruta en estudio como paso ohligado (a-b) y un
TRANSITO LOCAL o estaplecido &n le zana de empla
zamiento del caminan, gue utiliza dicha ruta como
resultado de la actividad productlivsa generada en

el sector (c-d).

La utilizacidn ds=l camino podréd efectuarse por

distintos tipos de vehiculos:

a.- Vehiculos pesados (camian de 10 ton.)

b.- Vehiculos livianos (automdviles, camionetas)

Haciendo referencia a lo anterior
sefialarempns: Dado gue el analisis del transito se
realizara por un lado sobre la hase de carga mo
vilizada; sea ésta, eguella ofertada por la XIle
Reginon como agquella generada en los sectores nug
vos 1lncorporados a.la actividad productiva, se a
dopta un transito de vehiculos capaces de trans
portarla, correspondiéndoles esta funcian a los ca
miones. Para efecto de simplificacion se consi-
dera un camidn rtepresentativo con capacidad de
carga de 10 ton.; alngue se prevee pusteriormen-
te un transitoc civersificado de camicrnes progre-
sivamente mas pesados.

Por otro lado, se cansidera un
trAnsito de veniculos livianns, gue estarian con
dicionados fundamentalmente a la parte turistica
some también, al movimienmto wvehicular generado
por los pobiacdores asentados en las zonas aleda-
ffas al camino.

No se ha considerado =1 transito

de buses por cuanto no se vislumbran mayores po-
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sibilidades de desarrollo, ya gue las cara:terii
ticas del traficc 1o hacen muy especial @ & o 5
dias de viaje considerando comoc origen y destino
OS0RND - PUNTA ARENAS. En =afics anteriores se
efectuaron algunos viajes entre estos dos puntas
en farma experimental y realizados por territo-
Tio Argentino, durante los meses de verano con T'E
sultadecs poco halwgueiics, por lo cual se suspen-

dieron.

Las consideraciones gue se han formulado estan o
rientadas fundamentalmente a obtener de manera
mas sencilla y con resultados mas conservadores
las expectativas de trénsito pars el caminoenes

tudio-

Z2.- ESTIMACION DE TRANSITO

Cuando nc existen previamente ca-
minos gue vinculen distintas zonas, la metodologia a
canse jahle a seguir es determinar los valores de 1la
demanda de transporte gue captaria el nuevo camino,
obteniéndose er principia, un trénsito base iniclal
expresado en valores de T.M.D.A. el gue luego se pro
yectaria.

La proyeccidn del transita se apli
cara a aquel definidoc como Tréansito de Paso, para ello
es precise definmir una tasa de crecimientoc probable
del trémsito y como base para lograr ésto se requie-
re del analisis de algunos aspectos tales como: desag
rrollo del pargue automotriz, evolucidn del P.G.B.R.

y P.G.B.T.R., crecimientc de la pohlacidny evolucifn
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experimentada por la carga ofertada al transporte

(xIIa.

Regian).

2.1.TRANSITO DE PAGSD

2.1.1.-

Transito Generado a Partir de 1la Carga 0Ofer-

tada al transporte por la XIIa. Regidn.

Durante 1980 en lo concerniente al
traficec interregional de carga general., vale
decir, volOmenes ingresados y salidos de la
regian se movilizaron 750.388 toneladas metri
cas por los sistgmas caoampetitivos, se exoclu-
yern en esta cifra los valores de Transporte
maritimo correspondientes a Cabotaje interre
gional especimlizsds ( gas, caliza, crudo,
etc.) y Comercio Exterior (impurtaciunes:prg
ductos quimicos, trigo, metales, cementa,etc.
exportacienes : cuero, lana, etc.), gue alcan
zan en ese mismo afioa 1.2£23.000 ton.y 116.6867
ton., respectivamente.

De las 150.388 torneladas métricas
movilizada, el transporte maritimo (bugues
convencionales porta contenedores y transborda
dores tipo Roll on-Roll off) participa en a-
proximadamente un 92% (138.452 ton.), el trans
porte terrestre por territorio Argentino, en
aproximadamente un 5,6% (8.459 ton.) y eltrans
porte aérgo solamente en un 2,3% (3.477ton.).

Pretender estimgr un T.M,D.A. ba-
se partiendo del total de la carga moviliza-
da por la regidn, resultaria ildgica, puestn

gue en primer lugar se encuentra el hecho de
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de gue existe un cierto tipo de carga (anima
les en pie (ovino }, carhdn de piedra a gra-
nel, etc.) gue son afines al transporte mari
timno : bugues convencicnales y portacontene-
dores; por lo gue no camhiardn de ruta. Adge
més, por medio aéreo se transporta un tipo de
carga caon caracteristicas peculiares (fragi-
lidad, etc.?, gue reguieren necesariamente de
este tipo de transporte.

Resulta dificil determinar bajoes
tas circunstancias, gue porcentaje de ague-
lla carga pedria cambiar de ruta y ser movi-
lizada por la ruta gue se propone; por lo gue
hemos de basarrcs para hacer mas real la de-
terminacién del T.M.D.A. base y luego la dis
tribucibén de flujos por los medios competiti
vos, en aguellos volimernes de carga gue ac-
tualmente son movilizados a través del siste
ma de transbordadores tipo Roll an-Roll off,
entre Puerto Natales y Puerto Montt, vy a tra
vés de camiones por territoric Argentino (via
Puyehue). La eleccidn se hahecheo consideran
do de gue toda la carga se transporte en ca-
miones gue bien podrian wtilizar la ruta en
estudio.

A continuacidn se analizaraen for
ma separada el transito vehicular, generado
tanto por =21 sistema de transhordadores, cao-

mo por territoric Argentino.
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2.1.1.17.Movimientc vehicular por sistema de Transhor

dadares

A.- Nimero de camiornes

En cuanto al movimiento de carga
que se realiza par medio de transbordadores,
Rool on-Roll off (incorporado 2] transbaorda-
dor Evangelistas en Abril de 189808 y en Dctu—‘
pre del mismo afio el transbordador DéGngenes)
hubo un notable incrementa en el pericda 80
82, es asi como en el primer afo de operacian
de éstos, afio 1980, el terminal maritimo de
Puerto Natales movilizd 28.336 ton.; este mig
mo puerto a su vez, movilizé durante el afo
1.981, 52.039 taon.

A partir de la cgrga movilizada,
en el afno 1.9817 y haciendo un desglose de gella
tenemos:

- Desde Puerto Montt a Puerto Natales
Carga Neta : 42.035 ton.

- Desde Fuertoc Netales s Puerto Montt

Carga Neta : 10.346 ton.

Estos vollmenes decargafuernnmg
vilizados por 3.804 unidades pesadas (camio-
nes solos, camiones con acoplados y  acopla-
dos solos).

En la determinacign del nimero de ca
miones se requeria conocer los valores de car
ga y capacidad de carga de los vehiculos des
tinados a transportarla; £stos ya han sido de

finidos por lo gue se procederd arealizarel
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calculo, gue es camo sigue:

a.- N2 de camiones = carga ingresadaa XIIa.Region
capacidad carga camion

= 42,035
10
NG de camiones = 4.204 unidades
b.- NS ce camiones = gcarga salida de XII a. Regidn

capacidad carga camidn

= 10.346
10
N8 de camiones = 1.035 unidades

Como se puede observar en las ci-
fras alcanzadas, existe una gran disparidad entre
el ndmero de camiones cargados gue ingresan a la
regidn y el que sale de ella, lo gue nos indica
que una gran parte de los camiones ingresados a
la region deben hacer el viaje de retorno al Nor
te del pais sin carga. Dada la variacionm gque
existe entre el ndmera de camiones cargados vy to
tales, cobtenemos lo gue se denomina "porcentaije”
o factor de utilizacion, siendo éste de un B2%

aproximadamente.

NOmero de automdviles

Durante 1.981 las naves "Evange -
listas" "Dingenes" trnsportaron 1.460 auvtomavi-
les, cuyo niamero al deaglusar resulta:

-~ Desde Fuerto Montt a FPuerto Natales
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1.111 unidades
- Desde Puerto Natales a FPuerto Mantt

349 unidades

A partir de las cifras entregadas
se puede ahservar, gQue no existe ninguna relacidn
entre. el nimero de vehiculos gue ingresan y qQue

salen de la XIIa. Regiaon. Suponemos gue esto se

debe, fundamentalmente, a2 gue en la cifra corres
pondiente @& vehiculos inmgresados estén considera
dos aquelios vehiculos "nuevos? destinadas al mer
cado automotriz de la Region. Basandonos en es-
te supuesto, diremos gue dichos vehiculos sequi-
ran siendo transportados por el mismo medic, por
tal motivo para nuestros calculos consideremss el
nimero de vehiculos ingresados igual al ndmero de
vehiculaos que salen.

£1 cuadro gue a continuacidn se en

trega, nos indica el T.M.D.A. a@lcenzado por con-
cepto de camiaones y automoviles movilizados por
el sistema de ftransfordadores:
LA no % TOTAL NG roTaL oo, o g
(TON.) CAMIONES{UTILIZ.{CAMIONES|AUTOMOV.] VEHIC. T
52.3281| 5.238 62 8.449 698 9.147 25
2.7.1.2.Movimiente vehicular por territoric Argentino

Respecto al movimiento de carga
realizads por territorio Argentino (via Puyenue)

no tenemos antecedentes para el afio 1.981, no obs
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tante, se tieme el nimerno de vehiculos gue utili
zan dicha ruta; desafortunadamente 21 valor que
se tiene es glebal y mo se especifica 21 tipo de
vehicule. Fara una distribucidn racional del ni
mero de camiones y automdviles, hemas de hasar-
nos en los antecedentes gue se tienen para trans
bordadcres en donde se conocen el nimero de uni-
dades pesadas vy vehiculos livianos. El procedi-

miento es el siguiente:

Total wunidades pesadas por transhord. :3.804 unid.

Total automoviles par transbordadores : 698 unid.

Porcentaje (%) vehiculos pesados = 82%

Porcentaje (%) vehiculos livianos= 18%

Apoyados en los porcentajes alcan
zados analizaremus el movimiento de vehiculos gque
utilizan la ruta por territoric Argentino, hacien

do la distribucidn correspondiente:
Total Vehiculos desde y hacia Pta. Arenas=842 unid.

BL42 x 0,82 690 vehiculos pesados

842 x 0,18 152 wvehiculos livianas

En el numero de vehiculos pessdos
estimados, se consideran camiones solos, camliones
can acopladns vy acoplados salos; sin‘embargu, dado gue en
este estudio se estan considerando solamente ca-
miones con capacidad de carga igual a 10 ton. de
bhemos hacer la conversifin del ndmero de unidades
pesadas alcanzadas @) nimerg de camiones con ca-

pacidad de carga de 10 ton.. Para lograr ésto,

se procede a calcular como sigue:
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Total unidades pesadas (transhordadaores)=3.804 unid.
Totz2l carga {(transbordadores) =52.381 ton.
-Total urid. cargadas=Total unid. pesadas = % utiliz.

= 3,804 x 0,62

Total unid. cargadas= Z2.358 unidades

-Larga promedio unid. pesada=s Total carga

Total unid. cargadas

= 52,381
2.358

Carga promedio unidad pesada = 22,2 ton.
Determinacidn del ndmero de unidades pesadas car
gadas poar fterritorio Argenitino.
690 x 0,62 = 428 unidades cargadas
Total carga movilizada por territoric Argentinao
L2 x 22,2 = 9.502 ton.
Determinaciidn del nlmerc de camiones de 10 taon.

NQ camiones = Total carnoa

Capacidad camidn

Il

9.502
10

=
]

camiones = 950 unidades

El cuadro gue a continuacidn se entrega
nos muestra el T.M.C.A. alcanzando par el movimien-

to vehicular gue se desarrolla por territorioc Argen

-tino.
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Eggg; o 5% TOTAL N O TOTAL | © oy oon
AR | camTonEs [uTTLIZ | cAMIDNES| AuTOMDY. |vERTE.| 100

Cuadro resdmen gue engloba los valores detréi
sito alcanzados tanto por el sistema de transbordadores

como por territorio Argentinco.

NE VEHTCULOS NT VEHICULDS TGTAL T M.D.A
POR TRANSBORDAD. | POR CAMINO ARGENT.|VWEHICULOS T
9147 1.685 10.832 29,6830

Cabe hacer notar gue el T.M.D.A. obtenidao es
de caracter referencial, ya gue entrega un valor gue co-
rresponde al afin 1.987, siendo qgue para este estudin, el
analisis de transito se caonsiderard a npartir del afio
1.994 (*). Par otra parte en el valor dade se estd con-
siderandn como gue todo el tramsito podria  ser captado

r

|
|
9.502 550 52 1.533 152 1.685 b,62%5
por el camino en estudio, pero en definitiva no es asl,

ya gue debe hacerse la distribucidn del fTlujo wvehicular

por los distintos medios competitivos.

(*) En el afo 1.994, se propone iniciar la construccion
del camino entre Aisén y Magallanes, ya gue en g1l
afio 1.993 estaria terminada tentativamente 1a Carre

tera Longitudinal entre Puerto Varas y Puerto Yun-

gay .
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2.1.2.- TRANSITOD GENERADO A PARTIR DEL INTERCAMBIO DE

PRODUCTOS ENTRE LA XIa. Y XIIa. REGION.

El intercambio de productos entre la XIa
y XIIz. Regidn es en la actualidad practicamente
nulo, fundamentalmente por dos razones; una de
ellas, es gue no existe una via expedita de comu
nicacion interregional; por otro lado, estéel heg
cho gue en ambas regiones la produccidn generada
gs muy similar (productos del mar, ganaderia);
sin embargo una de las grandes riguezas de la XIla
Regidn dice relacidn con la explotacifdn de petrd
lec vy gas natural, productos estos gue no existen
en la XIa. Regidn, siendo la (ltima de estas se-
fialadas la gue permite el Onico intercambio de
productos gue hay entre las regiones.

£l ingreso del gas licuado a la XIa. Re-
gi6n, se efectia por medic de un bugque tangue con una ca
nacidad de 220 ton. y un tiempo de wviaje de 5
gdias. El cansumo anual de acuerdo a antecedentes
sgbre la distribucién de gas licuado en la XIa.
Regidn alcanza en el afo 1.9871 a 1.178 tan.

£s razonahle pensar que el medio por el
cual se transporta este producto no variard por
cugntoc su transporte corrzsponde a "Cabotaje es
peciglizadao®.

En cuanta a las perspectivas de intercam
bio de productas a2 futuro en las regiones es di-
ficil de predecir; sin embargo se pocria sefalar
gue ha surgido la idea de gue gran parie de la
produccidn ovina y lana de la XIa. Regidn podria

ser llevada a Magallanes y desde al1li1 a los cen-
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tros de consumo internaciaonales. E1  fundamento
de esta 1dea es que dado 1lp alejado de las rutas
maritimas en rgue se encuentra Puerto Chacabuco,
resulta antieconémico entrar a el.

Dada estas expectativas, no nos aventura
remos entregando cifras gue nos permitan diluci-

dar un tréansito por este concepto.

2.2.- TRANSITOD LOCAL

2.2.1.POBLACION POTENCIAL ¥ RECURS505 NATURALES POTENCIA-

LES (GANADERO - FORESTAL) EN LA GENERACION DE TRAN

SITO.

2.2.1.17.- FOBLACION POTENCIAL

El presente capituloc estad referi-
do a la poblacidn potencial gque seria capaz de
sustentar la zona objieto de estudio, conel fin
de determinar el apcrte gue tendria dicha pobla
cifn al transito generado en el sector por el
desarrollo de wuna ruta vial coma la propiciada.

Es importante destacar que para lz de-
terminacion de la poblacidén futura en la zona
no podemos basarnos en tasas de crecimientohis
tdricas, ya gue practicamente no existe pobla-
cidn a excepcidn de un centenar de personas en
Puerto Edén, y pretender hacerlo asignandc ta-
sas de crecimiento correspondiente ya seade la
Regidn de Aisén o Magallanes adicha poblacion,
resulta irreal; debido a gue la zona en cues-

tign tiene una capacidad limitada de sustento




de pohlacidn per limitantes naturales propias.

En consecuencia, el problemade dg
terminar la poblacion futura de esta regidn ha
dehidno calcularse en forma distinta, haciéndo-
se preciso para ello poseer cliertos anteceden=~
tes gue dicen relacidn, principlamente, can la
capacidad de wuso de los sueslos y bosgues, Ggue
serian en definitive los gue atraeriam sin du-
da el zsentamiento de poblacian con el fin de
explotar y ohtener beneficios de aguellos re-
cursos naturales hasta hoy inexplotados. Ensu
ma, las cifras de pehlacion futura gue mas ade
lante se exponen han debido, pues, estimarse so
bre l=z bhase de fterrenos aprovechahles en  la
crianza de ganado mayor, aceptando que par la
calidad de leos swuelos clase V a VYVII se requie-
re para una explotacidn racional de un  ndmero
determinadn de personas.

los antecedentes gue dipcen rela-
cidn con la superficie aprovechable de terrenos
aptos para campos en la crianza pecuaria, es
inmexistente, no obstante y debido & este hescho
se ha realizado para este trehajo estimaciones
de estas éreas, gue servirén de hase para este
estudioc.

e metodologia adoptada paradichas
estimasiones es guiza muy rudimentaria, pero in
dudablemente, tienen el valor de ser los prime
ros datos entreygadus al respecto.

Este trabaio czonsistid en ver las

fotografias aéreas bajo el estereoscopiode tal
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forma gue al producirse el efectio de estereos-
copia (visidn espacial) se iban marcando ague-
llas areas gue se presentaban planas o levemen
te onduladas.

Las areas consideradas correspon-
den a terrenos adyacentes al camino, abarcando
una superficie de terrenos aptos para la crian
za de ganado de 50.000 kis. (terrenos planos o
levemente ondulados). Dentro de estaextensifn
puede hacerse una divisidn considerando los mig
mas tramos ya tratados en otros capitulos, es-
pecificamente en "Priorizacidn de Tramos" vy

"Costos de Coanstruccidn". Tales tramns saon:

ler. Tramo: PTO. YUKGAY-PUNTA CHILL (pasa Char

teris).

Superficie terrenos : 31.000 nés.

2do. Tramo: PASO CHARTERIS - FIORDO PEEL

Superficie terrenos : 14.000 has.

3er. Tramo: FIORDO PEEL - PUERTD NATALES

Superficie terrenos: 5.000 has.

Cabe indicar gue en las cantidades
sefialadas, por falta de materisl fotogréafico ne
estan consignados aguellos terrenos ubicados en
la costa oriental de la Angostura Inglesa has-
ta el Fiordo Reindeer; asi como tampooc los te
rrenos ubicados en una peninsula sin nombre cu
yos limites nmaturales son:

NORTE : Fiordo Euraopa

SUR : Estrecho Andrés
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ESTE : Canal ancho o lWide

JESTE : Fiordo Fuentes y parte continental.

For otra parte, nc han sido consi
derados aguellos terrenos que pudiesen ser aprg
vechables a partir de los 518 lat. Sur, hasta
la Peninsula Antonio Varas inclusive. £n esta
Peninsula las caracteristiac orogréaficas y cli
maticas varian notablemente, con respecto a la
zona gue le antecedia, correspondiendo a los
faldeos orientales de la Cordillera Patagdnica
donde se vislumbra ya la pampa. Estimandose una
superficie de terrenos con dichas caracteristi
cas de 40.000 has.

Con la metcdalogia utilizada hemos
determinado aguellas areas Qque se presentanpla
nas o levemente onduladas, desestimanda ague-
llas Areas cuya constiitucion topogréfica es mas
accidentada (faldas de cerros, de pendiente en
sentide transversal no muy fuerte y lomajes) vy
gue desafortunadamente no son posible de visuas
lizar en el instrumento (estereoscopio) por la
exageracifn gue produce éste en el sentido ver
tical de la visual. §Sin embargo, estas é&reas
podrian ser aptas para la ganaderia ya que en
el sistema de clasificaciaon pars suelos entra-
rian en la clase VI.

Como estas superficies no han si-
do dimensionadas, hemos debido recurrir a la
blsgueda de algdin método gque satisfaga esta
necesidad, pudiendo adoptarse aguella de apli-

cacidn de porcentaje sobre el valor chtznidoen
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superficies planas y gue serian schre la base
del conocimiento gue se tiene de la zona, ad-
guirido principalmente en el sobrevuela reali-
zado en el sector; indudablemente este métondn
no serias el mas eficaz ya gque la visidn gue se
nbtiene en este tipo de reconocimiento es  muy
generallizada.

Como consecuencia de le anmterior,
hemns recurrido a la cooperacion de "Bienes Na
cionales", XI Regidn, guién naos ha apoyado con
cretamente a través de entrega de resultados ob
tenidos 2@n mensuras realizadas a wn sector gue
corresponde a8 1a parte norte de la zona en es-
tudin, especificamente & los valles farmados en
las desembocaduras de los rios Bravo y Pascuavy
cursn medio de #ste (ltimo, ademas valles en
los fiordos Ventisgueroc y Landgreen y terrencs
ubicados sobre la costa Sur (en su parte orien
tal) del canal Baker (fiordo Ealen) hasta al=-
canzar el Fiurdﬁ Angamos .

De esta menera hemos obtenido dos
valores determinados de forma distinta, siendn
el de Bienes Nacinonales un dato mas real por la
aplicacion de mejor tecnologia en laestimacidn
de dichas &reas; restandn por ealizar una com-
paracion de los resultados y aplicar un "factor
de carreccidn" a las estimacicnes logradas a
través del método de estereoscopia, gue descri
Eimos anteriormente.

El procedimiento s como sigue:
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U1=Superficie obtenida sobre fotografias aé-

reas : 9.520 has.
U2=Superficie mensurada por Bienes Nacionales:

24.910 héas.

FczFactUr de correccion.

FD = 24.910
9.520

- 2,62

Considerando gue Bieness Nacionales
en las mensuras realizadas solo ha considerada
los terrenos que actualmente son ccupados por
pobladores, desatendiendo a aguellos gue pudie
s5en Ser aprovechados, poTr lo gue arbitrariamen

te consideramns unr FE=3.

De esta forma obienemos el total

de hés., gue serian:
50.000 x 3 = 150.000 has.

Haciendo el desglose correspondien-

te para los 3 tramos en consideracidn, tenemas:

Tramo 1: 33.000 has.
Tramp 2: 42.000 Ras.

Tramo 3: 15.000 has.

150.000 has.

Al tramo 3 faltaria por adicionar
le las 40.000 nés correspondiente a la Peninsu
la Antonio Varas; de esta forma obtenemos-
55.000 has. pars dicho tramo aumentando el va-
lor nglobal a 190.000 has.

Obtenidos los resultados enm cuan-

to a superficie aprovechable de terrenos aptos
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para crianza de ganado bovino (gue seriael gue
resiste mejor las condicicnes ambientales de la

zona costere, caracterizada por una alta preci

\
|
l
pitacian) procederemos a estimar la .poblacidn
potencial.

Apartirdel toctal de has. (190.000

has.) estimadas, habrias gque descartarse para

efectos de cé&lculo de pecblacidn potencial ague
llos terrenos gue actualmente se encuentran en
"explotacidn" y gue corresponden a aguellos men i
surados por Bienes Nacionales y vya sefialadaos ‘
| \

con anterloridad. Los terremnos en :uestién,si |
man 24.910 héas. 25.000 kas vy son ocupadaos
por 16 pohladeres con sus respectivas familias;
el promedio de has por pehlador seria de 1.384
nas.. Sefialaremos si, gue en la actualidad mu
chos de estos pahbhladores no permanecsn en sus
predios sinc gue stloc mantienen un "puesta" en
ellos gue ocupan en temporadas de verano o via
jes ocasionales, dehiéndase esto a las condicio
nes de aislemiesnto en gue se encuentran.

Dehemos destacar gque adin cuandola
Peninsula Antonio VYaras se encuentra en explo-
tecidn, no poseemos antecedentes gue digan re-
lacifn al ndmero de pohladores, asi como tampo
co de su explotacicén ganadera, de esta forma la
estimacion de poblacidn potencial la realizare
mos seglin supuesto analizado a continuacidn

El total de nuevos terrencs apro-
vechables inmmediatos al camino se sstima en

125.000 héas., peroc por las razones indicadas

mas arriba consideraremcs las 40.000 has. de la
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peninsula Antonin Varas como terrenos nuevaos;
guedando un total de 165.000 hés. en las cuales
podrian radicarse unos 82 pobladeres con  sus
respectivas familias, calculando alrededor de
2.000 has. por familia. Se ha considerado gue
a cada poblador se le asignariadicha extensidn
de terreno, en vista de gue se trata de terre-
nos relativamente pobres en donde por un lado
los suelos planos tienen graves deficienciasde
drenajes (mallines), gue para transformarlaos en
praderas para la ganaderia tradicional tiene un
alto coste; por otra parte los terrenos ondula
dos vy laderas de cerras presentan una escasa
formacidn de suelocs sobre uma hase rocosa, aflo
randao esta muchas veces a la superficie lo que
hace suponer un empobrecimiento en cuanto a pas
tos naturales.

En suma, la poblacidn de toda esta
zona alcanzaria por concepto de crianza pecua-
ria 8 100 pobladores; considerando comg prome-
dio del niclen familiar 5 personas chbtendremas
una poblacion potencial de 500 personas.

A continpuacidn, procedersmos area
lizar 21 desglose de la poblacidn potencial to

tal en los tramos gue se han cansiderado:

Tramp 1: 25.000 has
68.000 has

18 pobladores

34 pobladores

52 pobladores

Trama 2: 42.000 has 21 pobladores

Tramo 3: 55.000 has 27 pobladores

i

100 pobladores
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Una vez obtenida la poblacidn po-
tencial para la zona en estudio, se ©procederéa
a estimar la generacion de trdnsito que ésta
traeria consigo, mas debemos para ello basarnos
en ura serie de supuestos que se sefialaran @ centinua-

I

cion:

~ Cada familia regueriré viajar a centros pobla
dos de importancia para satisfacer necesida-
des de abastecimientc, salud, educacidn u o-

tras.

- De acuerdo a la ublcacion en gue se encuentre
situado el predio, la familia ¢podrd viajar
hacia el morte (Puerto Yungay, Cochrane,etc.)

@ bien al Sur (Puerto Natales, Punta Arenas).

- Hasandose en lo anterior se puede deducir que
no todos los pobladores harian uso del cami-
no en su totalidad, sino en Fforma parcial;
de manera que se analizard el trédnsito gene-
rado en los distintos sectores o tramos, pu-

diendo darse de la sigulente forms:

Tramo 1: Tedao el tréansito de vehiculoshacia el
Norte. (100%).

Tramo 2: 50% del trénsito hacia el Norte y 50%
hacia 21 Sur.

Trama 3: 100% hacia 21 Sur.

- Hipotéticamente diremos gque cada familia rea
lizard un promedio de 3 viajes hacia los cen

tros pecblados (norte o sur), en el afin, en-

tendiéndose éstos de ida y retorno, lo cual
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deberd tenerse presente para la estimacian del:
T.M.D.A.. Por ahora no se considerard la varia
cién en el ndmero de viajes gue pudiesen nrodu
cirse a través del tiempo.

En el grafics siguiente se indican

los T.M.D.A. para lns distintos sectores:

TRANSITO POR SECTORES (TRAMOS)

Ne No raTAL
SECTARES POSLADDRFS | venIcuLos| veHIcuros| T-M-P-A-
SEGTOR 1 52 310 375 1,03
SECTOR 2 21 26 126 9,35
SECTOR 3 29 295 225 0,62
2.2.1.2.RECURSOS NATURALES POTENCIALES (GANADERO-FORESTAL)

A.-

EXPLOTACION GANADERA

De acuerdo con la informacidn ex-
puesta en capitulo anterior, se establece gue la
region en estudio tiene cierta posibilidad de de
sarrocllo en una activided econdmica, tal es, 1la
explotacion de los suelos para la ganaderia.

Dicha explotacidn ganadera debege
nerar en consecuencia un movimientc de vehiculos
de carga sobre la Tuta.

La estimacidn de trénsito por el
desarrollo de la actividad pecuaria exige deter-

minmar su producciaon dentra de la zona de influen
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cia, la gue se realizard sobre la base de algunas
supuestos ya mencionados en capitula anterior vy

otros. Tales supuestos san:

1.- Dada la extensidn asignada & cada poblador
(2.000 héas.) vemos que los predios serén ca-
paces de sustentar en su mejor momento y de
méxima capacidad 200 animales vacunos; secon
siderard para ésto gue un animal vacuno re-
guiere de 10 hés. anuales; indicadas con an-
terioridad sus limitaciones en cuanto a capa
cidad de uso de los suelos, ademas de condi-

ciones climdticas extremadamente rigurosas.

Z.- En cuanto a la dotacidn inicial de ganado, su
: £ L)

pondremos gue cada predio comenzarla su actl
vidad ganadera con 50 cabezas. Con este an-
tecedente y aplicando niveles de produccién
alcanzado por zonas similares, XIa. Regian,

se ha calculado la dotacidn futura.

3.~ Se adoptard una tasa de crecimiento anual pa

ra la masa bovina del 12%, ésto considerando

gue durante los tres primeros afios los pobla

dores mantienen el 100% de la produccidn en

sUS pr;dims, y a partir del 4to. afio la produccidn a-

nual se reparte, en un 50% para aumentar la masa gs-
nadera -y el restante para exportacion o venta.

Cabe destacar gue si la tasa de

crecimiento anual de la masa ganadera parece

baja, es porgue se ha considerado una morta-

lidad vy consumo local muy fuerte.

4.- El1 valar bhase para los calculos de +iransito
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es 21 gue corresponde a vehiculos pesados car
gados (camidn de 10 toneladas), cuyo ndmero
se determina a partir de la produccidn gue ex
porta (vende) la zona de influencia; conside
randc gue un camion de esta caracteristicaes
capaz de transportar 15 animales vacunos por
viaje. Existird una variacidn entre el nime
ro de vehiculos cargadas y totales como con-
secuencia de laos viajes de retormo, por 1o
que supondremos un percentaje de utilizacian

de 50%.

El aporte entregado por la explotacidn gana-
dera al trénsito sera determinado a partir de
los distintos sectores o tramas del camino,
de manera de hacer mas racional su uso. Bu-
poniendo gue el ganado boving serd exportado
de la zona de influencia y llevado, tramoc 1:
nacia el norte; tramo 2: 50% hacia el norte
y 50% al sur; tramo 3: hacia el Sur. Plantea
da la situacidn de esta manera vemos gue los
tramos 1 y 3 son incrementados por el aporte
gue entrega Bl tramao 2 al tramsito de dichos

sectores.

Como consecuencia de loas supuestos

datos se tiene gue:

- Arems de los terrenos por poblasdores : 2.000 has

Tasa de crecimiento anual de la masa ganadera: 12%

Forcentaje de la produccidn anual de ganado para venta:

50% a partir del 4to. afio.

iso de terreno gue requieren anualmente los animales:

0,10 animales/hés.
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- Dotacion o capecidad méxima per predio 200

vacunos.

fn base a estos valores iniciales
52 puede determinar afio a afio, el ndmero de cabe-
zas de ganado vacuno gue venderd cada tramoo sec
tor, gue en definitiva nos servirad para determi-
naciaon del T.M.D.A.
afins

Para los tres primeros 58

tendra:

uix<1+i>”= Y

fn donde: V Dotacidn inicial

Il

Tasa de crecimiento anual (12%)

-
]

nimero de afos

3
1t

masa ganadera en cada afio

4

a0 se tendra:

A partir del &

0.

Uix(’1+ixD,5'1}n:U

V.= a valaor (*) V
i f

En 3er.

F

ario.
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PUNTA CHILL (PASE CHARTERIS)

La explotacidn ganadera se realiza en 93.000

has .

Dotacidn inicial ganado

Dotacion mAxima ganado

(52 predios).

