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P R O L O G O 

Con los escasos antecedentes que se tiene 

del amplio sector comprendido entre los parale­

los 48Q y 52Q, la integración física entre Ai­

sén y i"Egallanes, parece aún de ciencia ficción. 

Esto se debe principalmente al Campo de Hielo 

Patagónico Sur. 

Sin embargo, haciendo un estudio por eta­

pas como el presente trabajo se aprecia de que 

en la medida en que se va tomando contacto con 

el terreno, la idea de esta integración no re­

sulta tan descabellada e incluso puede ser bene 

ficiosa para el pais. 

El mirar hacia adelante en el tiempo, el 

esbozar proyectos por imposibles que parezcan y 

evaluarlos progresivamente a un costo razonable 

resulta plenamente justificado y valioso. 

Antonio fbrvath Kiss 
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I N T R o D u c c I o N 

Chile, como algún autor lo señaló: "una loca ge~ 

grafía ..• ", un país en donde a nuestro saber nada le fal 

ta, es más, su pluralidad de unidades geográficas nos dá 

muestra que es el último creado sobre la tierra, después 

de Chile está la nada ...• 

Es imprescindible el contar con una cinta terres 

tre estable por nuestro territorio uniéndolo de punta a 

cabo, sin necesidad de llamar a una puerta 

llegar a nuestro propio hogar. 

vecina para 

La visión geográfica de Chile permite distinguir 

características orográficas, con una transición longitu-

dinal bien demarcada, en donde el Canal de Chacao qui e-

bra esta geografía, mostrando hacia el lado norte un te­

rritorio homogéneo y contínuo, y hacia el sur una zona su 

mamente desmembrada, rica en fiordos, archipiélagos, is 

las canales v otros accidentes geográficos, denominada 

zona de los Canales; en donde su parte continental se e~ 

cuentra seccionada por barreras naturales, qu están sien 

do recientemente superadas a través de la Carretera Lon­

gitudinal Austral, XI a. Región, con el fin de vincular a 

ésta físicamente al resto del país. 

El territorio que contempla el estudio, se ubi­

ca aproximadamente entre los paralelos 4BQ v 52Q de lati 

tud Sur, teniendo como principal característica la pre-

sencia del imponente Campo de Hielo Patagónico Sur, el 

cual se extiende a lo largo de la zona en una longitud de 

330 Kms.; siendo ésta la principal dificultad que se pr~ 

senta para concretar toda la unión física de nuestro te­

rritorio a través de un camino de integración. 
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Integrar f Ísicamente las regiones de Aisén y M~ 

gallanes será el objeto de estudio de este trabajo; esp~ 

cíficamente se refiere a la conveniencia de construir un 

camino longitudinal que a- partir de Puerto Yungay (Comu-

na de Tortel, Provincia Capitán Prat, (Aisén)), alcance 

hasta la ciudad de Puerto Natales (Comuna Natales, Pro-

vincia Ultima Esperanza (Magallanes)); concretando esto, 

se consigue la unificación vial de todo el país. 

Toda esta extensa área de 40.000 Kms.
2 aproxim~ 

damente, ha permanecido marginada del desarrollo económi 

co y por ende no considera asentamientos humano~ a exce~ 

ción de algunos colonos dispersos y unas 300 personas C0'.2_ 

centradas en Pto. Edén (refugio de los últimos Alacalu-

fes), debido fundamentalmente a la falta de medios de co 

municación y de el aislamiento en que se encuentra. 

A ello han contribuido la difícil topografía de 

la zona, desfavorable para las comunicaciones terrestres 

y el clima adverso que impide la regularidad del transpoE_ 

te marítimo. 
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C A P I T U L O I 

O B J E T I V O S 

Desde el primer contacto con vialidad XIa. Re­

gión, se tomó conocimiento de lo que se pretendía hacer; 

para ésto fue necesario investigar todos los anteceden-

tes sobre la zona en estudio, ubicada entre los parale­

los 48Q y 52Q de latitud Sur, con la finalidad de ver la 

posibilidad de materializar un camino por territorio Chl 

leno; cobrando vida de esta forma el Proyecto de Integr~ 

ción Física entre Aisén y Magallanes. 

Los objetivos fijados para este estudio han si­

do desarrollados dentro de las posibilidades existentes, 

haciendo hincapié en que lo oneroso del proyecto condici~ 

na el poder alcanzar un nivel acabado del mismo. 

Los objetivos que se plantean son los que a con 

tinuación se reseñan: 

1.- Determinar si es posible hacer un camino entre PuE'rta 

Yungay y Puerto Natales por territorio Chileno. 

2.- Ubicar un trazado del camino (sugerido entre alterna 

ti vas) desarrollado en etapas (Estudio de Cartas y F~ 

tografías aéreas, realización de sobrevuelas; adem~s 

investigación de antecedentes de la Región). 

3.- Estimar un costo aproximado de construcción para el 

camino, considerando ciertos antecedentes (conocer el 

tipo de obras a ejecutar, las dificultades que pre-

senta el terreno v optar por una determinada clase de 

camino). 

3 



4 .- Estimar una población potencial en la zona de estudio. 

5.- Dimensionar áreas para campos en la explotación gan~ 

dera y áreas con aptitudes forestales. 

6.- Establecer un flujo vehicular para la ruta porpuesta. 

7. - Plantear sistemas de integración e ir los haciendo por 

etapas. 

8.- Estimar el tiempo mínimo de ejecución para cada uno 

de los modelos de integración, de acuerdo a rendimien 

tos máximos por frentes de trabajo y a la inversión 

histórica en la Carretera Longitudinal Austral ( Xa. 

y XI a. Región). 

9.- Determinar costos de transporte para la ruta con el 

fin de verificar si se producen economías operacion~ 

les en comparación a los medios existentes. 

10.- Realizar una evaluación económica al Proyecto de In­

tegración Aisén-Magallanes. 
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C A P I T U L O II 

ANTECEDENTES GENERALES 

1.- ANTECEDENTES GENERALES XIa. REGION 

La XIa Región Aysén del General Carlos Ibañez 

del Campo, ubicada en la zona austral de Chile, se ex­

tiende de norte a sur entre los 43Q 50' y 49Q 15' lati­

tud sur y 71Q 30' a 75g 39' latitud Weste; abarca una 

superficie de 108.000 Km2, equivalente aproximadamente 

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

PROVINCIAS CAPITAL SUPERFICIE ( Km2) 

Aysén V Coyhaique Pt o. AisÉ!n V Cohay- 57,952 

que. 

General Carrera Chile Chico 12,332 

Capitán Prat Cochrane 37,715 

REGION COYHAIQUE 108.000 

1.1. ASPECTOS DEMOGRAFICOS 

POBLACION URBANO RURAL POR COMUNAS Y PROVINCIAS 

( Habitantes). 

Pobl. Urbana Pobl.Rural Total 

PROV. COYHAIQUE 31.551 5.498 38.149 

Comuna Coyhaique 31.217 5.050 37.217 

Comuna Lago Verde 434 448 932 

PROV. AYSEN 13.903 3.483 17.385 

Comuna Aysén 11.011 2. 03 9 13.050 

Comuna Cisnes 1 . 951 1 . 25 7 3.228 

Comuna Guaitecas 931 177 1 • 108 



6 

Po bl. Urbana Pobl.Rural Total P. 

PRD.GRALCARRERA 3.934 3.313 7.247 

Comuna Chile Chico 2.597 939 3.535 

Comuna Río Ibañez 1 • 3 3 7 2.374 3 . 711 

PROV.CAPITAN PRAT 1 • 5B5 1 . 11 o 2.096 

Comuna Cochrane 1 . 4 2 5 700 2 . 12 5 

Comuna D'Higgins 161 122 263 

Comuna Tortel 288 2 88 

TOTAL REGIDN 51.074 14.404 65.478 

FUENTE: I.N.E. Censo 19B2 Recuento preliminar. 

La poblaci6n urbana regional representa un 

7B % de la poblaci6n total regional, lo que mues­

tra que la poblaci6n está concentrada en grupos ur­

banos, de los cuales Coyhaique es el mayor, con u­

na poblaci6n que sobrepasa los 30.0DD habitantes. 

A nivel regional, la densidad de poblaci6n 

es de 0,51 habitantes por kilómetro cuadrado. En 

la provincia Capitán Prat la densidad de poblaci6n 

alcanza a un 0,07 hab/km2, concentrándose esta es­

casa poblaci6n en Caleta Tortel y Villa D'Higgins. 



TASA DE CRECIMIENTO DE LA POBLACION,JULIO 1979 

A JUNIO 1980. 

ZONA % 

AISEN y COYHAIQLJE 2,4 

General Carrera 0,5 

Capitán Prat 1,5 

REGIDN 2 ' 1 

PAIS 1 '8 

FUENTE: SERPLAC XIa Región. 

1.2. ASPECTOS ECONOMICOS (*) 

El producto geográfico Bruto Regional en 

1980 alcanzó a 2.22G,7 millones de pesos de 1977, 

siendo el sector sivogropecuario y comercio los 

que participan en él con mayor proporción con 

29,D % y 17,3 % rEspectivamente. 

(*) Los antecedentes que se entreguen en adelante 

corresponden al " Plan de Desarrollo Regional 

de Odeplan Serplac XIa. Región'' 

7 
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DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL PGB POR SECTOR ECO­

NOMICO PARA XI REGION V CHILE, 1980. 

SECTOR ECONOMICO XI REGION CHILE 

Silvoaogropecuario 29,DD 7,90 

Pesca 0,05 0,50 

Minería 0,09 7,20 

Industria 3,40 21 '40 

Electricidad,gas,agua 1 'o 5 2,20 

Construcción 5,50 5' 1 o 

Comercio 17,30 17,90 

Transporte V Cpmercio 5,30 5,40 

Servicios 38,30 32,30 

TOTAL 100,00 100,00 

FUENTE: DDEPLAN, SERPLAC XIa. Región. 

1.2.1. SECTOR SILVDAGRDPECUARIO 

1 .2 .1.1. Sub sector Agrícola. 

La agricultura se practica a nivel de auto­

consumo en los Últimns años es observab~e una ten­

dencia hacia cultivos extensivos y de chacarería 

con fines comerciales. 

8 

Los cultivos más importantes son: avena,pa­

pas, trigo,alfalfa y gramíneas, ubicados principal­

mente en los alrededores de Coyhaique y zonas de 

microclimas como Puerto IbaRez y Chile Chico. 
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En la producción hortícola tienen importan­

cia los cultivos al aire libre y bajo plástico a 

nivel de huertos familiares. 

Los suelos con aptitud agrícola correspon-

den a aproximadamente 28.000 hás., que representa 

el 0,42 % del área estudiada por IREN en 1968. Su 

uso actual es extensivo sin incorporar tecnología; 

de manera que una forma de incrementar la produc­

ción agrícola se encuentra vía aumento del rendi­

miento a través de mejoras en los niveles tecnoló­

gicos. 

1.2.1.2. Sub sector pecuario. 

La producción pecuaria es la más importante 

de la región. La existencia de bovinos alcanzó,en 

1977 a 169.950 cabezas. Las cifras indican un in­

cremento de la masa en 3,4 % anual en los Últimos 

17 años. Este incremento es particularmente impar-

tante a partir de 1970 y se acentúa aún más a par­

tir de 1975. 

Respecto a los ovinos, en 1977 las existen­

cias llegaron a 744.712 animales. Las especies co­

mo porcinos y aves carecen de importancia económi­

ca, salvo para el autoconsumo. 

El incremento de la producción se verá fa­

vorecida en los próximos años como consecuencia de 

la apertura del Longitudinal Austral, la construc-
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trucción de caminos transversales y sendas de pe­

netración, las cuales permitirán intensificar la 

explotación de sus terrenos aledaños realizando de 

esta forma su mayor aporte al producto del sector. 

1.2.1.3. Sub sector forestal. 

Aún cuando la producción maderera no cons­

tituye una actividad grande en términos absolutos, 

abastece al mercado local en madera serrada y ha 

permitido exportar haste el 40 % de la producción 

anual. 

En la temporada de 1976- 1977 las estima­

ciones de CONAF indican que la producción alcanzó 

a 447.295 pulgadas de madera aserrada, 250.000 

postes de ciprés y 130.000 mt3. de leña. 

El mercado externo ha sido tradicionalmen­

te la República Argentina y las exportaciones han 

dependido del nivel de la economía de ese país. 

Sólo en los últimos años se han colocado pequeñas 

partidas a Europa. 

La necesidad de nuevos mercados y el mejora­

miento de la tecnología existente son factores de 

suma importancia para ofrecer productos de buena 

calidad, en volúmenes interesantes y a costos de 

producción que permitan beneficios en la comercia­

lización. El potencial de recursos permite alcan­

zar producciones de 11 millones de pulgadas made-



reras anualmente, con rendimiento sostenido sin 

deterioro del recurso. 

1.2.2. SECTOR PESCA E INDUSTRIA PESQUERA. 

11 

El sector pesquero ha tenido a través de los 

años una escasa evolución, producto de un descono­

cimiento de la potencialidad del recurso. Tradicio­

nalmente Aisén ha tenido una pesquería exclusivamen­

te artesanal respecto a la parte extractiva, la cual 

ha estado dirigida hacia la explotación de mariscos, 

los que corresponden a un 95 % del total de especies 

desembarcadas. 

Los mariscos que antes eran abundantes en 

la región,en la actualidad se han visto reducidos 

debido a una fuerte y mala explotación por parte 

de los pescadores artesanales. 

Cabe destacar, que Aisen presenta las condi­

ciones adecuadas para el desarrollo de cultivos ma­

rinos, ya que posee gran cantidad de sistemas estua­

rios ( fiordos y esteros) de alta productividad,por 

lo que puede decirse que el sector pesquero repre­

senta perspectivas en cultivos de moluscos con po­

sibilidades reales de constituirse en un mediano 

plazo en una importante fuente productora que pue­

de abastecer las plantas. 

Por otra parte, los estudios de prospección 

realizados recientemente muestran perspectivas p2-
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ra especies que no han sido explotadas, tales como: 

congrio, totyo, mero, jaiba y centolla. 

Cabe señalar el proyecto de introducción 

del salmón Pacífico, el cual tiene como objetivo 

establecer una población de esta especie con miras 

a una explotación comercial de grandes expectativas 

para la industria. 

1.2.3. SECTOR MINERIA. 

Históricamente la actividad minera de Aisén 

ha sido de poco desarrollo. A un relativo auge al­

canzado a partir de 1945 le ha seguido un lento pe­

ríodo de crecimiento paulatino y sostendio, mante­

niéndose actualmente en producción sólo los yaci­

mientos de plomo y zinc que explota la Empresa Mi­

nera Aisén Ltda., filial CORFO, en la zona del La­

go General Carrera. 

En 1981 la produccion minera de la region 

fu~ de 4.015 ton., distribuidas en 3.373 ton. de 

zinc, 425 ton. de cobre. En comparación con 1980 

la producción registró un aumento de un 53 %. 

Considerando el evidente rol geopolítico 

cumple esta empresa en una zona de difíciles condi­

cionE!s, el Gobierno ha subv·P- ncionado la operación 

de la Empresa Minera Aisén, ya que el término de 

las faenas involucraría el despoblamiento del á-

rea. 
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Las perspectivas de este sector con los es­

tudios realizados permiten concluir que la región 

posee reservas de importancia en minerales de zinc 

y plomo. En mineral de zinc existiría un potencial 

de 5.000.000 de toneladas , con leyes medias entre 

9 % y 25 %. En mineral de plomo se tendría un poten­

cial de 1.500.000 toneladas con ley media de 11 %. 

La mayor parte de estas reservas se encuen­

tran en el yacimiento TOQUI, el cual se espera ini­

cie su explotación en el transcurso de 1983. 