50 x 52= Z2.600 capezas

200 x 52=10.400 cahezas

Afig MASA VENTA NUMERO % TOTAL T M.D.A
GANADERA] ANUAL| CAMIONES|{ UTILIZ. | CAMIONES Tt
0 2,600 -- - -——— - -
1 2.912 - - ——— - —_———
z2 3.261 - - - - S
3 3.653 - -——- -— - -——
b 3.872 219 15 50 30 0,08
5 4.104 232 15 50 3D g,08
b 4.351 246 16 50 32 0,09
7 h.612 261 17 50 34 0,09
8 4L.888 277 18 50 36 0,10
! 5.182 293 20 540 40 a,11
10 5.492 311 21 50 L2 0,12
11 5.822 330 22 50 L 0,12
12 65.171 349 23 50 46 a,13
13 6.542 370 25 54 50 0,14
14 £.934 392 26 50 52 a, 14
15 7,350 416 28 50 96 a, 15
16 7.791 L4 29 50 58 a, 16
17 B.259 LE7 31 50 62 0,17
18 8.754 496 33 50 B8 0,18
139 5.279 525 35 50 70 0,19
20 9.836 557 37 50 74 a,20
21 10.400 616 41 50 8?2 0,22
22 10.408 | 1.248 B3 50 166 0,45
A partir del afio K@ 22 el T.M.D.A. permanece cons
tante, debida a que se ha coclmado la capacidad de los pre
dios, debiéndose vender toda la produccién anual.
DBSERVACIUN: De los 52 predios gque considera este tramc hay 18

gue no tienen las 2.000 has. segun supuesto hecho vy

por lo gue su dotacion maxima de ganado deberia ser

la correspondiente a 1.384 has. gue contempla cada

uno como promedio; sin embargo, se estima can

una

dotacidn igual de ganado, dadc gue son predios ac-

tualmente en explotacion y suponemos de mejor call

dad.
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TRAMO Z: PASD0 CHARTERIS - FIDRRO PEEL
Lla explotacidn ganadera en e2ste tramo es la gue se realiza
en 42.ooo hsa. (21 predios).
Dotacion inicial de ganado : 50 x 271 = 1.050 cabezas
Dotacidn mAxima de ganado 200 x 21 = 4.200 cabezas
AR MASA VENTA MUMERO % TOTAL T M.D_A
GANADERA] ANUAL JCAMICNES ) UTILIZ. | CAMIONES D
B 1.050 ——— ——— _—— —_— _—
1 1.176 -——- - - - -
2 1.317 —_—— -——— _—— - -
3 1.475 -— -—— -—— - -
4 1.564 89 B =20 12 0,03
5 1.658 94 G 50 12 0,03
) 1.757 93 7 50 14 0,04
7 1.862 105 7 50 14 0,04
8 1.974 112 7 50 14 0,04
9 ?.093 118 A 50 15 0,04
10 2.218 126 & 50 16 0,04
11 2.351 133 9 50 18 0,05
12 Z2.492 141 9 50 18 0,05
13 Z.642 150 10 50 20 0,05
14 2.800 159 11 50 22 0,06
15 Z.968 168 11 50 22 d,0s
16 3,146 178 12 50 24 0,07
17 3.335 189 13 50 26 a,07
18 2.535 200 13 50 26 0,07
19 3,747 212 14 50 28 0,8
20 3.872 225 15 50 30 0,08
21 L.z200 249 17 50 34 a,0s
22 4,200 504 3t 50 68 g, 19
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TRAMO 3: FIORDC PEEL FUERTO NATALES
lLa explotacidon ganadera en Bste tramo es la que
se realiza en 55.000 hés. (27 predios).
Dotacidn inicial ganado: 50 x 27 = 1.350 cabezas
Dotacidn méaxima ganado :200 x 27 = 5.400 cabezas
afln MASA VENTA NUMERD % TOTAL T M.D.A.
GANADERA | ANUAL | CAMIONES JUTILIZ. EHMIDNES
il 1.350 - ——— ——- - -——
1 1.512 -—— -—- - - -
2 1,693 - - - ——— o
3 1.897 -—- - -——— -— -
b 2.010 114 8 50 16 0,04
5 2,731 121 8 50 16 0,04
6 2.259 128 g 50 18 G,O05
7 2.354 136 3 50 18 0,05
8 Z2.538 144 10 54 240 g,05
9 Z2.6580 152 10 50 20 0,05
10 2.852 161 11 50 22 0,4da
11 3.023 171 11 50 22 0,06
12 3.204 181 12 50 24 0,07
13 3.397 192 13 50 26 0,07
14 3.600 204 14 50 28 a,08
15 3.816 216 14 50 28 0,08
16 4,045 229 15 50 30 0,08
17 L.288 243 16 &0 32 0,09
18 4. 545 © 257 17 50 3y 0,08
19 L.618 273 18 50 36 0,10
20 5.107 289 19 50 38 0, 1d
21 5.400 320 21 53 42 0,12
22 5.400 E48 L3 50 86 0,24




119

TRANSITO PLR SECTORES (TRAMDS)

) T. M. D. A.
AT SECTOR 7 SECTOR 2 SECTOR 3
a - o ———-
1 —— —— e ————
P ———— ——_ ——_——_
3 ——— —_—— e
4 0,10 .03 0,06
5 0,10 0,03 0,06
6 0,41 0,04 0,07
7 0,11 0,04 0,07
8 0,12 0,04 0,07
5 0,13 0,04 0,07
10 0,14 0,04 0,08
17 0,15 0,as 0,09
12 0,16 0,05 0,10
13 0,17 0,05 0,10
T 0,17 0,06 0,11
15 0,18 0,06 0,11
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EXPLOTACION FORESTAL

En la zona de estudio, se han detecta
do y definido Areas con suelos de aptitudes ganaderas
y @ partir de su explotacion se ha determinado el tran
sito generado en las sectores. Pues, del mismo modo,
" para la determinacidn de la explotacidn forestal en
la zona de influencia del camino debemos disponer de
un catastro de los recursos fnrestalesexistentes,dei
ﬁraciadamente Esté no 2xiste. Debido & este hecho nos
hemos visto en la necesidéd de estimar estos recursos,
principalmente, scbre la base de fotografias aéreas.

La metodoleocgia adoptada en la estima-
cion de los recursos forestales es lz misma gue se
utilizd en la determinacidn de &reas planas o leve-
mente onduladas yz descrita en capitulos referido a
Foblacidn Patencial, siendo vélida ésta, para agque-
llas buquES gue se desarrollan en el fonda de que-
bradas y valles, por lo que para la determinacidn de
aquellos bBosgues gue se desarrollan en las faldas de
los cerros y guebradas, nos hemos hasado en los esca
s5o0s antecedentes obtenidos y gque se refieren al limi
te gue estos pueden alcanzar. El limite ordinarin
del bosque no excede de los 50 mis. sobre el nivel del
mar; sin embargo, en aguellos lugares abrigados de
los vientos dominantes y guehbhradas puede alcanzar
hasts 200 a 200 mts. sobre dicho nivel.

Apoyados en esos antecedentes se defi
nieron tres categorias de bosgue: Alta, Media y Baja
considerando para la Alta, 200 mts. y para la Media vy Ba-
ja, 10G y 50 mts. respectivamente. De esta forma el

calculo para ladeterminacidn de las hectareas de hos
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gue consistia en medir la distancia horizontal duran
te la cual se desarrollaba un determinado bosgue y en
casillarlo luego dentro de alguna de las categorias
dadas.

A continuacidan, se entregan las valo-
res alcanzados para los distintos tramos gue se han

venido consideresndo, estos san:

Tramo 1 : 14.000 héas.
Tramo 2 : 5.000 hés.

Tramog 3 500 has.

S5e aprecias que el Tramo 3 presenta un
muy bajo wvalor respectc de los otros dos, se debe éi
to, 2 gue de sfilo un peqgueiio’ sector de este tramo (30
Km. de trazado aproximadamente) se possen fotografias
aereas. Dado gue las caracteristicas forestales se
mantienen (mas aun, mejcran), hasta alcanzar la par-
te llana por asi decirlo de la Peninsula Antonic Va-
ras {que se presenta préctiamente sin vegetacidn ar-
bArea) hemos estimado & través de una simple propor-
cidn la cantidad de hectadreas gue tendria dicho tra-
mo, alcanzandao en suma a 5.000 has.

Dimensionadas las &reas para los dis-
tintos tramos o sectores, se procederd a hacer refe-
rencla a los principales aspectos gue deben conside-
rarse en la explotacian de estaos recursos.

Lz explotacién de los recursos fores-
tales no podréd llevarse a cabo en la totalidad de su
perficies estimadas, por lo gue con la cooperacidnde
CONAF hemos estimado gue un 30% de dicha superficie
seria aprovechable o tendria valor comercial. Se ha

considerado este valoTr, ya3 sea porque los bosguespre
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sentan problemas de desarrollo (achaparrados), de s5C
bremadurez o simplemente gue la explotacian de cier-
tas fireas se haga imposible por motivos de accesibi-
lidad, proteccidn contra la erosidn, o otros.

Se ha adoptado un rendimiento por hec
tarea de 1.000" (rendimientos obtenidos en 21 lito-
ral, XIa. Regidn. Datos entregados por CONAF), por

lo gue tendriamos.

Tramo 1 : 14.000 x 0,30 x 1.000 = &4.200.000"
Tramo 2 : 5.000 x 0,30 x 1.000 = 1.500.000"
Tramo 3 : 5.000 x 3,30 x 1.000 = 1.500.000"

7.200.4000"

Se considera un ciclo de rotacidn me-
dio de las especies, de 40 afos (o sea, gue a partir
del afioc nimero 41 se podrd comenzar a explotar los
bosgques reforestados (29 corte). Por lo tanto, la X
nlaotacién anual con un rendimiento sostenido alcanza

ria los siguientes valores:

Tramg 1 : 4.200.000 : 40 105.000" anuales

Tramp 2 : 1.500.000 : 40

It

37.500" anuales

Tramg 3 : 1.500.0300 : 40

It

37.508" anuales

Lo anterior nos indica, gue los distin
tos tramos serian oxplotados suficientemente con unos
4 0 5 aserraderos del tipo mediano (rdstico) vy mévil;

desglosados de la siguisnte manera:

Tramo 1 : 2 0 3 aserraderos
Tramao 2 : 1 aserradero

Tramo 3 1 aserradern
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Consideraremos gque un camion de 10 ton.

Por los via

de

utilizacidn (relacidn entre camiones cargados y tota

les) del 50%.

El transitoc generado en los distintos

sectores o tramos por la explotacidn maderera,

ten-

dfria segdn sea 21 tramo, un destino gue puede seT noer

te o sur.

De esta manzra,

sito generado por el tramo 7

del Tramog 2,

el del firamc 3,

todo 81 sur.

va todo al

Por lo anterior,

narte;

se considera gue el trén-

el

un 50% al norte y 21 otro 50% al sur; vy

veEMCS

fque se produce un incremento del transito enm los tra

mos 1 vy 3 popr el aporte que les hace el Tramno 2.

los T.M.D.A.

En el grafico siguiente,

sE indican

para los distintos sectores.

TRANSITO POR SECTORES (TRAMOS)

SECTORES | LA | camiones | uTiLz. | CAMIONES | TMDA.
SECTOR 4| 105.000v 175 50 413 1,13
SECTOR 2 37.500" 53 50 126 |o,35
SECTOR 3 37.5000 63 50 189 |o,52

2.2.2.DETERMINACICN DE TRANSITO GENERADO A PARTIR DEL A-

BASTECIMIENTO ¥ PRGDUCCION DE LAS LOLDALIDADES

DE

FUERTD EDEN ¥ CALETA TORTEL.

£dén y Caleta Tortel,

En cuanto al asbastecimiento de Puerto

destino y cantidades

de

la
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produccidn generada en dichas localidades, es de nuss
trc conocimiento gue la Empresa Maritima del €stado,
(Empremar) presta un servicio de transporte mensual,
(Punta Arenas, Puerto Edén, Caleta Tortel, Puerto
Montt) cuyas estadisticas en 21 afis 1.81, son las gue
se indican a continuacidn:

a1} Carga llegada desde Puerto Edén (cajenes y sacaos

de cholgas y estacas de ciprés):
28.412 Kgs.

a2) Carga desde Punta Arenas-Puerto Edén (viveres,le

che, bencina, etc.):
40.027 Kogs.

bh1) Carga llegada desde Caleta Tortel (estacas de ci

prés )
65.0868 Kgs.

b2 ) Carga desde Punta Arenas-Ualeta Tortel (viveres,
materiales des construccidn, bemcina, otros):
90.395 Kpgs.

Se supone a partir del movimiento de
carga de ingreso y salida de estas localidades, deberia preducirse
una vez habilitado el camino un transito sobre é1; pera dade que Ca
leta Tortel se vera integrada en fecha no muy lejana al resto de la
Regitn y posteriormente al pais, por la construccidn de la Carretera
Longitudinal Austral, la que llegard hasta Puerto Yungay; por lo gue
dicha localidad no necesitard ahastecerse comn asi tampoco sacar sus
productos hacia Magallanes, puesto que estaréd mas ligada a la Regidn
a gue pertenece, siendo mas logico que sea ésta la gque la abastesca
y a la ver reciba su produccidan.

For lo expuesto sdlo nos resta determinar el
transito gue generaria Puerto Edén por el movimiento de carga gue

muestra. En el cuadro siguiente se entregan los valares de T.M.D.A,

alcanzado por éste concepto:

TOTAL na % TOTAL
CARGA {TON) | CAMIONES fUTILIZ. | CAMIONES T.M.D.A.

74 7 85 E, g,025
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PROYECCION DEL TRAKSITO

Definido el valor del 7.M.D.A. gue po-
dria llegar a ser captado por el camino se procede a
estimar con los antecedentes que se dispaonen (P.G.B.R
P.G.B.T.R., pargque automotriz, poblacidn y carga) una
probable tasa de crecimientno anual para el transito.

La estimacidn de la demanda de trénsi-
to a futuro es un proceso gue reviste pbastarnte incer-
tidumbre ya gue la informacicn de gue se dispone es
insuficiente, no cubriendo todas las variables o as-
pectos gue permitan analizar en forma certera sl com-
portamiento del tranmsito.

Cocmo se explicH caon antericridad la ta
sa de vencimiento adoptada serd aplicada al transito
de paso gue tendria la ruta en estudio sin ser consi-
derado aguel trénsito generado a partir de 1la pobla
cidn potencial y recursos naturales potenciales.

Em definitiva, la tasa de crecimiento,
gue adoptaremos para el transito a lo largo del tiem-
po gue se considere sera sstimada sobre la base de las
tasas de crecimiento gue han experimentado las varia-

bles y gue & continuacidn se detallan:

Crecimientn de la Poblacian

Desde el punto de vista de su relacidn
con el aumento del tréansito, las cifras del crecimien
to poblacional son las mas conservadoras. En efecto,
entre Junio de 1979 vy Junio de 1980 la poblacion re-
gional crecid a una tasa anual de 1,62%, seqglin estima

cidn I.N.E. XIIa. Regidn, 1981.
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&in embargo, el crecimiento regional,
esta fuertemente influenciado por la tasa de aumento
de la poblacidn de la Provingia de Magallanes (gue al
canza un valor de 1,8%); el cual se aproxima bastante
& la tasa nacional (1,82%); pern gue de todas formas

gsigue siesndo muy conservador.

PROYECCION DE LA POBLACION REGIONAL (XIIa. REGION)

AN O 1981 | 1582 | 1983 | 1584 | 1985 | 1986 | 1587 | 1988 | 1989

POBLACION

) 113,11 115, 1 117,2) 1194} 121,6| 123, 7 125, 9 182, 2! 130, 4
(miles de Pers.) ’

FUENTE : I.N.E. afios 1980 - 1985 y 19530

ODEPLAN, interpalacidn afios intermedios
Seqin la proyeccidn de la poblacidngue
entrega 1 cuadro, obtenzmos una tasa anual de crecimien-

to de 1,8%.

b.- Evolucian del P.G.B.R. (Producto Geografico Bruto Re-

gional) v del P.G.B.T.R. (Producto Geografica 8rutn

transporte Regiocnal).

Urn indicadaor representative de la acti
vidad econdmica es =1 FP.G.8., Bl cual estd {intimamente

relacionado con los vollmenes totales de transporte.
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EVOLUCION HISTORICA DEL PRODLCTD (MILES DE § DE 1977)

) A% A % % P.G.B.T.R
AND | P.G.B.R. |ANUAL | P.G.B.T.R.} ANUAL | S/P.5.4.R.
1974 8.133.353] —- 230.858 -- 2,8
1975 6.446.546] -20,7 200.969 | -13,0 3,1
1976 &.440.042|- 0,1 219.764 9,4 3,4
1977| 6.830.804] 6,1 265 .465 20,8 3,9
1978 7.241.391{ 6,0 319.948 20,5 bt
1979| 7.623.614f 5,3 3L5,770 8,1 L5
1980| 9.625.037| 26,3 376.118 8.8 3,9

FUENTE : SERPLAC XIIa. REGION

Respecto al P.G.8.R.,, comp se puede a-
preciar en el cuadro 8 partir del afic 1977 se produce una
recuperacion con respecto al afio 1976, pero sin alcanzar
los valores anteriores al pericdo de baja, hasta sclo el
afic 1980 en donde es sobrepasado el valor maximo de esta
corta serie historica, gue corresponde al afio 1974.

Tendremaos dos fuentes de informacian

nara determinar la tasa de crecimiento:

1.- [Considerar la serie completa, es decir entre los afios

1874 y 1980 que nos daria una tasa anual de un 2,8%.

2.- Considerar a partir cde 1976 gue es el afic que presen-
ta 2l valor mias bajo de la serie y gue & partir del
afio gue de inmediatn le sucede (1977) se ohserva una
recuperacidn. En este casc la tasa de crecimiento a-

nual alcanza al 10.6%.
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Comno se puede obsgervar nog existe nin-

guna relacion en lcs valaores alcanzados.

Ahora respecto del P.G.B.T.R. la tasa

media de crecimiento anual para el periodo 198G/1974 al-

canza a un 8,5%.

C.-

Tasa de motorizacidn

La tasa de motorizacidn es un Indice
aceptabhle pars efectuar poryecciones del tranmnsito.

En 1979, el parque de vehiculos moto-~
rizados regiaonal alcanza a 19.215. Respecta de 13978
el pargue aumentd en 6,3% y en relacion a 1970 lo hi
zo en 103%.

La tendencia por lo tanto del pargue
automotriz regional entre 1970 y 19Y9 presenta wuna

tasa media de crecimiento global del 8,2% anual.

Evolucidn de la carga ofertada al transporte

Los valores totales de carga moviliza-
da durante 1580 por los sistemas competitivos, fue de
150.388 tdn. métricas, cifra superior en 43,3% a lade
1979 y la més alta del periocdo 1970-1980. De ella
113.643 tdn. ingresaron y 36.745 tén. salieron, aumen
tando en 28,5% y 121,9% con respecto a 1979, respectiva
mente.

Desde otra perspectiva se tiene gque la carga
total ingresada a la Regifn sumentd desde 92.124 tdn. en 1970 a
113.643 en 1980, es decir 23, 4%.

La carga salida a su vez lo hace desde 19.707
ton. a 36.745 ton., vale decir en 86, 5%.

En general, la tasa de crecimiernto de oferta
de cargas experimentadas por la Regidn alcanza sl 3% anual, en el

pericdo 1970 - 1980.
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CARGA LGENERAL MOVILIZADA INTEHAREGIONAL

ARG CAMINERT O MARITIMDO AERETDO

TOTAL TOTAL

ENTRADA | SALIDA | TOTAL |DESEMMER EMBARGE T T TAL FENTRADA| SALIDA TOTAL ERNTEADA| SBALIDA
1410 - - — | B30 146G 103075 | 2as | 2238 43150 eied | 9300|188
971 — - | B3EA wEss | iny ] 3an| 2314 5445 92821 | 169y | (09784

(9712, 594 51 419 | ARY

(2

72081 DG83 2484 12931 3707 3180 REAL i0.569

973 4559 O 1 Y329 | 3555 M950 ) 100451 3ERNL lunh | 274D Vs bi2b 10154

944 5059 | 2024 | 108 | QURE| BNY | D42 3020|1241 Y265 93204 L3R 15 567

1974 0% | 5l | 15512 Loty 655 Toib] 1792 B2 2569 16,933 15518 94517

1934 1337 | 134T | 4B SIAED| 5182 S6Ti2] BBk SHGL 209 1045 | 1533 83732,

1972 [BE0A | 22901 2379 L2.eB | B4% | 70443 239 At 3lbh B239% | 1668 39.61
1998 | HH6L | 58271 20295 1630 18eYy BRI 21790 N 349 B B0 A
1939 | 236D sl2l) ol | 725511 1DI8D| BAdAH| 2913 LU D561 BE2M] 16358 D4 982
1980 | 69 226D BYSY| 043A] BMOLSY 84T AmS q22.1 BY HAEHA 36345 |50 238

FUENTE : SERPLAC . Xlla. Region

1
NOTA © €n bo concernienfe of Transsarfe Mar(fimo de tarsa ,
No  se han congidermdds aquella . coreesepndientes A

Comercin Exferior + C.:.’.bo'fc()e £ srecialieadn -
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Conclusienes de la Proyeccidn Estadistica

Sohre la base de los antecedentes es-
tadisticns expuestos, apreciamos gue existe una gran dig
paridad de resultados entre una variable y otra; ademas,
gque en una misma variahle se Dhserva gue no existe una
tendencia global definida, presentdndose en general las

cortas series estadisticas con una gran discaontinuidad.

For lo expuesto, se hace practicamen-
te imposible determinar una tasa de crecimients del trén
sito pero para efectos de pronosticeos se hace preciso ES
tablecer un valor; de esta manera, se prevee en forma es
timativa una tasa acumulativa probable de aumento anual

del 5% para todo el pericdec de estudic considerado.
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4.- DISTRIBUCION DE FLUJOS POR RUTA

lLns pasos que se habian seguido hasta el mg
mento estaban orientados z definir unm transito de pa
so base sobre la ruta vy luego su proyeceifon a futuro
apoyados especificamente en aguellas flujos de carga
movilizadas por camiones de 10 tén. y autambviles gque
utilizan en la actualidad dos rutas altermativas:
via Maritima por territorio chilens a través del sis
tema de transbordesdores y Via terrestre por territo-
rio Argentina.

Habilitada la carretera Longitudinal Austral
la distribuciton de flujos para los viajes extrarregio
nales podra realizarse por tres rutas alternativas,gue

son:

RUTA 1 : CARRETERA LONGITUDINAL AUSTRAL
RUTA 2 : VIA TRANSBCRDADAORES (PTO. WATALES-PTO. MONTT)

RUTA 3 : VIA TERRITORIO ARGENTING

La procbabilidad de viajes por las rutas al
ternativas (distribucidn de flujos), se hace muy di-
ficil de estimar; sin embargo se consideran los prin
cipales postulados gue en definitive pueden inclirar

se oor una u otra ruts, éstos son:

a.- Costo directo & precins de mercado cei viaje entre
Punta Arenas y Hsorno.

ODeterminados los costos de operacidn  para
las distintas rutas alternatives, observamaos qQue ge
abtienen Ecunumiés operacionales utilizando la rTuta
por territerio Argentinc, lueguo por la Carretera Aus
tral y por Gltimo la ruta maritima, via transbordado

TES .
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b.- La utilizacidn del transbordador presenta una inci-

dencia financiera para el transportista, por el pago
inmediato del servicioc, 2n comparacidn con la forma-
cidn de un fondo de amortizacifn para su propic vehi
culo.

HBasAndonos en lo expuesto, se obtiene una
mayor ventaja comparativa, al utilizar la ruta por te

rritorio Argentino, luego por la Carretera Longitudi

nal Austral y por Gltimo, a través del sistema de trans

bordadores.

La Carretera congitudinal Austral en su primera eta-
pa, Bsté especificada para camiones de no mas de dos
ejes, en tantc gue las otras rutas permiten la OpET3
cién de camicnes mucho mayores. Esta, en calidad de
CAMINO DE PENETRACION, reguiere durante los primercs
afios de operacidn un tratamiento cuidadocso por el a-
sentamiento de terraplenes, fajjas de drenaje o de-
rrumbes, de tal forma, gue el transporte pesado ha-
cia este camino sdlo después de un tiempao captaréuna

atraccidn creciente del flujo total de carga.

Referente a los tiempos de viaje vy comodidades para
el usuarino, veremos gue ninguna de las tres rutas se
puede considerar como la més dptima.

El viaje por medin de los transhordadores,
estad supeditado & horarios, presentando el inconve-
niente mas significativo para la utilizacidndel trans
bordo entre Puerto Natales y Puertpg Montt; ademés que
la navegacidén por escs paerajes (canales patagodnicos)no
siempre es féacil; estd ademfAs el ohstAculo gue TEpTE

senta el Golfo de Penas.
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En cusnto a2 la utilizacion de la Carretera
Longitudinal estd el hecho de gue scn muchos los fior
dos gue hay gue salvar con transhordos cortos, noexis
tiendo ninguna esperanza de desestimar éstos, impi-
diendo por tal motivo, la Transitsbilidad por via que
sza completamente terrestre debiendo ésta ser mixta
(terrestre-maritima), lo gue representa una gran mo-
lestia para el usuvario.

El camino por territorioc Argentino, tiene
una prioridad inferior por las dificultades adminis-
trativa del tranmsito intermacinnzal. Estd 21 hecho
también, gue la Qtilizacién de esta ruta es muy sen-
sible a la situacidon puntual en gue se. encuentran las
relaciones entre ambos paises.

En cuantc a los tiempos minimos de viaje,
se puede observar gue el gue se realiza por territo-
riec Argenting, requiere del mencr tiempo de viaie en
relacion a las otras dos rutas, las cuales requieren

de un tiempn similar

Dado gues los postulados anmalizados son  de
caracter demostrativos y que no han sido desarrolla-
dos en profundidad, resulta demasiadc oneroso preten
der entregar la participacion parcentual del flujo to
tal de wvehiculos gue circularia por el Camino Langi-
tudiral Austral una vez hahilitado; de tsl formay Ppa
ra sensibilidad de los resultados, se anelizarén disg
tintos porcentajes de total vehicular, estos son:20,

40, 60 v B0%.

?
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De manera de situarnos en el tiempo, ladis
tribucién del flujo vehicular captada por el camingo,
se hard a partir del afio 1.994, en gue se conoceré
el ndmero de vehiculos dado el crecimiento del tran-
sito estimade. De igual forma, se proyectard en el
periodo 1.994-2.023 (*), con igual tasa de crecimien
to, 5to es, de un 5% acumulativo anual.

Los resultadons obtenidos se exponen en los

tuadros siguientes:

(*) Afo de término del proyecto, de acuerde a Vida 0Otil
camino
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HASE AND 1981 = 30)°

FLU3ID TOTAL DE VEHICULBS (T.M.D.A.
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2 D4 205 720 2019 Z O 2019 2020 2ced 2022 2525
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CAPITULULD VII

CO5705 DE CONSTRUCCION CAMINO

METODOLOGIA

Para la determinacidn de los costos de
Construccién del camino, han debido cumplirse en pri
mer lugar ciertas etapas, cada unz de ellss muy sig-
nificativas y que han sido desarrolladas con anterio
ridad (ver "Eleccidn del Trazado"). 5i alguna de es
tas etapas no es realizada, los errores gue se come-
ten pueden ser graves.

Sefialaremos a modo de ejemplo, lo gue hu
biese ocurrido si la determinacidn de costaos de cons
truccidn del caminag se hubiese efectiuado sclamente 50
bre la base de fotografias aéreas.

El trabajo nroplamente tal con las foto-
grafias aéreas, se inicid una vez que se huto docu-
mentado bastante en materias ligadas &5 la serofotome
tria, haciendo hincapié en gue la utilizacidn del es
tereoscopio se ajusta mas a zonas de un relieve sua-
ve a moderado, ya gue &ste hace sobhresalir en  forma
notable los desniveles gue se producen enel terreno;
pues hién, en una zona como la de estudio, con un mao
delado fuerte, en gue camo sello caracteristicao mues
tra un sinnimero de cerros y caordones montafosos cir
cundados por fiordos o en su defecto, estrechos vy prg
fundos valles; este instrumento entrega  uwna wvisual
que abruma, motivandonos a caer en extrapolaciones po
co nhjetivas can los consiguientes resultados erro-

neos.
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Ademas, con las etapas o trabajos aludi-
dos (fotografias aéreas, reconocimiento aéreo), se de
termind un costo tentativo de construccidn del cami-
no, 21 cual tuvo una notahle variacion una vez que se
efectud el reconocimiento terrestre a puntos especi-
ficos del trazado, ya que se verifichd gue se estaha
considerando un mayor voldmen de obhra (relacibn de
roca) del gue en realidad existia. De esta wmanera,
se procedid a hacer la correccidn en los costos de
construccifn del camino, con los que en definitiva
traba jamaos.

Cen los antecedentes aportados por cada
etapa, se conocen las caracteristicas del terreno gue
posee cada uno de los sectores considerados, por  lo
gque se procede a clasificar el terrenc de acuerdo al
grado de dificultad gue presenten. A partir de 1o
anterior se han defipido cuatro tipaos de terrencs,
gue son los sigulentes:

- Terreno Llano.........ccc.o.. «o..dificultad baja

- Terrenn 0Ordulado RocosEC..e......dificultad media

- Terrena Rocosce Acantilado.......dificultad alta

- Terrenao Rocoso muy Acantilado...dificultad extrema

Para la determinacian de las cantidades
de obra por partida y finalmente el costa ml. o cos-
to Km. para cada uno de los terrenocs en cuestion, he
mos ce basarncs en caracteristicas similares de sec-
tocres de caminos construidos en la XIa. Regidnm ( Ca-
rretera Longitudinal Austral). E1 Camino Longitudi-
nal Austral, en el tramo Chaitén-Coyhaique (420 Hm),
gue s la primera etapa ya ejecutada de un proyecto
que unird Puerto Yungay con Puerto Varas, en una lon

gitud de 1.267 Bms. aproximadamente., presenta carac-
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teristicas similares a sectores correspondientes  al

area de estudic; de esta manera se han definido aque

llos que se muestran mas representativos, siendo los

que se entregan a continuacidn:

- Valle Rio Bravo (dificultad paja)

- Rio Grarmde - Rio Travieso (gificultad media)

- Bifurcacidn Aerddromo Puyuhuapi - Pampa Segovia
(dificultad alta).

- Rin Cisnes (km. 32) - Piedra El Gato" {(dificultad
extrema).

Aguellos sectores, gue presentandificul-
tad intermedia entre un tipo de terreno y otro, son
definidaos con un valaor percentuai (Ejemplo: 50% difi
cultad alta y 50% dificultad media).

La elecciaon de alternativa de caminec gue
surgen en algunos sectores, se hace fundamentalmente
sobre la base del menor costoc conocido gue presentan.

Los precics unitarics adoptadaos, corres-
nonden al estudic Puerto Yungay - Rio Brawvo, realiza
do por la Empresa Consultora Asintota, a principios
del afoc 1982. Sg cansidera por lo tanto, para ls
transformacidn de moneda naciaonal a ddlares, una pa-
ridad de 39 %/USS.

En los valores gue se estimaron, no estéan
incluidos lus correspondientes 2 estudio de proyecto

gue ascienden a alrrededor de 250.000 $el Kilametrao.




Z.