Conviene señalar que existen evidencias de 

otros minerales tales como Molibdeno, uranio, tungs­

teno y wolpromio, los cuales no han sido investiga­

dos suficientemente, por lo que se desconoce su 

verdadera potencialidad. 

En recursos mineros no metálicos, destacan 

las grandes reservas de carbonato de calcio de gran 

pureza, las cuales alcanzarían a 690 millones de 

toneladas. 

1 .2 .4. SECTOR TURISMO 

La región cuenta con un importante potencial 

de atractivos turísticos, los que por su jerarquía 

podrían ofrecerse en el mercado internacional, no 

obstante, la dificultad principal en su aprovecha-

miento están en el acceso regional desde el exte-

rior, en las distancias y al tos costos de transpor-



te , que plantean claras restricciones para el in­

cremento de los flujos turísticos. Existen además 

limitaciones de la infraestructura interna (cami­

nos, transporte, servicios básicos de hotelería) 

que dificultan la relación entre los atractivos y 

los centros urbanos. 

14 

Concluído el estudio del inventario del pa­

trimonio turístico de Aisén, efectuado en 1981, se 

iniciará una promoción, conjuntamente con el sec­

tor privado, para dar a conocer la oferta de atrac­

tivos e identificar los mercados hacia los cuales 

es preciso efectuar una promoción turística adecua­

d a . 

El desarrollo turístico seguirá ligado es­

trechamente a los problemas de accesibilidad terres­

tre hacia y dentro de la región, sin embargo, al 

quedar concluída la Carretera Longitudinal Austral, 

se prevee un aumento de los flujos turísticos, a­

demás de poner en valor atractivos hasta hoy no ex­

plotados. Consecuencialmente, el increm~nto de flu­

jos se traducirá en un aumento del equipamiento 

turístico. 

1.2.5. SECTOR INDUSTRIA. 

La actividad industrial de la región es es­

casa y se manifiesta principalmente por las siguien­

tes industrias: Matadero Frigorífico de Puerto Cha­

cabuco, que ha estado exportando carne, pero cuya 
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operación ha sido irregular. La Planta Lechera 

de Coyhaique, la que además de elaborar lácteos 

ha ampliado sus actividades faenando carn¡e de liebre v 

loco congel~do para exportación. 

Por otra parte, el sector pesquero está ope­

rando en Melink.a con la planta 50PESCA faenadora de 

erizos en alcohol, la que exporta su producción a 

Japón. Esta planta amplió actividades para elabo-

rar mariscos congelados que ya está procesando. 

Otra actividad industrial es la minería, 

con la extracción de plomo, zinc v cobre por parte 

de la Empresa Minera Aisén. 

Cabe mencionar además el funcionamiento des 

de 1981 del Molino de grano en Coyhaique, el cual 

se ha tenido una operación muy irregular. En el me­

diano y corto plazo, el sector industria est~ en­

frentando a una serie de factores que entraban el 

desarrollo del sector. 

2- ANTECEDENTES GENERALES XII REGIDN 

La XII Región está integrada por las provin­

cias de Ultima Esperanza, Magallanes, Tierra del 

Fuego y Antártica Chilena, siendo la región más ex­

tensa del país. 5e extiende de norte a sur, entre 

el paralelo 48Q 37' de latitud sur y el Polo Sur,y 

está integrada pcr dos sectores: el continental, con 

132.035,5 hm2, (El 18,4 % de Chile continental) y 
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el Antártico con 1.250.000 Km2, lo que da una super­

ficie total de 1.382 .033 i'\m2. 

Esta superficie se distribuye por provincias 

en la siguiente forma: 

PROVINCIA CAPITAL SUPERFICIE (km2) 

Ultima Esperanza Puerto Natales 59.731,7 

Magallanes Punta Arenas 33.806,4 

Tierra del Fuego Porvenir 24.349,5 

Antártica Chilena Puerto Williams 1.264.145,9 

TOTAL REGIDN 1.382.033,5 

El territorio de la XII región se encuentra 

separado del país por 400 Kms. de cordillera,glacia­

res y canales, de modo que por vía terrestre sólo 

es accesible actualmente a través del territorio Ar-

gentino. 

Dentro de su territorio se encuentran los 

tres único pasos naturales que comunican los océa­

nos Atlántico v Pacífico: el Estrcho de Magallanes, 

el Canal de Beagle y el Estrecho de Drake, situa­

ción que le confiere un especial potencial geográ­

fico como punto de intercomunicación oceánica. 



17 

2.1. ASPECTOS DEMlGRAFICOS. 

( 

POBLACION URBANO RURAL POR COMUNAS y PRO\IINCIAS 

Habitantes ) . 

Pobl.Urbana Pobl. Rural Total 

PROV.ULTIMA ESPERANZA 14.882 2.414 17.355 

Comuna Natales 14.882 2.040 15.922 

Comuna T. del Paine 434 434 

PROV. MAGALLANES 98.785 5.297 104.082 

Comuna Pta. Arenas 98.785 2 . 60 1 101.386 

Comuna Río Verde 397 397 

Comuna Lag. Blanca 458 458 

Comuna San Gregario 1 • 841 1 • 841 

PROV. T.DEL FUEGO 7.631 1 • 896 9.527 

Comuna Porvenir 6.367 839 7.206 

Comuna Promavera 1 • 2 6 4 626 1 . 890 

Comuna Timankel 431 431 

PROV. ANTARTICA CH. 1 . o 5 9 309 1. 368 

Comuna Navarino 1 • 059 250 1 • 3 09 

Comuna La Antártica 59 59 

TOTAL HAB.REGION 122.357 9.976 132.333 

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

La XII Región se caracteriza por la baja ocu­

pación de su territorio con una densidad de pobla­

ción promedio de 1 hab/km2.(terr.continental)contra 

9,9 hab/km2. que es el promedio nacional. Su pobla­

ci6n total, por otra parte,represe11ta aproximadamen­

te el 1 % de la población del país, distribuyéndose 
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concentradamente en comunas ubicadas en la zona de 

habitat favorable, especialmente en Punta Arenas y 

Natales. 

2.2. ANTECEDENTES ECONOMICOS. 

Según ODEPLAN el Producto Geográfico Bruto 

Regional en 1980 alcanzó a 9.525 1037 millones de 

pesos de 1977, siendo el sector minería y comercio 

los que participan con mayor proporción con un 

35,5 % y 14,2 % respectivamente. 

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

NOMICO PARA XII REGION Y CHILE. 

SECTOR ECONOMICO XII REGION CHILE 

Silvoagropecuario 9,8 7,90 

Pesca 0,9 0,50 

Minería 35,5 7,20 

Industria 3,5 21 '40 

Electricidad, gas 0,8 2,20 

Construcción 3,9 5' 10 

Comercio 14,2 17,90 

Transporte V Comunicac. 3,9 5,40 

Servicios 25,5 32,30 

TOTAL 100,0 100,DO 

FUENTE: DDEPLAN; Cuentas Nacionales de Chile. 
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2.2.2. SECTOR SILVOAGROPECLJARIO 

2.2.2.1. Sub Sector Agrícola. 

En el sub sector agrícola no existe informa­

ción que permita efectuar un análisis muy acabado 

de su situación actual. 

Si bien no hay cifras concretas en cuanto 

a la actual producción regional, esta se estima al­

go superior al 50 % del consumo registrado. Lo an­

terior y considerando la amplia gama de productos 

posibles de obtener tanto en cultivos al aire li­

bre como en invernaderos,demuestra claramente las 

amplias prespectivas de expansión de este sub sec­

tor, el que por razones de flete y oportunidad de 

transporte, estará siempre en condiciones de com­

petir con los productos traídos del norte del país. 

Los suelos de Magallanes están siendo utili­

zados en forma racional, de acuerdo a sus limita­

ciones naturales. El clima de la región no prmite 

cultivos agrícolas extensivos, de esto se deriva 

su uso exclusivo como praderas de pastoreo. 

2.2.2.2. Ganadería. 

Históricamente la región se ha dedicado pre­

ferentemente a la ganadería, especialmente a la ga­

nadería ovina, llegando a constituir el 49 % del 

total nacional, importante es tambi~n la crianza 
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de bovinos que aporta cerca del 33 % de la produc­

ción total de carne de la región. 

PRODUCCION GANADERA. 

I~ UMERO DE CABEZAS FAENADAS 

76 77 78 79 80 

BOVINOS 27.361 27.529 22.728 21 .437 21 .532 

OVINOS 487.938 508.618 513.298 657.384 584.972 

PORCINOS 4.530 5.646 6.815 7.438 9.217 

FUENTE ODEPA. 

Anualmente se transportan 23.000 bovinos y 

cerca de 600.000 ovinos a los mataderos frigorífi­

cos y puntos de embarque. 

En relación a la lana, anualmente deben mo­

vilizarse alredejor de 10.000 ton. a los puertos 

de embarque desde los predios productores. El 80 % 

de la producción de lana es exportada y el 20 % 

restante es comprada por la industria nacional. 

En la industria derivada se procesan anual­

mente más de 8.000 ton. de carne de ovino y cerca 

de 4.200 ton. de carne de bovino, lo que genera 

importante ocupación de mano de obra. Además, se 

comercializan 540.000 cueros de ovinos secos y 

25.000 cueros bovinos salados. 
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Las perspectivas de desarrollo se basan ex-

clusivamente en un mejor aprovechamiento je las 

praderas, aumentando paralelamente su capacidad 

sustentadora, de modo que las 4.000.000 de hás. 

de aptitud ganadera actualmente utilizadas en )3 

producción ovina y bovina, constituirán la base 

para aumentos significativos de los Índices produc-

tivos regionales. Por otra existe como potencial 

de desarrollo la posibilidad de incorporar a la 

producción, una superficie de 2.000.000 de hás., 

actualmente consideradas marginales. 

2.2.2.3. Sub sector forestal. 

Otro rubro de gran importancia regional es-

tá constituido por la actividad forestal, cuya pro-

ducción alcanza a 9.000.000 de pies madereros, ha-

biendo llegado a valores de 13.000.000 de píes, 

producción que se vio disminuida por problemas de 

comercialización y que en la actualidad va remon-

tado año a año. 

PRODUCCION MADERERA ASERRADA Y LEÑA. 

~·-"-~", 

i 

LEÑA MADERA ASE.~RADA 
1 
' 

TEMPORAD" 
1 

RAJONES MT.3 PIES MADEREROS MT.3 

75/75 175 .294 12 . 1 98 5.380.002 15.055 

75/77 183.894 12.724 5.572.033 13.384 

77/78 151.487 10.482 7.141.938 15.853 

78/79 509.309 4~.042 7.849.154 18.524 

79/80 118.303 B. 185 9.139.340 21.565 

FUENTE: SERPLAC XII HFGIDN 
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La industria maderera está dedicada exclusi­

vamente a la producción de madera aserrada, utili­

zándose sólo el 50 % de su capacidad instalada, lo 

que hace factible duplicar su rendimiento utilizan­

do en mejor forma esta capacidad. 

En cuanto al mercado, este es casi exclusi­

vamente regional, utilizándose principalmente en 

la construcción. Existe un pequeño mercado de ex­

portación a la República Argentina, actualmente 

restringido, abriéndose buenas perspectivas hacia 

Brasil, Japón V Taiwan. 

Actualmente el mercado de la madera se es­

tá constituyendo en uno de los más importantes en 

el mundo debido, por una parte, a la creciente de­

manda del producto y por otra, el agotamiento del 

recurso en vastos sectores de lu tierrae 

En general, sus perspectivas de desarrollo 

se basan en el in~remento d~ producción de las á­

reas actualmente explotadas, fundamentalmente por 

la incorporación, a través de licitación pública, 

de grandes masas boscosas de escasa o nula explo­

tación actual. 

Lo anterior permitiría que la producción 

pueda incrementarse hasta volúmenes equivalente 

a 30 millones de pies madereros anuales, si se 

considera una superficie de aptitud forestal de 

2.000.000 de hás., y 750.000 hás en explotación. 
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2.2.3. SECTOR MINERIA 

El sector minero es actualmente muy impor­

tan te en la XII Región, por la actividad que desa­

rrolla la Empresa Nacional del Petróleo (ENAP) en 

la explotación de Hidrocarburo. Tambi6n existe ex­

plotación de caliza de la Compañía de Aceros del 

Pacífico (CAP); extracción artesanal de oro de la­

vaderos, extracción de arcilla para fábricas de la­

drillos, extracción de áridos para la construcción1 

extracción artesanal de carbón y extracción artesa­

nal de sal, pero la suma de los aportes de estas 

actividades al Producto Geográfico Bruto del sec­

tor, es irrelvante comparado con las actividades 

petroleras, pudiendo prácticamente atribuirse a 

ella el 30 % de la participación del sector en el 

P.G.B.R. según cifras referidas al año 1979. 

En 1980, la participación del sector en 

P.B.8.R. sube notoriamente con respecto al año an­

terior, llegando a representar poco más del 36 % 

por lo que es posible estimar un fuerte repunte a­

tribuíble a la mayor actividad y producción deriva­

da del proyecto 11 Costa Afuera • en aguas del Es­

trecho de Magallanes. 

Los mayores volúmenes y valores de la pro­

ducción minera regional corresponden a petróleo con 

1.933.156 m3 y gas natural con 5.395,64 millofles de 

mt3 extraídos en trozos durante 1980. Siguen las 

calizas con 600.DDD ton. estimadas para el mismo 
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período. Los rubros de gas y petróleo dominan el 

área minera regional, siguiéndoles, fuera de toda 

comparación,los áridos de construcción, arcilla, 

oro, sal y carbón. 

En las actividades de la explotación petro-

lera, extracción de calizas y explotación de car-

bÓn es donde se cuenta con antecedentes como para 

esperar de ellos un aumento importante en su apor-

te al Producto Bruto Regional. 

El futuro la tradicional podrá 

precisarse mejor en la medida que se mejore el co-

nacimiento geológico de la franja cordillerana y 

archipielágica que actualmente puede definirse co-

mo prácticamente inexplorado. 

El proyecto "Costa Afuera •, programado a 

20 años para desarrollar y explotar las reservas 

bajo las aguas del Estrecho de Magallanes, contem-

pla inversiones de orden de US $ 1.200 millones pa-

ra perforar unos 1.200 pozos entre productores y 

estériles, y que ya han incrementado la producción 

en casi un 27 % con respecto al año 1980. 

2.2.4. SECTOR PESCA. 

Durante 1980 el sector pesca representa el 

0.9% del P.G.B.R. siendo su participación supe-
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rior a lo que registra el sector a nivel nacional 

donde su contribución a la generación del P.G.B. 

es de 0,5 %. 

Las grandes distancias que separan a la 

XII Región de otros centros de consumo, hacen im­

posible la comercialización en fresco fuera de es­

ta. Además, los mayores costos de producción y 

transporte, estarían limitando la competencia de 

productos congelados y en conservas, elaborados en 

esta región, con respecto asimiles nacionales. Es­

tos factores han centrado la actividad pesquera en 

la industrialización de recursos de alto valor co­

mercial destinados, fundamentalmente, al mercado 

internacional. 

El 88 % del desembarque total se industria­

l iza, siendo la conserva el principal rubro de 

producción. La producción total estuvo constituí­

da en un 55% por conservas, en un 25 % por conge­

lado y en un 19 % por la variedad seco, salado V 

ahumado. 

Los desembarques regionales se componen 

principalmente de centolla, centollón,cholga y 

chorito; estos presentaron entre los año 1975-

1977 una captura promedio de 4.295 ton. Cabe se­

ñalar que en la década pasada cobró especial in­

terés la pesquería del ostión, que lamentablemente 

la pesca excesiva llevó a corto plazo a una situa­

ción de sobre explotación de los bancos naturales. 
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por lo que en la actualidad losmismos se encuentran 

en veda permanente. 