CLASIFICACION DEL TERRENO Y SU COUSTUO

A.- TERREND LLANDO (DIFICULTAD BAJA)D
YALLE RIO BRAVD
(7.517,69 ml)

T.- Maovimiento de Tierras
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UNIDAD } CANTIDAD ¢ P_OUNIT. VALOR ML
T.71.Apertura de Faja ML 7.517,68 400 400
T.2.Limpieza de faja ML 7.517,69 521 521
1.53.Canst.Plataforma
'ng;iéfiisnnmﬁ”> Mj 4.548 119 72
‘ZETEE§%§;1> M’ 34,570 380 1,747
1.4 .Excav. en roca
Corte Tipico - M2 - 727 -
Corte Tipico
Corregico -
1.5.Const.de Fosos M3 1.223 591 95
1.6.Caro.de Rodado ML 7.517,69 307 337
1.7.0ren.de Plataf. ML 805 200 32
2.- Obras de arte menores
2.7.Alcant.1x1mt. Mi 168 L .39 98
2.2.Alcant. 1,5x1,5mt ML 86 5.670 65
Z2.3.Puentes Menores ML 31 N73.132 714
COSTO ml: $ 4.052
COSTOD Km. . § 4.052.000.-
COSTO “m.corr. ;3 3 4.0%2.000.-




B.

TERRENDO ONDULADD ROCOSO (DIFICULTAD MEDIA

RIO SRANDE

— RID TRAVIESO

(17.7142 ml.)

1.~

Mogvimiento de Tierras
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LNIDAD | CANTIDAD | P.UNTT.| VALOR ML
1.7.Apertura de Falja M. 17.142 400 0o
1.2.Limpieza de Faja MI_ 17142 5e1 521
1.3.Canst.Plataforma | M°  |218.610
—ngge;?3$iguman) M> 85.729 119 595
“Z%féaﬁiiﬁlj M> 132 .881 380 | 2.946
1.4.Excav. BN roca
%gf;; ;éﬂii? M> 60.372 727 | 2.560
%ﬁf;g ;%ﬁéggrr‘ M’ 33.627 727 1.426
1.5- Corist. Fosos M3 9.076 591 156
1.6.Carp.de Rodado ML 17142 107 307
h.7.0ren.de Plataf. ML 5686 300 99
2.~ 0Obhras de arte menaores
?.1.Alcant.1x1 mt. ML 410 L.394 105
p.2.Alcant.1,5x1,5mt. ML 190 | 5.670 63
¥ .3 .Huentes menores ML 56 [173.192 565
COSTO ml: § B.317.-
COSTO Hm. . $ 8.317.000.-
COSTO Km CORREG: § 7.4B3.000.-




TERRENO ROCOSO ACANTILADD (DIFICULTAD ALIA;

HIFURCACION AERODROMO PUYUHUARI -

PAMPA SEGOVIA

(7.359,32 ml)

1.

Maovimiento de Tierras
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UNIDAD | CANTIDAD | PLUNIT.}| VALOR ML
T.17.Apertura de faja ML 7.355,32 4on 400
1.2.Limpieza de Faja ML 7.359,32 521 52
1.53.Const .Plataforma M3 43 .560
"%gfgg(ggﬁéggmﬂ”) M’ 43,560 119 704
gl I D
T.4.Excav.en roca
%;Efngigiﬁﬁ) M 153.199 727 | 15.134
T??fgg ig/;iﬁr' M 85.368 727 8.433
1.5.Constr. Fosos M3 -- 591 -
1.6.Carp.de fodado ML 7.359, 32 307 307
1.7.0ren.de Plataf. ML 174 300 7
2.- Obras de Arte Menores
2.17.8lcant. 1x1 mt. ML 163 L_394 97
2.2.Acant.1,5x1,5mt., ML - 5.670 --
Z2.3.Puentes Menores Ml 10 173,192 £35
COSTO ml: & 1/.405.-
cCOsTO Hm. F 17.405.000.-

COSTG Km.correq-

§ 10.704.000.~
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D.-TERREND RCCOS0 MUY ACANTILADO (DIFICULTAD EXTREMA)

RIOD CISNES BM. 32 - PIEDRA "EL GATO™

(3.695 ml)
17.- Movimiento de Tierras
UNIDAD | CANTIDAD| PLUNIT.; VALOR ML
1.7.Apertura de Faja ML 3.695 400 4oa
1.2.Limpieza de Faja ML 3.695 52 1 521
1.3.Constr.Plataformal M 43,564
‘%Eféécrgjéggma”) M 17.219 119 555
“I%fﬁ%pii;ml} M 25,345 380 | 2.709
1.4.Excav. en roca

?gg?iqTigiii) M 206.098 727 | 40,944
E§§f§7T;§}Eggr' M 151.511 727 22.806
1.5.Canstr.de Fosos M3 2.100 591 168
1.6.0arn.de Rodado ML 3.695 307 307
1.7.0ren.de Flataf. ML -- 300 --

2.~ Ubras de Arte Menores
2.1.Alcant. 1x1 mt. ML 196 L,.394 233
2.2.Alcant.1,5x1,5mt. ML 66,4 5.670 102
2.3.Puentes Menores ML 16 173.1582 750

COST0 ml : $ L6.689
COSTO km. : % 46.689.000.-

COS570 Km.corregide: § 28.551.000.-




3, -

-

I.-

o

ANALISIS5 DE PRECIODS

MOUVIMIENTO DE TIERRAS

Apertura de faja:

Mano de ohbra
Leyes Sociales
Maguinaria y equipo

Desgaste de herramientas

SUB-TOTAL

5% G.G., utilidades, imprevistos, etc.
TOTAL

Valor & adoptar : § 400.00 ml.

.Limpieza de faja incluido destrongue:

Mano de cobra
Leyes Sociales
Mzgulinaria y eguipo

Desgaste de herramientas

SUB-TOTAL
50% G.6G., utilidades, imprevistos, etc.
TOTAL
Valar a adaoptar : § 521.00 ml.
17.3.Construccidn de plataforma:
a)Corte a terraplén o depdsito:
Mano de obra
Magulnartia
Leyes Sociales
QUB-TUTAL

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc.
TOTAL

Valor a adoptar : § 119,00 m>

83,30

B, 30

E

87,10

&, 30

267.00

133,50
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b)Terraplenes con empréstito:

Extraccién
Seleccidn

Carga
Transporte G.F.
Transporte G.V.
Extendido

Compactacidn

SUB-

50% G.03., utilidades, imprevistos,

Valor a adoptar : § 380,00 m

1.4 .Corte en roca:

3 )Materiales:

Explosivos
Guiz detonante
Fulminante

b)Maguinaria y equipo:

Compresar
Barreras
Bulldorzer

c)Manpg de obra:

Maestro de primera, incl.bLeyes 5Soc
2 maestros de Za. incl. Leyes Gaci

2 jornalerecs, incl. Leyes Sociales

TOTAL

etc.
TOTAL

iales

ales

45,00
18,00
36,00
16,00

110,00

15,00

12,50

253,30

126,65

379,95

105,00
19,00

17,00

160,00
16,00

50,00

237,70

461, B4

377,606

SUB-TOTAL 1.077,20

1.077,20 : 18 = 107,70

$ 484,70
50% G.G., utilidades, imprevistos, etc.
TOTAL

Yzlor a sdaptar : & 727,00 m

242,35

727,05
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1.5.Construcciadn de fosos:

Manoc de obra 164,20
Leyes sSociales 213,40
Desgaste de herramientas 16,40

SUB-TOTAL 394,00

50% G.E., utilidades, imprevistos, etc. 197,00
TOTAL 591,00

Valor a adoptar E;Zgl&ggzﬂi
1.6.0arpete de rodado:

Extraccian 45,00
Selecaién 100, 70
Carga 36,80
Transporte GF 16,80
Transporte GY 105,60
Extendido 19,50
Compactacian 12,50
FPerfiladura 4,80

SUS-TOTAL 340,90

50% G.G., utilidad, imprevistos, etc. 170,45

ToTAL 511,35
San 0,6 mj/ml. 2 $511,35 el m3 = $ 306,81 ml.
Valor a adoptar : §$_307,00 ml.

1.7.Me joramiento drenaje plataforma:

Membrana drenaje 192,00
Mano de ohra 3,4
Leyes Sociales 4,30

5UA-TOTAL 199,70

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 95,85
TOTAL 299,55

Uslor a adoptar : $300,00 ml.




IT.- OBRAS DE ARTE MENORES

2.%.8Alcantarillas de palao rollizo de 1x1m. de luz

Excavacion 276,00
Madera y transpaorte 1.200,4ad
Ferreteria 145,00
Armado alcantarilla 730,00
Felleno 566,00

SUB-TOTAL 2.929,00

50% G,G., utilidades, imprevistos, etc. 7.464,50
TOTAL &4.393,50

Valor a adoptar : § 4.393,50 ml.

2.2.Canstruccidn alcantarillas pale rollizo 1,5x1,5 m. de luz

Excavaciin 307,00
Madera y transporte 1.600,400
Ferreteria 193,00
Armadn alcantarillas 850, 00
Rellengo 767,00

SUB-TOTAL 3.780,00

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 1.880,00
TOTAL 5.670,00

Valor a adoptar : 3 5.670,00 ml

2.3.Puentes menares

a)Excavacibn en geco = ITEM 1.5 591,00 m

b)Excavacidn caon agotamiento:

Manc de obra 328,40
Leyes bociales Lzh,52
Maguinarias y equipo 120,00

SUB-TOTAL 90a, 12

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 454 06
TATAL 1.312,18

Valor a adaoptar ;35 1.312,00 m

(W] ]
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cYExcavacidn raca en SEcaO

Materiales;

Explosivas 150,00
Guia detonante 38,00
Fulminante 34,00

Maquinaria:

Compresor 160,00
Barreras 16,00
Mano de obra perforacidn, inc. Leyes Sociales 107,70

Mano de obra extraccion, incl. Leyes Sociales 755, 32
SuB-~-Tt0OTAL 1.261,00

50% G.G., utilidades, imprevistocs, etc. 630,50
TQTAL 1.831,50

Valor a adoptar : § 1.891,0C0 m

d)Excavacidn roca con agotamiento=ITEM excav.roca en seco+agotam.
1.261,00

Agotamierto 120,00
SUB-TOTAL 1.381,00

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 690, 54
ToTAL  2.071,50

Valor a adoptar §=§;Q1§éggzﬂi

d)Molda je:
Materiales:
2,4" de madera x m2 480,00
Clavos y alambre 70,09
Manno de obra:
1 maestro de 1a., incl.leyes Sociales 237,70
1 ayudante, incl. Leyes 5Sociales 230,90

5UB-TOTAL1.018,60

50% G.G., utilidades, imprevistos, ete. 509, 30
TOTAL 1.527,90

Valor a adoptar : §_1.528,00 m




f)Hormigdn c. (6 holsas cemento)

Materiales:

Cementano 2.700,C00
Aridos 1.200,00
Carreras andamios 244, 04
Magquinaria y equipo 200,00
Betonera 50, 00
Vibradaor

Mano de obra:

sSUB-TOTAL 5.788,70

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 2.894,35
TOTAL 8.883,05

Valor a adaptar : ﬁ_QLQQQLQmeé
g)Hormigdn 0 (8 hnlsas de cementao) 5.788,70

900,00

SUB-TOTAL 6.588,70

% 50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 3.344,35
| TOTALLAG.033,05
Valor a adoptar é:lgégzzﬁgg:@i
hlAcerao A-4LL4-Z28H
Materiales
kbg. de Fe. A2 ,00
Mano de obra, dobladura y colocacidn 13,40
teyes Sociales 17,40

SUB-TOTAL 112,80

50% G.G.

?

TOTAL 169, 20

Valor & adeoptar : § 169,00 #g.

i)Cantcneras metdlicas, incl.colocacidn
Materiales

Fz. 50 x 50 x 6 m. {L=3,6 m) 1.270, 00

Mano de obra, colocacidn, incl.L.Siciales 475,00

SUB-TOTAL 1.745,00

Maestro de 1a., incl. Leyes Sociales 190, 20
Jornales, incl. Leyes Sociales 1.208,35

utilidades, imprevistos, etc. 56,40
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SUB-TOTAL 1.745,00

50% G.G., utilidedes, imprevistos, etc.

j)Vigas de 12" x 12"

Valonr pulgada de madera: $150,00
4" de madera x ml.
50% G.G., etc.

utilidades, imprevistos,

872,5

60C,00

300,00

153

TOTAL % 900,00 ml.

k)Scpandas (Vigas de 12" x 12")

Valor pulgada de madera: $150,00

L' de madera x ml.

5% 5.G6., utilidades, imprevistecs, etc.

604d, 0d

300,00

TOTAL $ 900,00 ml.

1)Tabldn de resistencia de L"'xA"

Valor pulgada de madera: $150,00

0,5" de madera x ml.

50% G.G., utilidades, imprevistos, etco.
TJOTAL
m)Tanblon de rodada 3" x 87
Valor pulgada de madera $150,00
0,7" de madera x ml.
50% G.G., utilidades, imprevistos, etc.

135,00

68,00

$ 203,00 ml.

105,00

35,00

TOTAL % 158,00

nJ)Tacocs 6" x 8" x 0,20

0,26" de madera a $ 150,00 la pulgada

50% G.G.,

etc.

TAOTAL

utilidades, imprevistos

0)Guardarueda 8" x Ju

1,8" de madera x ml. $150,00 la pulgada

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc.

39,00

19,50

$ 58,50 unid.

270,00

135,00

TOTAL § 405,00 ml.

nJ)Montantes y diagonales 4" x 40

0,5" de macdera x ml., a $150,0C la pulg-.
50% G.G., Bto.

TOTAL

utilidades, imprevisios,

75,00

37,50

$ 112,50



giBaranda 2" x 41"
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0,2" de madera x ml. a $150,00 la pulg. 30,00
50% G.5., utilidades, imprevistos, etc. 15,00
TOTAL § 45,00 ml.
r)fFerreteria
Valor #g. de Fe. $682,00
0,7 K¥g. de Fe. por elementes 57,40
Mano de obra confeccicn 95,08
S5UB-TOTAL 152,48
50% G.G., utilidades, imprevistos, =tc. 76,24
TOTAL § 228,72 unid.
s)Pintura
Valar galdn 700,00
50%5.6G., utilidades, imprevistos, etc. 350,00
TOTAL $1.050,00 glm.

t)Carbonileum
Valor litro

50% G.G., utilidades,

90, 0a

imprevistos, etc. 45,00

TOTALE 135,00 1t.

u)Mano de obra construccidn superes-

tructura puentes/ml.
1 maestro de Tla.
Lleyes bSociales

5 Jornaleros

Leyes Sociales

50% G.G., utilidades,

882,20
1.019,43
3.284,05

h.269,25
SUB-TOTAL 9.4L54,96

imprevistos, etc. &4.727,48

TOTAL $14.182,44 ml.




S,
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4,- DETERMINACIDN CE5T7T05 DE CONSTRULCCION CAMIND

TRAMD 1 : PUERTO YUNGAY-PASC CHARTERIS (PUNTA CHILL)

Kkm. 0,00 - Km. 433,95

Aa.- SUB TRAMO : FUERTO YUNGAY-VENTISQUEROD JORGE MONTT
{(Punta Glaciar)
km. 0,00 - #m. 86,20
A.1.- SECTOR: PUERTO YUNGAY-PUENTE RI0 BRAVQO

4m. 0,00 - #m. 12,70

Longitud : 12,70 wm.

Dificultad : 20% wmedia (ondulado rtocoso)

B80% alta {(rocoso acantilado)

d0,20 x 12,70 x &.317.C00
0,80 % 12,70 x17.405.000

21.125.180
176.834,800

il

197.959.980

Lomgitud Puesnte: 135 ml.
135 % 550.800 = ?74.250.0080
Costo Camino : § 197.959.980.-

Cgsto Puentes : § 74.250.000.-

A,.27,.- SECTOR:PUENTE RIOD BRAVD-BIFURCACDCION CAMINO
VILLA O'HIGGINS
Em. 12,70 - tm. 20,00
Longitud ;7,30 Bms.
Dificultad: 100% baja {(llanc)
1,0 x 7,30 x 4.052.000 = 29.579.600

Costo Camino . $ 29.579.000.-
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A.3.~ SECTOR:BIFURCACION CAMIND VILLA D'HIGGINS -
EXTREMO NORTE LAGD QUETRU
km. 20,00 - wm. 29,90
tongitud : 9,90 Km.

Dificultad: 29% haja

L&t% media

27% alta
0,29 x 9,90 x 4.052.000 = 11.633.,292
0,44 x 9,90 x 8.317.000 = 36.228.852
0,27 x 9,90 x17.405.080 = 46.523,565
94 .385.709

Costo Camino : § 94.385.709
A.4.- SECTOR:EXTREMO NORTE LAGO QUETRU-ANGOSTURA
BAJO RIO PASCUA
km. 29,90 - ¥m. 57,20

ALTERNATTIVA 1

Longitud : 23,00 Em.

Dificultad: 19% haja

48Y% media

33% alta
0,19 x 23,0 x 4.052.000 = 17.7407.240
0,48 x 23,0 x 8.317.000 = 91.819.680

0,33 x 23,0 x17.405.000 =132.403.950
24,1.630.870

Longitud Puente : 1490 ml

100 x 550.0C0 = 55.000.000
Ccsta Caminno = § 241.830.870
Coste Puente =% 55.000.000

Coesto Altern.1= § 296.630.870

ALTERNATIVA ¢

Lormgltud : 27,30 Km.

Oificultaed: 4% bajs
28% media
31% alta
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0,61 x 27,30 x 4.052.000 = &45.354.036
0,28 = 27,30 x 8.317.000 = 6B63.575.1748
0,31 x 27.30 x17.405.000 = 147.298.510

Longitud Puente : 30 ml.
30 x 400.000 = 12.000.000
Costa Camino : § 256.227.650.-

Caosto Puente : $ 12.0080.4000.-

Costo Alter.?: $ 268.227.690.-

{a alternative gque resulta més ecaono-
mica es la N2 2, con § 268.227.6%0.~, significando  un
ahorro con respecto & la alternativa N91, de §26.403.1380;
a la vez., esta alternativa es la gue genera mayores be-

neficios, al incorporar zonas con aptitudes ganaderas.

A.S5.- BECTOR : ANGOSTURA BAJD RIO PASCUA-PUENTE
RIO BORQUEZ
Km. 57,20 - #m. 69,20
Longitud : 12,00 Hm.

Dificultad: 40% baja

40% media

20% alta
a,40 x 12,0 x 4.052.000 = 19.449.600
0,40 x 12,0 x 8.317.000 = 359.5921.600
0,20 x 12,0 x17.405.000 = 41.772.000

Longitud Puente : 120 ml.
120 x 550.000 = A&.000.G50O0
Costo Camino @ § 101.143.200.-

Costo Puente T wm6.000.000.-



A.6.- SECTOR : PUENTE RIO BORQUEZ-FPUNTA GLACIAR
(LUGAR DE TRANSBORDO POR VENTTIS-
QUERD JORGE MONTT)
km. 69,20 - kBm. 86,20
Longitud 17 Km.
Dificultad: 35% baja

38% media

27% alta
0.35 x 17,0 x 4.05%2.000 = 24.109.400
G,38 x 17.0 x 8.317.000 = 53.727.820
0,27 x 17,0 x17.405.000 = 79.888.950

157 .726.170

Costo Camino : § 157.726.7170.-

CUADRDO RESUMEN SUB-TRAMO A

CAMINDG P UENTES

(Em.) < 55 mi s 55 ml.
LCNGITUD B6,20 (1) 30 (2) 255
COsTd (%) 837.022.350 | 12.000.000 140.250.000

ler. TRANSHBORDO

Cesde Puntaz Glaciar, pasando por el la-
do Norte de la Isla Farc, hasta costa lado Weste de fior
do sin mambre, al cual caes wventisguerno Jorge Maontt,
aproximadamente a3 48810' Latitud Sur.
km. 86,20 - Km., 84,00
Longitud : 7,8 #Km.

B.- SUB-TRAMO : VENTISQUERDO JHORGE MONTT-FIORDO BERMWARDO

Bm. 94 00 - bBm. 246,10

an
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g.1.- SECTOR : LUGAR DE ATRAYUE TRANSBORDADOR
(FRENTE 2 PUNTA GLACIAR)-EXTREMD
NORTE VALLE FRENTE ISLA FRANCISCO
“m. 94,00 - Bm. 99,50
Lorngitud : 5,0 Mm.

Dificultad: 70% media

30% alta
C,70 x 5,5 x 8.317.000 = 32.020.450
0,30 x 5,5 x17.405.00C = 268.718.250
60.7368.,700

Costo Camino : § 60.738.700.-
B.2.- SECTOR : EXTREMO NORTE VALLE FRENTE ISLA
SAN FRANCISCO - PUNTA TEODORO
km. 99,50 - km. 111.10
Longitud : 17,6 Hm.
Dificultad: 50% media
50% alta

0,50 x 11,6 x 6.317.000
0,50 x 11,6 x17.405.000

La.238.600
100.949.00C

il

149 .187.600

Casto Camino : § 149.187.600.-
B.3.- SECTOR : PUNTA TEODDORC - PUENTE (*)RIO LA-
NAGREN 1(EXTREMD SUR ESTERD LANA-

GREN)

km. 111,10 - Bm. 123,30

Longitud : 12,20 Km.

Cificultad: 164% baja
62% media

24% alta
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0,14 x 12,2 x 4.052.000 = 6.920.816
0,62 x 12,2 x B8.317.000 = 62.909.768
0,24 x 12,2 x17.405.000 = 50.5861.840

120.7G2 . 440

Langitud Puente: 20 ml.

20 x 400.00C = &.000.000

Caosta Caminc : & 120.752.440.-
Costo Puente @ § 8.000.000.-

(*) 52 1e ha asignado ese nombre (Rig Lanagren), en vir-
tud de que dicho ric no lleva nombre y el accidente
topografice mas notable en el sector es justamente =1
Estero Lanagren. De no darle esta denominacidn., re-
sulta muy dificil la descripeion del punto gue se
quiere indicar.

De igual forma, todos aguellos nombres gue aparezcarn
orn adelante con este =sterisca (*) han sido adopta-
dos arbitrariamente; debiéndose ésto, a las rT=zones
indicadas mas arriba.
B.4.- SECTOR : PUENTE (*)RIC LAMAGREN 1 - PUENTE
(*)RIO LANAGREN Z.
Bm. 123,30 - wm. 129,20
Langitud ;b9 Mm.

Dificultad: 31% baja

38% media
31% alta
0,31 = 5,9 x 4.052.0800 = 7.411.108
0,38 x 5,9 = 8.217.000 = 17.34872.530
0,31 % 5,9 x17.405.000 = 31.833.745
56.627.383

‘Longitud Puente : 15 ml.

15 x 400.000 = 6.000.0040




7.
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Costo Camino : $§ 55.827.383.-

Costo Fuente : § 6.000.000.-

SECTOR : PUENTE (*)JRIO LANAGRCN 2 - PUNTA

LLAY-LLAY.
Km., 129,20 - Bm. 140,00
Longitud 10,8 Km.

Dificultad: 56% media

L% alta
0,56 x 10,8 x &8.317.000 = 50.301.216
0,44 x 10,8 x17.405.000 = 82.708.560

133,008,770

Costo Caminno @ % 133.009.770.-

SECTOR : PUNTA LLAY-LLAY - PUERTI VALDESL

(FIODRDO ANGAMOS)
Km. 140,00 - Kkm. 148,04
Langitud ;8 KMm,

Dificultad: 15% baja

56% media

29% alta
0,75 x 8,0 x &4.05%2.000 = &4.862.400
0,56 x 8,0 x B.317.000 = 37.276.7394
0.29 x 8,0 x 17.405.000 = 40.379.600

LCosto Camino @ § 82.502.160.-

SECTOR : PUERTO VALDES-EXTREMD S5UR FIURDI

ANGAMOS
Bvm. 148,00 - Bwm. 156, 30
Longitud 8,30 #m.
Dificultad: 16% baja
54% media

30% =21ta
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0,16 x 8,3 x 4.052.000 = 5,381.056
0,54 x B,3 x £8.317.000 = 37.276.794
0,30 x 8,3 x 17.405.000 = 43.338.450

85.995.300

Caosto Camino : § £5.996.300.-

SECTOR ; EXTREMOD SUR FIORDO ANGAMUGS - 1 Em.
AGUAS ARRIBA DESEMBOCADURA (*)RID
ANGAMES.,

Bm. 156,320 - Bm. 164,10

ALTERNATIVA 1

Une los puntos del sector, bordeando la cog
ta de2 la {(*) Laguna Angamos.
Longitud : 9,1 Hm,
Dificultad: 17% baja
47% media
36% alta

0,17 x 9,1 x 4,052.000 = 6.268.044
0,47 x 9,1 x &.317.000 =35.571.809
0,36 x 9,1 x 17.405.000 =57.018.780

Costo Camino Altern. 1 =$98.858.633.-

ALTERNATIVA 2

Esta alternativa contempla CURVAS DE RETOR
Nd, para salvar un desnivel de 200 mtis.
aproximadamente. Para lograr una FPendien
te de un 10%, seréd necesarino aumentar 3 Ve
ces la lengitud del trazado (700 mts. en 11
nea recta, aumentarad a 2.100 mts: esto de-
be hacerse para subir y luego para bajar:

o sea, la longitud total serd de 4.200mts.)
F1l sector en cuestign, para esta alternati

va, se subdividiré en dos sub-sectores:
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a) SUB-SECTOR:Extremo Sur Fiordo Angamaos-

inicic Curvas de Restorno.
Longitud : 3,6 HKm.
Diflcultad: 37% baja

42% media

21% alta

0,37 x 3,6 x 4.052.000 = 5.397.264
0,42 x 3,6 x B.317.000 =12.575.304
0,21 x 3,6 x17.405.000 =13.15&.180

31.130.748

b) SUB-SECTOR:Inicio Curvas de

Retorno -

1 Km. Aguas Arriba Desembocadura (*)

Rio Angamos.

Longitud = 4,2 Km.

Dificultad: 35% media
65% alta

0,35 x 4,2 x 8.317.000 = 12

.225.990
0,65 x 4,2 x17.405.000 = 47.

515.650

Dmstu Camino Altern.?2 =% S0.

Sz ha elegido la alternativa 2, ya gue es la

ta mas econfimica.

.741.b40

B72.388

gue resul-

B.9.~ GECTOR : 1 Km. AGUAS ARRIBA DESEMBUOCADURA

(*) RID ANGAMOS-PUENTE (*)RIO-AN

GAMDS.
km. 164,10 - bm. 172,50
Longitud : 8,54 Kkm.

Dificultad: 30% baja

70% media
0,30 x 8,4 x 4.052.000 = 10.211.040
0,70 x 8,4 x 8.317.000 = 48.903.960

59.115.000
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Longitud Puente : 15 ml.
15 x 400.000 = &£.000.000
Costo Caminc : $ 59.115.000
Costo Puente : § 6.000.000
B.10.-8ECTOR : PUENTE (*) RIO ANGAMOS5-PUENTE (*)
RIO VALLE TRANSVERSAL
Bm. 172,50 « Km. 182,90
Lengitud : 10,4 Km.
Dificultad: 10% baja
90% media

0,17 x 10,4 x 4.052.000 = 4.214,080
0,9 x 10,4 x 8,317,000 =77.847.120

82.061.200

Longitud Puente : 20 ml.
20 x 400.000 = 8.000.000
Costo Camino : § 82.061.200.-
Costo Puente : $ B8.000.000.-
B.11.-5EGQTOR : PUENTE (*) RIO VALLE TRANSVERSAL
-FUENTE DESAGUE LAGUNA A FIORDO
HORACIO
km. 182,90 - #m. 188,80
Longitud : 5,9 Hm.
Dificultad: 100% media
1,0 x 5,9 x 8.317.000 = 49.0870.300
Longitud Puente : 15 ml.
15 x 400.000 = 6.000.000
Costo Camino : $ 49.070.300
Costo Puente : $§ 6.000.000
B.42.-5ECTOR : PUENTE DESAGUE LAGUNA A FIORDO HU

RACIO- PUENTE (*) RIO H.P.S.-4

Bm. 186,80 - #Hm. 211,40
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22,6 Km.

Dificultad: 7% baja

a,d07 x 22,6 x 4.05Z.000
0,50 x 22,6 x B6.317.000

50% media
L3% alta

6.410.264
53,982,100

d,43 x 22,6 x 17.405.000 =184.875.910

Longitud

285.268.274

Puente : 15 ml

15 x 400.000 = 6,000,000

Costo Camino : $§ 255.268.274 .-

Costo Puente : § 6.000.000.-

B.13.-5ECTOR

El trazado en este sector se desarrollia por un valle
que une el Fiorde Horacio con el Fiordo S5in Nombre. Enel
gxtremo Sur del valle (casi al llegar al Fiordo Sin Nom-
bre), se levanta un corddn alto gue lo corta transversal
alcanzando a wunos 400 M.S.N.M. Dicho desnivel ha

debido salvarse considerando curvas de retorno.

PUENTE (*) RIO H.P.S.-4 ~ FUENTE

(*) RIO H.P.S.=-5(1).

Km. 211,40 - Km. 215,60

Longitud

4,2 Km.

Dificultad: 83% baja

0,83 x 4,2 x 4.052.000

17% media

14 .125.272

i

0,17 x 4,2 x B8.317.000 = 5.938.338

Longitud

20.063.610

Puente : 15 ml.

15 x 4LO0.000 = &£.000.040

Caosto Camino : $ Z20.063.6170

Costo Puente : $ 6.000.00CO0
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B.14.-SELCTCR PUENTE (*) RIO H.P,5.-5 (1)-PUEN-
TE (*) RIO H.P.5.-5 (2.

km. 215,60 - Bm. 219.50
Longitud b,3 Km.
Dificultad: 33% baja

35% media

32% alta
0,33 x 4,3 x &4,052.000 = 5.749.788
0,35 x 4,3 x 8.317.000 = 12.517.08%
0,32 x 4,3 x 17.405.000 = 23.949.280

L2 .216.153

Langitud Puente 20 ml.
20 x 400.0GC = B8.000.000

$ 42.216.153.-

$

PUENTE (*) RID H.FP.5.-5(2)-EXTRE-

Coste Camino
Costo Puente g.00o0.00a. -
8.15.-5ECTOR
MO N.W. VALLE EN COSTA ORIENTAL CA
NAL SIN NOMBRE (dicho wvalle, se en
cuentra ubicado aproximadamente en

la interseccidn del fiordo HBernar

do y Canal sin Nombre).

Km. 219.90 - Hm. 240,10
Longitud 20,2 km.
Dificultad: 5% baja

28% media

52% alta

15% extrema
0,05 x 20,2 x 4.052.000 = 4,092.520
0,28 x 20,2 x B.317.000 = 47.040.952
0,52 x 20,2 x 17.405.000 =1682.822.120
0,15 x 20,2 x 46.689.000 =141.467.670

375.423.262
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Costo Camino : § 375.423.262.-
H.P.S. = Hielo Patagtnico Sur seqin Lliboutry, Nieves vy

Glaciares de Chile.

CUADRD RESUMEN 5UB-TRAMO H

CAaMINDG G PUENTE S
¢ Km. ) ' =~ 55 ml.

LONGITLD 146, 10 (8) 135

COSTO  (§) 1.692.944 100 54 .000.000

2dao. TRANSBORDO

Desde extremo valle (interseccidn Fiordo
Bernardo y Canal 5in Numbre)la pequefn Fiordo en costa Sur
fiordo Bernardo, frente a Canal 5in Nombre.
“m. 240,10 - Bm. 246,10
Longitud : 6 Hm.
C.- 5UB-TRAMO : FIORDO BERNARDD - FIORDO TEMPAND
km. 246,10 - Km. 299,50
C.1.~- SECTOR : PEQUENC FIORDO EN COSTA SUR FIORDO
BERNARDO (frente a Canal sin nombre)
-EXTREMO SUR LAGUNA SIN NOMBRE (22
Bm. 246,10 - m“m. 263,00
Longitud : 16,9 Hm.