El sector pesquero industrial está consti­

tuído por once empresas, de las cuales seis se de­

dican a la elaboración de productos congelados,tres 

a la conservería y las dos restantes tienen insta­

laciones para elborar congelado y conserva. Todas 

elaboran de preferencia moluscos y ocasionalmente 

peces. 

RUBROS DE PRODUCCION (Ton) 

RUBRO DE PRODUC. 1975 1977 1978 1979 1980 

CONSERVA 357,7 335,1 421 'o 423,9 32,4 

CONGELADO 710,5 189,9 33,5 243,2 130,5 

SECO,SALADO,AHUMADO 150,9 174,5 131, 2 122,0 39,2 

TOTAL 5 1 5, 1 700,5 785,7 795,0 554,2 

FUENTE; Servicio Nacional de Pesca XII Región, in­

formación preliminar año 1980. 

2.2.5. SECTOR TURISMO. 

El desarrollo del turismo en la región es 

importante, si se le compara con el nivel nacional. 

entre los años 1974 y 1979 el número de turistas 

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

Aún cuando las cifras de llegada a estable­

cimientos turísticos regionales son bajas con res­

pecto a las nacionales, ellas representan un 1,5% 

y 1,9 % durante los últimos años; la importancia 

del turismo en la región radica en el hecho de que, 

aproximadamente un 70 % de los turistas que ingre­

san, son extranjeros y la cantidad de ellos se ha 

duplicado entre 1976 y 1980. 

La XII Región representa atractivos turísti­

cos singulares dándose en ella algunos de especial 

valor, como el Estrecho de Magallanes, el Cabo de 

Hornos y el Territorio Antártico Chileno. Sin em­

bargo, las posibilidades de la mayoría de ellos son 

eminentemente potenciales;no existe el equipamiento 

necesario para ser explotados. 

Es posible distinguir varias zonas caracte­

rísticas. En primer término existe una extensa ~o­

na archipielÓgica con variedad de islas y canales, 

cuya exelctación depende de su integración al trans­

porte extrarregional de naves, ya que se trata de 

un amplio corredor marítimo.Se aprecia luego una 

zona cordillerana con numerosos ventisqueros, cam­

pos de hielo y montañas aptas para el escalamien­

to, cuya explotación también se condiciona al trans­

porte marítimo en circuitos locales 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 que existen, actualmente,lu­

gares y centros turísticos y alguna áreas potencia-

l es. Entre otras, se destaca el área Torres del Paine, 

Natales, que poseen variados atractivos y regular ac­

cesibilidad. 

La gran distancia de la región respecto de 

los principales centros emisores, la fragmentación 

interna de los sectores archipielágicos, la lejanía 

de varios atractivos de los centros poblados y el 

deficiente estado de los caminos, son también limi­

tantes físicos importantes de la oferta. 

Atinriue lEJ demEJnda ha aumentado durante estos 

6ltimos aAos, en gonBral, los crecimientos experi­

mentados han sido vegetativos y corresponden a la 

respuesta de los mercados tradicionales, sin embar­

go en la actualidad, ya se están registrando esfuer­

zos privados capaces de atraer nuevos mercados. 
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3. ANTECEDENTES ZONA ESTUDIO 

3.1 ANTECEDENTES HISTORICOS (PDBLACIDN INDIGENA) 

Toda esta extensa zona comprendida entre 

los paralelos 48Q y 52Q lat. s~r se supone que su 

descubridor fué Hernandn de Magallanes, quien des­

pués del descubrimiento del estrecho que lleca su 

nombre, se dirigió al norte a lo largo de la costa 

patagónica y a cierta distancia de ella, viendo el 1Q 

de Diciembre de 1.520 a 48Q de latitud sur un comple­

jo de tierras que en los mapas de esa época figuran 

con el nombre de Tierras de Diciembre. 

En 1.553 Pedro de Valdivia despachó a Francisco de 

Ulloa en dos naves a reconocer las costas australes, 

llegó a Taitao donde se encontró una población indíge­

na que lo rechazó a pedradas. 

Prosiguiendo su viaje al sur encontró muchos ca 

nales poblados, informando ''que los indios andan en 

grandes canoas y llevan fuego adentro". 

En 1.557 Don García Hurtado de Mendoza ordenó una 

nueva expedición que fué encomendada a Juan Ladrille­

ro y a Francisco Cortés Djeda, los dos barcos se se­

pararon por una tempestad, resultando de este modo dos 

expediciones distintas. 

Ladrillero, encontró en la isla Campana "pesca­

dores de mediano cuerpo y mal proporcionados, se man­

tienen de pescados ~rudos, mariscos y de carne de 
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lobos que matan. No tienen ollas ni otras vasi­

jas, ni se ha hallado sal entre ellos. Andan ves 

tidos de los cueros de los lobos y otros anima­

les con que se cubren las espaldas y caen hasta 

las rodillas y una correa que les atan por el 

pescuezo. Traen por armas unos huesos de balle­

na a manera de dagas y unos palos como lanzue­

las mal hechas, andan en canoas de cáscaras de 

cipreces y de otros árboles. No tienen poblacio­

nes ni casas, sinu hoy aquí, mañana en otra par­

te ". 

Cortés Ojeda por su parte, estableció contac­

to con los indios de la 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 aforrandolos de paja 

o espartillo entre los barrotes y la corteza, co­

mo un pájaro en su nido. Su vestir es cuero de 

lobos y su comer pareció solo marsico asado y lo 

demás que pescan. No le hallamos ningún género 

de vasija de barro, ni en la tierra vimos dispo­

sición de barro de que se puedieran hacer''· 

Más al sur, frente a la Isla Wellington, 

Cortés Ojeda perdió su barco, el que encalló,de­

biendo invernar. Estuvo nuevamente en contacto 

con los indios de los cuales dice: ''Sus armas eran 

fisgas de palo de dos brazas y asimismo traían 
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palmos de largo. Sus vestidos eran pellejos de 

lobos marinos y de corzo de monte, no más lar-

go que hasta un poco más de la cintura V su he­

chura, tal cual salen del animal''· 
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Más adelante, al hacer un resumen de sus 

observaciones, Cortés Ojeda deja establecido que 

el pueblo que vivía desde el Cabo Ochavarrio(Tres 

Montes) hacia el sur hasta el Estrecho de Maga­

llanes, es uno solo v tiene idéntica cultura. Ha­

blaba la misma lengua, distinta de los indios que 

vivían hacia el norte. 

Del informe de Cortés Ojeda se desprende que 

la población indígena de esta región no era nume­

rosa, pues los contactos con ella fueron pocos 

frecuentes y se limitaban a pocos individuos. 

La información proporcionada por Ladrillero 

v Cortés Ojeda es la más antigua acerca de los pu~ 

blos que vivían en las costas de la patagonia oc­

cidental. 

En 1.575 Antonio de Vea cruzó el Istmo de Dfqui 

dejando un interesante informe de su viaje. En la 

isla San Javier cogió algunos indios que llamó 

Caucaos y siguió hasta la región de la Isla We­

llington sin mencionar otrBs noticias. A la vuel 

ta vió perros en varias islas del Archipiélago 



de los Chonos, agregando que, ''al parecer los 

dejaron los indios chonos cuando se retiraron 

de la hostilidad de los españoles de Chiloé, 

que, como se mantienen de lobos marinos y del 

marisco, donde quiera que vayan hay estos gé­

neros y país acomodado a su vida''· 
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En 1.741 John Byron p¡oporciona interesante infor­

mación acerca de los indios de los canales en su 

libro ''el naufragio de la fragata Wager". 

En esta ocasión la fragata Wager encalló en 

la costa norte de las guaitecas, una vez en tie­

rra la tripulación se amotinó, y los revoltosos 

se fueron al sur en algunos botes con la esperan­

za de regresar a Inglaterra por el Estrecho de 

Magallanes. El Capitán Cheap, fiel a su consigna 

de llevar su barco hasta Valdivia, decidió seguir 

con 15 hombres hacia el norte, pero incapaz de 

vencer el oleaje del pacífico, solicitó la ayuda 

de unos indígenas con la promesa de regalarles la 

chalupa en que viajaba, el jefe de estos era un 

cacique de Chiloé de nombre Martín quién los di­

rigió hacia el norte atravesando el Istmo de Dfqui, 

lo que hicieron deshaciendo sus canoas que esta­

ban constituidas de cinco tablones, uno para el 

fondo y dos para los costados los cuales los ar­

maban y desarmaban en forma muy ingeniosa. 

En 1755 el padre Jesuita José García Alsué de la 

misión de Cailín (isla ubicada al sur de Chiloé) 
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efectúo su celebre viaje a travás del Istmo de 

Dfqui y más al sur hasta el Canal Fallos e is­

las adyacentes. A su vuelta escirbió un informe 

que tituló ''Viaje a los indios Tayjafata''· Acom 

pañaron al padre 34 indios cristianizados, además 

de 5 españoles. Al encontrar frente a las guaite-

cas, un grupo de lobos marinos, los indios Cauca-

hu es se lanzaron al agua con un palo macizo col-

gado al cuello acercándoseles a nado para luego 

ultimarlos a garrotazos. 

Más al sur el padre García llega a la entrada 

del estero Baker al que llama Mesier, lo anota en 

su plano 11 Naci6n Calen''. 

Del estero Baker dice: es famoso entre los 

indios por no hallarle fin, tira al este y se 

juzga como la cordillera que aquí es baja y que­

brada. En varias partes encontraron chozas de 

indios abandonadas•. 

En el Canal Fallos encontraron los primeros 

indígenas: "Salieron a la playa, pintando el ros­

tro y con un plumaje en la cabeza que eran dos 

alas de pájaros. El vestido del hombre como de la 

mujer se reducía a una sola manta de pellejitos 

de huillín o pato marino que les cubre las espal­

das y un poco más abajo de la cintura•. 

En 1543 el pirata Brower asaltó Castro, destruyén­

dolo, los españoles temieron nuevas invasiones y 
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tomaron dos tipos de medidas fortificar los puer­

tos de Chiloé y despoblar los archipiélagos. Es­

ta última política se basaba en el hecho de que 

el clima al sur de la Isla Grande no era del agr~ 

do de los españoles v era preferible evitar un 

supuesto apoyo que podría encontrar el enemigo en 

la población indígena, trasladando ésta a la Is­

la Grande e islas vecinas. Debido a lo anterior 

aún se notan los efectos de despoblar el archi­

pi elago de los chonos. 

En cuanto a los háluc-vulup (alacalufes) su 

número ha sufrido una fuerte disminución. ''Algunos 

sutores esLi111311 ciu~ la población primitiva alcan­

zaba a unas 5.000 p~rsonas, pero esta afirmación 

no es válida por las afirmaciones dadas por La­

drillero v Cortés Ojeda, que se consideran mode­

los en su género". Este pueblo según las estima­

ciones confiables, alcanzaba a fines del siglo 

pasado a unos 4.000 habitantes, pero hoy solo 

alcanza a un medio centenar que se encuentra en 

los alrededores de Puerto Edén. 

Esta población sufrió una notable reducción 

no porque los hubieran perseguidos, como sucedió 

con los Onas v Tehuelches en Tierra del fuego, 

los cuales fueron cazados como animales por los 

11 cazadores de indios", a los cuales se les pagaba 

por cada par de orejas que presentaban. La casi 

extinsión de los habitantes primitivos de los 
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canales se debió principalmente a las enfermeda-

des contraídas en su contacto con los blancos. 

Para poder subsistir en un ambiente tan precario, 

un individuo debía ser absolutamente sano, de ma­

nera que aquellas enfermedades adquirían caracte­

res de epidemia debido a la falta de inmunidad. 

Cabe recordar que en Marzo de 1885 entre los ya­

manas, en Ushuaía, la mitad de los habitantes pe­

reció por una simple epidemia de sarampión. 

3.2 OROGRAFIA Y GEDMORFDLDGIA 

La región presenta en su superficie cambios 

y transiciones notables, principalmente en el se~ 

tido Este-Oeste, ya que se trasciende desde una 

morfología profundamente disectada al Oeste, a 

través del Campo de Hielo Patagónico Sur, hacia 

una topografía más suave al Este, transición que 

se hace más marcada aún por los cambios de clima 

y vegetación. 

También en el sentido Norte-Sur, es intere­

sante destacar, el término definitivo del Valle 

Longitudinal que se venía desarrollando desde el 

norte y que en la región de la Laguna San Rafael 

se presenta por Última vez, terminando en el Gol­

fo de Penas. 

La falla que presenta el pie de la Cordille- ~ 

ra de los Andes v que la separa del valle (Depre-



sión Central), puede seguirse perfectamente por 

la costa oriental de los Golfos de Ancud y Corco­

vado, por la costa oriental de los canales Morale­

da, Costa y Elefantes, también por la ribera orien 

tal de la Laguna San Rafael y por toda la costa 

oriental del Golfo de Penas; pero, la falla no con­

tinúa por los canales más australes como el Messier 

sino desviandose hacia el S.W. parece terminar en 

la costa Sur del Golfo de Penas, el que sería el 

término definitivo del Valle Longitudinal. Los ca­

nales patagónicos situados al Sur de este golfo 

no pueden considerarse como continuación del Valle 

Longitudinal, porque tiene en partes anchos muy 

reducidos v en parte posición muy oblicua al rumbo 

de la Cordillera, como sería el caso del Estrecho 

de Magallanes. 

El área que nos interesa para el desarrollo 

de nuestro estudio, se encuentra al Oeste del 

eje aparente de la Cordillera de los Andes (Campo 

de Hielo Patagónico Sur) v corresponde a sus es­

tribaciones occidentales; la cual presenta las 

características orográficas comunes a los canales 

magallánicos occidentales. 

Abruptas montañas, muchas de ellas sobrepa­

sando el límite altitudinal de los hielos perma­

nentes, se elevan desde orillas del mar. Toda la 

Región experimentó fuertes glaciaciones en el cua­

ternario, los hielos se deslizaban hacia el océano 



a través de los actuales canales y cubrían todo 

el paisaje, haciendo desaparecer todas las for­

maciones de mateiral blando y dejando al descu­

bierto el basamento crsitalino. 
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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 que trasladan en 

sus frentes, bordes, fondo, superficies e inter­

namente; los que se encontrarían sobre la plata­

forma continental y habrían sido depositados en 

el período en que el mar se hallaba más bajo que 

el nivel actual. 

Los valles excavados por acción glacial fue­

ron labrados ciñéndose a las líneas de debilidad 

estructural de las rocas, los cuales fueron pos­

teriormente ocupados por aguas oceánicas, cons­

tituyendo los angostos canales y fiordos actuales 

con perfiles abruptos. 

Al interior de las islas y archipiélagos los 

valles glaciales están ocupados por ríos o ventis­

queros en su parte superior y muchos de ellos ce­

rrados por acumulación de depósitos morrénicos 

han sido ocupados por aguas dulces,formando largos 

y angostos lagos (formación de lagunas en precario 

equilibrio, dada la naturaleza de la represa na­

tural). 



38 

Lo abrupto del modelado glacial se halla 

en parte sumergido, cuyas profundidades a veces 

sobrepasan los 1.200 mts., restando solo la par­

te superior de estos relieves en forma de islas, 

con evidentes huellas del paso de los hielos so­

bre su superficie. 

Con el término de las glaciaciones y la 

transición y advenimiento del clima actual, es-

ta morfología se ve retocada, por la generación 

de una red de drenaje que dá orígen a escasos d~ 

pósitos fluviales. Paralelamente, en sus desem­

bocaduras se observan algunos conos de deyección 

de dimensiones reducidas y áreas cenagosas o 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 

derrubios y conos coluviales, y en menor propor­

ción algunos deslizamientos. 

En síntesis constituye una unidad muy des­

membrada por la erosión glacial, cuya superficie 

está compuesta casi totalmente por rocas pulidas 

por el hielo, carente de meteorización o altera­

ción, y de depósitos sedimentarios pleistocénicos 

de importancia y en la que el bosque se desarro­

lJ_a en condiciones particularmente severas, pre­

ferentemente en las abruptas laderas y fondos de 
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los valles y en el borde insular. 