Dificultad: 5% baja

60% media

27% =lta
D,05 x 16,9 x 4.052.000 = 3.423.940
0,68 x 16,9 x B.317.000C = 95.578.964
0,27 x 16,9 x 17.405.0C0 = 79.419.013

178.421.919
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Costo Camino : § 178.421.949.-

SECTOR : EXTREMO SUR LAGUNA SIN NOMBRE (27
-PUNTA FRENTE A VENTISQUERDO TeMPA
NO (en su ceaida a Fiordec Yémpano)

¥m. 263,00 - Hm. 272,501

Longitud : 9,5 Mm.

Dificultad: 26% vaja

19% mediaz

55% alta
0,26 x 9,5 x 4.052.000 = 10.008.440
0,19 x 9,5 x £.317.000 = 15.012.185
0,55 x 9,5 x 17.405.0600 = 90.941.125

112.961.75%0

Cesto Camino : § 115.981.750.-

SECTOR : PUNTA FRENTE A VENTISQUERD TEMFA-
NO-PEQUENA CALETA FRENTE A ISLA
(Costa Norte Fiordo Témpano).

bm. 272,50 - #m. 260.50

Longitud : B ¥m.

Dificultad: 30% media

70% alta

0,30 x 8,0 x 8.317.000 = 19.960.800
0,70 x 8,0 x17.405.000 = B7.468.000

107 .428.800

Costo Camino : § 107.428.800

S5ECTOR : PEQUENA CALETA FRENTE A ISLA (Cos
tz Norte Fiordo Témpano) - PUNTA
FRENTE A DESEMBOCADURA  (*) RIO
H.P.5.-7.

km. 260,50 - Km. €96,40

Longitud : 15,9 Km.

Dificultad: 19% mecia

81% alta
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0,19 x 15,5 x 8.317.000 = 25.125.657
0,81 x 15,9 x17.450.000 =224.158.990

249,284 647

Costo Camina : § 245.284.64L47.-

CUADRO RESUMEN S5UB-TRAMO C

CAMINDGDG P UENTE
(Km.) (ml.)
LONGITUD 50,30 | 00 eeee-
COSTO (%) 651.087.120 | = ——---

Jer. TRANSBORDO

Desde Costa Norte Fiordo Témpano (Frente a
Rio H.P.S5.-7) a Costa Oriental Peqguefio Fiordo cercano a
Punta Hammick.
Km. 256,40 ~ 293,90
tongitud : 3,52 lm.
D.- SUB-TRAMD : FIORDO TEMPANO - PAS{l CHARTERIS
Bkm. 299,90 - km. 433,95
D.1.~ SECTOR : COSTA ORIENTAL PEQUENO FIORDOD EEE
CANO A PUNTA HAMMICK - DESEMBOCA-
CURA RIO S5IN NOMBRE A LAGUNA DE
VENTISQUERD H.P.5.-7.
Km. 2899,90 - Bm. 321,30
Longitud 29,6 Bm.
Dificultad: 28% bajia
EO% media
12% alta

0,29 x 21,4 x 4.052.000 = 25.279.584

0,60 x 21,4 x 8.317.000 =106.790.260
0,12 x 21,4 x17.405.000 = 44.596.040

176.765.804
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Costo Camino :$ 176.765.904 .-

SECTOR : DESEMBOCADURA RID SIN NOMBRE A LA
GUNA DE VENTISQUERD H.P.S5.-7-PUER
TO GREY {(Extreme Oriental Fiordo
sin nombre).

Km. 321,30 - Km. 339,40

Longitud 18,1 Hm.

Dificultad: 100% media

1,0 x 18,1 x 8.317.000 = 150.537.700

Costo Camino : § 150.537.700.-

SECTOR : PUERTO GREY - EXTREMO N.E. FIORDO
DUQUE DE EDIMHOURGO.

Bm. 339,40 - Hm. 356,90

Longitud : 17,50 Bm.

Dificultad: 100% media

1,0 x 17,50 x8.317.000 = 145.547.500

Costo Camino @ § 145.547.500.-

SECTOR : EXTREMO N.E. FIORDO DUQUE DE EDIM
BURGOD - EXTREMD S.E. FICRDO REIN-
DEER.

Bm., 356,90 - km. 375,40

Longitud : 18,5 bkm.

Dificultad: 90% media

10% alta

0,9 x 18,5 x B.317.000 =138.478.050
0,1 x 18,5 x17.405.000 = 32.199.250

170.677.300

Costo Camino : & 170. 677.3200.-
SECTOR : EXTREMO S.E. FIORDO REINDEER - Bg
DO BRAZO N_.W. FIORDOD EYRE.

Mm. 375,40 - Km. 352,10
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ALTERNATIVA 1
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Longitud : 16,7 Bm.
Dificultad: 85% media
19% alta

0,85 x 16,7 x 8.317.000 =118.059.810
0,15 x 16,7 x17.405.000 = 43.599.525

161.659.335

Costo Camino : § 161.555.335.-
SECTOR : CODAOBRAZOM.U. FIDRDOD EYRE - DOS  IS-
LAS (Fiprdno Eyre).

km. 352,10 - Km. 411,00

Por la Costa Sur del brazo N.W. (Fiordo Ei

re) vy luego por la coste Occidental Fiordo Eyre, hasta al

canzar las dos islas.

Longitud 18,9 HKm.
Dificultad: 15% bhaja
85% media

a,1% = 18,9 x
0,85 x 18,9 x

Costo Camino

ALTERNATIVA 2

4.052.000 = 11.487.420
8.217.000 =433.612.600

145.,100.0240

Altern. 1:% 145.100.020.-

do Eyre y lue

Por portezuelo hacia costa Ococcidental Fior

go por ésta, hasta alcanzar las dos islas.

Longitud @ 18,72 Hm.
Dificultad: 12% baja
86% media

2% alta



0,12 x 18,72 x 4.,052.000 = 9.102.513
D,86 x 18.72 x B8.317.000 =133.897.040
0,02 x 18.72 x17.405.000 = 6.516.432
149.515.885
Costo Camino Alternativa 2 $ 149.515.885.-
S5e ha elegido la ALTERNATIVA 1, por tenmer un menor cos-
to conocida.
D.7.- S5ECTOR DOS TISLAS (Fiordo Eyre) - PUNTA
CHILL.
Kkm. 411,00 - Hm. 433,95
Longitud 22,95 Hm.
Dificultad: 28% media
70% alta
2% extrema
0,28 x 22,95 x 8.317.000 = 53.445.042
0,70 x 22,95 x17.405.000 =279.611.325
0,02 x 22,595 x46.689.000 = 21,430,250
354 .L4EBB.B12
Costo Camino $ 354.4B86.612.-
CUADRO RESUMEN SUB-TRAMO D
CAMINDOD P UENTE
(lhm.) {ml.) i
LONGITUD 134,05 | —-o-- !
i
CasTa (%) 1.304.774 .300)  —-=--=
Lto. TRANSBCRDO

mouth) a Extremo N,E.

Bbm. 433,85

Longitud 5

Desde Punta Chill (Extremo Peninsula E£x-

peguefic Fierdo,

BKM_ L438.95

Km .

frenmte a Punta Chill.
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EUADRDO RESUMEN TRAMO (PUERTAH YUNGAY - CHARTERIS)
LOMNGITUD C OS5 T OS5 (%)
548 -
CAMINO PUENTES C AMINI G P LLENTES
(Em.) 55 ml. -~ 55 ml. ~ 55 ml.
A 86.20 30 837.022.350 12,008,000 | 140.250.000
2] 146, 10 135 1,692 .944,100 54.000.000 | @ —-cee-eeea
C 50,30 | @@ ——--—-- 651.097.120 | @ cemeeean | e
D 134,05 | —===-- 1.304,.7764.300 | mmmmmeen | mmmmmme-
6£6.000.0060 140C0.250.000
T4aT 416,65 *(9) 165 4.,.485.837.870 506.250.000
COSTO ) L .692.087.870
USH 120.309.940
CC5T0O PRCMEDID 11.2681.4617. -
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fi este tramo habria gue adiciornarle las longitu-

des de los tres transbordos cortos, gue sumarn 17,3  Fms.

)
Ng se considera en este tramo el 4ta. transbordo. La lon
gitud total para &} tramo, seria Eﬁtunces de 433,95 HKms.
*La cifra que vA entre paréentesis nos indica el
nimero de puentes. Asl vemos, gque en el cesc del Tramo
1 para puentes 55 ml., tenemos 9 puentes (9.
La division gue se hace en los puentes { 55 vy

55) se debe a la diferencia en los costos gue tienen a

partir de esa longitud, de esta manera tenemas:

Puentes 55 ml. 400.000 %/ml.

1

FPuentes 55 ml.

550.0C00 $/ml.

tstos valores fueron proporcionados por el Depar
tamentc de Puentes de la Direccidn de Vialidad, Xla. Re-

gidn.

TRAMO 2 : PASO CHARTERIS - FIORDD PEEL
“m. 433,95 - Km. 709,10
A.= SUB-TRAMO : PASC CHARTERLIS - FIORDO PENGUIN
Km. 433,95 - Km. 525,99
A.1.- SECTOR : EXTREMO N.E. PEQUEND FIORDO (Fren
te a Punta Chill)-EXTREMO N, BRA-
Z0 N.E. FICRDD RINGDOVE.

tm. 438,585 - BEm. 4G&O,01

ALTERNATIVA 1

a) Desde pequefin fiordo, se sigue por valle
con direccidn esencialimente Sur, hasts alcanzar la costa
lado Norte del Fiordo Ringdove.

Longitud : 19,8 Hm.
Dificultad: 60% media

4% alta
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0,6 x 19,8 x 8.317.000 = 98.805.960
0,4 x 19,8 x17.405.000 =137.847.600

236.653.560

n) Desde Costa Norte Fiordo Ringdove, sesi
gue por dicha costa en direccidn E. hasta alcanzar Extre
mo N. Srazo N.E. Fiordo Ringdove.

Longitud 1 12,15 HKm.
Dificultad: 35% media
65% alta

0,35 x 12,15 x 8.317.000 = 35.368.042
0,65 x 12,15 x17.405.000 =137.455.980

172 .824.,022

Costo Camino Alternativa 1 = § 409.477.582.-

ALTERNATIVA 2

Desde Extremo N.E. Feguefio Ficordo, se gsigue
direccian S.E., pasando por ladao W. de Laguna sin Nombre
hasta alcanzar extremo N. brazo N.E. Fiordo Ringdove.
Longitud : 21,06 Hm.

Cificultad: 6% media
54% alta

0,46 x 21,06 x 8.317.000 = 80.571.769
0,54 x 27,06 x17.405.000 =187.536.620

278.508.389

Longitud Puente : 20 mi.
°0 x 400.000 = 8.000.000

Costo LCamino : $ 278.508.389.-
Costo Puente : & f.000.000.-

$ 286.508.289.-

Costo Alternativa 2 : § 286.508.,38%9.-
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A.2.

SECTOR
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S5e elige la ALTERNATIVA 2, por presentar un

SECTOR: EXTREMO NORTE BRAZO N.E. FIORDC
RINGDOVE - CALETA EN COSTA NORTE
FIOCRDOD PENGUIN {(Cercamoc a & Lagu-
nas).

Bm. 460,01 - #m. 488,99

Longitud 28,98 Km.
Dificultad: 30% media
70% alta

0,30 x 268,98 x 8.317.000 = 72.325.386
0,70 x 28,98 x17.405.000 =353.077.830

425.403.216

Langitud Puente 20 ml.

20 x 400.000 = 8.00C.0CD
Costo Caming $ 425.403.216.-
Costo Puente : § 8.000.0040.,-

CALETA EN COSTA NORTE FIDRDO PEN-
GUIN (Cercano a & Lagunas) -PUNTA

WILMDT (Fiordo Fenguin}.

Km. 488,99 - #m. 506,99

Longitud 18 Hm.

Dificultad: 60% media
4O% alta

0,6 x 18,0 x 8.317.000 = 89.823.600
0,4 x 18,0 x17.405.000 =125.316.000

21%.139.600

Costo Camino : $ 215.139.600.-
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CUADRO RESUMEN SUB-TRAMO A

CAMIMNDAG PUERNTES
(Hm-) (‘: 55 ml-)
LONGITUD R8, 04 (2) 40
CosTo (%3 919.051.210 16.00C.0C0

5to. TRANSEORDO

Desde Punta Wilmot (Fiordo Penguin) a Pun-
ta Conolly {(Fiordo Europa).
“vm. 536,99 - Km. 525,99

Longitud : 19 HKm.

.- SUB-TRAMD : FIODRDO EUROFA -~ FIORDO GUILARDI
Em. 522.38% - Hm. £18,50
B.17.- SECTOR : PUNTA CONOLLY - EXTREMO N, BRAZD
N,E. FIORDO LECHKY.

Mm. 525,99 - Km. 536,79

Longitud : 10,8 Hm.

Dificultad: 40% media

0% alta

0,4 x 10,8 x 8.317.000 = 35.929.440
0,6 x 10,8 x17.405.000 =112.784.400

148.713.840

Casto Camino : F 148.713.840., -
B.2.- SeECTOR : EXTREMO N. BRAZO N,.E. FIDRDO LECHY
- EXTHREMC N. BRAZD S.E. FICRDO LE-
LY.
Km. 536,79 - km. 547,09

Longitud ;10,3 KBm.
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Dificultad: 70% media

30% alta
0,70 x 10,3 x 8.317.000 = 59.965.570
0,30 x 10,3 x17.405.000 = 53.781.450
113.747.020

Costo Camino :§ 113.747.020.-

SECTOR : EXTREMO N, HBRAZD S.E, FIDRDO LE-
CRY - EXTREMO NORTE FIUORDO FUEN-
TES.

km. 547,809 -~ KBm. 568,65

Laongitud : 21,56 Em.

Dificultad: 50% media

50% alta

0,50 x 21,56 x 8.317.000 = B89.657.260
0,50 x 21,56 x17.405.000 =187.625.900

It

277.283,160

Costo Caminp : & 277.283.160.-

SECTOR : EXTREMO NORTE FIORDO FUENTES - AQ
CES0 S5UR FIORDO GUILARDI (Costa la
do Wi,

bm. 568,65 - lbm. 618.14

Longitud : 49,49 Km.

Dificultad: 48% media

50% alta

2% extrema

0,48 x 49,49 x B.317.000 = 197,572,000
0,50 x 49,49 x17.405.000 = 430.&686.720
0,02 x 49,49 x46.688.000 = 46.212.778

E74.471.490

Longitud Puente @ 40 ml.

40 x 400.000 = 16.000.0040
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Cocsto Camino @ § 67&4.471.490.-

Costo Puente : § 16.000.000.,-

CUADRD RESUMEN SUB-TRAMO B

CAMINDE G P U ENTES
(KBm. ) { = 55 ml.}
LCNGITUD 9z ,15 (1) 40
COSTO ($) 1.2144.215.500 16.000.000

Eto. TRANSBORDD

Desde la Costa Lado W. a la LCosta Lado E.
del Fioprdo Guilardi.
km. 518,14 - bBm. 618,50

Longitud : O, 36 Hm.

C.- SUB-TRAMO : FIORDD GUILARDI ~ FIORDO PELL
Mm. 618,50 - Km. 709,10
C.7.- SECTOR : ACCESD SUR FIORDO GUILARDI (Costa
Lado bt} - BIFURCACION ALTERNATIVAS
(Valle 0 Costa Fiordon Andrés).
Km. 648,50 Km. 624,26
Lomngitud : 5,76 m.
Dificultad: Z20% baja
4L0% media
20% alta

0,20 x 5,76 x 4.052.000 = &.667.004
0,40 x 5,76 x B8.317.000 =28.743.552
6,20 x 5,76 x17.405.000 =20.05C0.560

53.L61.116

Casta Camino :§ 53.461.116
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C.2.~ SECTOR : BIFURCACION ALTERNATIVAS - DESEM
BOCADURA LAGO SIN NOMBRE A FIOR-
DO ANDRES. Bm. 624 ,26-8m.635,02

ALTERNATIVA 1

Por valle, tomando luego la costa E. del ia
go sin Nombre, hasta su desembocadura al Fiordo Andras.
Longitud : 14,76 ¥m.

Dificultad: 10% baja

80% media

10% alta
0,10 x 14,76 = 4.052.0040 = 5.980.752
0,80 x 14,76 x 8.317.000 = S8.207.136
0,10 x 14,76 x17.405.000 = 25.689.780

129.877.668

tongitud Puente : 55ml.
55 x 400.000 = 22.000.000
Costc Camino : § 125.877.668

Cnsto Puenrnte : & 22.000.4000

% 151.877.6658

Costo Alternativa 1: § 151.877.6608.-

ALTERNATIVA 2

Por la costa Norte del Fiordo Andrés, has-
ta desembocadura lago sin nombre.
Longitud = 9 HKm.

Dificultad: 10% haja

30% media

60% alta
0,170 x 9,0 x 4.052.0600 = 3.646,800
0,30 x 3,0 x 8.317.000 = 22 .455,8900
0,60 x 9,0 %x17.405.000 = 93,.987.000

120.088.700




Longitud Puente

160 x 550.000 =

Costo

Costo

Costo

Se ha

10080 ml.
55.000.000.-
Caming

$ 120.889.700

Puente : $ 55.000.000

% 175.089,700

Alternativa 2 $ 175.089.700.-

elegido la ALTERNATIVA 1,

to conocido.

FIORDO ANDRES~-DESEMBOCADURA

181

nor tener un menor LCos-

DESEMBOCADURA LAGO SIN NOMBRE A

RIO

SIN NOMBRE EN EXTREMO ORIENTAL FIOR

i

It

DESEMBOCADURA RIO SIN NOMBRE

26.572.815
166.826.920

193,395,735

EN

EXTREMOD ORIENTAL FIORDO ANDRES -

PUENTE RIO SIN NOMBRE EN TCOSTA W.

FIORDO ASIA (Extremo Oriental Va-

frente a Fiordo Calva).

C.3.~- S5ECTOR
DO ANDRES.
km. 639,02 - Hm. 651,80
t.ongitud 12,78 Hm.
Dificultad: 25% medisa
75% alte
0,25 x 12,78 x 8.317.000
0,75 x 12,78 x17.405.000
Costo Camino $ 193.399.735
C.4.- SECTOR
11e,
km. 551,80 - Km. BB5,75

ALTERNATIVA 1

Longitud 19,62 hkm.

Dificultad: 36% media

64% alta

(For valle narte)
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0,36 x 19,62 x B8.317.000 = 58.74L4.634
0,64 x 19,62 x17.405.000 =218.551.100

277.295.734

tongitud Puente : 15 ml.
15 % 400.000 = &.000.000
Costo Camino : & 277.295.734

Costo Puente : & £.000.000

$ 263.295.73L

Costo Alternativa 71 : § 283,295.734

ALTERNATIVA 2 ; (Pgr VYaslle Sur)

Longitud 1 13,9% Km.
Dificultad: 50% media
50% alta

0,50 x 13,95 x 8.317.000 = 58.011.075
0,50 x 13,95 x17.405.000 =121.399.870

It

179.410.945

Longitud Puente : 15 ml.
15 x 400.000 = 6.000.000
Costo Camino : $ 179.410.945

Costo Puente : % 6.000.000

$ 185.410.545

Costo Alternativa 2 @ $ 185.410.945

Se ha elegido la ALTERNATIVA 2, pur tener unm menor COS-

to conoccido.

[.5.- SECTOR : PUECNTE RIO SIN NOMBRE EN COSTA W.
FIBRDO ASIA - CALETA EN EXTREMO
S§.£. PENINSULA WILCGEK (Acceso
Sur Fiordo Asia).

km. 665,75 ~ KEm. 694,10
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Longitud : 28,35 Em.
Dificultad: 35% media
60% alta

5% extrama

0,35 x 28,35 x 8.317.000 = 82.525.432
0,60 x 28,35 x17.405.000 =296.0553.050
0,05 x 28,35 x46.688.00C = 66.181.655

LilL  766.137

Costo Camiro : § 444.766.137

CUADRD RESUMEN SUB-TRAMO O

C AMINDED PUJUENTEN®S
(Hm. ) { < 55 ml.)
LONGITUD 75,60 (2 70
COSTO (%> 1.000.915.600 Z28.000.000

7mo. TRANSBORDO

Desde caleta en FExtremo S5.E. Feninsula m1£
cock (@cceso Sur fiordo Asia) a pequefio fiordo en Costa
l.edo Sur Fiordao Peel.

km. 694,10 - Km. 709,10

Langitud : 15 Hm.
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CUADRO RESUMEN TRAMD 2 (PAS0 CHARTERIG-FIORDO PEEL)

LONGTITUD £ B&587T0S5 (G
5UB - TRAMOS CAMIND PUENTES CAMINDIG AUENTES
(Km.) ( = 55 ml.) { =« 5% ml.}
A 68, 04 (2) 40 919.051.210 16.000.000
B 92,145 (1) 40 1.214.215.500 16.4080.000
g 75,60 (2) 70 1.00C.9415.600 28.000.000
TOTAL 235.79 (5 150 3.,134.182.310 £0.000.400
COSTO TAOTAL i 3.194.182.310
Uss 81.902.1108
COSTO w¥M. PROMEDIC : § 13.546.725

A los 235,79 Kms. de camino habria gue adicionarle 39,36 Mms. gue corresponden a los cuatro trans

bordos que considera este tramo. La longitud total entonces, seria de 275,15 HKms.
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TRAMO 3 FIORDO PEEL - PUERTO NATALES
Km. 709,10 - Hm. 953.31
A.- SUB-TRAMO FIOROD PEEL - PASD SERORET

km. 709,10 - ¥m. 953,31

A.1.- SECTOR

00 PEEL -
gm. 709,10 - Km. 740,23
Longitud 31,13 Wm.
Dificultad: B80% media
20% alta

0,80 x 31,13 x 8.317.000
0,20 x 31,13 x17.405.000

Longitud Puente 40 ml.
4G x 4DO.00D =
Coste Damino

Casto Puente : §

SECTOR

1&6.000.000

FUENTE (*)RID

PUENTE (*)RIO0O H.P.S5.-38 -

PEQUERND FIORDO EN COSTA §. FIOR-

H.P.5.-38.

207.126.568
108.365.530

315.4590.

$ 315.490.098

16.000.000

ENTRADA

B VALLE (Frente a Isla OJwen).

Wm. 740,23 - #Bm., 780,91

Longitud 40,68 Hm.

Dificultad: 40% media
0% alta

0,40 x 40,68 x 8.317.000
0,60 x 40,68 x17.405.000

Longitud Puente 60 ml.
560 x 554.000 =

Costo Camino

Costo Puente : &

33.000.000

135.334.220
L24,.6821.240

560.155.460

$ 560.155.460

33,000.000
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SECTOR : ENTRADA VALLE (FRENTE A ISLA OUWEN)

FIN VALLE (EN PEQUEND FIDRDO, FREN
TE A EXTREMOD N. PEQUERA PENINSULA
CON FORMA DE COLA).

780,91 - Km. 796,81

Longitud = 15,9 Hm.

Dificultad: &0% media

0,60 x 15,9 x 8§.317.0040
0,40 x 15,9 x17.405.00C

40% alta

79.344.180
110.695.800
190.039.980

Costo Caminoc:%190.039.980

K .

SECTOR : FIN VALLE (FRENTE A EXTREMO N. COLA)

~-EXTREMO SUR FIORDO SIN MNOMBRE (DICHO
FICRDO DELLIMITA EN SU FARTE N. ¥ E. A
LA PENINSULA STAINES).

796,81 - 4m. 842,59

Longitud : 45,78 Km.

Dificultad: 50% media

0,50 x 45,78 x 8.317.000
0,50 x 45,78 x17.405.000

50% alta

190.376.130
398.400.450
588.776.580

Costo Camino:$588.776.580

SECTOR : EXTREMO SUR FIURDU SIN NOMHRE-

Km .

EXTREMO N.W. FIORDO WORSELEY

842,59 — Km. 874,59

Lengitud @ 32,0 Hm.

Dificultad: 38% media

62% alts

0,38 x 32,0 x 6.317.000 = 401.134.720
0,62 x 32,0 xi7.405.000 = 345.315.200

4L46.445.920

Costo Camino:$446.449,.920




A.b.- SECTOR EXTREMO N.WW.
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FIDRDO WOERSELEY -

COS5TA SUR PENINSULA ANTONIO VA~

RAS FRENTE A ISLA VERGARA.

Km. 874,59 ~ kKm. 923,596

Langitud 49,37 Km.
Dificultad: 30% haja
0% media

10% alta

1

0,30 x 49,37 x 4.05Z2.000
0,60 x 49,37 x 8.317.0040
0,10 x 49,37 x17.405.004

60.014.
2406.366.
85.328.

392.308,

Costo Camino

SECTOR

FRENTE A ISLA VERGARA -

$ 392.308.82C

COSTA SUR PENINSULA ANTONID VARAG

PUNTA DA-

ROCH (Frente a Puerto Natales).

Km., 923,96 - HBm. 952,31

Longitud 28,35 Km.

Dificultad: 100% baja

1,0 x 28,35 x 4.052.000 =

Costo Caminz : $ 114.874.200

114.874.200

CUADRO RESUMEN SLB-TRAMO A

CAMINDGE G F U

(Km.) <« 5% ml.

55 ml.

LONGITUD 243,21 (1) 40

(1) &0

CO5TO- 2.707.113.350

(%) 16.000.000

33.000.000

Bvo. TRANSBARDO

Desde Punta Daroch (Extremo
sula Antonio VYaras) a Puerto Natales.

552,31 - HKm. 953, 31
1,0 Bm.

“m .

Longitud

Oriental Penin
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CUADRO RESUMEN TRAMQO 3 : (FIORDD PEEL - PUERTO NATALES)
LONZIITUTD C OS5 T 0S5 5 )
S ug - TR AMDAO CAMIND PUENTESTS CAMTIWMNDE O P UENTES
(Km.) <7895 ml. |~ 55 ml. - 55 ml. ~ 55 ml.
A 243,27 (13 40 (1) &0 2.6068.095.060 16.000.000 33.000.000

TOTAL 243,21 (1) 40 13 60 2.6068.095.060 49.000.000

COSTO TOT7TAL Y 2.857.C08%.060
F 68 .130.643

CO570 wWM. FROMEDIO : } 10.925.106

A este tramo N2 3, habrfia nue adicigrmarle la longitud de 1 Km., correspondiente al Onico transhordo

gque contempia. De esta manera, la longitud total del tramo alcanza los 244,217 Kms.,
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CUADRD RESUMEN TRAMOS

( PUERTO YUNGAY -~ PUERTO NATALES)
LONGITUD CosTODS (5%
TRAMDS CAMIND PUENTE CAMIND PUENTES
(km.) |« 55 ml. |~ 55 ml. - 55 ml. .55 ml.
66.000.000 140.250.000
1 446,855 (9) 145 (2) 255 4.485.837.870 906.250.000
60.000.000 | -
2 235.79 | (5) 150 | —---a- 3.134,182.310 50.000.000
16 .00C. 000 | 32.000.000
3 243,21 {1) 4O (1) 60 Z2.657.095.060 49.000.000
142 .000.000 [173.250.000
TOTAL 895,65 | (15)355 (3) 315 [10.277.115.240 215.250.000
COSTO TOTAL . % 10.592.365.240
us$ 280.829.874
COSTO %M. FROMEDIO $ 12.226.400

-

A la laongitud total de caminos debemos adicionarle la correspondiente a loe 8 transhordos caortos,

que suman 57,66 Hms.. De esta manera nbtenemos una longiltud total para el camino de 952,321 Fms.
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5.- CORRECCION CDSTOS DE CONSTRUCCICN POR VERIFICACION ER

TERREND

lLa correccitn de los costos de  cons-
truccidn del camino ha debido efectuarse ya gue se ad
virtid en lgs puntos en gue se hicieron mediciones, gue
se estaba considerando un movimiento de tierras (rela
cidn de roca) bastante mayor al gue en realidad exis-
tia.

En el punto "Calasificacidn del terre
no y su costo" del presente capitulo en gue se anali-
zan los distintos tipos de terreno seglin su grado de
dificultad vy se hace un desglose en partidas para ca-
tfla unn, se puede obeervar gue =0 la partida Excavacion
en roca aparecen dos valores para el corte tipico; el
primero €s el gue se obtuvo en la construccidn del sec
tor correspondiente (XIa. Regiadn) y el segundo, 25 el
corte tipico corregido por varificacidn en terreno (zg
na de estudio).

A raiz de lo anterior, se obtiene un
valor metro lineal menos y consecuentemente con ello
se nroduce una variacidn en el costo kilZmeiro para

los distintos tipec de terreno.

TRAMO I : PUERTOD YUNGAY-PASO CHARTERIS (FPUNTA CHILL)
(km. 0,00 - Bm. 433,99
Longitud camino : 416,65 Bms.

Longitud tramsbordo 17,30 KBms.
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GRADO DIFICULTAQG KMS CAsST0 &M, COSTOS
TERREND . ) CORREGIDOD (m$) CORREGIDO{(m%)

Extrema 3,506 28.551 39.929
Alta 124,92 10,704 1.337.7644
Media 225,73 7.183 1.621.419
Ba ja bz, 50 4 .507 281.375
L16,65 3.339.867

Costo Camino : 3.339.8687 m§

+Costo Puentes : 206.250 m$

Costo Tramno : 3.546.117 %

50.926 m§

Costo #m. : 8.511.000 %

TRAMO II : PASO CHARTERIS - FIORDO PEEL
(#¥m. 433,95 - Em. 709,710)
tongitud camino : 235,79 Hms.

Lontitud transhordos: 39,36 Kms.

GRADO DIFICULTAO KME COSTO wM. COSTOS
TERREND - CORREGICOD (m% CORREGIDO(mME)

Extrema 2,41 28.551 6£8.848
Alta 120,17 10,704 1.284 480
Media 110,58 7.183 7894 . 296
Ba j= 2,63 4L .502 11.840
235,79 2.159.4L24

Costo Camino : 2.159 .42 mE

+Costn Puentes : 60.008 m%

Costo Tramo T 2.2T9.4620 mE

55.808 m USE
Costo Hm. 9,413,000 %
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TRAMO III : FIORDO PEEL - PUERTO NATALES
(km. 709,10 - Bm. 953,31)
Longitud Caminag 243,27 Kms.

Longitud Transbordo:t,d0 Hms.

GRADO DIFICULTAD KMS COS5TO KM, COS5TOS
TERREND CORREGIDOD(mY) CORREGIDO(mE)
txtrema - 28.551 -———-
Alta - B4,67 10.704 806.308
Media 115, 38 7.183 828.775
Baja 43 16 4,502 194 . 306
243,21 1.929.369
Casto camingo : 1.928.383 m%
+losto puentes : 49,000 m%
Casto Tramo : 1.978.3839 m§

50.728 m US §

Costo KEm., : B8.134.500 %

COSTO TOTAL CAMINDO + PUENTES 7.743.530 =%
196.562 m US &

TOTAL INVERSION PROYECTOD = 7.750.730 m§
(Incluye 16 Rampas a 75.004
Us $ c/u.

199.762 m US 3
£l proyecto dada su envergadura tiens
un alcance mayor gue la construccidn de un camino; por
tanto debe contemplar una infraestructura anexa, COMO SET:
Servicios ARuxiliares de Carretersa, tales como bhombas de

combustible, hospederias, postas, etc..
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CAP I TULU VIIL

COSTOS DE TRANSFPORTE

1.- COSTES DE OPERACIAN

1.1.- Costos de operacidn transhordadores

Metodnlogia y Calculo

La metodclogia utilizada se basan en los es
tudios realizados por Luis Erazao y Asociados(1)

Se estudiaron diversos tipos de Transbor-
dadores existentes con el fin de encontrar 1los
mas adecuados para los transbordos contemplados.
Se eligieron dos Transbordadares tipes; uno "FT1
po Colono", destinado a efectuar los transhordos
largos y uno "Tipo Trauco", para los transbor-
daos cortos. Las naves mencionadas actualmente
estan en usc y pertenccen a la empresa Transmar
chilay, gulenes gentilmente facilitaron las va-
lores de adguisicion de estas naves.

lLas caracteristicas de estas naves son las

siguientes:

NAVE ESL?RA MANGA PUNTAL FOTENCIA {CAFACIDAD
ml. . ml. ml. Hp .