3.3 GEDLDGIA 

La descripción geológica que hacemos de la 

zona en estudio es por ahora bastante ambigua y 

muy general, ya que no hemos reunido información 

suficiente. Debido, principalmente al aislamien­

to en que se encuentra esta zona, los estudios 

sobre ella en lo referente a sus aspectos geoló­

gicos son muy incompletos. 

Al Sur del Golfo de Penas, el gran Batoli-

to Patagónico (Diorita Andina del cretaceo medio) 

compone la mayor parte de la Costa del Pacífico 

quedando solamente las islas más occidentales,per­

tenecientes a la zona de Pizarras Metamorfas. 

Las rocas graníticas cretácicas ocupan prac­

ticamente todo el sector ubicado al oriente del 

Canal FalloE y del Canal Ladrillero, las zonas 

comprendidas al este de la Isla Mornington y del 

Estrecho de Concepción y al oeste de este último 

tomando solo la parte oriental de la Isla Madre 

de Dios, también OCLtparía las islas Hanover, Pre­

sidente Gabriel González, Jorge Montt y la zona 

comprendida al este de ellas, también el sector 

ubicado al este del Paso Uribe. El vasto sector 

ocupado por el Batolito Patagónico se extendería, 



en el sentido E.O. hasta las cercanías del Campo 

de Hielo Sur. El sector que media entre el bato­

lito y el campo de hielo estaría indeterminado 

geológicamente. 

Las zonas descritas, pertenecientes al bato­

lito, se ven interrumpidas por pequeños sectores 

Metamórficos del Precámbrico 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 NO de 

la Isla Saumarez, extremo Sur de la Península Ex­

mouth, parte oriental de la Isla Wellington (entre 

49Q 40' y 50Q latitud sur) y en esta misma isla 

otro sector ubicado al oriente del Fiordo del Nor 

te; franja central de la Isla Chatham, Isla Espe­

ranza y por último la Isla Vancouver. 

En las islas ubicadas al oeste de la zona 

del batolito patagónico, la litología cambia a 

rocas Metamorficas(Pizarras y Cuarcitas) de edad 

Carbonífero-Pérmico, las que aparecen junto a ca­

lizas, lulitas, areniscas y conglomerados fosilí­

feros. 

En el Canal Trinidad (50Q Lat. Sur) se han 

encontrado pizarras arcillosas y calizas sin fó­

siles. 

' 
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Más importantes son los depósitos de mármo­

les de la isla Diego de Almagro, situada a 51Q 

31'1. S. La longitud del depósito es de 1 1/2 Km, 

mientras que los mantos calcáreos, formados por 

una caliza gris y muy compacta, afloran en una 

longitud de 15 Kms 

3.4 CLIMA 

Como es sabido, en el Océano Pacífico, fren 

te a la patagonia, reinan durante casi todo el 

año fuertes vientos del Oeste. En su largo reco­

rrido sobre el mar ellos se saturan de humedad y 

el cielo se presenta normalmente cubierto. Al pro­

seguir hacia 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

pita en forma de nieve, prosiguiendo al éste, los 

vientos llegan a la parte oriental casi sin hume­

dad, por lo que presenta cielos casi siempre des­

pejados; pero por los centros de baja bárica que 

se presentan en la Patagonia Oriental, especial­

mente en primavera y verano, la intensidad de es­

tos vientos es extraordinarioa~ 

El campo de Hielo Patagónico Sur por la fun­

ción que desempeña, representa el ''divortium cli­

mático de la Patagonia''. Así vemos que, la dife­

rencia en cuanto a las precipitaciones entre ambos 
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lados del campo de hielo es asombrosa: más de 

7 mts al año en el Canal Trinidad v sólo D.BS 

mts en el valle del río de las vueltas, 10 Kms 

al este del Fitz-Roy. Aloeste tenemos una de las 

regiones más lluviosas del mundo, al este, la ~s­

tepa. 

Así también, la temperatura de la Costa Pa­

cífica es fresca, pero nunca muy fría, v sus os­

cilaciones pequeñas (promedio: 4Q (en Julio, 9Q 

C en enero). En cambio, la Pampa Patagónica tie­

ne un clima menos suave, con fuertes heladas ~n 

Invierno v días calurosos en verano (promedio OQ 

en Julio, 15g en enero). 

A ambos lanns del campo de hielo, hay una 

perrnanenci3 y violPn~ia de los vicn~os rlR neste 

y noreste, durante la mayor parte del año. El 

viento de norestP es m§s templado y solo trae chu­

bascos. El viento de oest~ es más frío y trae las 

grandes pr~cipit8ciones. 

Los vientos disminuyen en otoño y desapare­

cen de Mayo a AQosto. 

En la parte occioental del campo de hielo, 

correspondiente al sector en estudio, el clima 

caracterizado por su alta pluviosidad y con tem­

peraturas unifor¡11emenL~ ba.ias, pued~ ~~r clRsifi­

cado de aucerdo con ~1 sist2n1a KnerpPn, como d~ 
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Tundra isotérmica. Su clima estaría incluido den-

tro de las iso1etas de 2.500 y 5.000 mm y las iso­

termas de 5g y BQ. 

Las Estaciones Meteorológicas ubicadas den­

tro del área de estudio son solo dos y se encuen­

tran muy distanciadas entre ella: Puerto Edén (49Q 

10' L.S. y 74Q 25' long O) y Faro Evangelistas 

(52Q 25' Lat. S. y 75Q 05' Long D. 

3.5 VEGETACION 

Al sur del Golfo de Penas la selva de Chiloé 

de paso como formación ideal o clímaz, a la gran 

región vegetacional de los ''bosques magallánicos 

siempre verdes'', caracterizada por la dominancia 

del Coigüe, acompañado por Lenga, Ñirre y Ciprés 

de las Guaiteces. En su aspecto general sólo di­

fiere de su antecedente más templada en el menor 

tamaño de los árboles, en la disminución de la 

cantidad de especies y en el empobrecimiento de 

los pisos inferiores. 

A pesar de las características que permiten 

el área como poseedora de un clima de tundra iso­

térmica, caracterizado por una alta pluviosidas, 

superior a los 2.000 mm 3 , anuales (va aumentando 

hacia el occidente) y con temperaturas uniforme­

mente bajas( isotermas entre 5g y BQ), la apari-



ción de la ''tundra magallánica típica'; está re-

gulada por factores orográficos que afectan el 

drenaje. Así este tipo vegetacional se encuentra 

solamente en las reducidas extensiones planas o 

semiplanas, que pueden encontrarse a diversas 

alturas, pero más frecuentemente en las inferio­

res, siempre sobre un substrato rocoso impermea­

ble. 

Debido a que estas áreas corrientemente re­

ciben aguas provenientes del escurrimiento de las 

partes altas, los suelos contienen cierta canti­

dad de materia mineral, lo que permite una aso -

e i a e i ó n de musgos con junc uce,)sy gramíneas. 

Los faldeos y terrenos quebrados que dominan 

orográficamente el paisaje, dificultan y en mu­

chos casos imposibilitan la formación de un ver­

daderp suelo, debido, entre otros factores, a la 

naturaleza impermeable del substrato rocoso y la 

resistencia a los procesos de interperización 

climática y biológica. 

Los efectos de la extrema pendiente y altura, 

como la acción de los vientos y bajas temperatu­

ras, y por la falta de un verdadero suelo, las 

cumbres normalmente se presentan desvejetadas. 

El bosque siempre verde de la Asociación fo­

restal de coigüe, se puede presentar en faldeos; 



posiblemente, que por la naturaleza físico-

química de las rocas que forman el substrato, 

sean facilmente intemperizables o más fractura-

das, permitiendo ' as1, ya sea, una mayor forma-

ción y retención de suelo o un requebrajamiento 

que proporcione asidero a las raíces de las es-

pecíes pioneras en el proceso de sucesión que 

culmina con el establecimiento de este tipo de 

bosque. 

Normalmente este tipo de bosque, ocupa los 
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faldeos inferiores y muy frecuentemente llega el 

borde mismo de la costa, sobre terrenos de poca 

pendi~nte en los cuales se ha acumulando una 

cierta cantidad de materia orgánica, provenien-

te tanto de la erosión de los faldeos superiores 

como formada in situ y retenida. 

Es frecuente que este tipo de bosque se in-

traduzca hacia el interior a lo largo del curso 

de quebradas de poca pendiente y también se en-

cuentra, cubriendo ciertas extensiones de los 

faldeos algo más inclinados. Según un estudio 

realizado en los fiordos Toro y Candor (53Q,20' 

Lat, S. y 73Q 30' LDng O) sobre la vegetación del 

área, estiman que estos bosques pueden llegar has-

ta una altura de aproximadamente 250 mts, sobre 

el nivel del mar . 

• 
Acerca del desarrollo de la vegetación desde 



Taitao hasta el cabo de Hornos existe una visión 

equivocada de parte de los viajeros que conocen 

esta región solamente desde el mar. Generalmente, 

las orillas de las costas están cubiertas de sel-

va, y como la visual del observador comprende ca-

si exclusivamente esta parte del paisaje, se for-

mará fácilmente el juicio de que toda la región, 

salvo los altos cerros, está cubierta de una tu-

pida vegetación. En realidad, sin embargo, esa 

pequeña faja cubierta de selva representa una in-

fÍma parte de la superficie total, la que se en-

cuentra completamente desprovista de vegetación 

de valor económico. V aún si consideramos aquella 

estrechísima faja de selva, su importancia econó-

mica generalmente es exigua, debido a que la ex-

plotación en las escarpadas laderas de los cerros 

es sumamente difícil y costosa, ya que el creci= 
n 

miento de los árboles. (Extraído de "La Región 

del Hielo Continental"deCarlos Keller). 

Este bosque siempre verde se trata de un 

bosque perennifolio, en el que no se encuentran 

Especies arbóreas caducifolias. Es raro encontrar 

árboles de grandes diámetros, excepto en locali-

dades muy favorables, donde estos puedan llegar 

a D.45 mts. 5u altura es variable e influenciada 

por las características silvícolas del sitio y 

la protección a los efectos del viento; así en lu-

gares expuestos sobre suelos forestales pobres 

y delgados, estos alcanzan como promedio unos 4 

a 5 mts., llegando a los 18 a 20 mts en sitios 

favorables. 
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4. RECURSOS ZONA DE ESTUDIO. 

La zona que se vería influenciada por la cons­

trucción de un camino, se encuentra actualmente en su es-

tado natural, prácticamente es desconocida por lo que se 

ignora las potencialidades que puedan existir en recursos 

naturales. 

Cabe mencionar que el área de estudio se ubi­

ca en su parte Norte, en el extremo sur de la Región de 

Aisén, provincia Capitán Prat y Comuna de Tortel. Esta 

zona tiene una escasa población ( 0.07 hab/km2), la cual 

se concentra en Caleta Tortel y alrededores. 

En la región de Magallanes, la zona de estu­

dio comprende la provincia de Ultima Esperanza y Comuna 

de Natales. La población de esta extensa zona es muy ba­

ja, concetrándose la mayor parte en Puerto Natales y al­

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

El trazado en Aisén cubre una longitud de 

aporximadamente 300 Km. desde Puerto Yungay a Fior-

do Témpano; por otro lado en Magallanes desarrollaría 

una longitud de 650 Km. 

Ambos territorios que abarca el estudio es­

tán, en la actualidad, prácticamente desligados en su 

aporte a la producción de las regiones referidas. 
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4.1. CARACTERISTICAS DE LA ZONA. 

Por la parte occidental del campo de hielo sur 

corresponde a un franja longitudinal compuesta por 

canales, archipíélagos, y zona continental, esta 

Última discontinua por los numerosos fiordos. 

El clima es caracterizado por una alta plu­

viosidad ( 2.500 a 5.000 MM) y con temperaturas uni­

formemente bajas (6Q y BQ C). 

Factores de la escasa evolución goelógica 

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 producción y de renovación natural. 

Los factores antes descritos indican la gran 

fragilidad que presentan los suelos haciéndolos 

vulnerables a la erosión producida por la acción 

de los agentes atmosféricos, como el viento,lluvia, 

nieve y bajas temperaturas, sumado a esto la acción 

del hombre, el cual dejó un triste recuerdo en el 

paisaje de Aisén. 

Todo lo anterior indica que al incorporar 

estas vastas tierras a la explotación de sus re-

cursos esto debe hacerse con técnicas óptimas de 

tal forma que no se detenga la evolución de los re-
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cursos suelo y vegetación. 

Con los antecedentes reunidos y conociendo 

las características más relevantes del área de estudio 

analizaremos en forma conceptual sus posibles recursos 

por sectores de producción. 

4.2. AGRICULTURA. 

La agricultura en todo este amplio territo­

rio solo se manifestaría aisladamente en lugares prote­

gidos. En general, debido a la carencia de su~os la a­

gricultura no tendría perspectivas, incluso ni a nivel 

de autoconsumo. Esto indica que si a futuro se coloni­

zará toda esta zona, el abastecimiento de estos produc­

tos serían en su mayoría foráneos. En reconocimiento a 

la zona se han detectado cultivos de papas en la costa 

del canal Baker. 

4.3. GANADERIA. 

Históricamente se encuentran situaciones 

que indican que el área no posee suelos con aptitud ga­

nadera; todos los intentos de introducir ganado en la 

zona, derivado del éxito obtenido en la crianza de ga­

nado ovino en los grandes llanos patagónicos, se vieron 

frustrados al cabo de algunos años de duro sacrificio 

como sucedió con una sociedad ganadera que intentó ha­

cerlo en las costas del Canal Baker y Fiordo Calen. 
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Sin embargo, en la actualidad, hay existen­

cia de ganado bobino pero no superan las 300 cabe­

zas en un extenso territorio comprendido entre el 

valle Quetru y el canal Baker, según las observacio­

nes realizadas por funcionarios de Bienes Naciona­

les de la XI Región. 

Por las características singulares de toda 

esta zona, esta actividad estaría muy limitada y 

solo se podría dar para el consumo de sus futuros 

habitantes. 

Ante la existencia de grandes extensiones 

de la denominada Tundra Magallánica se podría pen­

sar a futuro en aprovechar este recurso con la in­

troducción de nuevas especies de ganado, que se a­

limentan de la tundra. Tenemos el caso del Reno por 

ejemplo, el cual es nativo de países con zonas cer-

canas al ártico como Canadá, Suecia, Noruega y o-

tros. Actualmente se estudia el comportamiento e 

impacto que sufre el medio ante la introducción 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 lÍ­

mi tes de la XIa. y XIIa Región.) 

4.4. RECURSOS 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 hás. que comprende la zona de estudio (incluyen­

do el campo de hielo), solo el 3 % aproximadamente 

está cubierta de vegetación arbórea. 

El bosque situado al sur del Golfo de Penas 

crece en las costas de canales y fiordos de abrup­

tas laderas, su desarrollo es deficiente encontrán­

dose un reducido número de ejemplares maderables. 

Estos bosques cumplen un papel prioritatio de pro­

tección del suelo por lo que su explotación podría 

acarrear graves consecuencias. 

A pesar de estos factores, existen también 

lugares más favorabl~s dund~ las especies alcanzan 

un desarrollo suficiente para su explotación comer­

cial. Se destaca la presencia del ciprés de las 

Gauitecas, especie de alta demanda y explotada tra­

dicionalmente por los escasos habitantes de esta 

zona. 

Con los antecedentes que se cuentan, se a­

precia que el recurso bosque no posee perspectivas 

como potencial económico debido al deficiente desa­

rrollo que presenta en la zona y al alto costo que 

significaría su explotación. 

4.5. MINERIA. 

En la actualidad se posee poca información 

respecto a las potencialidades que puedan existir 

en recursos mineros,debido fundamentalmente, al 
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desconocimiento geológico de toda esta franja cor­

dillerana y archipielágica. 