2Z2camiones(2)
A.-COLOND| 66,00 14,00 3,60 2 x 1.020|25=zutemov.

Bcamiones
8.-TRAUCO| 30,56 10,00 1,90 3 x 1851 8automov.

A.- TRANSBORDADOR TIPO COLOND

Valor de Adguisician = US§ 8.7590.497

a.- Costos fijos.- Se calcularén para un afic TE

dio de vperacidn.

(1) "Factibilidad Fisica y ftconomica de los Sistemas de
transporte de la Regidon conformada por Ehiloe Conti
nental y Aisén" Luis Erazo y Ascciados XI/764.

(?) 1 actual Transbordador Colone, posee czpacidad para

12 camiones.
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a.l.Amortizacidn del casco y la superestructura

I) Se estima en el 50% del valor de adquisicidn
de la nave.
II) Se estima una vida Gtil de 15 afios con un va
lor residual de un 20% (correspondiente al cas
co y superestructural.

ITII) Se aplica una amortizacidn de tipo lineal

8.790.497 x 0,5 c 0,8
15

= 234.413. U5 $/ARND

a.2.Interés de Capital

Se utilizard una tasa de interés de un 12% anual,
pste interés se aplicara sohre el valar medioc de
la nave a la gue se le asignara 15 afios de opera-

cidn, con un valor residual de la nave de un 10%.

Valor medio = Valor de adguisicién
n o+ 1
(Lt— x 0,9 + D)
n = 15 afins (vida dtil)
. 15 +1
Valar medio = 8.790.497 (g—=x0,9+1)
2x15H

8.750.497 x 0,58

.058.488
5.0%8.48 7/
Interés de Capital= 5.098.488 x 0,12

= hA11.819 US $/aﬁa//

a.3.5eguros
Se adoptard una prima anual de un 7% aplicada so-

bre el valor mediao de la nave.

5.098.488 x o,07

= 365.894 UL $/aﬁm//
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a.4.Mantencibn del casco y elementos f'ijos

La faena de carenada debe reglizarse una VEZ al

afin, igualmente pintura, inspeccion general, re-

posicifn alhajamiento. Esto se estima en un 1%

sobhre el valor de la nave.

0,01 x 8.750.437 =
= B87.905 US%/afio //

a.5.Remuneracicnes Tripulacidn

12 Tripulantes = 92.400 US%/afic//

a.6.Alimentacibn y gastos Tripulascidn

Se estimard en US$ 130 al mes por persona.

130 x 12 x 12 = 18.720 US% //

RESUMEN COSTUS FIJOS:

g.%.~ Amortizacidn casco 234,413 US$/anio
a.2.- Interés de Capital £11.819 Ust/afo
a.3.- Segurns 365.894 US%/afo
a.4.- Mantencidn casco y elementos fijos 67.905 US%/afio
4.5.- Remurnerzciones Tripulacidn 92 .400 US%/afo

3.6.- Alimentacion y gastos Tripulacian 18.720 US%$/afo

1.411.151 Us$/ano

Cuando la nave viaja todos los dias se
mAs de una tripulacidn.

- Con 1 Tripulacién 1.491.151
- Con 1,5 Tripulacién 1.457.351

b.- Costos wvariables

b.1.Amortizacidn equipos de propulsifn,

vegacidn .

debe tener

US%/afo

US&/ano

comanda vy nia

E1 valor inicial de estns eguipos representa el

50% de la nave nueva.
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La vida 0til de estocs eguipos se puede analizar

de este modo: 25.000 hrs. de operacidn can ajue-
tes parciales cada 5.000 hrs.. Al términode las
25.000 nrs., Overhaul total caon un costo estima-
dn de 70% del valor del eguipo nuevo, 1o gque per
mite otros 25.000 hrs. de funcionamiento. Las
50.000 hrs. scn coincidentes con los 15 afivs de
vida (til asignsdos al cesco y resto de la nave.

En Resumen, al final de las primeras 25.000 hrs.

‘valor residual del equipo de propulsidn y coman-

do 30% del valor inicial. 8e efectla overhaul y
el equipo estd en condiciones de oaperar otras
25%.000 hrs. (50.000 hrs. totml), consideraremos

gque estos equipos tienen un valor residual cerag.

Amortizecidn = Costo adguisicidn NavexD,5(0,7+1):2
25,000

Il

8.790.497 x 0,5 x (O0,7+1):2
25.000

149,44 US$/hr.//

Mantencidn y reparacidn equipo de propulsidn, co

mando y navegacidn.

Corresponde al 60% del valor de la amartizacidn

de estos eguipos:

0,6 x 149,44 = 89,66 US$/hr.//

Consumo Ceombustible

Llos motores Diesel del tipo marino, tienen an con
sumo horario constante dependiente directamente
del caballaje del motor. Se cunsiderard el pre-

cio del petraleoc & US§ 0,48 el litro.




197

Consumo Comhustible=NSHPxD, 16xprecio petrdleo
=2.040 x 0,16 x 0,48

=156,67 US$/hr.//

b.4.Consumo Lubricantes

Al igual que el cansuma de combustible se egstima
en base a un coefilciente constante del orden de

G,003 1t/HP/hr.

1) Consumo Lubricante Motor

NG HP x 0,003 x precio lubricante
2.040 x 0,003 x 3,5
21,42 US%/hr.//

I11) Consumo Liguido hidraulicao

5 pstima en un 5% del consumc de lubricante

moto?T.

1

0,05 x 21,42
1,07 US%/hr.//

I + I = 21,42 + 1,07 = 22,49 US%/hr.//

RESUMEN COSTOS VARIABLES

E.1.- Amortizacidn Equipaos 149,44 USE/hT.
b.2.- Mantencidn y Reparacién Equipos 89,66 US%/hr.
h.3.- Consumo combustible 156,67 US5$/hr.
BH.4%.- Consumo Lubgricantes 22,49 US%/hr.

TOTAL 418,26 US$/hr.

B.- TRANSBORDADOR TIFO "TRAULCD"

Valor de Adquisicidn : US$ 384.000

g.- Costos Fijos

a.1l.Amortizacidn casco y superestructura

384.000 x 0,5 x 0,8 = 10.240 US%/afio//
15




a.2.Interés de Capital

384.000 x 0,58 x 0,12

26.726 US$/afic//

a.35.5eguros

384.000 x 0,58 x 0,07 = 15.590 US&/afio//

|

a.4.Mantencion Cascou vy Elementos fijos

384.000 x 0,01 = 3.840 US%/afo//

g.95.Remuneraciones Tripulacidn

5 Tripulantes = 37.200 US5%/afio//

g.6.Alimentos y gastos tripulacidn en servicio

130 x B x 12 = 7.800 US%/=fa//

TOTAL COS5705 FI1J0S:

- 1 Tripulacian 101.396 US$/afic//

b.- LCostos Variashbles
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b.%.Amortizacion equipos de propulsidn, comando y na

vegacion.

384,000 x 0,5 (0,7 + 1) : 2
25.000

6,53 US$/nr.//

b.2.Mantencidn y reparaciin eguipos de propulsibn co

manda y navegacidn

0,6 x 6,53 = 3,92 USS/hr.//

h.3.Consumo combustible

555 x 0,16 = 0,48 = 42,62 USt/hr.//




h.4.Consumo Lubricante

TGTAL COSTOS VARIABLES

i) Lubhricante Motor

555 x 0,003 x 3,5 = 5,832 US$/hr.//

ii)liguide hidraulicao

0,05 x 5,83 = 0,29 US$/hr.//

1 +1ii =5,83 + 0,29 = 6,12 US8/hr.//

59,19 US$/hr.//
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CUADRO RESUMEN COS5TOS DE OPERACIONES TRANSHURDADORES

TIPD CE VALOR DE COSTO FIJG (US$/ARND)D COSTOS
NAVE ADOQUISICION NTRIPULACION [7,5TRIPULACION| VARIABLES
(us$) (US$/Hr.)
COLOND 8.790.437 1.457.351 T.457.351 418,24
TRAUCO 384 .000 101.3296  § 0 —--——- 56,18

1.2.- COSTOS DE DOPERACION CAMIONES v VEHICULOS LIVIANOS

Los calcules gue se entregan, han

sido dg

sarrolladns a partir del estudio realizado por Es-

pina y Fischman a la Direccidn de Vialided del Mi-

nisterio de Obras Plblicas en 1379 y denominado"E£s

tudio de Prefacitibilidad,

camino: Queulat-Portezue

lo-Rio Cisnes" los gue a su vez estén basados enel

desarrollo del estudio de Luls Erazo y Ascclados

realizado para la Diteccidn de Planeamiento del Mi

nisterio de OBbras Pinlicas en 1977

y denominado

"Plan integral de Transporte y Obras Plblicas de

Infraestructura para Chiloe¢ Insular,

Continental vy




Regidn de Aisén".

En los estudios mencionados, se considera
como vehiculo representativo el camidn Mercedes Henz L-
1513/51, (el cual naosotros tamhién adoptamos), COn un pre
cio piblico de alredodor de US $ 40.000, 10 ton. de car-
ga, operando sobre camino pavimentado y alternativamente
sobre un camino ripiado; ademas, sohbre un tercer tipo de
camino que es el camino de penetracidn (clase de Desarro
llo). Se analiza tamhién, £l costo de operacidan de un
vehiculo liviano para 4 pasajeros o 500 Kg. de carga.

Todos los valares corresponden a precias de
mercado de Septiembre de 1982 con la paridad de § 57 US$

y una tasa de interés del 12% anual.

PROCEDIMIENTO DE CALCULD

Camidn Camioneta
- Costo de adguisiciaén us $40.000 us $ 15.000
- Vida Gtil ecaondmica 10 afios 10 afios
- Recorrido total en:
- Pavimentao 500.000 #m. 300.0006 KBm.
- Ripino 400.4000 Bm. 240.000 Bm.
- Penetracidn 320.000 HKm. 192.000 HKm.
- VYalor Residual 25% costo adguis. 15% costo adg.
- Costo mantencidn vy
reparacion en:
- Pavimentao 70% costo adguis. 70% costo adg.
- Ripio 105% costo adguis. 105% costo adg.
- Penetracian 126% costo adguis. 126% costo adg.
- Consumo de combus-
tible en:
- Pavimento 0,32 lts/km. 0,08 1lts./km.
- Ripio 8,48 1ts/km. 0,14 lts./km.

- Penetracian 0,576 1lts/km. 0,168 lts./km.




Camidn
- Consumo de combustible en:
- Pavimentao 0,32 1ts./km.
- Ripio 0,48 lts./km.
- Penetracian 0,576 1ts/km.

a2) Amortizecidn de la inversidn:

Amortizacidn lineal en 10 afios considera

valor residual.

Valor venhiculo x 0,75
10

Recorrido anual

Camidn
Pavimentno 80,0600 US $/km. O,
Ripio 0,07%0 US $/km. O.
Penetracidn 0,0938 US $/km. O,

b) Interes sochbhre capital invertido:

La formula utilizada es:

Valor vehiculo x 0,12 (0,75 x

201

Camionets

0,08 1ts/km.
0,14 lts/km.
0,168 lts/km.

ndo 25% del

Camionets
0375 U5 $/km.
O0u6S US $/km.

0586 US &/km.

n+1

B+ 0,25)

Recorrido anual

Camion
Pavimento 0,0636 US §/knm.
Ripic 0,0795 uS $/km,
Fenetracion 0,0994 US $/km.

c) Costo de mantencidn y reparacidn:

Cnsto de adguisicidn vehiculo x % score

Camiagnetas
0,0398 U5 $/km.
0,0497 US $/km.

0,0621 US $/xm.

costo de adg.

Recnrrfdu Total

Camién

Pavimento (70%c.adguis.) 0,0560 U5 $/km.
Ripino (105%% c.adguis.) 0,1050 US $/km.
Fernet. (126% c.adguis.) 0,1575% US F/km.

Camioneta

0,0350 US $/km.
0,0696 US $/km.
0,0984 US $/km.




d) Caombustibles:

Petroleo : Estd considerado a US § O,
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477 1t.

24,70 + (24,70 x 0,1)=27,47 US § 0,477
Bencina : Estéd considerada a US & 0,604 1t.
31,30 + (31,30 x 0,1)=34,43 US § 0,604

Rendimienta (lts/km.) x valor ccmbustible.

Camian
Favimenta 0,1526 US $/km.
Ripic 0.3290 US $/<m.
Penetracidn 0,2748 U5 $/km.

Nota :

Camicnets
0,0483 U5 $/km.
0,0846 US $/km.

a,1015 US $/km.

£l veler de los combustibles se cotizo con fecha 3

de Septiembre de 1982, con la paridad de § 57/US5%. Ade-

mas, se recargo en un 10% sobre su valor.

#) Consumo aceites y grasas:

Se consideraron los siguientes items:

Camian
PAVIMENTO

~ Aceite motaor 16 1ts/3.500 km.
- Engrase chasis 1 kg.grasa/3.500 km.

- Relleno caja vy

diferencial 0,5 1ts/3.500 km.
- Marc de obra vy

cambio US$Ls , 47/3.500 km.
- Filtros, lavado ‘

motor y chasis Us§L7,19/1%.000km.

RIPIO ¥ FPENETRACION

- Aceite motaor 14 1ts/3.000 km.
- Engrase chasis 1 kg.grasa/3.000km.
-~ Rellenc caja y

diferencial 0,5 1ts./2.000 km.
- Mann de ohra vy

cambio US$asL ,47/3.000 km.

Camioneta

L 1ts/3.000 km.
0,5kg.grasa/3.000km.

0,31ts/3.000 km.

i5$16,49/3.000 km.

Us$31,23/12.000km,

L lts/2.500 km.

0,5%kg.orasa/<.500km.

0,3 1ts/2.500 km.

Us$%16,49/2 .500km.
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Camion Camicneta

Filtro, lawvado
motor y schasis us$ 47,19/12.006 km. US$31,23/10.000 «m.

Hesultan en consecuencia los siguientes valores:

Pavimentao 0,019 US $/km. 0,0081 US $/km.
Aipio 0,0188 US §/km. 0,0057 LS $/km.
Fenetracidn 0,0188 U5 &/km. 0,007 US $/km.

Desgaste de nszumaticos:

Pavimentno 5 neumAtices/45.000 km. 4% peumaticos/40.000 km.
Ripio 7 neumaticos/25.000 km. 5 neumaticos/20.000 km.

Penetracidn 8 neumaticos/25.000 km. 6 neumidticos/20.000 km.

Costo Neumatico camidn 1S % 256, th

Costo Neumético camioneta US $§ 93,16

En consecuencia, se tiene:

FPavimento 00,0235 US $/km. 0,0093 uS $/km.
Ripio 0,0717 U5 $/km. 0,0233 US $/km.
Penetraciin 0,0820 US $/km. 0,0279 US $/km.

Gastos fijos:

Para 21 camidn se han hechc los sigulentes supuestos:

Sueldo (chofer) us 2.947 /afo

LL 55 (16,5% sobre sveldo) s LB6 /afio

246 /afio

$
$

Vidtico (15 dias/mes x 12mx10US5%/dia} U5 $ 1.800/afio
Patente us §
$

Sequre Camién {condeducihle de L.F.&40) UG 1.217/afio

Primas carga {2,1%anual sobre
Us$ 40.000 carga) Us & 840 /afn

s § 7.536/afic




Camion

Camionrneta

Pavimento
Ripio

Penetracion

s % 7.536/afn

US § 1.500/afio

Camidn
0,1507 US $/km.

0,1884 US $/km.

0,2355 U5 §/km.

204

Camipneta

0,0500 US $/km.
0,0625 US $/km.

0,0781 US $/km.




205

CUADRO RESUMEN COSTOS UNITARIOS DE TRANSFORTE TERRESTRE

CcAMION CAMIIDODNETA

PAVIMENTD RIFPIO PENETRACION PAVIMENTO RIFPIO FENETRACION
AmoTtizacidn US § 0,0600 km.| 0,0750 0,0938 0,0375 | 0,0469 0,0586
Interes US $ 0,0636 km.| 0,0795 0, 0994 0,0398 | O0,0457 0,0621
Mantencidn y reparacidén|us $ 00,0580 0,1050 0, 1575 D,0350 00,0696 0,0984
Combuatible us $ 0,1526 a,2290 0,2748 0,0483 | 0,0896 0,1015
Aceite Us § 0,0159 0,0188 0,0188 0,0081 | G,0097 0,0097
Neumaticos us $ 0,0285 0,0717 0,0620 0,0093 | 0,0233 0,0279
Gastocs fijos Us $ 0, 1507 0, 1884 0,2355 0,0500 | 0,0625 0,0781
TOTAL US $/km. D,5273 0, 7674 0,968 0,2280 | O,3463 0,4363
TOTAL  S/km. 30,06 3,76 54,82 13,00 19, 74 24,87
TOTAL US $/Tan.-km. 00,0527 0,0767 0,0562
TOTAL  %/Tom.-km. 3,01 b, 37 5, L8
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2.- MODELGOS DE INTEGRACION

2.7.~ Objetivos

Con el fin de encontrar unsistemaeficien
te gue permita finalmente llegar a la construc
cidn del camino entre Puertc Yungay y Puertao Na
tales, mediante etapas definidas de acuerdo =&
una Pricrizacion de Tramos (1), se han plantea
do los cuatro Modelos de Integracion.

Una vez terminada totalmente la construc-
cifin del camino Longitudinal Austral, entre Ra
1dn y PuertoYungay (estimado para el afio 1993),
el modelo % permitird dar continuidad a esta
via, desde Puerto Yungay a Puerto Natales, en
un hreve plazo y a una baja inversion inicial.

Con respecto a inversidn total, esta ira
del modelo 1 al modelo 4, condicionaday distrl
buida en el tiempo de acuerdo al incremento gue
experimente el transito, justificénduse asi la
construccidn del camiro en los tramos ya defi-
nidos, funcionando de esta forma uno a uno los
Modelos gue a la vez iran acaortando los trans-
hordos largos mediante la construccion de cami
nos.

Los Modelos poseen una gran flexibilidad,
que es una ventaja para el hipotético casa en
que los incrementos de transito esperados nc
justifiguen 1la inversion, pudiendo de esta ma-
nera un Modela, prolongar su funcionamiento has
ta que el t;énsitn alcance los niveles gue Jus

tifigue mantener la inversidn.

(1) Ver priorizacidn de tramos
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2.2.- Planteamiento de i1os Modelcs

Los Maodelcs de integracian gue posteriarmente
L]
se exponen, han debido cefiirse a una priaorizacidn

de Tramos de caminos.

2.2.17.- Priorizaciaon de Tramos de Caming

Para la integracidn de todo este vasta
territorio a traves de una ruia vial, es na
cesario definir clertos tramos gue seran
prioritarios de acuerdo al menaor costo de
construcecion y a las potencialidades gue
presente en cuanto a TrecuUTrsos.

Debido a la extensa longitud gue pre-
senta el proyecto (895,65 Kms. de caminol,
este implica una fuerte inversidn, la cual
deberéd realizarse por etapas en aguellos

tramos gue sean pricritarios.

Locs tremos, segln prioridad se han definido de la

siguiente forma:

A.- TRAMOD 3 : Puerto Natales - Fiordao Peel
Langitud caminc : £43,21 Kms.

B.- TRAMO 1 : Puerto Yungay - Pasao Charteris
Longitud camino : 476,65 KEms.

C.- TRAMO 2 : Paso Charteris - Fiprdo Peel
Longitud camirno : 235,79 Kms.

£1 orden de prioridad dada se justifica por los mo

tivas gue se entregan en cada tramo:

A.-~ TRAMO 3 : PUERTD NATALES - FIORDOD PEEL
a) La inversiaon en este tramc., es la menor cam
parativamente con los deméas tramos y repre-

senta el menor cosio por Km. de camino.
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b) Al construirse este trama, podrian los trans
bordadores llegar desde el Norte hasta Fior
do Peel disminuyendo su recorrido en 135 mi
lias, lo que implica 13 horas mencs de Nave
gacidn con la consiguiente econamia de ope-

racidn.

c) Este tramo considera solo un transhordo cor-
to frente & Puerto Natales, significando es
to una ventaja con respecto a los otros tra

mos .

d) Incorpora importantes Arcas a laexplotacidn

ganadera.

e) Permitiris el poblamiento de estie sector vy
posiblemente el establecimiento de un Puer-

to en Fiordo Peel.

f) Cercania & centros Poblados (Natales), don-
de pueden comercializar sus preductos, los

futuros pobladores.
B.- TRAMD 1 : PUERTD YUNGAY - PAS0 CHARTERIS

a) Fs el sector que se encuentra mas proximaoal
lugar hasta donde se ha proyectado llegar
con la carretera longitudinal Austral, cons
tituyéndose en la prmlnnga:iéﬁ de la carre-

tera hacia el Sur.

b) El camino una vez gue haya alcanzado hasta
Puertn Edén, integraria en forma vial este

poblado con aguellos ubicados mas al  Norte

(Puerto Yungay, Cochrane), lograndose un ma
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yor nexo y contacto, con el posible intercesn
bic de los recursos gue se exploten; asimic
mo beneficiaria a los pobladores que actual
mente ocupan terrenos en el tramo en cues-

tidn.

t) En relacidon a los recurscs, el tramo posee
una considerable superficie, comparativamen
te con los otros tramos, gue seria aprove-
chahle cecmo campos =2n la explotacian ganade
ra; ademas manifiesta una no despreciable su
perfigcie forestal en la gue se destacael Ci

I

pres.
C.- TRAMOD 2 : PAS0 CHARTERIS - FIORDOD PEEL

a) Este tramg se ha considerado camo 4ltima é-
tapa dehbido 2 los incomvenientes gue pTresen
ta la construccidn de caming; ademas, compa
rativamente con los otros tramos, este poses
el mayor costoc por Km. de caminmp. En rela-
cifn a los recursns, el tramo se presenta su
mamente rocoso, existiendo pocas Areas 8pTO

vechables y escasaos baosgues.

2.2.2.- DESCRIPCION DE LOS MODELOS

Los Modelos de Integracidn son los siguien-

tes:

MODELO 41 : Transbordo largo, entre Fuerto Nata-

les y Puerto Yungay

Langitud Transbordo : 750 Kms.
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GRAFILALCTIOD DN

bs bDE IT NTEGRACTIDON

PUERTO YUNGAY

MOD. 1

MoD. 2

MabD., 3 MDD. &

TRAMO I

PAS0 CHARTERIS

TRAMO II

FIODRADO PEEL

TRAMO TIIT

PUERTO NATALES
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MODELD 2 : - Camino =ntre Puerto Natales y Fior-
dao Peel, con 1 transbordo corto
- Transhordo Largo entre Fiordo Peel y

Huerto Yungay.

Longitud camino : 243,21 KBms.

Longitud Transbordo: 491,00 Kms.

Tatal 734,27 Ems.

MODELDO 3

Camino entre Puerto Natales y Filor-

do Peel, con 1 transbordo corto.

- Transbordo lLargo entre Fiordo Peel y
Paso Charteris

- Camino entre Pasg Charteris y Fuerto

Yungay, con 3 transbordocs cortos

Longitud caming : 659,86 Hms.

Longitud Transhaordo: 218,30 Hms.

Total B78,16 HKms.

MODELGO & : Caming sntre Puertn Natales y  Puerto

Yungay, can 8 transbnrdos cortos.

Lecngitud camino : 895,65 Kms.
Longitud ftransbordo ; 57,66 Kms.
Tatal 952,31 HBms.

En relacifn al funciegnamiento de las Mode-
ios que se plantean de acuerdo a 1los objetivos
nraopuestos, estos cperarian ordenadamente del 1
al L.

Una vez iniciado el funcionamiento del Mode

o 1, se abordaran las opbras de construcciaon del
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caminao en el Tramo 3 (FPunta Darcch-Fiordo Peel).
operando este modelo hasta gue finalice la cong
truccidn del camino mencionadoc. Estando cpera-
ble este camino, comenzaria a funcionar el Mudg
lc 2, utilizando la nuevea tuts vial y realizan-
do transbordos entre Fiordo Peel y Puerto Yungay
paralelamente al funcionamiento de este Modeln,
se construird el tramo 1 situado entre FPuerino
Yungay y Paso Charteris (Punta Chill); finalizs
el tiempo de aoperaciton del Modelo 2 cuando se
terminen las obras de construccion del tramo men
cionado. El Modelo 3 entraria en operacién uti
lizando el nueve camino (Paso Charteris - Puerto
Yungay ) con sus respectlivos transbordos cortos,
inicidndose a la vez la construccidn del camino
correspondiente al tramo 2 (fFicrdo Peel - Paso
Charteris)}, gue permitira el funcionamiento del
modeln &4, el cual sera el objetivo final, es de
cir, concretar la construccion del camino entre
Puerto Yungay y Puerto Natales, combinadao con
transbordos cortos gue permitirédn salvar Pasos y

Finordos dandno continuidad a la ruts.

2.3.~ DETERMINACION COS5TO5 DE TRANSPORTE MARITIMO Y

CAMINERD,

2.3.1.- COSTOS DE TRASPORTE MARITIMO

A.- PRIMER MODELO

A.1.=-Definicidn del Modelo:

El Modelo consiste en realizar un transbor-

do largo entre Puerto Yungay y Puertc Natales me
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diante un transbordador tipo Rnll on~Roll off. f£g
te Modelno permitiré der continuidad en un  breve
plazo a la Carretera Longitudimel Austral, una
vez gue esté totalmente habilitada enmtre Puerto
Varas y Puerto Yungay (Estimada en el afo 1993 ).
Este Modelo permanecera en funcionamiento el pe-
rinodo de tiempoc gue dure la censtruccian de laos
243,21 Kms. de camino gue existen entre Puerto
Natales y Fiordo Peel. El tiempo estimado de du
racidn de las obras de construccidn de este tra-
mo es de 4 afios de acuerdo a los frentes de tra-
ba jo por donde se abordarid la obra y a la inver-
sign histarica.

En relacion a la nave, realizaria este reco
rrido un transbordador "Tipo CLolono®, el cual po
see caracteristicas gue lo hacen adecuado para na
vegar en canales y alta mar, ademds posee la su-
ficiente capacidad para absorver los TMDA espera
dos. La capacidacd de esta nave es de 22 camio-
nes de 9 mts. y 25 automdviles; se considerara
gue la nave operard al 100% de su capacidad fisi
ca cuanan transporte el 8Z% del TMDA de camiones
y el 18% restante en vehiculos livianaos. Los por
centajes mencionados, dicen relacidén con antece-
dentes conocidos (1) de vehiculos gue utilizan el

sistema de itransbordadores.

A.2.-Determinacidn de un Itirmerarino

La ruta de navegacion Puerto Yumgay - Puer-

to Natamles, posee una distancia de 400 milias

(1) Ver Estudio de Transito
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(741 Kms.) aproximadamente, si consideramas una
velocidad de crucerc de 10 nudos, =21 tiempo de
navegacidn tendria una curacidn de 40 hrs.

Para determinar el ndmero méximo de viajes
que sersd capaz de realizar el transbordador, se
analizard un itinerario gue resulte cAmodo para
el usuario, de tal forma gue no protduzca situa-
ciones en gque los zarpes o arribos se realicen

a horas inadecusdas.

ITINERARIO DE VIAJE DE 40 HORAS

|
PLUERTO NATALES PUERTO YUNGAY 1
74 o
LUNES 12§ \q s, 1 12 |
24 L T~ | A |
MARTES 12 1} T~ IR \
24 | \‘\\_ l 24 i
MIERC, 12 | l;:;: 12 i
o4 |} P |
JUEVES 12 - L 42
2L L I.—’"” L 7y
VIERNES 12 [ 7hve Y.
24 % L 24
SABADD 12 | boae
24 L 24

De acuerdo al itineraric el transbhordadcor zarpa
ria de Puerte Natales a las 15 horas de un dia
tunes, arrihando a Puerlto Yungay & las 7 hrs.del
dia Miercoles. luegn de 40 hrs. de navegacidn.

La nave permanecerda 8 hrs. en Puerto Yungay pa-
ra iniciar viaje de retornc a las 15 hrs. del

mismo dia en gque arribd., cumpliéndose de esta

forma un viaje cada 2 dias, por lo gue enun mes




sumard 15 viajes como maximo.

A.3.-Determinacidn de costos de Transporte

lLos costos de transportes maritimos. se ang
lizaran de acuerdo a lns TMDA esperadns, consi-
derando un valor promedio entre el TMDA inicial
y 21 TMDA finmal. El TMDA inicial correspondersa
al afio en gue empezaria a operar el medelo. y el
TMDA final al afin en gue finalizarian las onoras
apordadas paralelamente al funcionamlento del mg
delo, desde sus inicips.

£1 nimero de viajes se determinara conside
randa el TMDA mayor (final). Para 21 TMDA me-
nor, se conservara esta frecuencia de viajes,
nroduciéndose en este Gltimo (TMDA inicial) una
nequefia disminucion en la utilizacién de la ca-

pacidad de la nave.

TMDA inicial : 11

TMDA final b
Longitud : 400 millas (740 Hms.)
Tiempo : 40 horas

NS de viajes (TMDA=14) = 15 viajes/mes

LOSTOS DE OPERACION

- Costos f1jos:

= Costo fijo adfo

N2 viajes mes x 12 {(meses afio)

= 1,457.351
15 x 12

= B8.096 U5 $/viaje
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- [Costos VYariables:

= Costo hora operacion x N9 hrs.viaje
- 418,26 x 40

= 16.730 US §/viaje

Total costos operacidn

8.096 + 16730 = 24.826 US §/viaje

Para determirar un costo ml. promedio, se
calcularad los costos ml. parciales, uno para gl
TMDA mas bajo del Modelo y otra para el TMDA méas

alto.

TMDA = 11

NG de metros limeales viaje:

11 vehiculos/dia x 30dias = 330 vehieulos/mes
330 x 0,82 = 271 Camiones
330 x 0,18 = 59 Autombviles

Para la determinacion del costo/ml., se a-

daptard gue los vehiculos livianos solo cancela
rédn la mitad del valecr del ml. gue pagan los ca
mianes. El costo del Ml. se recargara enun 30%

correspondiente a la wvutilidad.

271 x 9 = 2.439
59 x2,5= 148



2.587
15

= 173 ml/viaje

Costo metro linmeal:

Costo operacian viaje

M1l viaje

_ 24.826 x 1,3

173

It

186,55 US $/Ml.

Costo Tonelada:

Costo Ml. x N8 M1. camidn

Tonelada por camiion

186,55 x 9
10

167,90 US $/Tan.//

TMDA = 14

Ng de Metros lineales viaje

14 x 30 = 420 vehiculos/mes

It

420 = 0,86 344 camiones

428 x 0,18 = 76 automiviles

3L x 9 = 3.056
76 x2,5= 190

3.286 Ml./mes

3.286 = 219 Ml./mes
15

/Y

3

217
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- Cagto Metro Lineal

24,245
219

147,37 US$/ml.

- Losto Tonelada

18707 g

10

132,63 US%/Tan.

COSTO FPROMEDIO ML Y TON,

Costo ML - 1B6,55 + 147,37 166,96 LS$/ml.//

Coste TON= 167,90 + 132,63 = 150,27 US%/Ton.//

Este Modelo 1 implica ias siguientes inver

sl0ones:
1 Rampa : 75 m_US ¥
Caminc + Puente: -
TOTAL : 75 m US §
B.- SEGUNDO MODELD

B.1.-Definicidn del Mndelo:

El Modelo contempla un sistema mixto de
transporte entre Pusrto Yungay y Fuerto Natales
compuesto por caminmo vy 2 transbordos; un trans-
bordo corto de 1 Km. de longitud que cruzael Pa
so Sefioret, frente a Puerto Natales; el otro

transbordo es largo, de 490 WKms. de laongitud
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aproximadamente, gue comunicara Fiorde Peel con
Puerto Yungay. El camino abarcs una longitud de
263,21 Kms. entre Paso Sefioret y Fiordo Peel.