En las islas Desolación, Madre de Dios, Die­

go ramirez York, Diego de Almagro, existen enormes 

depósitos de Galizas y Mármoles de excelentes cali­

dades ( Plan Regional de Desarrollo). 

Al sur de la Isla Madre de Dios se encuentra 

Guarello, donde la Compañía de Acero del Pacífico 

(CAP) explota las calizas existentes con una pro­

ducción anual que supera las 400.000 ton. 

4.6. PESCA. 

Su explotación en la actualidad se realiza 

a nivel artesanal por los habitantes de Puerto E­

dén (está ubicado aproximadamente en el centro de 

la zona de estudio), los cuales ejercitan la pesca 

como el Único medio indispensable para subsistir, 

comercializando sus productos a los barcos que re­

calan en el lugar. 

Los recursos pesqueros constituyen la única 

fuente actual de producción. Este amplio corredor 

marítimo posee enormes perspectivas debido a la 

abundancia de sus recursos, las cuales estarán 

condicionadas al mejoramiento de las técnicas de 

captura, a la dotación de una infraestructura ade­

cuada y al aprovechamiento de las ventajas de la 

zona para cultivos marinos. 
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4 • 7 • TURISMO. 

Esta zona archipielágica y continental es 

poseedora de un gran potencial en atractivos turís­

ticos destacándose entre ellos el extenso Campo de 

Hielo Sur del que se deslizan numerosos Ventisque­

ros de una belleza muy singular que impresiona a 

cualquier viajante. 

Las perspectivas de explotación de estos a­

tractivos están limitadas esencialmente a la falta 

de vías de acceso y de infraestructura. El Único 

medio para llegar a estos lugares es a través de 

la vía marítima, desde los Puertos de Natales o 

Galeta Tortel 

La construcción de la prolongación de la ca­

rretera longitudinal Austral incidiría enormemente 

en el turismo de esta parte del país. 



5.- A5PECT05 DE LA COLONIZACION - ZONA DE ESTUDIO 

A.- SITUACION EN MAGALLANES 

Iniciada su colonización en la d~cada 

de 1870, cobró un fuerte impulso a partir de la 

introducción de ovinos. El incremento de la ma 

sa lanar hizo ocupar toda la vertiente oriental 

andina que conforma el sector centro oriental 

del territorio magallánico, luego no bastaron 

las tierras aporvechables de que se disponía en 

suelo chileno, produciendo una expansión hacia 

territorios argentinos de Santa Cruz v Tierra 

del Fuego. Esto para muchos hombres no fue su-

ficiente, quienes a falta de terrenos cercanos, 

buscaron las áreas occidentales de la patagonia 

central. También estaban aquellos quienes vie-

ron las posibilidades de lucro en los terrenos 

baldíos que se situaban al sur del fiordo Relon 

caví V hasta la península Muñoz Gamero, Compre~ 

diendo las cuencas de los ríos patagónicos occi 

dentales en cuyos valles se creía podrían ali­

mentarse grandes masas de ganado lanar, para re 

petir en forma exitosa la acción colonizadora de 

las tierras sub-orientales de magallanes que se.::._ 

vía de ejemplo v motor de la expansión económi-

ca. 
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B.- CONCESIONES DE TERRENOS EN LA PATAGONIA OCCIDEN­

TAL. 

Intentos de Colonización 

El gobierno chileno, a partir de 1983, 
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concede en arrendamiento a distintas empresas c~ 

lonizadoras el territorio de la patagonia occi-

dental central, comprendidas entre los paralelos 

47g y 49Q lat. sur. Estas empresas venían a es-

ta zona con el afán de repetir la exitosa colon~ 

zación de Magallanes. Todas estas empresas col~ 

nizadoras fracasaron debido principalmente a lo 

difícil de su geografía y la falta de campos ap-

tos para la explotación ganadera a gran escala co 

mo se realiza en Magallanes. 

La colonización de las hoyas hidrográ-

ficas de los ríos Baker, Bravo y Pascua la reali 

zaron co~onos independientes, quienes con su tra 

bajo esforzado viviendo aislados de toda ayuda, 

con las condiciones mínimas para vivir, se esta-

blecieron en esas lejanas tierras, que actualmen 

te se estan viendo recien incorporadas al resto 

del país y de la región, mediante la carretera 

longitudinal austral. 

En la zona del fiordo Calen (Canal Ba 

ker), se hizo un intento de colonización. 11 Ra-

món de la Fuente•, uno de los tantos especulado-

res que había imaginado fácil riqueza en la ex-

plotación fundiaria, obtuvo por decreto supremo 

una vasta concesi6n sobre terrenos fiscales, co~ 

prendiendo el sector situado en la parte surdel 

fiordo Calen, hasta el estuario del río Pascua. 

Nada alentador pudo ser el conocimiento de los 

terrenos concedidos: quebrada~ inhdspitss y to-

talmente inadecuadas para la crianza pecuaria. 

Después de 17 años, en 1919 un grupo 

de personas, entre ellos, algunos herederos de 



56 

Ra m5n de la Fuente, se interesaron por las tie-

rras y acordaron formar una sociedad llamada, "A 

cuña, Benavides v Cía. 11 

En fecha inmediatamente posterior, la 

sociedad inició la ocupación de la zona litoral, 

ubicada desde Punta Teodoro hasta el glaciar Jor 

ge Montt, además de las comarcas de Puerto San 

Carlos y estuario del río Pascua. Allí se fundó 

una estancia para la crianza de ganado menor y m~ 

yor, instalada precariamente en terrenos del to-

do inapropiados. El establecimiento no hizo más 

que sobrevivir malamente y concluyó al cabo de 5 

años en el más completo fracaso. 
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C A P I T U L O III 

CAMPO DE HIELO PATAGDNICO SUR 

1.- GENERALIDADES 

La superficie actual de los glaciares Q 

nivel mundial es de aproximadamente el 10% de la su­

perfi~ie total de los contimentes, correspondiendo B 

1 5 . 7 O O . O O O 1-\m 2 • , de 1 a e u a 1 Ch i 1 e pos e e 1 • 2 5 O . O O O Km 2 

de Territorio Antártico y 24.000 l-lm2. aproximadamente 

en el continente que corresponden a los Andes Patagó-

CDS • 

El campo de hielo Patagónico Sur (HPS)que 

se extiende a partir del paralelo 49g latitud Sur p~ 

see una superficie de 13.500 Km2 incluyéndose los gl~ 

ciares colindantes y cuyas dimensiones aprozimadame~ 

te son largo 330 i'im.; ancho 80 Km. en su parte Norte 

a 30 Km. en su parte Sur. 

Una característica que resalta en este 

campo de hielo, es que se encuentra cortado por una 

depresión entre el Fiordo Mayo del Lago Argentino y 

el Fiordo Andrew (Brazo Norte del Fiordo Peel), en 

dos partes, de 230 Kms. y 100 1-\ms., con 1 .056 i'im2. y 

2.935 l-\m2., respectivamente. 

La altura por medio del campo de Hielo 

es de unos 1.500 mts., a pesar de que existen cum­

bres que sobrepasan los 3.000 mts. de altura. 

El Hielo Patagónico Sur, que es el de 

nuestro interés, de acuerdo a la clasificación de 

Glaciares que ha hecho Lliboutry basada en los cli 

mas, corresponde al tipo ''Sub-polar Hómedo" (Alas­

kiano ), qu entre sus generalidades, presenta muy 

fuertes precipitaciones durante todo el año y una 



aablación reducida, permitiendo con ésto la formación 

de un extenso campo de Hielo, cubierto por una espesa 

capa de neviza. 

Un cmapo de Hielo se extiende entre los Ce 

rro5 v las faldas de ellos; fluyendo de allí numero­

sos Glaciares de muy fuerte caudal, que habitualmen­

te terminan en un lago o fiordo; pero a veces se ex­

tienden al pie de la Cordillera, en un Glaciar Pede­

montano. 

Un Glaciar o Ventisquero es ''Toda masa 

de hielo perenne, formado por la acumulación de ni~ 

ve". Varían unos a otros en cuanto a su tamaño, for 

ma y pendiente. Se originan por la acumulación de 

nieve sobre el límite de nieves persistentes. Lláma 

sele nevera o zona de alimentación, al lugar en que 

se acumulan las nieves. Con el transcurrir de los 

años este amontonamiento de nieve v neviza se va con 

virtiendo en hielo y comienza a desplazarse como un 

río de hielo, por uan pendiente descendente, nominán 

dosele lengua del ventisquero; dicha lencua alcanza­

rá en su avance, un punto que se le denomina Ablación 

o fusión del hielo. 

La zona de alimentación, puede ser senci 

lla o múltiple; en caso de alimentación sencilla po­

demos citar el Monte San Valentín el cual por si so­

lo alimenta al Ventisquero San Rafael; para el caso 

de alimentación múltiple, mencionaremos los campos de 

hielo Patagónico Sur y Patagónico Norte. 

La zona de ablación puede ser conformada 

por una o varias lenguas glaciares, que fluyen por 

el fondo de los Valles. Esta zona es alimentada por 

una corriente glaciar de mayor caudal en el centro, 
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por lo que suele ser de forma convexa, característica 

que muchas veces es ocultada por las morenas latera­

les • 

Existen diversos tipos de glaciares por 

la constitución que muestra en su límite inferior Ó 

frente, pudiendo éstos presentar: 

a.-Disminución en su frente formando una lengua glaciar 

de límite neto. 

b.-Desaparición de su frente, quedando sepultado bajo 

los escombros morrénicos. 

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

gada a un lago o al mar. 

2.- DIFICULTADES DEL CAMPO DE HIELO PARA LA CONSTRUCCION 

DE UN CAMINO 

El Campo de Hielo Patagónico Sur, al igual 

que cualquier otro campo de hielo se nos muestra impo­

sible de ser franqueado por un camino, por todas las 

dificultades que presenta para su construcción (las 

que serán a groso modo mencionadas posteriormente). 

Por tal razón, se descarta en este momento la posi­

bilidad de estudiar en forma más detallada, la per~ 

pectiva de construir sobre él. 

La resistencia de una capa de hielo a 

una carga, se debe tanto a su ''resistencia mecáni-

ca 1
' como a su deformaci6n el~stica. El estudio ma 

temático a estos problemas no se realizarán, por 

ser ajenos al objetivo que nos planteamos en nues­

tro estudio. 

El Snow, Ice and Permafrost Research Es 

tablichments (SIARE) (1.951), tiene cálculos reali-



60 

zados para el hielo sin grietas a una temperatura e!:'_ 

tre -1 grado C y -12 Grados C, con un factor de seg~ 

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

dos: 

PESO (TO l'J. ) ESPESOR DEL HIELO(CM) 

o. 1 (esquiador) 5 

1' 5 14 

2,7 21 

10,0 42 

20,0 55 

65,0 108 

Pruébase con esto que el hielo es resis-

tente a la carga. 

El interior del campo de hielo tiene ca-

rácter de sábana lisa y horizontal; pero dichas cua-

lidades que podrían ser positivas se ven limitadas y 

condicionadas por la presencia de nieve fresca, lo que 

impediría la construcción de un camino, porque éste 

sería rápidamente borrado por las nevadas. 

Sobre cierto límite de altura la preci-

pitación sólida va creciendo y la ablación disminu-

ye, por encima de éste límite toda nieve caída du-

rante el año no se derrite, constituyendose 
, 

as1 el 

límite de nieves perennnes o persistentes. En e 1 

campo de hielo el límite de nieves persistentes es 

de aprozimadamente 900 mts., sobre esta altura exis 

ten nevadas permanentes que hacen incluso dificult~ 

sas las exploraciones:''La vuelta repentina del mal 

tiempo bloquea casi siempre las expediciones durante 

semanas enteras, en medio de los hielos" (Lliboutry 
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''Nieves y Glaciares de Chile'' año 1956). El mal tiem 

po va acompañado generalmente por fuertes vientos del 

oeste y Noroeste, que se mantienen a ambos lados de 

la cordiilera con la misma violencia y permanencia d~ 

rante la mayor parte del año. Como dato ilustrativo, 

citaremos a Lliboutry, quién, en su obra narra sobre 

una expedición realizada en Enero de 1952, a la zona 

del Fitz-Roy; textualmente.''··· Hubo 4 días sin vien 

to en todo un mes. En el Valle del Río Electrico a-

bierto a los vientos de oeste,hubo muchos días, se­

gún la Expedición Argentina al Hielo Continental, un 

fondo continuo de 100 Km/hr., con ráfagas de 180 Km. 

/hr .. En las cumbres era quizas peor: en la silla 

del Fitz-Roy, un lugar en donde en general no se p~ 

día permanecer en pie, resultó imposible vivir en una 

gruta con abertura al oeste, a causa de las bruscas 

compresiones producidad por las ráfagas de viento. 

Aún en puntos abrigados de los Ventisqueros, dos car 

pas de altura experimentadas en el Himalaya fueron 

destruídoas y los Campamentos altos tuvieron que es­

tar todos instalados en grutas en el hielo .•• • 

A los obstáculos más destacables a que se 

ha hecho mención como los vientos y las nevadas, se 

suman otros que lo constituye la niebla; según Lli­

boutry; ''Con viento templado y húmedo del Norte, es 

corriente ver los campos de hielo y cubres recuvie~ 

tos por una capa uniforme de niebla, aún cuando a 

poca altura encima el día es despejado y espándido. 

De esta cita se puede deducir que la niebla se for­

ma a partir del enfriamiento del aire húmedo por la 

superficie glaciar. 
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Hasta este momento, se ha hecho . . menc1on 

de lo que es el campo de hielo en su parte interior 

y se ha visto lo imposible que resultaría intentar 

la construcción de un camino sobre la "Superficie ho-

rizontal" del campo de hielo; pues, más conflictivo 

aún se presenta el ascenso a éste (nevero), pués hay 

que cruzar zonas de hielo vivo muy agrietadas. Estas 

grietas, constituyen el fenómeno mas notable en los 

glaciares y corresponden a roturas verticales que 

llegan a alcanzar 30 mts. de profundidad (raras ve-

ces más salvo en el caso de las Rimayas). Estas co 

mienzan siempre por una pequeAa fisura que crece en 

largo y profundidad y se ensancha con los movimien-

tos glaciares; llegando así, a alcanzar de 5 a 10 

mts. en su ancho. 

La reptación de la nieve y las corni-

zas que se forman sobre los bcrdes de las grietas 

llegan a constituir verdaderos puentes de nieves, 

que ocultan las grietas. EStos puentes de nieves 

son débiles, lo que los hace extremadamente peli-

grosos en aquellas épocas en que la nieve no ha ad-

quirido aún la firmeza necesaria. 

Los glaciares se deslizan hacia la zona 

de ablación desde sus neveros; variando este movi-

miento en cada glaciar de acuerdo a su velocidad; 

haciendo con ésto imposible cualquier intento de a-

travesar un glaciar con un camino, pués, en el tran~ 

curso de un determinado tiempo Qeste llegaría a la 

zona de ablación y se fundiría. 

Según Carlos Keller, la desgalciación es 

un fenómeno a escala mundial y se manifiesta en los 



retrocesos notables de muchos glaciares que se han 

retirado varios kilómetros en el transcurso de pocos 

años. Un ejemplo de retroceso es el del Ventisquero 

Jorge Montt, el cual se ha retirado 6 Km. entre los 

años 1945 y 1976; por otro lado, tenemos un ejemplo 

notable de avance en el glaciar Dr. Brüggen. Al ha 

cer una comparación del avence de este glaciar se­

gún las CArtas Preliminares del año 1945, Fotogra­

fías aéreas HLJRO, 1974 y fotografía satélite ERTS, 

1975; encontramos que en las Cartas Preliminares, el 

Glaciar se encontraba a 2,5 Km. aproximadamente fren 

te a la Costa Occidental del fiordo Eyre; en la foto 

grafía satélite ERTS y fotografías aéreas HLJRO, se­

observa el avance del glaciar hasta la costa antes 

mencionadas; desde aquí se dividió en dos frentes, 

orientado uno hacia el Sur y otro, hacia el Norte. 