Se estima gque en el afic 1999, empezara a
funcionar el Modelo 2. Paralelamente al funcio
namiento del Modelo, se abordardn las obras de
Construccion de camino en el Tramo comprendido
entre Paso Charteris y FPuerto Yungay, las cuales
finalizardn en un periodo de 4 afios aproximada-
mente.

Las naves elegidas para realizar los trang
bordos, son las siguientes: una "Tipo Dolaono pa
ra transbordo largo, una "Tipo Trauco", para el

transbordo corto.

B.Z2.-Determinacidn de un Itimerario

- Transbordo corto

Longitud : 71 HKm.

Tiempo : 0,33 hrs.(201')

Para este transhordo se utilizard uns nave
tipn Trauco, la gque operara con horario de 8 hrs
diarias, realizando el nimero de viajes necesa-
riocs gue pueda absorver la demanda de los TMDA.
gspnerados.

{E€sta nave para transportar los 22 camiones
que colmarian la capacidad del transberdador "ti

po Colono", ocupara un tlempo de 2,33 hrs.).

Transbordo largo

Longitud : 450 Kms. (265 millas)

Tiempo de viaje : 27 hrs.
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ITINERARID PARA 27 HUORAS

FIOROO PEEL FUERTD YUNGAY
g4 0
LUMNES 12 1 + 12
‘42~hora5
24 4 ™ - + 24
\"'-..._\
MARTES 2 ¢ ~ + 12
o

\“-.
24 3 20 haras + 24

A noras .-
MIERCOLES 12 ¢ ~ 1 12

/'//
24 4 ///' 1 24
- 11 horas
JUEVES 12 L 12
24 | ‘~“\l? horas [ oy
oy
\"'\

VIERNES 12 < ~ + 12

20 hD?ES\
24 1 1 24

De acuerdo con el itimerario, el transhor-
dadnr realizaria 2 viaijes cada 3 dias, obtenién

dose en 21 mes un maximo de 20 viajes.

B.3.-Determinacion de Costos

Los costos de transporte se determinarén en
este Modelo utilizando el mismo criteric del Mo
delc 1. Pare el transbordo corto sz considera-
r4 que la nave operara utilizando el BO0% de su

capecidad.

B.3.17.- Transhordo largo

Langitud : 450 kms. (265 millas)
Tiempou de viaje: 27 horas.
TMDA (imicial) : 14

TMDA (finmal) 17




Nimero de viajes me

5

17 x 30 =

510 wvehiculos/mes

510 x 0,82

22

W

19 viaje

s/mes//

Costos de operacidn

Costos fijos:

1.457.351

12 x 19

Costos variables:

Costo Operacian

= 6.392 +

6.392 US&%/viajie

L18,26 x 27

11.293 US%/viaje

11.293

=17.685 U5$/ulaje//

.- TMDA = 14

Nimero Metros Limeales viaje

14 x 30 =
L20 x0,82=

420 x0,18=

3LbL % =]

76 x 9,5

420 vehiculos/mes
344 camiones

76 automoviles

3.0986

il

150

i
'

3.7286 ml./mes
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3.286
19

= 173 Ml./viaje//

~ Costo Metro Lineal

_ 17.685
173

132,89 US$/ml.

n

//

- [ostoc Toneladsa

132,89 x 9
10

119,60 US$/Ton.

/7

b.- TMDA = 17

- Nimero metros lineales viaje

17 x 30 = 510

510 x 0,82 = 418 camianes
510 x 0,18 = 92 autombviles
418 x 3 = 3,762
52 x2,5 = 230
3.992 Ml./mes
5.9%2 210 Ml./viaje
19 £

- Costo Metro Lineal

17.685 x 1,3
210

= 109,48 Us$/ml.




223

- Costo Tanelada

109,48 x 9
10

98,53 US$/Tan.

COSTO PROMEDIO ML, Y TOW.

ML = 132,89 + 109,48 50 1 g g/mi.
2

TON.= 119,60 + 98,53

= 109,07 U5 $/Tan.

2
H.3.2.- Transhordao corto: Paso Seforet
Longitud : 1,00 Hm.
Tiempo : 0,33 hrs.

El criterio adoptado pare laos <transbordos
cortos sera, gue la nave "tipe Trauco" operara
utilizando un 80% de su capacidad fisica, dehbi-
do @ gue dificilmente trangportara en ambos sen
tidos e1 nlmero de vehiculos suficientes gue col
men la capacidad del transbordador. Para suplir
esta deficiencia se aumentard el ndmero de via-
jes, conservando el ndmera de vehiculas de acuer

do a8 los TMDA.
- Ndmero de viajes mes (TMDA = 17)

17 x 30 = 510 wvehiculos/mes

5110 x 0,82= 418 camiones

418
6

70 viajes/mes

tl

Dado el porcentaje de utilizacion (80%)
tenemas:

— = BB viajes/mes



{(*3

- Costos de operacian

Costos fi jos:

101.395
12 x 86

it

96,02 US $/viaje

Costos wvariables

59,19 x 0,33

19,53 US §/viaje

Total costos operacidn = 96,02 + 19,53

=115.55 U5$/U18JE//

d.- TMDA = 14

- Nimero Metrus lineales viaje

Ml. mes = 3.286 (*)

3.286
88

= 38 ml./viaje

- Costo Metro lineal

115,55 x 1,3
38

= 3,95 U5 $/ml.//

- Costo Tonelada

3,95 x 8
10

- 3,56 US §/Ten.

Carresponde & las Ml. calculados en el transbordao
largo de este Modela.

224
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b.- TMDA = 17
-~ Nimerg Metros lineales viaje

Ml./mes = 3,992 (*)

3.9392
88

= 46 ml./viaje

- Costo Metro linesl

115,55 x 1,3
LB

= 3,27 US $/ml.

- Costo Tonelada

3,27 x 9
10

= 2,94 US $/Tun.//

CO570 PROMEDID ML, Y TON.

Mi. = 3,95 + 2,27 _ 3,61 US $/ml.
2
Ton. = 3,56 + 2591"

3,25 U5 %/ Ton.

COSTOS DE TRANGSPORTE MARITIMO

MODELD 2
CQOSTD0ODS (USE)
TRANSEBEORDDE T TN
Fiordo Peel-Pto.Yungay 121,19 109,07
{(Transbordo largo)
Paso Seficret {(Transb.corto) 3,681 3,25

(*) Los ML. ya han sido calculados para el transbaordo
largo de este Mocdelo.
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Este Modelo 2, implica las siguientes inversiones:

2 Rampas : 150 m US §
Camina + Puentes : 53,728 m U5 %
TOTAL : 50.878 m US %

C.- TERCER MODELY

C.1.-Definicidn del Modelo

El Modelo contempla camino en 659,86 “m. y

cinco transbordos, de los cugles cuatro son cor

tos y uno es largo. El Modelo empezaria a ope-

rar en el afio en gue estarian terminadas las o-

bras de construccidén del tramo Pasc Charteris -

Puerto Yungay, a3l mismo tiempo se iniciaria 1la

construccidn del camina entre Paso Charteris vy

Fiprdo Psel.
Los transbordos cortos gque plantea el Mode

1o saon los siguientes: (de Norte a Sur).

~ Yentisguero Jorge Montt............7,8 HBm,

- Fiordo Hernardo....... et 6,0 Hm.
~ Fiordo TEMPENO.w e eeeeeansss cereeaa3,5 KBm.
- Paspo Sefioret.ceeeieens s e 1,0 Bm.

£1 transbordo largo, ubicado en el tramo Pa
so Charteris-Fiordo Peel, posege una longltud de
200 #ms. (108 millas). Se estima el tiempo de
viaje en 11 nhoras considerando une velocidad de
10 nudos.

La nave elegida para los transbordecs cor-
tos sera una "tipo Trauco" la cual tiene capaci

dad para transportar & camiones y 8 autombviles;

para el transbordo largo operara un transborda-




dor "tipo Caolono',

nresenta sobredimensionada en su capacidad,

esta nave
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para el Modela se

im-

nlicandec un aumento en los costos de transporte.

C.2.-Determinacién de un Itinerario

Se determinard un itinerario para la

gue realizara el transbordo largo,

nave

debido a que

los demfs transbordos deherédr acondicionarse al

itinerario del transbordo de mayor longitud.

ITINERARIO PARA 11 HORAS

DE VIAJE

FIDRDG PEEL

PAS0 CHARTERIS

0 + 0
12 112
i, f~¢lL horas 1 24
| 7 hotEE | o,
24 20 horas—— o,
1o T“FHEEE 1o
20 horas
24 [Tm~— } 2o
42 1 ‘-:?‘Fh—"ré‘s*j. 42
24 4 1 24

De acuerdo con el itinerario,
dador zarpard a las 20 hrs. desce Ficrdo

navegando 11 horas durante la noche para

bhar a las 7 hrs.

teris,

De esta forma se cumplird um viaje por dia,

mando 30 viajes en el mes.

el transbor-
Peel,

arri-

del dia siguiente a Paso Char-

lo mismo ocurre en sentido contraric.

Su-
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Las transhordos cortos tendran un horario
de 8 horas diarias; operandg una nave "tipo Trau

co" en cade unoc de ellos.

C.3.-Determinacidn de costos de Transpaorte

los costos de transporte maritimo, seran de
terminados siguiendo la metodologiautilizadaen

lnos Modelaos anteriores.

C.3.%7.-Transbordo largo

tongitud : 200 ¥ms. (108 millas)

Tiempo de viaje: 1% horas
- Nimero de viajes mes
TMDA final = 20

20 x 30 = 600 vehiculos/mes
600 x0,82~= 492 camiones

492 23 viajes/mes /7
22

- Costo operacian

Costos Fijos

1.457.351
12 x 23

= 5.280 US $/viaje

- [Cnostaos variables

418,26 x 11

= 4.6017 US $/viaje

Total Cesto opperacion = 5.280 + 4.601
' 9.881 US $/viaje//
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a.- TMDA = 17
- Nimero de Metros lineales viaje

17 » 30 = 510 vehiculos/mes

510 x 0,82 = 418 caminnes
510 x C,18 = 92 autombviles
418 x 9 = 3,782

92 x2,5 = 230

3.992 ml./mes

3.992
23

= 174 ml./viaje

- Costa Metra limesal

9.881 x 1,3
174

73,82 US $/ml.

s

- Caostn Tonelada

73,82 x 9B
10

1l

1t

66,44 US $/Tan.//

b.~ TMDA = 20

- Ndmerc Metros lineales viaje

70 % 30 = 600 vehiculos/mes
600 x 0,82= 4582 camiones

600 x 0O,18= 108 automdviles

492 x 9 = 4.478

108 x2,5= 270
L.698 ml./mes




230

L.658
23

= 205 ml./viaje

- Cocsto Metrec lineal

9.8817 x 1,3
205

62,66 US $/ml.

it

/S
~ Cpsto Toneladsa
= 62,66 x 9
__——?E__-
= 56,39 US $/ml.//

COSTO PROMEDIO ML. v TONELADA

ML = 73,82 + B2,66 _ 66,24 US $/m1.//
2

TON.= 66,44 + 56,39 61,42 US $/Tan. .
2

C.3.2.-TRANSBUORDDS CORTOS

1.- Paso Sefioret

Longitud 1 KBm.

Tiempo de viaje: 0,33 hrs.

- Nimero de viajes mes {(TMDA = 20)

20 x 30 = BE0 vehiculos/mes
600 x0,82 = 492 camiones
492 82 viajes/mes

B

62

il

103 VIEJES/MES//
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- Costos de operacién

Costos Fijos:

I}

101.396
12 x 1032

82,04 US $/viaje

Costos variasbles:

li

59,19 x O,33

19,53 US $/viaje

TOTAL COSTCS OPERACION

82,04 + 19,5% = 101,57 US $/viaje

gd.—- TMDA = 17

- NOmero Metros Lineales

Ml/mes = 3.982

3.992
103

= 39 ml/viaje

Coato Metro lineal

= 101,57 x 1,3
39

= 2,87 Us§/nl.

Costo Tonelada

i

2,87 x 9
14

It

2,58 US§ $/tDH.//
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b.- TMDA = 20

- Nimero Metros lirezles viaje

Ml/mes = 4.698
L .698 = 46 ml./viaje
103

- Costo Metro lineal

101,57 x 1,3
LG

2,87 US $/M1.

i

/Y
- LCosto Tonelada
= 2,87 x 9
10
= 2,58 US$/ton.//

CO570 PROMEDIO ML, ¥ TON,

ML = 3,39 + 2,87 3,493 US §/M1.//

TON= 3,05 + 2,58 2,82 US &/ton. //

OBSERVACION

Los costos fijos, namero de Ml. mes y Ml.
viaje, se mantienen constantes en los transbordos coT

tos del Modelo.

Z.- Fiordo Témpano

Lengitud : 3,5 Hms.
Tiempo de viaje: 0,55 hrs.

NO viajes mes (TMDA=Z20): 103
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- Costos de operacidn

Costos fijos:

= 82,04 US%/viaje

- Costos variables

59,19 x 0,55

32,55 US &/viaje //

TOTAL COS5TOS DE OPERACION

82,04 + 32,55 = 114,59 US $/viaje//

| a.- TMDA = 17 (39 ml./viaje)

| - Costo Metro lineal

114,59 x 1,3
39

11

3,82 US §/ml.

//
- Costo Tonelada
= 3,82 x 9
10
= 3,44 US $/ml.//

h.- TMDA = 20 (46 ml./viaje)

- Costos metro lineal

il

114,59 x 1,3
45

3,24 US $/ml.

’

- Costo Tonelada

= 3,24 x Y
10
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= 2,32 US $/m1.//

COS5TO PROMEDIO ML. ¥ TONELADA

ML

il
(&N
[ma]
[AN]
+

3,24 _ 3,53 US $/ml.

/7

TON. = 3,44 + 2,92 3,18 US $/ml.

L3

/Y

3.- FIORDO BERNARCO

Longitud : 6 HKms.

Tiempo de viaje : 0,63 hrs.

ND viajes mes (TMDA 200 : 103

- Costos operacion

Costos fijos:

82,04 US $/viaje

- Costos variables

59,19 x 0,63

37,29 US $/viaje

TOTAL COSTO OPERACION

= 118,33 1S §/viaje

//
8.— TMDA = 17 (39 ml./viaje)
- Costo metro lineal
= 119,33 x 1,3
35
= 3,98 US $/U18JE//

- Costo Tonelads
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3,98 x B
10

Il

3,58 US$/viaje /7

b.- TMDA = 20 (45 ml/viaje)

- Costo metro lineal

119,33 x 1,3
g

Il

3,37 U5 $/viaje

/7
- Costo Toneladsa
= 3,37 x 9
10
= 3,03 US $/viaje .

COSTO PROMEDRIO ML. v TONELADA

ML = 3,98 + 3,37 = 3,68 US §/ml.
TON. = 3,58 + 3,03 = 3,31 US $/ml.
2

.- Ventisquers Jorge Montt

Longitud : 7,8 kms.
Tiempo de viaje : 0,72 hrs.

NQ de viajes mes (TMDA = 20) : 103

- Costos operacitn nave

Costos Fijos:

= 82,04 US $/viaje




- LCostos v

ariables

Total cost

a.- TMDA =

- Costo me

53,19 x 0,72

42,62 US %$/viaje

os operacicon : 124,66 U5 &/viaje//

17 (39 ml./viaje)

tro linmeal

124,66 x 1,3
39

L,16 US $/ml. //

- Costo Tonelada

L,16 x 9
10

3,74 US §/ml.//

COSTO PROMEDIO ML, Y TONELADA

236

M1 = 4L, 16 + 3,52 = 3,84 US $/ml.//
2
TON. = 3,74 + 3,17 = 3,46 US $/ton. //
2
COSTOS DE TRANSPORTE MARITIMD MODELO 3
COS5TD0OS8 (Us5%)
TRANSBORTDAQ Ta TO.
F.Peszl-Paso Charteris (largo) 68,24 61,42
Paso Sefinoret 3,13 2,82
Fiaordo Tempano 3,53 3,18
Fiordo Bernardo 3,68 3,13
Ventisguerc Montt 3,84 3,46
TOTAL 82,42 74,19




- Rampas (7) : 525 m US %
-~ Camino + Puentes . 90.412 m 45 §
- TOTAL : 90.937 m US §

D.- CUARTO MODELQO

D.1.<Definicion del Modelo:

237
£l modelo implica las siguientes inversianes:

El Mndelo plantea un sistema mixto de trans
porte compuesto por 835,65 HMms. de camino y 8
transbordes cortos nue suman 57,66 Mms. Este
Modelo seria el obietivo final del estudio al
verificarse la posibilidad de construir un ca-
mino a lo largoc de todo el recorrido, debilendo
claro estd, completarse con transbordadaores que
permitiran salvar la discontinuidad territo-
rial gue presenta la zona, paor la presencila de
numerosos fiordos.

Los transhordos contemplados son los  si-

gulentes:

- Paso Sefioret 1,00 Kms.
- Figrde Peel 15,00 Hms.
- Fiordo Guilardi 0,36 Kkms.
- Fiordos Europa-~Penguin 19,00 HKms.
- Paso Charteris 5,C0 #ms.
-~ Fiardo Témpanc 3,50 Kms.
- Fiordo Bernardo 6,00 Kms.
- Yentisguera Maontt 7,80 KMms.

TOTAL 57,66 HKms.
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Para estos transbordos, se elegira una ne
ve tips Trauco, la gue tendra horaric de 8 ho-
ras al dia, realizando 21 ndmeroc de viajes ne-
cesariocs que satlisfagan la demanda gue experi-
mente el transito.

En relacion al tiempo de viaje para todo
el recorrido gue plantea el modelo, este se es
tima en aproximadamente en 44 horas. E1 tiem-
po estimado esta sujetoc a una serie de wvaria-

bles gue podrian reducirlo o aumentarlc.

D.2.-Determinacion Costos de transporte

(Transbordos Cortos)

1.~ Paso Sefioret

Longitud : 1,00 Em.
Tiempo de wviaje : 0,33 hrs.
TMDA inicial 21
TMDA final : L6

- Ndmero de viajes mes

46 x 30 = 1.380 vehiculos/mes
1.380 x0,82= 1.132 camiones/mes

1.132 = 189 viajes

189 = 236 viajes/mes//
0,8

- Costos de wperacion

Costos f1jos:

= 101.396
12 %236

= 35,80 US $/viaje
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- Costo varisbles

li

53,19 x 0,33

19,53 US $/viaje

Total costos operacidn = 55,33 US $/uiaje//

a.- TMDA = 21

- Ndmero metros lineales viaje

21 x 30 = 630

630 x 0,482

517 camiones

630 x 0,16 113 automdviles

517 x 9 = L.653

113 x2,5= 2853
4.536 ml/mes

£.936 = 21 ml/viaje //
236

- LCosto metro lineal

3

il

55,3 x 1
21

J

3,43 US §/ml.

!/

- Costo Toneladsa

3,43 x 9
10

3,09 US $/TDH.//

b.- TMDA L6

il

- Nimero metros lineales viaje

46 x 30 = 1.380 vehiculos/mes




1.380 x 0,82

1.380 x 0,18

1.132 x 9

i

2L8 x2,5

10.808 =

240

1.132 camianes

248 automoviles

10.188

248

10.8C8 ml./mes

ba ml/viaje 7/

236

- Costo metro lineal

55,33 x 1,3

LE

1,56 US $/ml.

/Y

- LCosto Tonelada

1,56 x 9
10

1,40 US $/ton.

//
COSTO PROMEDION ML. Y TONELADA
ML = 3,43 : 1,56 = 2,50 US $/ml
TON. = 3,09 + 1,40 = 2,25 US $/tan.

2.- Fiordo Peel

Longitud

Tiempo de viaje

NO de viajes (TMDA=46)

- Costas operacidn

Costos f1ijos:

//

15 Hms.
1,10 hrs.

236

= 35,80 US $/viaje
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- Dostos variahles

59,19 x 1,10

65,11 US $/viaje

1l

Total costos operacidn @ 100,91 US $/viaje,/
/

a.- TMDA = 21 (21 ml./viaje)

~ [osto metra lineal

Il

100,91 x 1,3
L6

2,85 US $/ml.

- Caosta Tanelada

6,25 x 9
10

5,63 U5 $/ton.

il

s

b.- TMDA

46 (Lo ml./viaje)

- Costo metro lineal

100,91 x 1,3
L6

2,85 US $/ml.

s
- Costno Tanelada
= 2,85 »x 9
10
= 2,57 US $/ton. /7

COSTO PROMEDID ML. v TONELADA

ML = 65,25 + 2,85 = 4,55 US $/ml.
2

/7




(e

Total costos operacidn =

[

b
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TON. = 5,63 + 2,57 =

2

t,106 Us $/tun.//

.~ Fiordo Guilardi

Longitud 0,36 #ms.
Tiempo de viaje 0,33 hrs.
No de viajes mes 236 viajes

Costos de operacidn

Costos fijos:

= 35,80 US §/viaje

Costos wvariasbles

It

59,15 x 0,33

19,53 US %/viaje

fl

55,33 US %/viaje /7

- TMDA = 21 (21 ml./mes)

Costo metro limeal

55,33
21

x 1,3

3,43 US $/ml.

il

/7
Costo tonelada
= 3,43 x 9
10
= 3,09 US $/ton. Wy
.~ TMDA = 4A (L6 ml./mes)

Costo metro lineal
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55,33 x 1,3
46

1,56 US $/ml.

I
- Costo toneladsa
= 1,56 x 9
10
= 1,40 US $/ml.//

COSTO PROMEDIO ML, Y TONELADA

ML = 3,43 + 1,56 = 2,50 US $/m1.//
TON.= 3,09 + 1,40 = 2,25 US $/ton. /7
2
4.- Florde Penguin - Europa
Longitud : 1% KEms.
Tiempo de viaje : 1,33 hra.

N viajes mes (TMDA

1l

LE) @ 236

Para este transbordo, una nave seri capaz
de absorver un TMDA = 35, de tal forma gue, a
partir del afio 2018 sera necesarin incorporar
ctra nave.

£1 cAlculo de los costos de transporte pa
ra este transhordo se hara en forma separada,
considerando en ung primera parte 21 costo ml.
y ton. promedio enfre un TMDA = 21y otro igual
a 34; en una segqunda parte 2l costo se obhten-
dréd del promedio entre un TMDA=36, y otrao igual

a L6,
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A.- DETERMINACION COSTGS FARA TMDA = 21 y TMDA = 34

- NOimero de viajes mes (TMDA=34)

34 x 30 = 1.020 vehiculos/dia
1.020 x 0,82 = 836 camiones

836 = 175 viajes/mes
6x0, 8

- Costos operacidn

Costos fijos:

101.396
12 x175

48,28 U5 §/viaje

il

- Costos variables

59,19 x 1,33

78,72 US $/viaje

Total costas operacian = 127,00 US $/viaje//

a.— TMDA = 21 (21 ml/viaje)

- Costo metro lineal

B}

127,00 x 1,3
21

7,86 US $/ml.//

- Logsto tonelada

7,86 x 5
10

7,08 US $/ton.

/7
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b.- TMDA = 3&
- Nimero metros lineales viaje

34 x 300 = 1.020 vehiculos/mes

1.020 x0,8Z= 836 camiones
1.020 x0,18= 184 automaviles
B36 x 9 = 7.524
184 x2,5= 460

7.584 ml/mes

7.984 = 46 ml./viaje
175

/7

- Costo metro lineal

127 = 1,3
Lk

3,59 US $/ml.

- Costo Tonelada

3,59 x 9
10

3,23 US $/tDﬂ-//

B.- DETERMINACION DE COSTOS PARA TMDA = 36 y TMDA = 4B

- NOmero de viajes mes (TMDA = 4B

46 x 30 = 1.380 vehiculcs/mes
1.380 x0,82= 1.132 camiones

1.132
0, 8x6

= 236 v1ajes/mes//

- Costos de operacian

Costos fi jos:
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101.396
12 %236

35,80 US $/viaje

/Y
- Costos variables
= 59,19 x 1,33
= 78,72 US $/viaje .

Total costos operacidn = 114,53 US $/Uiaje//

Para shserver los TMDA, se necesitan 2 na
i s 7
ves, por 1o gue los costos de operacion  seran

de ¢ naves.

114,53 x 2 = 229,06 US $/viaje

a.- TMDA = 36 (36 ml/viaje}

- [Losto Metro lineal

229,06 x 1,3
36

8,27 US $/ml.

//

- Costo Tonelada

I

8,27 x 9
10

7,44 US $/tan.//

h.— TMDA = LB (46 ml./viaje)

- Costo metro linesl

= 229,06 x 1,3
LE
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= 6,47 US $fml.//

- Costo tonelads

1

6,47 x 9
10

5,82 US $/ton. .

COSTO PROMEDIO ML. Y TONELADA

ML = 7,868 + 3,59 + 8,27 + 6,47

4
= 6 .

ML .55 US §/ml s/

TON. = 7,08 + 3,23 4+ 7,44 + 5,82
4

.= 89 U .
TGN 5, 5 §/ton /7
5.~ Paso Charteris
Longitud : 5,0 Hms.
Tiempo de viaje : 0.56 hrs.

‘ NE de viajes mes (TMDA=LBE) : Z3b6

- Costos de operacian

Costos fijos:

it

101.39%6
12 x236

35,80 US §/viaje

- Costos wvariszshles

1l

59,19 x 0,56

33,15 US $/viaje

Total costos operacidn = 68,95 US $/viaje//




z.- TMDA = 21 (21 ml./viaje)

- Costo metro lineal

= 68,95 x 1,3
21
= 4,27 US $/mi.

//

-~ Costo Tonelada

L,27 x 8
10

3,84 US $/ton.

/!

h.- TMDA = 46 (46 ml./viaje)

- Costg metro lineal

68,95 x

i

1,3

46

1,95 US $/ml.

- Costo tonelads

10

1,95 x 9

1,76 U5 $/ton.

s

/

CAOSTO PROMEDIO ML. v TONELADA

ML = 4,27 + 1,95 =
2

TON, = 3,84 + 1,76 =
?

3,11 US $/m1.//

2,80 U5 $/t0ﬂ./
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6.- Fiordo Témpanao

Longitud : 3,5 Kms.
Tiempao de viaje : 0,49 nrs.

N de viajes mes (TMDA=LE): 236

- Costos de operacion

Costns fijos:

= 35,80 US $/viaje

- Costos variables

59,19 x 0,49

29,00 US $/viaje

It

Total costos operacidan = 64,80 US §/viaje//

ga.- TMDA = 21 (21 ml./viaje)

- Cpnsto metro lineal

64,80 x 1,3
21

li

4,01 US $/ml

R4

- Costo tonelada

4,01 x 9
— 1

3,61 US §/tan.

4

b.- TMDA = 46 (46 ml/viaje)

- Costo metro lineal

- 64,80 x 1,3
g
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= 1,83 U&R $/ml.//

- Costo tonelada

1,83 x 9
10

1,65 US $/tan.

/7

COS570 PROMEDIO ML, ¥ TONELADA

ML 4,01 + 1,83

2,92 US $/ml.

s
2
TON. = 3,617 + 1,65 = 2,63 US §/ton. //
2
7.~ Fiprdo Bernardo
Longitud : b HMms.
Tiempo de viaje : 0,63 hrs.

NG de viajes mes (TMDA=46) : 236

- Costos operacian

Costog fijos:

= 35,80 US %/viaje

- [Costos variables

59,19 x 0,63

It

37,29 1S $/viaje

Total costos operacién = 73,09 US $/uiaje//

a.- TMDA = 21 (21 ml./viaje)

- Costo metro linesal

= 73,09 x 1,3

21
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= 4,52 US $/ml.//

- Costo tanelada

i

4,52 x O
10

4,07 US §/ton.

bh.- TMDA = 46 (46 ml./viaje)

- Costo metro linmeal

73,09 x 1,3
L6

It

2,07 US $/ml.

~ Costo tonelada

2,07 x 9
10

1,86 US $/tan. /)

COSTO PROMEDIO ML, ¥ TONELADA

ML = 4,52 + 2,07 _ 3,30 US $/ml.
o 7/
TON. = 4,07 + 1,86

1

’ 2,97 US $/ton.//

rJ

B.- Ventisguero Jorge Mantt

tongitud : 7,8 Kms,
Tiempo de viaje : 0,72 hrs.
N2 de viajes mes (TMDAR = LB) : 236

- Costos operacidn nave

Costos f1jos




= 35,80 US %/viaje

Costos variables

59,19 x 0,72

I

42,62 US $/viaje

Total costas aperacian = 78,42 US §/viaje /7

o

.~ TMDA = 21 (21 ml./viaje)

Costo metro lineal

76,42 x 1,3
21

4,85 US $/ml.

i

s

Costo toneladsa

i

4,B5 x 9
10

4

4,37 US $/tnn]/

.- TMDA = 46 (4B ml/viaje)

Costn metro lineal

78,42 x 1,3
LE

2,22 Us $/ml.

Costo tonelada

2,22 x 9
10

2,00 US §/ton,,
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C0570 PROMEDIO ML v TONELADA

ML = 4,85 v 2,22 = 3,54 US §/ml.
TON. = 4,37 + 2,00 = 3,19 US $/ton.
2

COSTES DE TRANSPORTE MARITIMO MODELD &4

C 0SS T 0S5 (UsSH
TRANSBIORDDE ML ToN.
Paso Gefioret 2,50 2,25
Fiordao Peel L,55 4,10
Fiordo Guilardi 2,50 2,25
Fiordos Penguin-Europa 65,55 5,89
Paso Charteris 3,11 2,80
Fiordo Témpano 2,52 2,63
Fionrde Bermardo 3,30 2,97
Ventisguerg Montt 3,54 3,19
TOTAL 28,97 26,08

Este modelo implica las siguisntes inversiones:

~ Rampas (&) : 450 m US §

- Camino + Puentes : 57.120 m US §

- TOTAL 57.570 m US §
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CEUADRDO

RESUMERN

£O5705

DE TRANSPIRTE

MARITIMO

MODELDS

TRANSBOROCS
LARGDS (US$)

TRANSBORDOS
CORTOS (uSsH)

TOTAL £OSTOS
(CAMION)(LUSE)

£05T05

VEHIG.LIVIANOC(USS)

Mi TON. ML TON. ML TON. VIAJES
MODELD 1 166, 96 150,27 - - 166, 96 150,27 417,40
MODELD 2 121,19 109,07 3,61 3,25 124,80 112,32 312,00
MODELO 3 68,24 61,42 14,18 | 12,77 82,42 74,19 206,05
MODELD & - —— 28,97 | 26,08 28,97 26,08 72,43




2.3.2.- CAO5T0S DE TRANSPORTE CAMINERO

A.- PRIMER MODELDO

El modelo considerd solo utilizacién de
transbordadores, entre FPuerto Yungay y Puerto Na

tales.

B.- SEGUNDD MODELD

En el Modeloc, el camino consta de 243,21 Kms.
en el tramo Punmta Daroch-Fiordo Peel. Los caos-
tos unitarlos corresponden @ camino de penetra-

cion.

COSTOS5 DE TRANSPORYE CAMINERO MODELD 2

TRAMO 3
COSTO UNITARIO |COSTOS CAMION| COSTOS AUTOMOVIL
LONGITUD (US $-5/UTIL) (US %) (us $)
(KMS.) | camion|automov. lviade | Tow. VIAJE
243 21 | 0,9618|0,4363  |304,40 | 30,41 106, 11

C.- TERCER MODELD

Comprende dos tramaos de caminog, uno situa-
do entre Puerto Yungay y Paso Charteris, el otro
entre Fiordo Peel y Purta Darach.