Hacia el Norte inunda, con su avance de 5 Km. aprox~ 

madamente, una zona baja de elrededor de 150 Km2. de 

superficie, hacia el sur sigue por el fiordo EYRE g~ 

nándole 9 Km. aproximadamente al mar. Es·ce Glaciar, 

según Lliboutry, avanzo 4 Km. entre 1927 y 1930, y re 

trocedió 5 Km. entre 1930 y 1945. 

Hemos mencionado todas las dificultades 

que se presentan en el campo de Hielo para la cons­

trucción del camino; pero no podemos dejar de seña­

lar también, todas las ventajas que en el campo cie~ 

tífico, turístico y deportivo esta zona representa. 

En el campo científico, esta zona posee 

un riquísimo laboratorio natural, el cual podría ser 

utilizado en glaciología, geología, triangulación de 

precisión en combinación con el levantamiento aéreo, 

otros. 
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Para las actividades deportivas, dicha 

zona ofrece un extensísimo y casi inagotable campo. 

En forma quiza utópica, Lliboutry señala una exten 

sa gama de actividades que serían allí realizables 

las cuales clasifica en tres grupos: 

a.- Travesía de Hielos Patagónicos; ida y vuelta, 

desde las haciendas orientales; bien ida y 

vuelta desde un barco anclado en los fiordos 

occidentales. 

b.- Ascención de las cumbres englaciadas en medio de 

los campos de Hielo. 

c.- Ascención de los Picachos graníticos en la peri 

ferie del campo de Hielo. 

Chile es uno de los países más montañosos 

del mundo, sin embargo, hay solo una minoría de chile 

nos que se interesen por la alta Cordillera. En paí-

ses con semejante porcentaje de montañas, como Suiza 

o Austria, su mayor densidad de población ha obligado 

a la gente a vivir en ellas; trabando mayor conoci­

miento con rocas, quebradas, nieve y rodados. En 

nuestro país el fértil Valle Central todavía es sufí 

ciente para alojar población durante siglos. 
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C A P I T U L O IV 

ELECCION DEL TRAZADO 

Para definir un trazado en una zona tan ex­

tensa como la de estudio, se debieron estudiar las dis-

tintas posibilidades que surgían. La primera de estas P.!:!.. 

sibilidades se presentaba hacia el oriente, apegado al li 

mite con territorio Argentino; la segunda por el centro, 

en donde se alza con magnificencia el extenso Campo de 

Hielo Patag6nico Sur y la tercera posibilidad se conce-

bía entre el Camp•J de Hielo y la zona archipielágica, por 

parte continental y litoral. 

La dos primeras alternativas a que se hace 

alusi6n, fueron descartadas por razones bien lJalederas, 

tanto es así 1 que en la primera de ellas ton solo por un 

cierto trecho; específicamente hasta el Cerro Chaltel o 

Fitz Roy podría llevarse a cabo la construcci6n del cami 

no por territorio chilen~, ya que desde ese punto y en a 

delante el Campodf! Hielo desborda a territorio Argentino con nú 

merosos glaciares, ~n donde se destacan los glaciar~s 

O' Higgins, 'Jiedma, Upsala y Moreno. En cuanto a la segu::;_ 

da posibilidad planteada de atravesar longitudinalmente, 

el Campo de Hielo Patagónico Sur, vemos que no es posible 

(ver capítulo "Campo de Hielo Patagónico Sur"). 

Descartadas las dos primeras alternativas, 

queda como única posibilidad para el emplazamiento del ca 

mino por territorio chileno la parte continental, que se 

encuentra limitada al occidente por un sinnúmero de can~ 

les, islas v archipiélagos, y al oriente por el Campo de 

Hielo Patagónico Sur del cual se deslizan numerosos ven­

tisqueros que alcanzan generalmente al mar(Fiordos), in-



66 

terrumpiendo su continuidad e impidiendo de esta manera, 

la prolongación del camino, quedando como alternativa la 

conexión por transbordadores que sortearían estos acci-

dentes. 

Para la elección del trazado que se desarr~ 

lla al occidente del Campo de Hielo Patagónico Sur, se i!:'._ 

vestigaron todos los antecedentes necesarios, permitién-

donas obtener uno que en definitiva es el que presenta 

las mejures garantías, principalmente en lo que se refie 

re a economía en los costos de construcción del camino y 

reducción de su longitud; para esto, intere.saba encontrar 

aquellos valles que nos permitieran acortar trechos evi-

tanda así, ralizar largos rodeos por la costa y encare-

ciendo además ostensiblemente el proyecto. 

Se han considerado como tareas a ejecutar 

dentro del marco oe una planificación de caminos, el si-

guiente programa de trabajo: 

- Elección del trazado aproximado y alternativas en las 

Cartas Preliminares y fotografía Satélite. 

- Verificación del trazado elegido a través de las foto-

grafías aéreas (estereoscopio de espejos). 

- Reconocimiento aéreo sobre el trazado 

- Reconocimiento terrestre puntual (hidroavión). 

Las etapas que se consideran, nos permiten 

un afinamiento en la toma de decisiones respecto al tr~ 

zado Óptimo, evitándonos "sorpresas 11 durante la ejecución 

oel mismo. Ahora, si ninguna de estas etapas es realiza 

da, los errores que se cometen son graves. 

Como para reafirmar lo expuesto, citaremos 

la construcción del camino: Puerto Buzeta en fiordo Stee 

·'1·~ h·~cia valle Lago Quetru, que se llevó a efecto el año 
I 
/11969, en la XIa. Región. 
' \ 

El gobierno de esos años, por 



ciertos problemas limítrofes con el país vecino (Argent~ 

na), y como una manera de hacer soberanía en el sector de 

Laguna del Desierto (cerca de Villa D'Higgins), se embar 

có en la construcción de un camino que uniera el Océano 

Pacífico con las tierras del interior; éste, después de 

un tiempo de iniciado debió ser paralizado ya que se en­

contraron con accidentes topográficos imposibles de sor-

tear. El camino asciende por un valle hasta su punto de 

cota más alta y luego, al tratar de alcanzar el valle del 

Lago Quetru, que se desarrolla perpendicularmente al pr~ 

mero, ve la imposibilidad de lograrlo, debido a que hay 

un farellÓn de por medio que lo impide, quedando éste "col 

gado 11
• 

En la actualidad este camino no tiene una P!:'.. 

sibilidad razonable de ser usado, ya que se encontraron 

mejores opciones, especÍFicarnente nos referimos al trans 

versal: Valle Río Bravo - Villa O' Higgins, que está en los 

programas regionales y que se detectó gracias a un estu­

dio como el que se realizó para este trabajo. 

Cada una de las etapas, que posteriormente son de 

sarrolladas, tienen un costo conocido y que alcanzan en 

suma a alrededor de LJS $ 18.000; al desglosar dicha ci­

fra, resulta: 

Mapas, Cartas, fotografías aereas 

Reconocimiento aéreo 

Hidroavión 

Honorarios, gastos generales, otros 

LJ s $ 

LJS $ 

LJS $ 

LJS $ 

1.500.-

2.500.-

4.000.-

10.000.-

~ 
, . 
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1.- DESARROLLO DE LOS TRABAJOS 

a.- Elección del trazado aproximado y alternativas 

en las Cartas Preliminares y Fotografía satéli 

te . 

La utilización de las cartas pre­

liminares y fotografía satélite nos entregauna 

idea generalizada de los sectores por donde p~ 

dría pasar el camino: es así, como las curvas 

de nivel de las cartas preliminares nos vandes 

cribiendo en forma más o menos aporximada, las 

características morfológicas del terreno, limi 

tándonos la traza a ciertos sectores por la im 

posibilidad de franquear otros, ya sea, por la 

presencia de cordones montañosos que cortan trans 

versalmente los valles, ventisqueros que caen 

a los fiordos, etc .. De la misma forma, el uso 

de la fotografía satélite por sus colores nos 

permite una fácil visualización de los distin­

tos accidentes topográficos, siendo de gran ut.!:_ 

lidad en la búsqueda de aquellos valles quenas 

eviten seguir la costa. 

Las cartas prelimlnares utilizadas 

son emitidas por el Instituto Geográfico Mili­

tar, con fecha de publicación, año 1953, a es­

cala 1 :250.000 v correspondientes a los núme­

ros siguientes: 4.775-4.773-4.875-4.873-4.975-

4.973-5.075-5.073-5.175-5.173-5.275-5.273. 

La fotografía satélite utilizada, 

f1Jé tomada el ano 1.976 por NASA ERTS (Satéli­

te Tecnológico de Recursos de la Tierra), a es 

cala 1 :250.000 y abarca el sector comprendido 
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entre los paralelos 48º y 49Q15' de Latitud Sur. 

b.- Verificación del trazado elegido a través de las 

fotografías aéreas (Estereoscopio de Espejos). 

Realizado un trazado tentativo so 

bre las cartas preliminares, se procedió a ve­

rificarlo mediante la utilización de las foto­

grafías a~reas, a través de la vj_~i6n o exámen 

estereoscópico de un par de fotügrafías. El 

trabajo consistió en recorrer el trazado y al 

ternativas (se estudiaron, además, nuevas pos~ 

bilidades que resultasen más ventajosas), para 

verificar la factibilidad física de pasar por 

esos sectores. Se ubican también aquellos lu-

gares que se presentan más adecuados para la 

construcción de los puentes definitivos. 

Con el trabajo efectuado se pudo 

constatar que las cartas preliminares se prese!:!. 

tan, en partes incompletas v con algunas fallas 

es así, como se hQn desestimado varios lagos y 

lagunas de cierta magnitud, además, se han de­

tectado =iertos sectores que las cartas preli-

minares se~olan como imposibles de franquear, 

(cordones '"º'1tañusos que cortan transversalmen 

te los valles, ríos que se confunden con fior­

dos, etc.) siendo que a través del estereosco­

pio se muestran sin dificultad para ser atrave 

sados por el camino. 

En suma, el estereoscopio de esp~ 

jo como aparato de observación en la interpre­

tación de aerofotogramas v para la exploración 

del terreno, resulta muy útil sin embargo, el 
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inconveniente que presenta es lo inexacto que 

resulta su utilización, en la clarificaci6n de 

uno u otro tipo de terreno, para la determina­

ción de los costos de construcción del camino, 

va que la exageración que produce dicho instr~ 

mento en el sentido vertical de la visual es 

muy grande, no pudiéndo distinguirse claramen­

te, por ejemplo: una ladera más o menos suave, 

de otra más abrupta. Lo anterior se debe fun-

damentalmente a lo grande de la escala a que e~ 

tán las fotografías utilizadas. Posteriormen-

te v con el apoyo de mayores antecedentes visua 

lizados en el reconocimiento aéreo sobre el tra 

zado, se procedió a efectuar la estimación de 

los costos de construcción del camino. 

Las fotografías aéreas utilizadas 

para este estudio, corresponden a vuelos USAF, 

año 1974 v HLJRO, año 1975, a escalas 1: 60.000 

y 1 :90.000 respectivamente; cuyas líneas de vue 

lo son las que se indican a continuación: 

R-2 - L-62 (HLJRO) 

R-2 - L-53 (HURO) 

R-2 - L-64 (HURD) 

R-2 - L-55 (HURD) 

R-19-A - L-177-1 (LJSAF) 

R-19-A - L-180-2 

R-29 - L-27 

R-24 - L-31 

R-9 - L-172 

(USAF) 

(USAF) 

(USAF) 

(USAF) 

c.- ReconocimiBnto a~reo sobre el trazado 

Definido un trazado v alternativas 



en las dos etapas anteriores, se procedió a rea 

lizar un sobrevuelo a la zona en donde se desa 

rrollaría éste, cuyo objetivo primordial era ob 

servar como se presenta en realidad el área de 

estudio, reconociendo el trazado y 

las dificultades que se presentan. 

apreciando 

El trabajo efectuado en el avión, 

durante el reconocimiento consistió en ir ob­

servando los lugares por donde pasaría el cami 

no e ir anotando sobre las cartas preliminares 

y fotografías aéreas, todos los datos que po­

drían ser de interés (sectores que se presentan 

mallinosos, unLuiacios rocosos, rocosos acanti­

lados, etc.; además sectores con vegetación v 

para campos). 

El trabajo de gabinete que se hi­

zo posteriormente al sobrevuelo, consistió en 

analizar nuevamente las fotografías aéreas, ya 

no con el fin de verificar un trazado, sino que 

con el objeto de ir evaluando el camino (previa 

subdivisión en tramos, sub-tramos y sectores), 

apoyados ahora, eso sí, en los antecedentes ob 

tenidos en el reconocimiento aéreo. De esta ma 

nera, se obtuvo el costo de construcción para 

el camino, dadas las clasificaciones de terre­

no adoptadas, según la dificultad que presentan 

en la ejecución de las obras. 

71 

Para realizar el vuelo de recono­

cimiento a ln zona de estudio, se tuvo que co~ 

tar con la informaci6n del estado del tiempo. 

Para estos efectos se solicitó a diario, infor 

mación durante alrededor de un més, a los dos 



puntos extremos de la zona oe interés, Caleta 

Tortel en la parte Norte (desembocadura Río Ba 

cker), y Puerto Natales en la parte Sur. 

El día 7 de Abril de 1982, fecha 
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en que se reunieron los condiciones climáticas 

requeridas, se llevó a efecto el reconocimien-

to preliminar de los trazados. Dicho reconoci 

miento, se realizó con un avión bimotor de 4 

asientos, tipo Cessna, de la empresa aérea "Don 

Carlos'', de la ciudad de Ccyhaique, con un pi-

loto de gran experiencia. Los integrantes de 

éste viaje fueron: el Jefe Regional de Vi ali-

dad XIa. Región, Señor Antonio Horvath l'iiss; el 

Jefe del Departamento de Estudios, de la Dire~ 

ción de Vialidad XIa. Región, Señor Carlos Díaz 

Denfice; camarógrafo je Televisión Nacional, 5~ 

ñor Carlos Mancilla y los suscritos. El vuelo 

de reconocimiento se realizó a altitudes, sobre 

el nivel del mar, entre 1.000 y 2.500 pies, de 

acuerdo a las condiciones del terreno. 

d.- Reconocimiento terrestre puntual (Hidroavión) 

El reconocimiento terrestre pun-

tual en hidroavión, se realizó con el fin pri­

mordial de constatar si los (1) sectores repr~ 

sentativos escogidos de la XIa. Región (Carre­

tera Austral) correspondían o se ajustaban a la 

realidad de la zona. Pues bien, la idea era 

efectuar algunas mediciones en sectores puntu~ 

les escogidos d~l trazado, específicamente en 

aquellos en que no cabía duda del tipo de terr~ 

no a que correspondían, nos referimos especial 



mente a terrenos de dificultad al ta (rocoso' acan-

til¡;do). Un buen lugar y además representati-

vo de la dificultad al ta se presentaba en la co~ 

ta E. dEl canal sin nombre (entre fiordo sin 

nombre (a cuyas aguas desembocan los ríos H.P.S. 

-4 y H.r.S.-5 que nacen de los ventisqueros h~ 

mónimos) y fiordo Bernardo), en donde se proc~ 

dió a efectuar lecturas con escalímetro de la pe::i_ 

diente transversal del terreno. Realizadas es 

tas, se verificó un 100% de pendiente ( talud 

45Q), que nos dá un perfil tipo para una pl2t~ 

forma en corte de las características reseñadas 

para el camino (4, 5 mts. de ancho y talúd 1 :10) 

3 
de 11,5 m /ml., sien~o que este tipo de terre-

no considera un perfil tipo en roca de 20,82 

3 
m ;ml.; de tal forma que se proct!dió a efec-

tuar la corrección correspondiente, consideran 

do solamente un 55,7% del volúmen inicial de 

roca. Este porcentaje se hizo extensivo a los 

demás tipos de terreno. 