Los tamos se desglosan de la siguiente for

ma :

TRAMO 1

A.- Sub tramo: Puerto Yungay-Ventisg.Montt 86,20 Hms.
B.- Sub tramo: Vent.Monit-Fiordo Bernmardo 146,10 Mms.
C.- Sub tramo: Fiordo Bernardo-Fdo.Témpanao 5U,BD Kms .

D.- Sub tramo: Fiordo Témpano-Pasc Charteris134,05 Hms.

TOTAL TRAMD 1 416,65 Kms .
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TRAMO 3:
A.- Sub tramo: Punta Daroch-Fiordo Peel 243,21 wms.
Total Tramo 1 = 416,65 WKms.
Total Tramo 3 = Z43,21 Bms,
Total General _829,06 HKms.
COSTOS DE TRANSPORTE CAMINERO MODELO 3
COS5TO UNIT, COSTO CAMION [COSTOS AUT.
LONGIT. (USE-5/UTIL.) {(UsS 3) (US §)
(Kma) CAMION FALTOMEV,] VIAJE TON. VIAJE
Tramo 1| 416,65 | 0,9618 1| 0,4363 | 520,95 | 52,088 181,78
Tramo 3| 243,211 0,9618 00,4363 | 304,10 | 30,41 106,11
TOTAL 659, 86 ———— —_———— 825,05 | 82,50 287,89
D.- CUARTO MODELD

TRAMO 1:

Este Modelo contempla los

ming con 895,65 Hms.,

guiente forma:

tres

y se desglosan

Puerto Yungay-Paso Charteris

(el desglose por sub tramo es

ta en el Modelo 3)

TRAMD 2:

TRAMO 3:

Tatal
Total
Total

Total

Sub=tramo:
Sub-tramg:

Sub-tramp:

Total tramo 2

Tramao 1

Tramo 2
Tramo 3

General

Punta Conclly-F.

Paso Charteris-Funta Wilmot

Guilardi

Fiorde Guilardi-fFiordo Peel

Fiordo Peel-FPaso Seficret

L16,65 Kms.

235,79 Hms.

243,217 Kms.

tramos de c8

ia si

de

L16,65 Kms.

68,04 Hms.

92,15 Kms.

75,60 Hms.

235,79

kms .

2L3,21 Hms.
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CCSTES DE TRANSPORTE CAMINERO MODELD 4

COSTO UNIT. |LOGT05 GCAMION | L0510 AUT.
LONGIT] (US $-5/UTIL. (LS $) (US $)
TRAMOS CAMION] BUTOMOV] VIAJE TON. VIAJE
Tramo 1| 416,65 0,5648| 0,4363| 520,95 | 52,05 181,78
Tramo 2| 235,79 | 0,968 0,4363] 294,82 | 29,48/ 102,86
Tramo 3| 243,21| 0,9678| ©,4363| 304,10 | 30,44] 106,17
TOTAL 835,65 ] —==n m—== ]1.719,87|111,98} 330,77

CUADRO RESUMEN COSTO0S DE TRANSPORTE CAMINERQ

CAMIODN VEHICULD LIVIANG
MODELDS ML (US $) | TON.(US$Y| VIAJE (US %)
MODELD 1 | emmemm | mmmeee | mmmmeee.
MODELD 2 33,79 30,41 106, 11
MODELD 3 51,67 82,50 287,69
MODELD & 124,43 111, 98 390,77
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CUADRO RESUMEN COSTOS TOTALES DE TRANSPORTE
(MARITIMO ¥ CAMINERG)

COSTO MODELO 1 | MODELD 2 | MODELD 3| MODELD &
(US$) 1)
TOW. TS0 27 52,73 TL0 40 T38 06
CAMION
ML . 166, 96 158,59 156,00 152,52
(2)
VEHICULE y1agE 417, 40 418, 11 440, 66 463 20
LIVIAND

(1) Los costos en el Modelo 3, se mopdificaron en forma 11
neal con respecto a los Modelaos 2 y 4, ya gue como se
explicd anteriormente {(ver definicidn del Modelo 3)
la nave utilizada ro es la Optima, presentandose so-
bredimensionada; 1o gue implica un encarecimiento de

los costos de itransporte para el Mcdelo.

(2) Se observa a partir de las cifras alcanzadas gue los
vehiculos livianos obtienen economias operacionales,
utilizando el medig maritimo; visualizAndose clara-
mente en el cuadro gue & medida gue avanzan, pOT asi
decirlo, los modelos en el tiempo {(lo gue lleva con-
sigo uma disminucidn en la longitud de transbordo vy
un avance o crecimientc vial), los costaos de aopeTa

4 i’ ) >
cidn para los vehiculos livianos van en aumento.

3.- ALTERNATIVA DE CAMINO : PUERTO YUNGAY-PUERTO NATALES

Pasandpo por territoric argentino ( Laguna del Desier

to (Monte Fitz-Roy)- Paso Bahuales).

Fsta alternativa contempla la construccidn

de un camino gue se desarrollaria desde Puerto Yun-
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gay hasta Monte Fitz-Ray por territorio Chileno, al
costado oriental del campo de Hielo Patagonico  Sur,
internidndose luego por territoric Argentino para se-
guir nuevamente a través de territorioc Chilenoa Puer
to Natales.

Fl caming en referencis tendria una lorgi-
tud de 638 Kms. apruximadaﬁente, de los cuales <264
Kms. se desarrollarian por territorio Argentino, en-
tre Monte Fitz-Roy y Paso Bahuales o Bagueano Zamora.

Los antecedentes gue se tiemen para hacer
una evaluacidn de los costos de construccidm de di-
cha camino corresponden a urn recanoccimiento terrestre
realizadn por funcicnariaos de Vialidad, encaberzado
por 2l Director Regicnal de la XI Regifin, ingeniera

Sefinr Antgnio Horvath HKiss.

.Determinacidn de costos de construccidan

TRAMO 1: PUERTD YUNGAY - MONTE FITZ-ROY
SECTOR 1: Fuerto Yungay-\Villa 9'Higglins
Longitud : 120 HKms.

Dificultad: 50% media

50% alta

0,5 x 120 x 7.183.000 430.980.000

]

642 .240.000

il

0,5 x 120 x10.704.000

Total $MN =1.073.2206.000

SECTOR 2: Villa 0'Riggins - Transbordo bLaco 0'Higgins
Longitud : &2 Hms.

Dificultad: 100% alta

1,00 x 62 x 10.704.00C = 663.6L8.000 $MN 7/
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SECTOR 3 : Transhordo Lago O'Higgina - Monte Fitz Roy
Longitud : 62 HKms.
Dificultad : 50% media

50% alta

H]

0,5 x 62 x 7.183.000 222 .673.000

0,5 x 62 x10.704.000 331,624,000

Total $MN

554 .497.000

TRAMOD 2: MONTE FITZ-ROY-PASO BAHUALES (Terr.Argentinoc)
SECTOR 1: Monte Fitz-Roy-Paso Bahuales
Longitud : 264 Kms. (4110 ¥ms. construidos)
154 #ms. (por construir)

Dificultad : 71% baja

22% medis

7% alta
0,71 x 154 x 4.052.000 = L45,.045,680
0,22 x 154 % 7.183.000 = 243.360.040
0,67 x 154 x10.704.000 = 115.389,120

Total $MN= 801.794.840

SECTOR 2: Paso Bahuales - Puerto Natales

Longitud : 130 HWms. (caonstruidos)

RESUMEN COSTCS CONSTRUCCION

Tramoc 1 $ MN 2.291.,365.000
Tramo 2 £ MN 801.794.840

3.093.159.840

Mas 20% costo puentes 518 .632.000

TOTAL INVERSION ‘ 3.711.790.840
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3.2.Costos de Transporte

Los costos de transporte caminero se deter
miraran considerando al camino como de penetraclion.
El costo del transbordo en Lago O0'Higgins se estima-
ra en US $2,00 Ton., de acuerdo a lps transbhordos es

tudiados en los Modelos de integracion.

- LCosto transbordo

= 2,00 x 1,3

= 2,60 US $/ton.

-~ LCosto caminmero

= 90,9618 x 638 x 1,3

= 797,72 US $/viaje

/7
- Costo tonelada
= 79,77 U5 $/ton.
intal costos = 2,60 + 79,77
= B2,37 US $/tnn.//
3.3.Comparacian de alternativas
Alternativa por terr.Arg. Alternativa por terr.Chil.
(Modelo 4)
Inversidn: Inversidn:
$ MN 3.711.790.840.- $ MV 7.778.580,000. ~

Costns de transporte (Ton) | Costos de Tranmsporte (Ton)

us & 82,37 Tan. us $ 138,06 Tan.
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Comparando estas alternativas se apreclia gue exis
te una notable diferencia tanto en los costos de trams
porte como en la inversian, siendo menor si se utili-
za la alternativa por Argentina. 5in embargo, esta
via estaria sujeta a una serie de hechos dificiles de
predicir y gue han sido descritos en ESTUDIO DE TRAN-

5ITO.

L.~ COSTOS DE TRANSPDRTE ENTRE LOS PUNTOS DE ORIGEN ¥ DES

TING (PUNTA ARENAS - DS0RNT).

Se analizarén separadamente tres rutas alternati
vas, uno caminera por territorioc Chileno, otra por
transbordadores y otra caminera a través de territo

ric Argentino.

A.- VIA CAMING LONGITUDINAL AUSTRAL

El recorride total contemplado por esta via, la

subdiviremos en tres partes:

A.1.0scrno - Puertc Yungay
8.2.Puertoc Yungay - Puerto Natales

A.3.Puerto Natales - Punta Arenas

DETERMINACION DE COSTOS

A.7. DSCRNC : PUERTO YUNGAY (1.375 ¥ms.)

La ruta entre estns puntos se ha considera
do totalmente terrestre, sin embargo adn faltan algu
nps tramos por construir. Los costos para esta ruta

geran los siguientes:

A.1.7.- 0OSDRNDO : PUERTO VYARAS - ENSENADA

Longitud : 150 WMms. pavimentados.




150 x 0,5273 = 79,10 US §/viaje
+ 30% utilidad:

79,10 x 1,3 = 102,83 US $/viaje

Cesto Ton.

102,83
10

Costo Ton.

It

10,28 US $/ton. /7
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ENSENADA -~-RALUN
Longitud : 22,70 #ms, (Ripio)

22,70 x 0,7674 = 17,42 US $/viaje

+ 30% utilidad:

17,42 x 1,30 22,65 US $/viaje

Y4
Costo Ton. : 2,26 US $/tmn.//
RALUN - CHAITEN
Longitud 1 282 Bms. (penetracidn)

282 x 0,9618 x 1,3 = 352,60 US $/viaje

/7
Costa Ton. = 35,26 US $/tnn.//
CHAITEN - COYHAIQUE
Langitud : 420 #ms. (40% rvipio; &0% penetracidn)

(Ripio) 1 420 x 0,4 x 00,7674 x 1,3= 167,60
(Penetracidn:s20 x 0,6 x 0,968 x 1,3= 315,08
482,68 USH/viaje

Costo Torm. = LB,27 US $/tDﬂ.//




A.1.5. COYHAIQUE

Longltud

Hipig

Penetraci

Co

A.2 .PUERTO YUNGA

264

~ PUERTO YUNGAY
483 Kms. (30% ripic; 70% penetracion)

483 x 0,3 x 0,7674 x 1,3

14t 56

6n: 483 x 0,7 x 0,5818 x 1,3

b

L2273
567,79 US$/viaje

sta Tom. : 56,73 U5 $/ton. /7

Y -PUERTO NATALES

£n

este tramo, los costos y& han sldo ana-

lizados a traves de los distintos modelos de integra

-

cian.
MODELDO CAMION COSTD TOMN. (US &)
1 150,27
2 142,73
3 160, 44
4 138,06

A.3.BIIERTD NATAL

£ES - PUNTA ARENAG

Longitud : 251 ¥ms. (50% ripio;50% pavimento)
Pavimento : 251 x 0,% x 0,53273 x 1,3= 8&,03
Ripino 251 x 0,5 = 00,7674 x 1,3=125,20

211,232U58%/viaje

Costo Tom.: 21,12 U5 $/ton.
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CLADRD RESUMEN COSTCS DE TRANSPORTE VIA CAMINDO LONGITUDI-

NAL AUSTRAL

COSTOS TONELADA (U5 $/TON)
MOD. 1 | MOD. 2| MOD.3 |MOD. &
A.1.0SDRND-PUERTO YUNGAY | 152,80 | 152,80 | 152,80) 152,80
A.2.PTD.YUNGAY-PTO.NATAL. | 150,27 | 162,73 | 140,u40] 138,06
A.3.PTOD.NATAL-PTA.ARENAS 21,121 24,12 21,12 21,12
0SORNO-PUNTA ARENAS 324,19 | 316,65 | 314,32| 311,92

VIA TRANSBORDADGORES

lLa Tuta gue contempla esta alternativa es

predominantemente maritima, vy es la gque en la actua-

lidad se realiza entre Puerto Natales y Puerto Montt,

mediante la utilizacion de transbordadores tipo Roll

on - Roll 0ff; dado a gue no fué posihble canseqguir
los costos de adquisicidn y operacidn de las naves
"Evangelistas" y "Dungenes", gque realizéan este tra-

yecto. Para determinar costos hemos utilizado una na

ve "Tipo Colono'.

OSORNDO -
B.1 107 Kms.

PTO, MONTT

B.2 ‘h"

1]
IH
K
1tk
i
1§ 1.596 Kms. y 1.954 Kms.
E

I

1

1l
PTO.NATALES ¥

H.3 251 HKms.

Pas
L

FTA.ARENAS




B.1.050RND -

Longitud

107 x 0,5273 x 1,3 = 73,35 US $/viaje

FUERTO MONTT

107 Kms.

(pavimento)

/Y

Costao Tan.

7,34 US $/ton.,

//

B.2.PUERTO MONTT

FUERTO NATALES

Langitud

Tiempo de viaje:

1.596 Kms.

87 hrs.

ITINERARIO FARA 87 HBRAS

(BE2 millas)

(a 10 nudos)

PUERTO NATALES PUERTO MONTT
0 L 0
LUNES 12 ¢+ L 12
N 16 horas
26 10\ L 24
\\
MARTES 12 ¢ N L 12
AN
24 | N\ L 24
~N
MIERCOLES 12 + N L 12
AN
24 N L 24
Ky
N
JUEVEES 12 \ L 12
\
24 N
7 horas N
VIERNES 12 L 12
16 horas /’
24 S F 24
4
SABADD 12 A )
s
24 ¢ e L 24
—~
DOMINGE 12 1 // L 42
/s
24 } y L 24
/
LUNES w2t L 12
Fd
24 1,7 L oL
4 7 horas
MARTES 12 L 12
16 horas
24 4 L ot

266
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Con el itinerario planteadao, lanave podria
realizar como maximo 7 viajes en el mes; pero dado el in
conveniente gue significa la travesia por el Golfo de Pe
nas, en gque por lo gemeral se pierde uno o mas diasenes
pera de condiciones favorables para la navegacidn. Adop
taremos para los efectos de calculo 6 viajes en el mes.

Con el nimero de viajes al mes, la nave se

ria capaz de iranspaortar el siguiente nimero de camicnes.
B x 22 = 132 gcamiones/mes

Los 132 camiaones, representan el 82%del ni

mero total de vehiculos/mes, de esta forma:

— = 161 vehiculos/mes

El ndmero de vehiculos gue se entrega co-
rresponde a un 100% de utilizacidn de la capacidad de la
nave. Se adoptara un 90% come factor de wutilizacidn de
la capacidad fisica de la nave, siguiendn el mismo :ritE
rio de los transbordos largos de los modelos de Integra-

cidn.
161 x 0,8 = 145 vehiculos/mes
- Nimero Metros lineales viaje

145 x 0,82

119 camignes

145 x 0,18 26 autambviles

119 x 9 = 1.071
26 x2,5= 65
1.136 ml/mes

14222 = 190 ml./viaje /7




- Costos de operacidn nave

Costos fijos:

1:457.351
6 x 12

20.241 US $/viaje /7

- Costos wvariables

418,26 x B7

36.389 US $/Vlaje//

Total Costos de operacidn = 56.630 U5 $/viaje

7/

- Costo metro lineal

= 56.630 x 1,3

190
= 387,47 LS .
' $/ml /7

- Costo tonelada

= 387,47 x O

i 10

= 348,72 US $/tDﬂ.//

8.3.PUERTO NATALES - PUNTA ARENAS
Longitud : 251 Kms. (50% ripio; 50% pavimento)

Costo Ton = 21,12 US %/ton. /7

268
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CUADRD RESUMEN COSTOS DE TRANSPORTE VIA TRANSBOROADORES

TRAMDS cosTo TON. ( US § )
B.1. OSORNO-PTO. MONTT 7,34
B8.2. PTO. MONTT-PTO.NATALES iLn,72
B.3. PTG. NATALES-PTA.ARENAS 21,12
OSORNO - PTA. ARENAS 377,18

C.- VIA TERRITORIO ARGENTINO

La ruta gue contempla esta alternati
va, es totalmente terrestre. El recorrido gue se si

gue por esta ruta, es 21 gue ge describe a continua-

’

cian:

Funta Arenas - HFaso frenterizo Monte
Aymond - Rio Gallegecs - Comodoro Rivadavia - Barilo-
che (via cafiaddén de la mosca) - Paso Puyehue - Osar-
no.

S5e ha elegido esta ruta, entre otras,
ya gue 25 la més utilizada y permanece expedita du-

rante todo el afo.

Longitud : 2.270 #ms. (50% ripio; 50% penetracidn)

Ripino . 2.270 x 0,5 x 0,7674 x 1,3= 1.132,3D

Pavimento : 2.270 x 0,5 x 00,5273 x 1,3= 778,33
1.910,63U5%/viaje

Costo Ton. = 191,03 1§ $/t0n.//
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CUADRO RESUMEN DE LOS COSTCS DE TRANSPORTE POR DISTINTAS

VIAS ALTERNATIVAS

COS5STO TO0ON. (USE)
OS0RNDO -~ PTA_ARENAS -
MODELD 1) MODELO 2| MODELD 3] MODELO 4
ALTERNATIVA A
YVIA EAMINDO LONG.AUSTRAY 324,15 316,65 314,32 311,988
ALTERNATIVA
VIA TRANSBCORDADOR 377,18
ALTERNATIVA C
VIA TERRIT.ARGENTIND 191,03
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CAPITULO IX

ASPECTOS DE LA REALIZACION DE LA BBRA

1.- FACTORES ADVERSDS QUE HAN DE FSPERARSE EN EL DESARRDO

LLO DEL PROYECTO.-

Los siguientes factaores adversos inciden fuertemente
en la ohtencidn de un buen rendimiento gue, nNecesariamen
te, se ve afectado al enfrentarse los trabajos.

a.- CONDICIONES CLIMATIEAS MUY RIGUROSAS

Paor las condiciones climéticas reinantes, se prevée
gue en un afic normal de trabajo deben percerse un con
siderable nimero de dias rezles de labores.

De acuerdo a los antecedentes climaticos de que se
dispone, el camino se desarrollaria por una zona ca-
racterizada por una alta pluviosidad y bhajas tempera

turas.

h.- ABASTECIMIENTO MUY DIFIGCIL

Todo el abastecimiente logistico de las obras, tales
como: alimentacidn, combustibles, repuestcos, explosl
vos, etc., debe ser llevado por via maritima a pun-
toe diversos y alejados. Las mismas condiciones cli
maticas implican numercsos contratiempos dificilmen
te previsibles.

El abastecimiento por via terrestre, gueda restringi
do a la parte Norte del camino, asl mismo el transpoT
te por via aérea, dado gue en toda la zona rtestante
por donde se desarrolla éste, no existen gaerodromos;
los existentes, dos en Lotzl, se encuentran espechl
camente uno en la interssccion del Valle Quetru con

el Ria Pascua y =21 otro en la desempccadura del Rig
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Pascua @1 Fiordo Calen (Canal Backer).

2.~ FRENTES DE TRAAAZO v TIEMPO MINIMO DE EJECUCION DE LA

OBRA. -

Para la determinacidn del tiempo minimc de ejecucidn
de la obra, hemos de basarnos en el mayor tiempo gue po-
dria cdemorar en esjecutarse alguno de los sectores en gue
se han subdividido los tramos de camino consicerados.

Del total de sectores podemos distinguir dos "tipos!
el primeroc de ellos corresponde a aquellos en donde g1
trazado se desarrolla parslelo y apegadn a la costa; rl
segundo tipo, corresponde @ aguellos en gue el trazado ya
no va por la costa, sing gue se interma por valles gla-
ciales o portezuelos, atravesandolos en sentido longitu-
dinal.

La gran diferencia entre estos dos tipos de sectores
egstriba en gue mientras, en el primeroc de ellos podemos
habilitar los frentes de trahajo gue se gulera, yague al
desarrollarse el caminog por la costa se tendria acceso
por via maritima a todos los valles o guebradas oque la
van cortando repetidas veces, proveyendo asi de toda la
maguinaria, eguipos y abastecimiento general requeridno
por los frentes; en el segundo tipo, no gocurre lo mismao
ya gue al tener acceso por mdr solamente en sus exiremos,

podrian habilitarse como maximo deos fremtes de trabajo.

i

pfialaremos sin embargo, nue =n casi todns los sectares
correspondientes a este tipo, existen lagos intermedios
que permitirian adelantar frentes extracrdinarios median
te el transpnrte lacustre (por nalsas), del sguipo y ma-
guimaria necesario. Fstos frontes extraordinarios aludi

dos no seran anmalizados.
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En definitiva tenemos para los dos tipos de sectores
dos frentes fijes (conocidos), pero dado gue para el pri
mero de ellos podemos habilitar los frentes gue se guie-
ra, adoptamos para =fectos de cilculo del tiempo  minimg
por sectores, el supuesto de que cada 5 Kms. de trarzado
que se desarrolla por la costa, podemos habilitar  dos
frentes (uno para cada lado), gue denominaremos frentes
posibles. A continuacidn se entrege un ejemplo explica-

torio de lo recien expuesto.

!
/o

SECTOR A

Longitud : 15 Hms.

- S, f.‘; fd.m",l e e - -y

~—- & kens. - eme—— § ke, - | 3 T—

E
A T T T T3 T T I T I I TTI75 7777770 B

e I L -

FRENTE FREMTES FRENTES FRENTE

Eiio PO RS POSINLES Fi1 30
Frentes T1ijos = 2

Frenmntes FPosibles — 1 )

C_Dngitud Costa Gector

i
i~

Frentes Posibles

Definidos los frentes de trabajo, se hace preciso a-
demds para la determinacidn de los tiempos minimos de ejg
cucién de las obras, disponer de log volimenes de obra a
ejecutar, considerando sclamente aguelias partidas mas in
cidermtes y gue nos sefialan el caminn critico; dichas par
tidas son: Excavacidn en ruca, corte en tierra (material

comin) v canstrucciion de terraplenes.
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5e reguiere también conocer los rendimientos para los
distintos trabajos a realizar. Los rendimientos que se
consideran correspaonden a rendimientos promedio, obteni-
dos en la construccidn de 1a Carretera Longitudinal Aus-
tral, facilitados por el Departamento de Construccian de
la Direcciaon de Vialidad, Xla. Regién; siendo éstos los

siguientes:

EXCAVACION EN ROCA

1 compresor con 4 martillos (475 pieJ) ————————— 4.00aa m3/mes
2 compresnores con < martillos (175 piejcfu) ------ 4.800 mB/mes

Rendimiento Anual = 4B.000 m-

CORTE EN TIERRA (material comin)

17 bull-do7ER ————mmmmem e —— L mj/hra.
4
b0 x B x 25 = 8.000 m” /mes

Hendimientoc Anual = 96.000 m3

CONSTRUCCTION DE TERRAPLENES

Depende de la D.M.T. y FPala cargadara

1 pala cargadora -==--------—-—------- 80 m3fhra.
B0 x B x 25 = 16.000 m" /mes

Rendimiento anual = 192.000 m°

Llos cuadros gue & continuacidon se exponen, Nos 2ntre
gan los volimenes de obra por seclores y sdemas, los tiem
nos minimos de ejecucion de éstos con los frentes de tra

bajo considerados.
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CUADRO DE VOLUMENES DE OBRA.

T~
TRaMo 1 PUERTO YUNGAY - PAS0 CHARTERIS. Km 0.00 - Km 433,95
SUB-TRAMG | S£CTOR LONGIT “¥MS SEGUN DIFICULTAD YOL.PARC. ACUERDO A DEFIC. ¥8%“?E§E5
Ckms) EXTREMA | ALTA MEDIA BAJA PARTIDAS EXTREM,.| ALTA MEDIA BAJA (Mﬁ)
1 Exc. Raca| = 118,000 | 5.000 - 123,000 |
A= 12.70 - 10.16 2.54 - 2 Carte Tier] = 60,000 {13.000 - 73.000
3 Const. Terr| - - 200,000 - 20,000
1 - - gy -l v - J - -
A=2 7.30 -— - - 730 2 - - - 4,000 4,000
; - 31.000 9.000 - t0.000
A A-3 9,90 | -- 2.67 | 4.36 | 2.87 2 | I 16.000 122.000 | 2.000 | 40.000 |
3 - - 34,000 |13.000 47.000
PUERTO
VENTIS JUER D - 50.000 |[38.000 7.000 95,000
JORGE A=b 27.30 - B.46 7 .65 11.19 R I D I T I
MONTT 3 - - 59.000 |51.000 |4110.000
Km 0.00 = 1 - > 8.000 9.000 - 37.000
vm 94,00 - N e S R
A=5 12.00 - 2.L0 4.80 b.BOO| < - je.000 j26,000 3,000 41,000
3 - - 37,000 |22.000 59,000
- 53.000 {13.000 - 66.000
n - 17.00 - L.59 6 .46 5.95 2 - - p7.000 [32.000 4.000 63.000
3 - - 50.000 [27.000 77.000
- 328.000 [51.000 - 379,.0G00
TOTAL CAMIND ; E:fﬁ;“?;ﬁn~r~~m-~§7 551 ™ .
SUB-TRAMD A 86.20 - 28.28 | 25.81 | 32.117 |© ~ 2 e 167.0 29.000 |19.000 (315.000
% Const. Terr] - - 200.000 {148,000} 348.000
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1 Excav. Roca 19.000 8.000 - - 27,000
A1 5.50 1.65 3,85 . 2 Corte Terva 10,000 19.000- - 2?.UUU ]
3 Const, Terrar - 30.000 - 30,000
1 67.000 11.000 - 78,000 ]
- 11.68 580 | s.80 _ 34.000 | 29,000 | __ | 63.000
3 - 45,000 - 45,000
1 ?Q.DUD 15.000 -= {49,000
B3 12 .20 2.93 7.56 1.71 2 17.000 38,000 1.000{ 56.000
3 - 59.080 A.000 &7.000
1 21.000 4,000 - 25,000
B 8-l 5.90 1.83 | 2.24 1.83| 2 11,000 | 11.000 | 4.o00] 23.000
3 oo 17.000 8,0007 25,000
Vent,
Jorge Mon 1 __p5.000 {12,000 | - 67.000
gi?;ggdu B=5 10.80 475 6.05 - 2 __ _pe.pboo ) 30.000f -- ) 58.000
3 o = 47,0001 .a 47,000
K¥m 94 00_ ,
km 246,10 1 7,000 | 9.000 -- | 36,000
B-6 8.00 2.32 | 4.68 1.20| 2 14,000 | 22,000 1.000] 37.000
3 - 35.00C| e6.000| 41,000
1 9,000 9.000] == 38,000
B B8.30 2.49 bhoLB 1.33 2 15,000 22,000 1.,000] 38.000
. 3 - .00C| &5.000 1,080
Vi 35 A

1 Excavacliédn Roca
2 Corte Tierra
3 Construccién Terraplén

il
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1 Exc. Raca - 40,000 | 6,000 - L6,000
- 7.80 3.45 | 2.98 1.33 |2 CorteTier| - {21.000 [15.000 | 1.000 | 37.000
3 Const. Ter| - e 23.000 | 6.000 | 29,000

1 - - 12,000 | == 12,000

B-3 8440 - 5.88 | 2.52 2 - _[=_ _|?2%.000f 2.000 31,000 |
3 - - 46,000 |12.000 | ss.oco

1 - = . 118,000 | «=~ 118,800 |
8-10 10,40 - 9.36 | 1.04 2 - - 47.000 | 1,000 | 48.000
, - - 12.000 | -- 12,000
B=11 5.90 - 5.90 - 2 - - 30,000 | -- | 30.000
3 - - 4L6.000 | = 46,000
1 - 113,000 {22,000 | - 135,000

B Be12 22,60 9.72 |11.30 |1.58 2 -  |s8.00057.000 | 1.000 j16.000

3 - - 8.000 | 7.000 |95.000

1 - - [ 1-000 f - 1.000 |
8-13 &.20 - 0071 30&9 2 - hd ...-- QODUD ZQDUD BQUUU
3 - . 6.000 {16.000 |22.000
1 - 16,000 | 3,000 | -- 19,000
R=14 4,30 1.38 }1.50 1442 2 - 3,000 | 8.000 | 1,000 {17.000
3 - - h2.000 | 7.000 |19.000




o
[
AW

1 Excav. Rocal - 54,000 | 4.000 - 28,000
g - 15 5.00 o .10 5.10 o.ag (2 Corte Tier| - 12.000 NM1.000 m1.0{3_c{_"24+.05m )
3 Const, Terr] = - 16,000 L.,000520.000
8 1 95.,000{ 99.000 | 7.000 | -  201.000
B - 16 hs.20 3,06 | 8.51 3,65 - 14,000} 50.000 Me.000 - 82.000
3 22.000 - ZB.GDU —— 5[].000
4 Exgav. Roca| 95.000] 545.000 153.000 ==  793.000
o h Tien| 76.000] 275009 369000 11000 697000 |
SUB=-TRAMO B 146.10 | 3.06 | 46.97 | 77.86 | 18.25|2 Corte Tier| 14.000)278.000 389.000 11.L -0n
3 Conat. Terr] 22.000| == 603.00% a4 ,000] 709,000