Es importante destacar además, que 

con este reconocimiento el trazado sufrió alg~ 

nas variaciones. La primera de ellas se pre-

senta en el sector B-5 (sub-tramo B) del tramo 

1, que en la determinación de costos de cons 

trucción de camino se consideró la Alternativa 

2, siendo que se verificó que dicha alternati-

va de camino se muestra dificil de ser sortea-

da; de manera que debe considerarse la Alterna 

tiva 1 para dicho sector. También se pudo cons 

tatar, que el transbordo que se considera en 

fiordo Bernardo, bien podría eliminarse, ya que 
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el ventisquero homónimo que desemboca a dicho 

fiordo se manifiesta en retroceso, mostrando en 

su desembocadura una vasta zona con precensia 

de material morrénico que no sería inconvenien 

te para el emplazamiento del camino, eso si, h~ 

bría que considerar la contrucción de dos pue~ 

tes mayores de unos 50 ml. cada uno. En conse 

cuencia, el evitar el transbordo en dicho fior 

do significa una inversión en camino de 4.590 

m US $ (considerando una dificultad de 50% al 

ta y 50% media) con una longitud de 20 Kms. y 

además la construcción de 120 ml. de puente con 

un costo de 1 .592 ne US $. Estos cambios que 

afectarían al trazado no están considerados en 

el trabajo, pero se plantean con el fin de que 

sean considerados posteriormente en otros estu 

dios. 

La utilización del avión anfibio, 

en reconocimiento de este tipo resulta muy va-

liosa, sin embargo la poca autonomía de vuelo 

que presenta éste, atenta en contra de un ma­

yor LJso; mencionaremos a modo de ejemplo, que 

el abastecimiento de combustible para el hidro 

avión debió ser transportado por otro aviónhas 

ta el punto más alejado posible (Caleta Tortel) 

para que en dicho lugar pueda abastecerse, su­

pliendo la deficiencia mostrada. 

Lo anterior expuesto significó li 

mitar el reconocimiento hasta Puerto Edén, ya 

que se requería aprovisionarse de cdmbustible 

en dicha localidad para alcanzar hasta 

Natales; no siendo esto posible. 

Puerto 



El vuelo de reconocimiento se lle 

vó a efecto el día 7 de Noviembre de 1982, con 

un avión anfibio de propiedad de la Empresa aé 

rea Ernesto Hein. Los integrantes del viaje, 

además del piloto, fueron el Ingeniero Civil Se 

ñor Antonio Hcirvath l'i. y los infrascritos. 

(1)Ver ''Clasificación del terreno y su Costo•. 

2.- DESCRIPCIDN DEL CAMINO 

Dada la gran longitud y las dife­

rentes características del terreno, el camino se ha 

dividido en Tramos, éstos a su vez en Sub - Tramos 

que se ubican entre accidentes geográficos notables 

(fiordos) y finalmente, dada la longitud que pre­

sentan todavía éstos se han dividido en Sectores. 

El desglose de todos éstos, han si 

do desarrollados tanto, en el capítulo : Costos de 

Construcción, como en el capítulo : Aspectos de la 

Realización de la Obra, por lo que no entr3remos a 

definirlos nuevamente. 
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C A P I T U L O V 

CLASIFJCACION DEL CAMINO 

1.- METODOLOGIA GENERAL USADA EN LA CLASIFICACION PARA DI 

SEÑOS DE CAMINOS. 

1.1.Factores que intervienen en la definición de las ca­

racterísticas de un camino. 

Existen factores de distinta naturaleza que 

influyen en diversos grados en el diseño de un cami­

no. De acuerdo a lo anterior, en cada proyecto sed~ 

be examinar uno o varios factores, a fin de aplicar 

correctamente los criterios para definir las caracte 

rísticas de un camino y el sistema de 

para diseño. 

clasificación 

Los factores en consideración son: 

a.- Factores operacionales: 

Se relacionan con el servicio para el cual 

el camino debe ser diseñado, destacándose entre otros 

los siguientes: 

a .1.Función que debe cumplir el camino. 

a.2.Volumen y características de tránsito inicial y futu 

ro, 

a.3.Velocidad de operación deseable, 

a.4.Relación con otras vías y la propiedad adyacente. 

b.- Factores físicos: 

Se re 1 ac ion a n con 1 as condiciones impuestas 

por la naturaleza, y suelen implicar restriccionesp~ 

ra la clasificación de diseño. Los principales son: 

b.1.Relieve, hidrografía y geología en la zona del trazado 
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b.2.Clima de la zona. 

c.- Factores de costo asociados al camino: 

Son consecuencia de la categoría de diseño 

adoptada para el camino. El costo generalizado de un 

camino está compuesto de tres items principales: 

c.1.Inversión inicial, o costo de construcción, 

c.2.Costo de mantención a lo largo de la vida útil, 

c.3.Costo de operación de los usuarios. 

d.- Factores humanos y ambientales: 

Se relacionan con las características de la 

comunidad que se pretende servir y el medio ambiente 

en que ésta se inserta. Algunos de los factores que 

influencian en mayor grado, las decisiones en 

ción a un proyecto de caminos, son: 

d.1.Actividad en la zona de influencia, 

d .2. Uso de la tierra adyacente, 

d.3.Impacto estético y ecológico. 

re la-

Obviamente, todos estos factores se encuen 

tran interrelacionados, y adquiriendo mayor relevan­

cia, según sea la función asignada al camino y las ca 

racterísticas del entorno en que esta se localiza (Fí 

sico, humano, económico). 

1.2.Criterios para definir las características de un ca­

mino.-

Para definir las caracterf sticas de diseño 

y hacer un correcto uso de la clasificación, se debe 

rán tener presente los siguientes tópicos: 
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a .- Función de la carretera o camino : 

Las vías de transporte pueden estar desti ­

nadas, fundamentalmente, a servir el tránsito de pa-

su, a d8r acceso a la propiedad colindante, o bien 

dar un servicio que sea combinación de ambas posibi ­

lidades . 

En el primer caso (servir el tránsito de p~ 

so) interesa posib1litcr velocidades de desplazamie~ 

to elevadas que puedan ser mantenidas , a lo largo de 

toda la ruta, en condiciones seguras . Para que se 

justifiquen económicamente las inversiones que impl~ 

ca la infraestructura asociada a este tipo de servi­

cio, se requerirán demandas de tránsito elevadas , del 

orden de los varios miles de vehículos, como 

dio diario anual . 

pro me-

Para lograr los propósitos antes menciona -

dos resulta indispensable restringir el acceso hacia 

o desde la propiedad colindante y dar un tratamiento 

especial al c.ruce de la carretera con otras v í as de 

tránsito . 

Normalmente, este tipo de car reteras está 

destinado a viajes largos y su importancia es de or ­

den nacional, o a lo menos interregional; el porcen ­

taje de kilómetros respecto del total de la red es ba 

jo . 

Este tipo de carrete:as, cuya función y c~ 

racterísticas general e s se acaba de describir , corre~ 

pande a las categorías que se incluye en la 11 Clasif~ 

cación para diseño", bajo la denominación de Autopi~ 

tas y Carreter5s Primarias . 

En el segundo caso (caminos cuya función 
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primordial es dar acceso a la propiedad colindante), 

deberán permitirse todos los movimientos que ello i~ 

plica, con la consecuente restricción impuesta a los 

vehículos en tránsito. Su zona de influencia es li-

mitada y por ende los volúmenes de tránsito que los 

solicitan no pasan de algunos cientos como promedio 

diario anual. La longitud de los viajes en este ti-

po de camino suele ser corto, ya que normalmente ellos 

empalman con otras vías de categoría superior. 

La función que cumplen, ' as1 como los ba-

jos volúmenes de tránsito que los utilizan, obligan 

por consideraciones económicas y de seguridad para ~ 

su arios y habitantes de la propiedad colindante a con-

sultar velocidades de desplazamiento, por lo general 

moderadas a bajas. 

Este tipo de caminos corresponde al ámbito 

provincial o local y ellos constituyen el mayor por-

centaje de la red del país. 

Dentro de la Clasificación de Diseño, este 

tipo de vías corresponde a las Categorías que se han 

denominado Caminos Locales y Caminos de Desarrollo. 

En el tercer caso (cuando el ser victo al 

tránsito ue paso y a la propiedad colindante presen-

ta similar importancia, y además acceden a ella nume 

rosos caminos de tipo local o de desarrollo, se en-

frenta a una situación intermedia respecto a las an-

tes descritas. 

Este tipo de vías cumple una función de c~ 

lector de tránsito, adoptando de allí el nombre que 

se le asigna en la ''Clasificación para DiseAo. 

La importancia de este tipo de vías corres 

pande normalmente al nivel provincial o regional. 
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b.- Demanda v características del tránsito 

La acertada predicción de los volúmenes de 

demanda, su composición v la evolución que estas va-

riables pueden experimentar a lo largo de la vida de 

Diseño, es indispensable para seleccionar la catego-

ría que se debe dar a una determinada ' V 1 8 . 

Los principales indicadores que deben te-

nerse en consideración, son los siguientes: 

1.- Tránsito medio diario anual (T.M.D.A.) 

2.- Clasificación por tipo de vehículos 

3.- Crecimiento del tránsito. 

c.- Velocidades de Diseño v operación 

La V.D. influencia en forma determinante el 

Diseño Geométrico de una carretera o camino, princi-

palmente su alineamiento horizontal v vertical. 

La V. D. seleccionada para un proyecto de ca 

tegoría dada dependen fundamentalmente de la fun-

ción asignada a la carretera, del volúmen y composi-

ción del tránsito previsto, de la topografía de la zo 

na de emplazamiento y del diferencial de costo que im 

plica seleccionar una u otra V.D. dentro del rango P.'?.. 

sible considerado para una categoría. 

Dentro del rango de velocidades posibles P!"_ 

ra cada categoría de carretera o camino, se justifi-

carán las más altas en terrenos planos o ligeramente 

ondulados y las más bajas para relieves montañosos o 

escarpados. 

La velocidad de operación es la velocidad 

media de desplazamiento que pueden lograr los usua-

rios en una carretera ce V.D. dada, bajo las candi-
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ciones prevalecientes del tránsito y grado de re la-

ción de ésta con otras vías y con la propiedad adya­

cente. 

d.- Valores estéticos y ecológicos 

En el Diseño de cualquier camino se tendrá 

en consideración, no tan sólo su consideración al pa.!:._ 

saje, sino que también el aprovechamiento de las be-

llezas naturales. Los valores estéticos deberán con 

siderarse conjuntamente con la utilidad, economía, 8.§_ 

guridad y demás factores. Esta disposición adquiere 

mayor valor en el caso de carreteras que cruzan zo-

nas de gran belleza natural. En todo caso, el ali-

neamiento, el perfil v la s~cci6n transversal 

guardar armonía con las condiciones del medio, 

deben 

evi-

tando así un requiebre de los factores ecológicos. 

Siempre será de primordial importancia la economía de 

acuerdo con las necesidades del tránsito, no obstan­

te, un mayor gasto puede justificarse si se trata de 

preservar los recursos naturales q.ue poseen un valor 

económico en sí. 

1.3.Sistema de Clasificación para Diseño 

En un Sistema de Clasificación para Diseño 

deben consederarse los sig1Jientes aspectos: 

a.- Grupos se separan los caminos en dos grupos: 

Rurales 

Urbanos 

Esta división no se refiere a los 

juridiccionales de lBs ciudades o pueblos, 

límites 

sino al 
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uso que se hace de las márgenes del camino. 

a.- Clases: (categorías de las vías). 

La Clasificación para Diseño, consulta cin 

co categorías de carreteras o caminos. Ellas son: 

Carreteras autopistas v primarios. 

Caminos Colectores, locales y de desarrollo. 

c.- Tipos (sección transversal asociada a la categoría) 

Como diferentes caminos que preveen el mis 

1 

mo servicio pueden requerir diseños geométrico com-

pletamente diferente~, se han dividido las diferentes 

clases en dos tipos: 

- Caminos con calzada de tránsito unidireccional, 

- Caminos con calzada de tránEito bidireccional. 

El volumen de tránsito tiene aquí importa~ 

cia primordial para decidir si el camino debe tener 

uno e; otro tipo de calzada y la cantidad de pistas de 

ellas. 

d.- Sub clases: (ran~o de velocidades de diseño por cate 

gorías). 

Factores como el relieve del terreno utili 

zado por el camino y la economía general de la región 

requieren de distintas calidades de camino. Esta ca 

lidad se define mejor en relación con la velocidad de 

diseño. 

e.- Codificación: 

Los grupos, clases, tipos y sub clases se 

resumen en un código, para identificación o simplif~ 
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cación de las e;aracterísticas de siseño asignada a un 

proyecto particular. 

2.- CLASIFICACION PARA DISE~D DEL CAMINO ENIRE LAS REGID 

NES XI V XII 

El criterio a adoptar en la clarificación 

de un tipo de e ami ro En la zona Ce ~mplazamiento, pe::_ 

mite considerar dos alternativas. La primera de ella 

dice relación con la aplicación en forma específica, 

de los aspectos generales requeridos en la Clasific~ 

ción para Diseño, optando por algunas de las catego­

rías de camino entregadas por el VOLUMEN 3 del Manual 

de Carreteras (Instrucciones de Diseño); en la segu::_ 

da alternativa, la selección del tipo de camino en la 

zona que se estudia es modelada seg6n el patrón segu~ 

do en la construcción de la Carretera Longitudinal 

Austral, XI Región. 

Cabe hacer notar, que en la XIa. Región se 

construyó un camino de Penetración basado en las an­

tiguas normas para Clasificación de caminos, en el que 

el diseño se establ~cía básicamente a partir de los 

vol6menes de tránsito estimados, siendo el de clase 

P el oue más se ajustaba a la realidad de la zona; 

ciertamente, adopta~do sus características técnicas 

con ci~rtas modificaciones. 

De acuerdo a las Categorías de camino del 

Sistema de Clasificación para Diseño, el que se aju~ 

taría más a las características que presenta un Cami 

no de Penetración, es el Camino de Desarrollo, debi-

do fundamentalmente a que es el que permite entre o 

tros: volúmenes moderados de tránsito, velocidad de 
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diseño bajas y una función primordial de proveer el 

acceso a áreas con recursos naturales con objeto de 

explotación o estudio. 

El Camino de Penetración con que se conec-

tarían ambas regiones debe justamente, por u~a parte 

cumplir con la Función de incentivar el desarrollo 

de ese extenso e inexplorado territorio. Por otro lado, da-

das las cualidades absJlutamente particulares que m~ 

nifiesta toda la zona austral, en lo que dice re la-

ción con las condiciones impuestas por la naturaleza 

relieve abrupto y ciima riguroso, como por las pers-

pectivas en cuanto a demanda y características del 

tránsito, que implican ciertamente una restricción a 

la Clasificación para Diseño, no se justifican CDS-

tos de construcción o inversión inicial sumamente e-

levadas. 

En suma, esta obra de tan relevante impor-

tancia se ha constituído en un verdadero desafío, ya 

que su realización rompería en parte con el aislamien 

to geográfico, económico, administrativo y político 

en que se encuentra hasta el momento una vasta zona 

de nuestro territorio nacional. Es ' as1, como se con 

cibe su construcción en una primera etapa como Cami-

no de Penetración, encaminada a cumplir con la nece-

sidad primordial de comunicación, esto es, de apert~ 

ra entre puntos que se desea unir entre sí
1 

así tam-

bién, permitir una visión de costos de estos traba-

jos . El alineamie1·,to del camino se plantea sobre un 

eje definitivo, claro está que en sectores de topo-

grafía abrupta, costa de fiordos v canales, el traza 

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

cución de grandes cortes sean estos abiertos o cerra 
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dos. Se adoptan algunas soluciones de tipo transit~ 

rias, pero se programan en lo posible la construcción 

definitiva de los puentes. Además, su incorporación 

al paisaje concebido de esta forma, evitaría un qui~ 

bre de los factores ecológicos. 