1 Excav_ Roca
2 Corte Tierra

3 Const. Terraplén.

R
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1.Excav, Roc, 53,000 | 23,000 76.000
2.0orte Tier 27,000 | 57.000 85,000
Cot 16.90 - .56 | 11.49 | 0.85 ' -
3.0onst, Terr - 89,000 93,000
1 61.000 | 4.000 65.000
C-2 3,50 - 5422 1.81 2,47 |2 31,000 | 5,000 42 .000
3 - 14,000 25,000 ,
1 65.000 | 5.000 70,000
C Co3 8.00 oo 5. 60 > L0 __ 2 33,000 | 12.000 45,000
Florda 3 —= [ 49.000 19.000
Hernardo _
Fiaordo
Témpanu 1 1‘09000[] SODDD 155.000
Km246, 10 _ Cet, 15 90 | oo 12.88 3.02 . 2 76.000{ 15.000 91.000
fm 259,90 - --  |23.000 23,000
1 Excav. Rocl 328,000 37.000 365,000
TOTAL CAMING 50,30 | w= 28,26 | 18,72 | 3.32 |2.Corte Tiex 167.000| 94,000 263,000
SUd-TRAMG C
3.Const. Tern -~ 145.00 160,000
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1. Excav. Roq| =~ | 30.000f 25.000f --= 55.000
D-1 2140 - .57 |12.84 s.gg |2: Corte Tie| -- 15.000 | 64.000| &4.000 83.000
3. Const. Ter] == ——— 100.000{28.000 | 128,000
1 - — 35,000| == 35,000
D2 18,10 == - 18.10 -~ 2 - —— 91.,000| == 91.000
3 - ——— 140,000 -- 140,000
1 -~ — 34,000{ == 34,000
p=3 17.50( == ——— 17.50 | -=- 2 ~ pTTTo . |.Be.noo iTi_,_ :E%Eﬁiiiijd
3 - —_— 136,000] -- 136.000
- 21,000 | 33,000 -- | 54,000 |
0 D-4 18450 -=- 1.85  |16.65 | =~ 2 -- | 11.000( 83,000} -- | 54,000
FIORDG 3 - - 129,000 -- 129,000
TEMPANG
“PASO 1 - 29,000 | 28,000 -- 57.000
_ﬁ:“?;gf;g D=5 16.70| == 2,51 [16.19 [ - 2 -~ | '%-000) 77.000f -- | 86.000
Km 433,95 3 - - 140,000 | == 110.000
1 - - 32.000( =- 32,000
-6 18.90] - - 16.07 | 2.83 2 — |- eo.o00 | 2.000 | s2.000 |
3 - - 125,000 [13.000 | 138.000
1 14,000 | 186,000 13,000 -- | 213,000
D7 2 2.000 | 95.000 32,000 | -- 129.000
22.95| D.46 |16.06 | 6.43 _— e - - “53.000
3 3,000 | - 50.000 | ==
1.Excav. Rocal14.000 | 267.000 199,000 == 4680.000
TOTAL CAMINOD 134,05 | D46 22,99 101.78| 8.82 PRoCorte TLei__rz__._DQU 136.000 509,000 5.000| 652.000 |
SUB-TRAMO D 3.Const. Tern| 3.000 | «w- 789.0008 41,000 833,000
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TRAMO 2 FAS0 CHARTERIS - FIOADO PEEL. Hm 433,95 - vm 709,10
LONGIT “M, SEGUN DIFICULTAD VOLUMENES PARC.DE AL DIFICULT.! YOLUMENES 1
SUB-TRAMU|SECTOR PARTIDAS TOTALES
(Kms) |EXTREMA! ALTA {MEDIA BAJA jExtrema Altas Media Baias (M3 )
1 Exeav. Rog| = 132.000:19,000 - 151 .000
A 21.06 _ 11,37 9.69 - 2 CorteTlem - 67.00048.000 - 115,000
3 Conat, Ters] - - 7%.000 - 75.000
PASO CHARTE
RIS - 225,000 (17.000 - 252 .000
FIORDOS 0 a
EUROPA - e o 67.000 - 67.000
Km 433,95
Km 525,99 - 84,000 |21.000 - 105,000
18,00 - 7.20 10,80 - - 43,000 |54 .000 - 97,008
3 - - o 84,000 - 84,000
TOTAL CAMINO 1 Excav. Ao - 51.000 {57,000 - 'SDB.UUU
SUB= TRAMO A 68,04 - 38,86 29.18| = 2 Corte Tier| = E3D.UUD 146,000] - 176,000
H
3 Const, Jere| - - 226,000 - 226,000
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1 Excav. Raca - 75.000 | 8.000 - 83,000
3 Consgt, Termr: - - 33,000 - 33,000
1 - 36,000 {14 .000 - 50,000
a 8.2 10.30 - 3,09 7.21 P - 18,000 {36.000 - 54,000
Flordos 3 - - 56.000 - 56,000
Penguin/
Europa _ 1 - n25,000 |[21.000 - 146,000
Flordo
Guilardi B3 21.56 - 10.78 | 10.78 - 54.000 |5t.000 { - _|718.000 |
Bm 525,99 3 - - B4, 000 - 84,000
“m 618,50
31.000|287.000 47.0004 - - 365,000
Bl 49,49 0.99 | 24,75 23,75 5.000 1&7.000[119.00ﬂ - 271.000
3 7.000 - 184,000 - 191,000
TOTAL CAMINO 1 Excav. Roca} 31,000]523.000 90.000Q - 644,000
3B Canst. Terr| 7.000)==- 357.000 - 364,000
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1Excav, Roca - 13 .000 7,000 - 20,000
.y 5. 76 _ 1.15 346 1.15 |2 Corte Tier| - 7.000 |17.000 1.000f 25.000
3 Const. Tor| - - 27.000 5,000 32.000
1 - 17.000 |23.000 - 40,000
3 - - 91,000 7.000| 98.000
1 - 111,000 | 6,000 - 117.000
c o 12.78 - 9.59 3,19 - 2 - 57.000 116,000 - 73.000 |
3 - - 25,000 - 25,000
Fiordo
Guilardi 1 - 81,000 |14 .00D _— 95,000
FDO. PEEL C=t 13,95 - 6.98 6.97 - 2 - 41,000 [35.000 - 76.000
Km 618,50 : = ). feledbi o
_Hm 799:1D bl -~ o= SL}QDDU L ShoUUU
45,0000 197.00d 19.000] == 261,000
C=5 28.35 1.42 [17.01 9,92 - 7.000 101.00d so.000f -- 158,000
10.000] -- 77.000| -- 87.000 |
1 Excav. Rocal 45.000 E20.000 | 69.000 — 534,000
TOTAL CAMINO > Corte Tier| 7.000 P1s.000 M77.000) 2.000) woD.000
S5UB-TRAMO C 75 .60 142 | 36.21 | 35.34 | 2.63
3 Const, Tere] 10.000 | == 274,000} 12.000] 296,000




TRAMO 3 FIORDO PEEL - PUERTO NATALES. Km 709.10 = HKm 953,31
KMS SEGUN DIFICULTAD VDL UM, PARC. DE ALUCRADD A DIFICULT. | YVOLUMENES
SUB-TRAMG| SECTOR LONG. PARTIDAS TOTALES
{tkma) EXTREMA | ALTA MEDIA HBAJA EXTREMA ALTA MEDIA BAJA (33
1 Excav. Rxal = 126,000 4G,.000 - 166,000
TI L. - ™ - -
A - 1 31,13 _ 40.90 20.23 . 2 Corte er 65.000|101,.000 166.000
3 Canst. Tet;| = - 157.000 - 15%.000
- 283,000 32.000) = 315,000
A = 2 40,68 - 24 .51 16.27 - 2 - 145,000 81,000 =~ 226,000
3 - - 126.000] = 126,000
1 - 74,000 19,000 = 93,000
A - 3 15,90 - 6.36 9.54 - 2 - 38.000| 8,000 - 86.000
1 - Pe6.000 | 45,0001 - 311.000
‘A B - 4 45,78 - 22.89 22.89 - 2 - 136,000 (114,000 = %SD.DUU
3 - e 177.000 | = 377.000
FIDRDO PEEY 1
FUERTO 1 - 30,000 | 24.000) - 254,000
NATALES '
A = . - - . - 2 = hd a 1. = R .
¥m 709,10 5 32,00 19.84 12 .16 11700 £1.000 578,000
Km 953,31 3 - o 94,0001 - 94,000
!
1 - 57.000 | 58,000 | - 115.000
A -5 49.37 - ho9h | 29.62 1481 - 29.000 [148.000 | 9.00C 186.000
- e = ? 30,000 [68.000 258.000
A= 7 ]28.35 - - - 28.35 - b- - 17.000 |17.000
TDTAL CAMIND ?.EXCEV.ROC_4 - 1;036.000 217.900 - 1.253.000
SUB-TRAMO A 243,21 - a83.34 110.71 h3.16?.Curte Tien | - 529.000}| 554.000 26.000|1,.10%,.000
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CUADRO DE TIEMPOS MINIMOS DE EJECUCICN

TRAMO 1 : PUERTO YUNGAY - PASO CHARTERIS. Km 0.00 - Km 433,35
VOLUMEN REND. PART TIEMPD EJEC. ¢fn| N°FRENTES TOTAL TIEMPO
5UB-TRAMOS | SECTOR LonGITUD | PARTIDAS [DORR A o r O et e LARO0) | TRARA. S FRENTES {MIN. EJECUC.
oy PARCIAL ToTAL { F1105 lPOSIBLES (ARDs)
| 1 _Exc. Rac)123.000 48,000 | 2.6
Ao 1 12.70 2 CorteT| 73.000 96.000 | 0.8 |, o 2 ” § 0.9
3Const. T| 20.000 | 192,000 Ue
AeDefed 4 | 1 |190.000 | = h.0 |
A Ael + A=5 s56.50 | 2 180.000 | b 1.9 | 7.2 2 - 2 3.6
3 250,000 c 1.3
1 66,000 2 Tols
" e | 66.0C —_— b
17.00 _Z 63.000 D 1.bh.7 | 2.5 2 b 6 0.4
3 77.000 ¢ 0.4
8ot s Bo2s 1 320,000 | & | 6.7 ]
Bw3 + Beb+ z 304,000 b 3,2 11,4 2 22 24 0.5
Aes o+ Boe.] 62.30 L2 [P0 SR o2 _
A7 3 296,000 ¢ 145
1 a8.000 1.8
B=8 + HB=9+
. 32.50 211,000
3 . c 1.1
777777 ,  |135.000 a -
116.000 b
Bed? 22.60 2 1.2 ko5 2 - 2 2.3
95,000 c 0.5
1. Excavacién en Roca a = 48,000
b = 96000

2. Corte Tierra




1 Excav. R.|249,00g | 48-000 .
8=13 + Ba1bL+ 2 Corte Ti]J129.000 96,000
B-15 + G916 2a.70 ) _ 1. 7 8 10 0.7
3 Const. Te}111.,000 p92.000 .
1 211.000 a R
g-; + C=2 &+ 34 41 4 172 .000 b . 6.9 - 2 3.5
- 3 0.7
137,000 c
4 155,000 a 3.2
Y "7
C=t 15.90 4 51,000 b . ol A 6 0
3 23,000 c .1
1 QDOOUU a 1-
De1 + D=? 39.50 z 174,000 b 2. 5.3 - 2 2.7
3 268.000 ¢ .
1 BQ.UDD a ﬂ.
D=3 17.50 2 88.000 b De 2.3 - 2 1.2
3 136.000 s
1 54,000 a 141
D=t 18.50 2 94,000 b 1.0 2.8 A 6 0.5
3 129,000 c 0.7
1 57.000 2 1.
D=5 16.70 2 86.000 b . 2.7 - 2 Tob
3 110,000 c .
1 245,000 a .
D=f + D=7 41,85 2 211.000 b . 7.6 14 16 0.5
191,000 ¢ .
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TRAMO 2 : PAS0 GHARTERIS - FIORDO PEEL. Km 433,95 = Km 709.10
TIEMPD EJEC. CON|N® FRENTES OE TOTAL TIEMPD
SUB-TRAMOS | SECTOR LoNGITUD | PARTIOAGoEUMEN  HENC-PART lun FRENTE(Af0) |TRABAID FRENTES |MINIMD
EJEC, (MoY(M3/Afo) |PARCIAL| ToOTAL | F1305 [POSIBLES Eﬁgggg’
1Exc.Roca 151.000 48,000 301
frm1 21,06 PCorte Ter {15,000 96.000 | 1.2 ha? 2 - 2 2.4
3Const. Terr. | 75.000 192,000 0.b
1 252,000 a 5,3
3 67.000 c 0.3
1 105,000 a 2,2
A - 18,00 4 97.000 b 1.0 3.6 o b 6 0.6
3 84 .000 c 0.4
1 83.000 a 1.7
3 - 10.80 2 60.000 b 0.6 2.5 2 2 4 0.6
3 33,000 ¢ 0.2
1 50.000 a 1.0
8 3 56,000 c 0.3
1 146.000 3.0
84 .000 c .
1 Excavaciédn en Roca a = 4B.o00
b = 96.000

—_— .2 Carte on TS avwas
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1Excav. Rx| 365,000 48,000 7.6
2Corte Tief 271.000 96.000 2.8
B - & 49,49 | 11.4 18 20 0.6
3Const. Ted 191.000 | 192.000 1.0
1 177,000 a 3.7
Ce1l + C= | 2 |1s87.000 b 1.7 6.2 10 12 (a5
Ce
? 33.30 1 5 155,000 | 0.6
95.000 a 2.0
C-b 13.95 2 76,000 b 0.8 3.1 - 2 1.6
3 54,000 ¢ 0.3
1 261,000 a 5 b
G 28.35 2 158.000 b 1.6 7.5 8 10 0.8
3 87.000 ¢ 0.5
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TRAMO 3 : Fiordo Peel - Puerto Natales ®m 709,10 - Km 953,31
VOLUMEN QENDIMIENIT}empn de Ejec.|N° Frentes de TOTAL TIEMPO MIN.
c/un frente Trabeio
5UB=TRAMO SECTOR LONGITUD | PARTIDAS DBHA!\EEGPAQTIDHS FRENTES E?5232§UN
(MY (M°/0fio) IParcial ]| Total | Fijas [Posihles
1 Exe.Roca 166.000 | 48.000 3.5
- 96,000 1.7
A 31.13 2 Corte T 166,000 6.0 2 - 2 3.0
3 Const.Te 157.000 [192.000 0.8
| 315.000 a .
A - 40,68 2 226.000 b . 9.7 2 14 16 D.6
1 93.000 3 1.9
A - 15.90 2 86.000 b .9 3.2 2 -- 2 1.6
A 3 74,000 ¢ .
4 311,000 a .
A - 45,78 2 250,000 b . 10,0 2 16 18 0.6
3 177.000 c .
1 254,000 a .
2 178,006 | b 1.9
p‘ - 32.[]0 — - - o - . 7.7 2 - 2 3.9
3 94,000 c 0.5
1 115.000 a 2ol
R 2 186,000 b 1.3 549 2 16 18 0.3
- 49,37
3 3 298.000 c 1.6
1 - a ..
A - b
28,35 2 17,000 i . 0.9 ) - 2 0.5
130.000 ¢ .




A partir de los tiempos minimos

cidn de los sectores por tramo expuestos en los

anteriores,

de
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rjeCcuU

cuadrns

se adopta =1 de aguel sector gQue Teguiere un

mayor tiempo en llevarse a cabo, de esta manera se obtie

ne el tiempo minimo de ejecucidn para el

cho el supuesto de gue todos los sectores son

tTamoc.

Se ha he

"atacadag"

al mismo tiempo y can el mé&ximc de flientes de trabajo.

A continuacian se entregan las tiempos mi-

nimos de ejecucidn para los tramos:

TRAMO 1

TRAMO 2

TRAMD 3

Sector gue requiere
2l mayor tiempo de
e jecucion

Puente Rio Bravo
Fuente Rio Bor-
quez (AZ+A3+AL+
A5)

Extremo Norte bra
zo N.E.Fiordo Pen
guin-Caletaen Caos
ta Norte Fiordo Pen
guin (& lagu.){AZ)

Extremo Sur Fior
do sin Nombre-
Extremo N.U. Fior
do Worselsy (AS)

Tiempo minimo
de ejecucion
Tramgs (afios)

1%
-

3,6

3,7 = 4

3,8

8¢
=

b

los tiempos minimos de e jecucion de los tramos se han

determinado & partir de los frenmtes de trabajo, por lo gue ahora se de

ne verifirar si es posible hacerlo dada la inversidn histdrica gue se
tiene para lw Carretera lLongitudinal Austral y gue alcanza durante el
afin 1.982 a 24.000 m US%. Los resultados se exponen en el cuadro  si-
guiente:
TRAMO 1 TRAMD 2 TRAMO 3

ITnversion total tramo

(camino, puentesy ram S1.526 57.358 50.878

pas) (m USE)

Gasto histdrico anual

(anm_1.9§2) Carretera 54 . 000 51,000 54,000

tongitudinal Austral

{m us §)

Tiempo minimo de e je-

cucidn tramos (Afios) 3,8 2.4 2,1

S¢ puede abservar a partir de lo anterior, fue es

posible ejecutar cada uno de los tramos en un tiempo minimo de cua

tTo afios de acuerdo a analisis de rendimisntos maximos por frentes

de trzbajo y de acuerdo a inversidn histdrica.
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CAPITULD X

CALCULD DE BENEFIZCIOS DEL PROYECTO

El estudic de integracidon de las reglones
I vy XII po tiene por finalidad determinar la rentabili-
dad econdmica de construir una via de penetracidn a tra-
viés del sector en esstudino. A pesar de ello, se ha reall
zado una evaluacidn econdmica de la ruta sin mas propdsi
to gue el de formarse una idea aproximada de la que im-
plica.

Dada la magnitud de la obra y el nivel del
estudio, no se persigue llegar a un resultado gue sea de
cididor en la prasecucidn de estudics posteriares.

El procedimiento de evaluacion, Valar Actua

lizadn Neto, consiste en determinar la expresidn:

VAN = B-C
en gue B representa los beneficios actualizados del pro-
yecto y C sus costos actualizados.

Estimar la cusntia de los beneficios que un
proyectc de este tipo puede generar, resulta muy dificil,
mis aln cuando se desconoce cabalmente la magnitudde los
recursos naturales caon gue cuenta esta zona.,

El beneficin anval por conceptode recursos
ganaderos y forestales potenciales gue tiene la zona, se
estiman en alrrededor de 480.C00 US §.

Frn términos generales, la construccidn de
esta ruta seria generazdora de beneficios, gl 1incorporar
a la actividad econdmica recursos naturales gue en la ag

tualidad se encuentran inexplotados, ademés de benaficios
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de tipo estratégico de evidente interés para la reafirma
cidn de la scherania nacicnal. Asi mismo, se facilita-
ria la prospeccidén de recursaos naturales de tipo minero
u otro, cuya explatacidn y beneficios serian, al menos
en parte, atribuibles tamhién al proyecto. La inicia -
cidn de actividad econdmica de seguro pusibilitaria la
instalacidn de asentamientos humanas, cuyo beneficio so
cial seria también imputable al proyecto.

Los beneficios a gue se ha hecho alusian
son dificilmente cuantificables en dinero ka excepcidn
del obtenidoc por concepto ganadero y forestal), rTazon
par lo cual no serdn considerados en la presente evalua
cién.

No se ha considerado tampoco en dicha eva-
luacién, en lo gue respecta a Costos, la mantencidn anual
del camino de penetracidn y gue ascenderia segln antece-
dentes y experiencia de Vialidad en la XIa. Regidén,a USH
810.000 afao (900 U5 $/¥m.-afio).

Dado los supuestos anteriores, la presente
evaluacibn considera tan sdlo los beneficios més inmedis
tos derivados de las economias de transporte, partiendc
de la inversian vial propuesta.

Del analisis de los (1) costos obtenidos
por tonelada transportada entre Osorno y Punta Arenas par
las tres rutas alternativas consideradas, es posible con
cluir gue ninguna de las dos rutas por territoric chile-
no (via franshnrdadmres y via camino Longitudinal) tiene
opcidn de competir con la ruta terrestre via territoric
Argentino; sin embargo, esta ruta presenta las mas fuer-

tes limitaciones, atendiendo a gue por ella se mantiene,

(1) Ver Costas de Transporte
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la necesidad de transponer la frontera; razon suficiente
al menos para este estudio, para no ser considerada.

Se hace necesario acotar gue los flujos ve
hiculares utilizados en la evaluacion son los correspaon-
dientes al 80% del flujo total; dado gque con flujos meng
res no se obtiene rentabilidad del proyecto.

Sefialaremos ademés, gue en 1la determinaciodn
de los costps de transporte para el camino propuesto, se
trabajd con un flujo vehicular corrspondiente a un 20% del
total; no presentando inconveniente, ya que éstos se man
tienen invariahles, debiéndose solamente incrementar el
niimero de naves. De esta forma, si para un 20% del flu-
jo vehicular se requierg de una nave, para un 80% se re-
gqueriran cuatro naves, supliende asi la demanda de trén-
sito.

La vida dtil del camino de Penetracidn, se
considera de 25 afios (puentes definitivos=50 afios). En
este proyecto, a pesar de gue la cosstruccidn de caminos
es por etapas, se comienza a contabilizar el tiempo una
vez finalizada la construccidn del Tramo 3 (inicio Mode-

lo 2).




CALECULO

DF BENEFICIOS DEL PROYECTO DE INTEGRACION

AISEN - MAGALLANES
Afl o T.M.D.A. | CAMIONES | CARGA AND TIPD
afio (B0% flujo (B2% (B2% TMDAx DE
EFECTIVO[{VEHICULARYT.M.D.A.) | 10 x 365) MODELD
0 1.994 -- - —— -
1 1.995 47 38,5 140,525 I
2 1.996 49 L0, 2 146,730 I
3 1.997 52 42,6 155.490 I
4 1.998 54 44,3 161.695 I
5 1.999 57 46 .7 170.457 II
6 | 2.000 60 49,2 179.580 11
7 | 2.0071 63 51.7 188.705 11
8 | 2.002 66 54,1 197,465 11
g { 2.003 69 56,6 206.590 I11
10 | 2.004 73 59,9 218.635 ITI
11 2.005 77 63,1 230.315 171
12 2 .006 80 65,6 239.440 IT1
13 2.007 84 68,90 251,485 IV
14 | 2.008 89 73,0 266.450 Iv
15 | 2.009 93 76,3 278.495 IV
16 | 2.010 98 80,4 293 .460 Y
17 | 2.011% 103 84,5 308.425 IV
18 | 2.012 108 88,6 323.390 IV
19 | 2.013 113 92,7 338.355 Iu
20 | 2.014 119 37,6 356.240 IV
21 2.015 125 102, 5 374,125 Ty
22 | 2.016 131 107, 4 392.010 IV
23 2.017 138 113,2 413.180 TV
24 2.018 iy 118, 1 431.065 Iy
25 2.019 152 24,6 454 .790 IV
26 | 2.020 155 130, 4 475.960 Iy
27 | 2.021 167 136,9 499.685 TV
28 | 2.022 175 143,5 523.775 IV
29 | 2.023 184 150, 5 550.785 IV




CALCULD DE BENEFICIOS DEL PROYECTD DE INTEGRACIGN

AISEN - MAGALLANES
VARIACION | BENEFICTD COSTD | BENEFICIO | FACTOR DF | BENEFICIO
ALTI/ALTI) m US$ m USS (1 + 1)
(US$) i=0,12 m US §
——- —— 75 - 75,0 1,000 - 75,0
52,99 7.445,4 | 12.682 - 5.235,6 1,120 - L6766
52,99 7.775,2 | 12.682 - 4L.906,8 1,254 - 3.912,9
52,99 5.239,4 | 12.682 - L.L42.6 1,57 - 2.822.5
52,99 8.568,2 | 12.832 - 4.263,8 1,762 - 2.419,9
60,53 10.317,6 122,732 TN 1,974 - 6.285,0
60,53 10.870,0 | 22.732 ~11.862 (1 2,211  5.365,0
60,53 11.422,3 | 22.732 -11.309,7 2 476 — 4.567,7
60,53 11.952,6 | 23.257 ~11.306, 4 2,773 - 4.076 6
62,86 12.986,2 | 14 .227 ~ 1.240,8 3.106 - 399,5
62,86 13,743 4 | 14,227 - 4836 3,479 - 1390
62,86 W 497,6 | 1h.227 +  250,6 3,856 +  BL3
62,86 15.051,2 | 146,677 37,2 L 363 85 7
65,20 16.396,8 | - 16,396,8 4,887 3.355,2
65,20 17.372,5 | - 17.372,5 A 3.173,6
65,20 16.157,9 | - 16.157,9 6,130 2.962 1
65,20 19.123,6 | — 19.133,6 5,866 2.786,7
65,20 20.109,3 | - 20.109, 3 7,690 2.615,0
65,20 21.085,0 | -- 21.085.0 8,613 2.448,0
65,20 22.060,7 | - 22 .060,7 9,646 2.287,0
65,20 23.226.,8 | -- 23.226,8 | 10,804 2.149,8
65,20 263930 | -- 24.393,0 | 12,100 2.016,0
65,20 25.559,1 | -- 25.559,1 | 13,552 1.886,0
65,20 26.939,3 | - 26.939,3 | 15,179 1.774,8
65,20 28.105,4 | - 28.105,4 | 17,000 1.653,3
£5,20 29.652,3 | - °5.652,3 | 19,040 1.557, 4
65,20 31.032,6 | - 31.032,6 | 21,325 1.455,2
65,20 32.573,5 | - 32.579,5 | 23,884 1,366, 1
65,20 34.150,1 | - 3.150,1 | 26,750 1.276,6
65,20 35.911,2 | - 35.911,2 | 29,960 1.198,6
2 UAN_ =+ 1.367,58
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CAP T TULO XI

CONLCLUSTONES

Realizadas las investigaciones necesarias, se puede
concluir gue es posible la materializaciﬁn de un ca-
mino por territorio Chileno; debiéndo desarrollarse
bste, por la parte occidental del Campo de Hielo Pa-

tagdnico Sur, uniendo asi las Regiones XI y XII.

La concretacién de este proyecto lograria dar conti-
nuidad fisica & todo el territoric nacional, uniendo
las regicnes consideradas, en una zona de quiebre

geografico.

Se puede incorporar una wasta zona a la actividad
econamica nacional, & incentivar su colonizacidn, da
do gue en la sctualidad ésta se encuentra practica-

mente deshabitada.

La zona en cuestidn presenta =altas limitaciones en
cuanta a recursos naturales (suelo, busgques), debido
a lo accidentado de su topngrafia y a lo riguroso de
su clima.

Fn la actualidad no existen investigacic
nes detalladas acerca de los posibles recursos natu-
Tales (mineros, peEsQuETOS, getc.), que pudisra tener
esta zana. El desarrcllo de una ruta vial permitiria
dar un efectivo apoyo en la investigacion de las rea

les potencialidades de esios Tecursos.

La zona oor sus paisajes, en donde el mar, montanas,

fnieves eternas se confunden, le hacen tenar caracte-
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risticas singulares en el mundo enterc; por lo gue su
futuro turistico, con una infraestructura adecuadsa

podria alcanzar grandes proyecciones.

Se conectar{a un Area potencial para campos, de unas
190.000 héas., permitiéndo su explotacidn ganadera vy
ademas unas 24.000 has. de bosgues, Que ER suma ATO-
ducirian un bereficic anual adicional en favor del ca

mino de US % 480.000.

La ponblacidn potencial estimada, derivada de la explg
tacidén ganadera alcanzaria a 500 habitantes. La po-
sibilidad de desarrollo de otros recursos del 1lito-
ral, permitirian un mayor poblamiento. Hasta el si-
glo pasado, vivian varios miles de personas (aborige
nes) gue multiplicaron y tuvieron degscendencia pese
a un clima més hostil adn gue el de hoy, aprovechan-
do los recursos naturales (pesgquercs) que les brinda

ha s zona.

La unidn fisica de Fuertoc vYungay y Puerto Natales con
templa una longitud total de 953,31 Kms., de dichacl
fra, la construccidn de camino abarcarian una langi-
tud de 895,65 Hms., yv la vifra restante 57,66 FEms.
corresponderian a4 8 transbordos cortos (obligados) ne
cesarlos para salvar fiordos gue permitirian dar con

tinuidad a la rTuta.

Se deberd estudiar la posibilidad de evitar dos de
los B transbordos cortos considerados; el primero, en
el fiordo Bernardo, donde existirlia la posibilidadde
emplazar el camino sobre los depdsitos marrénicos de

jados por el Ventisguero Bernardc en su retirocesc vy
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el sequndo en el paso Sefioret (frente a Puerto Nata-
les), para lo cual el camino debera proyectarse por
el lado Norte del Senn Ultima Esperanza; previo paso

por los faldeos onrientales del Monte Balmaceda.

la inversion del proyectno, considerando la construc-
cion de camino, puentes y rampas de atraque para los

transbordadcores, alcanza a m US § 199.762.

La inversidn en puentes respecto del costo total de
la ohra es bajo, en comparacidn con otras evaluacio-
nes de caminaos en la XIa. Regidn, representando sola
mente 21 4,2%. Esto se debe a mensores cursos de

aguas y por transbordos.

Por estudics reaiizados sobre la base de mapas, car-
tas, fotos aéreas y sohrevuelos y considerando ante-
cedentes de la regidn se llega a un costo méas alto de
la obra (30%) respecto a lus costos cobtenidos en el

reconocimiento terrestre preliminar.

Las caracteristicas geométricas gue se recomiendanen
una primera etapa, son las minimas pues se consideran,

que se trata de un camino de penetracidn.

Ante el elevado costec gue implica tudahabra, Se pro-
pone abordarla ésta por parcialidades.

Es asi como se han planteado cuatro mode
los de integracidn o de transporte gue permitirén ir
adecuando la inversidn,distiribuyéndola en aguellos

trampos gque sean prioritarios.

Estos, partiendo del modelo 1 gue contempla un trans

porde largo de 400 millas entre Puerto Yungay y Fuer
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to Natales (permitiendo asi dar continuidad a la ru-
ta lLongitudinal Austral, en breve plazo y a una baja
inversidén inicial), se van sucediendo umo a uno, OUE
ir4dn acortando la longitud inicial de transbordc me-
diante la construccian de camino hasta llegar al mo-
dela &4, gque es el proposito final de este estudio;
tal es concretar la uni6n de las citadas localidades
nor una ruta caminera, debiendo eso si, salvar acci-

dentes geograficos (fiecrdos) con transbordos cortos.

16.- E1 tiempo de funcionamiento para los modelos (I, II
y III), depende del tiempo gque demare en ejecutarse
las ohras de construccidn de las tramos de caminos
considerados; el tiempo minimo es de 4 afins para ca-
da uno de ellos, de acuercdo s Tendimientos maximos
por frentes de trabajo y a inversidn histérica para

la Carretera Lontitudinal Austral (Xa.y XIa. Regidn).

17.- E1 modele 4 comenzaria a operar una vez concretada
la construccian del camino, el cual tieme un  tiempo

minimo de ejecucian de 12 afios.

16.- En estudics posteriores, se deberg optimizar el tipo
de nave gue resulte mas adecuada para los distintas
transhordos planteades, ademas se debe definir la cg
rrecta ubicacidén de los puntos designados como termi

nales de trangbordadores.

19.- Comparativamente los costos de construccian y de
transporte par la via alternativs a través de terri-
torio Argentino resulta notablemente menor entre laos
puntos Yungay-Natales, alcanzando 1la inversion a3.712

millchnes de pesos contra 7.779 millaones por territo-
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ric Chilemo. Por otra parte, los costos de transpor
te de una tonelada de carga entre los puntos mencio-
nados se estiman por territoric Argentino en U3 $

82,37 vy por territorio Chileno, US § 138,06.

?0.- La alternativa por Argentina a pesar de ser mas eco-
ndmica en cuanto a inversion y a costos de transpoT-
te se ha marginado debido 2 gue estard caondicianada

a las relaciones que existan entre ambos palses.

94.- Los costos de transparte entre Natales y Yungay por
los distintcs modelos planteados, arroja como el mas

econfmico el cuarto modelo.

2?2 .- Analizéndose los costos de transporte entre los pun-
tos de origen y destino (Punta Arenas - Osarno), se
obtienen economias operacionales utilizando la Ruta
Longitudinal Austral respecto al actual medioc de
transporte por la via transbordadores; resultando
Us $ 65,20 mas eccnbdmica la tonelada de carga trans-
portada.

Los vehigulos livianos obtienen economias
pperacionales, utilizando el sistema de trasnbordado

TES .

23.- Si consideramos gue el camino captara un 80% del flu
jo vehicular, gue actualmente utilizan las rutas via
transbordadores y via territorio Argentino, se nbtie
ne un valor actualizado neto (VAN) positivo para el

proyecto, de 1.367,8 m US 3.

24 .- 5i el T.M.D.A. nao fuera el 80% del flujo vehicular,
habria gue postergar la inversion en caminos {(Mode-

los II, III y IV) y aplicar el Modelo 1 gue es el me
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jor negocio.

Finalmente, el estudioc a nivel de Preliminar como el
realizado, abre expectativas a nuevos estudios (res-
titucién fotografia aérea, topografia de terreno,
etc.), gue permitirian ir afinandc pasos hacia el ob
jetivo final, tal es, la materializacidn de un cami-

no de integracidn entre Aisén y Magallanes.
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