Dado el significado de un Camino de Pene-

tración, en cuanto a cualidades como funciones a cum 

plir, se procedería a identificar las características 

generales de diseFo, asignadas a la clasificación oe 

ta da, tal es, Camino de Desarrollo. 

Grupo 

Clase 

Tipo 

Sub clase 

Rural 

Desarrollo 

Bidireccional 

40 ló. p. h. 

Codificación :R.D.B. 40 

Las especificaciones técnicas para este t~ 

po de caminos (de penetración), serían las siguientes: 

Plataforma en cortes 

Plataforma en terraplén 

Pendiente máxima 

Pendiente máxima general 

Curvas horizontales mínimas 

Ancho de la faja 

Carpeta de rodado 

4,5 mts. de ancho 

5 mts. de anc~10 

12% en tramos no mayores a 

100 mts. 

8% 

=20 mts. en situaciones 

especiales. 

20 mts. con raleo selectivo 

en bordes de 5 mts. 

3 mts. de ancho y 0,20 mts. 

de espesor. Material gran!:!. 

lar tamaño máximo 2, 5 11 • 

Capacidad de tránsito (T.M.D.A.) 100 



Velocidad de Diseño 

Alcantarillas de palo rollizo. 

Puentes menores 

40 km/hora y menos en sectores 

especiales. 

Totalmente de madera o mixtos 

(estructura de hormig6n y su­

perestructura de madera). 

A continuación, se entrgan los perfiles tipo, tan­

to del Camino de Desarrollo, como el actualmente vi­

gente, para Caminos de Penetraci6n: 
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PERFIL 11PO PARA CAMINO DE DESARROLLO 

030 

ESCALA 1: 50 

4.00 

3.50 

Nota= Plataforma mínima absoluta para caminos de 
penetración con volúmenes presumiblemente 
muy modestos. ( Según Volumen 3 del Manual 
de Carreteras. INS1RUCCIONES DE DISEÑO). 



PERFILES TIPO PARA CAMINO DE 
PENETRACION XI REGION AYSEN 

PERFIL TIPO CORTE EN TIERRA 
Esalil 1150 

b 4 "l. b 4 .,, 

..¡.0.70 • ...¡_. __ 1.80 2.50 

PERFIL TI PO CORTE EN ROCA 
1 Esc.il~ 1 • 50 

110 

b 4 .,. 

--'l<Q 7Q-, l. 80 

t 
0.28 

l 

b 4 ·1. 

2 50 

DETALLE DE CUNETA 
Escala 1: 20 

>\.--0.28 + 0.42 

0.70 

---+ 

3 
¡2 
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3.- CONSTRLJCCION POR ETAPAS 

Se emplea el término ''Construcci6n por Et~ 

pas• para describir el mejoramiento por etapas de un 

camino, mediante cambios que se ejecutan paso a paso, 

generalmente para satisfacer las necesidades existen 

tes. Estas mejoras pueden ocurrir en períodos pro-

longados o bien efectuar~e en un reducido período de 

años, a medida que el volumen de tráfico u otras con 

sideraciones indiquen su necesidad. Estos tipos de 

cambios o de elevación de categoría, vienen más a re 

presentar trabajos de mejoramiento que una simpleco~ 

servación rutinaria. 

La construcción por etapas enfatiza los a~ 

pectos prácticos de construcción de los caminos más 

económicos, para poder proporcionar el máximo kilome 

traje que permitan los limitados recursos con que se 

cuentan; pudiéndose emplear en el desarrollo y cons-

trucción de caminos de bajo volumen y de bajo costo 

que pueden adecuarse para satisfacer las necesidades 

actuales y las de un futuro inmediato. 

En suma, la construcción de caminos por et~ 

pas resulta adecuada para el caso en que el diseño de 

un camino resulta muy costoso constrwirlo de una so­

la vez (disponibilidad de fondos), por lo que inicial 

mente, sólo se construye lo que sea necesario para sa­

tisfacer las necesidades actuales de transporte. En 

este caso, se planea y construye cada etapa de modo 

que se le pueda incorporar como una parte del proye~ 

to final, tanto como sea posible. Esto se aplica e~ 

pecialmente al alineamiento y a las estructuras más cos 

tosas y permanentes. 



Remitiéndonos ahora al caso particular del 

camino entre las regiones XI y XII, para el cual se 

concibe su construcción en dos etapas (tal como se es 

tá haciendo para la Carretera Longitudinal Austral en 

tre las regiones X y XI); la primera, denominada Et~ 

pa de Penetración (cuyos objetivos, como caracterís­

ticas técnicas se han desarrollado en el punto 2 del 

presente capítulo) y la segunda etapa, corresponde a 

una labor de Consolidación, que consiste en reforzar 

lo construído en la primera etapa donde sea necesa­

rio, en unos casos como consecuencia del trazado prl 

mitivo y en otros, como resultado del uso que se le 

haya dado a la vía. En general, esta etapa contem-

pla los siguientes trabajos: 

a.- Trazado definiti0o 

- Mejoramiento de rasantes 

- Ensanche (7 mts. ancho plataforma) 

- Mejoramiento de radios de curvas horizontales 

- Carpeta de rodado 5 x 0,20 mts. 

b.- -Construcción de Puentes Mayores faltantes 

-Refuerzo de los ~uentes Menores. 
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Para el caso de los puentes definitivos, se 

ha considerado su construcción aún en la primera et~ 

pa, para todos aquellos lugares en que el trazadodel 

camino no merezca dudas o bien que el lugar para el 

emplazamiento de un puente sea el Único. Aquellos 

sectores en donde la longitud del puente sea muy gra!2. 

de, se adoptan soluciones provisorias (balsas). En 

la segunda eta:ra, se transformarán estas soluciones provisori~s 

en obras definitivas. 
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C A P I T U L O VI 

ESTUDIO DE TRANSITO 

1.- ASPECTOS GENERALES 

Pretender estimar el tránsito pa­

ra el camino en estudio, resulta quizá muy ambicioso 

sin embargo, su realización se hará con el fin d2 pe!_ 

mitir que se tenga una referencia orientadora sobre 

el mismo, asi también, 12s conclusiones que finalme~ 

te se cbtengan podrían servir de apoyo a trabajospo~ 

teriores, al disponer 2atos de una fuente de informa 

ción b=ise. 

l11 relación a la metodología segu.!:_ 

da para la obtención d~ los resultados, se hace pre­

ciso establecer una seria de consideraciones tendien 

tes a facilitar el análisis y éstas son: 

¡;.- La deterrninaciún del tránsito se hará sobre la ba 

se de los siguientes antecedentes: 

a.- Carga ofertada de ingreso v salida, 

XIIa. Región. 

por la 

b.- Intercambio de productos entre la XIa. y XIIa 

Región. 

c.- Población potencial y recursos naturales po­

tenciales (ganadero y forestal). 

d.- Abastecimiento y producción generada por las 

localidades de Puerto Edén y Caleta Tortel. 

A parlir de la división hecha, p~ 

demos distinguir un TRANSITO DE PASO que utiliza 
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la ruta en estudio como paso obligado (a-b) y un 

TRANSITO LOCAL o establecido en la zona de empl~ 

zamiento del camino, que utiliza dicha ruta como 

resultado de la actividad productiva generada en 

el sector (c-d). 

8.- La utilizaci6n del camino podrá 

discintos tipos de vehículos: 

efectuarse 

a.- Vehículos pesados (camión de 10 ton.) 

por 

b.- Vehículos livianos (automóviles, camionetas) 

Haciendo referencia a lo anterior 

señalaremos: Dado que el análisis del tránsito se 

realizará por un lado sobre la base de carga mo 

vilizada; sea ~sta, aquella ofert~da pLr la XIIa 

Región como aquella generada en los sectores nue 

vos incorporados a la actividad productiva, se a 

dopta un tránsi~u de vehículos capaces de trans 

portarla, correspondiéndole esta funci6n a los ca 

miones. Para efecto de simplificación se consi-

dera un camión representativo con capacidad de 

carga de 10 ton.; aúnque se prevee posteriormen­

te un tránsito diversificado de camiones progre­

sivom~nte más pesados~ 

Por otro lado, se considera un 

tránsito de vehículos livianos, que estarían con 

dicionados fundamentalmentE a la parte turística 

como también, al movimiento vehicular 

por los pobladores asentados en las zonas aleda-

ñas al camino. 

No se ha considerado 21 transito 

de buses por cuanto no se vislumbran mayores po-
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sibilidades de desarrollo, va que las caracterí~ 

ticas del tráfico lo hacen muy especial 4 o 5 

días de viaje considerando como origen v destino 

OSORNO - PUNTA ARENAS. En años anteriores se 

efectuaron algunos viajes entre estos dos puntos 

en forma experimental v realizados por territo­

rio Argentino, durante los meses de verano con re 

sultados poco halogueños, por lo cual se suspen­

dieron. 

Las consideraciones que se han formulado están o 

rientadas fundamentalmente a obtener de manera 

más sencilla v con resultados mas consBrvadores 

1 as ex pecta ti vas de t r Á ns i to par a e 1 ca fil in o E r; es 

tudic1. 

2.- ESTIMACION DE TRANSITO 

Cuando no existen previamente ca­

minos que vinculen distintas zonas, la metodología~ 

consejable a seguir es det~rminar los valore~ de la 

demanda de transporte que captaría el nuevo camino, 

obteniéndose er1 principio, un tránsito base inicial 

expresado en valores de T.M.D.A. el que luego se pr~ 

yectaría. 

La proyección del tránsito se apl.!:_ 

cará a aquel definido como Tránsito de Paso, para ello 

es preciso definir una tasa de crecimiento probable 

del tránsito v como bas~ para lograr ~sto se requie­

re del análisis de algunos aspectos tales como: desa 

rrollo del parque automotriz, evoluci6n del P.G.B.R. 

y P.Ci.B. T .R., crecimiento de la poblaci6n v evolución 



experimentada por la carga ofertada 

( XI I a . Región ) • 

2.1.TRANSITO DE PASO 

al 
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transporte 

2.1.1.- Transito Generado a Partir de la Carga Ofer­

tada al transporte por la XIIa. Reoión. 

Durante 1980 E!n lo concerniente al 

tráfico interregional de carga general. vale 

decir, volGmenes ingresados y salidos de la 

región se movilizaron 1 50.388 toneladas metri 

cas por los sistemas competitivos, se exclu-

yen en esta cifra los valores de Transporte 

marítimo correspondientes a Cabotaje interr~ 

gional especializodJ ( gas, caliza, crudo, 

etc.) y Comercio Exterior (importaciones:pr~ 

duetos químicos, trigc, metales, cemento, etc ... 

exportsciones : cuero, lana, etc.), que alca_r:::_ 

zan en ese mismo año a 1 .523 .000 ton. y 116.867 

ton., respectivamente .. 

De las 150.388 toneladas métricas 

movilizada, el transporte marítimo (buques 

convencionales porta contenedores y transbord~ 

dores tipo Roll on-Roll off) participa en a­

proximadamente un 92% (138.452 ton.), el tran~ 

porte terr~stre por territorio Argentino, en 

aproximadamente un 5, 5% (B .459 ton.) y el tran~ 

porte aéreo solamente en un 2,3% (3.477ton.). 

Pretender estimar un T.M.D.A. ba-

5E parti~ndo dEl total de la carga moviliza­

da por la región, resultaría ilógico, puesto 

que en primer lugar se encuentra el hecho de 
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de que existe un cierto tipo de carga (anim~ 

les en pie (ovino ) , carbón de piedra a gra­

nel, etc.) que son afines al transporte rnarí 

timo buques convencionales y portacontene-

dores; por lo que no cambiarán de ruta. Ade 

más, por medio aéreo se transporta un tipo de 

carga con características peGuliares (fragi­

lidad, etc.), que requieren necesariamente de 

este tipo de transporte. 

Resulta difícil determinar bajo e~ 

tas circunstancias, que porcentaje de a que-

lla carga podría cambiar de ruta y ser movi­

lizada por la ruta que se propone; por lo que 

hemos de basar~o~ para hacer raás real la de­

terminación del T.M.D.A. base y luego la dis 

tribución de flujos por los medios competit~ 

vos, en aquellos volúmenes de carga que ac-

tualmente son movilizados a través del siste 

ma de transbordadores tipo Roll on-Roll off, 

entre Puerto Natales y Puerto Montt, y a tra 

vés de camiones por territorio Argentino (vía 

Puyehue). La elección se ha hecho consideran 

do de que toda la carga se transporte en ca­

miones que bien podrían utilizar la ruta en 

estudio. 

A continuación se analizará en for 

ma separada el trán~ito vehicular, generado 

tanto por el sistema de transbordadores, co­

mo por territorio Argentino. 
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2.1.1.1.Movimiento vehicular por sistema de Transbor 

dadores 

A.- Número de camiones 

En cuanto al movimiento de carga 

que se realiza por medio de transbordadores, 

Rool on-Roll off (incorporado el transborda­

dor Evangelistas en Abril de 1980 y en Octu­

bre del mismo año el transbordador Dúngenes) 

hubo un notable incremento en el período 80 

82, es así como en el primer año de operación 

de ástos, año 1980, el terminal marítimo de 

Puerto Natales mo vi li zó 28. 335 ton.; este mis 

mo puerto a su vez, moviliz6 durante 

1 .981, 52 .039 ton. 

el año 

A partir de la ccrga movilizada, 

en e 1 año 1 • 9 8 1 y ha e i en do un des g 1 os e de ella 

tenemos: 

- Desde Puerto Montt a Puerto Natales 

Carga Neta 42.035 ton. 

- Desde Puerto Natales a Puerto Montt 

Carga Neta 10.345 ton. 

Estos volúmenes de carga fueron mE_ 

vilizados por 3.804 unidades pesadas (camio-

nes solos, camiones con acoplados y 

dos solos). 

acopla-

En la d2terminación del número de ca 

miones se requería conocer los valores de car 

ga v capacidad de carga de los vehículos des 

tinados a transportarla; ástos va han sido de 

finidos por lo que se procederá a realizar el 
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cálculo, que es como sigue: 

a . - Ng de camiones carga ingresada a XI Ia .Región 
capacidad carga camion 

= 42.035 

10 

NQ de camiones = 4.204 unidades 

b . - NQ de camiones carga salida de XII a . Región 

capacidad . ' carga cam1on 

10.345 

10 

Ng de camiones 1 . o 3 5 unidades 

Como se puede observar en las ci-

fras alcanzadas, existe una gran disparidad entre 

el número de camiones cargados que ingresan a la 

región y el que sale de ella, lo que nos indica 

que una gran parte de los camiones ingresados a 

la región deben hacer el viaje de retorno al Nor 

te del país sin carga. Dada la variación que 

existe entre el número de camiones cargados y t~ 

tales, obtenemos lo que se denomina ''porcentaje'' 

o factor de utilización, siendo §ste de un 52% 

aproximadamente. 

B.- Número de automóviles 

Durante 1.981 las naves 11 Evange-

listas" 11 Dúrigenes 11 trnsportaron 1.460 automóvi-

les, cuyo número al desglosar resulta: 

- Desde Puerto Montt a Puerto Natales 
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1.111 unidades 

- Desde Puerto Natales a Puerto Montt 

349 unidades 

A partir de las cifras entregadas 

se puede observar, que no existe ninguna relación 

entre el número de vehículos que ingresan y que 

salen de la XIIa. Región. Suponemos que esto se 

debe, fundamentalmente, a que en la cifra corres 

pondiente a vehículos ingresados están considera 

dos aquellos vehículos "nuevos" destinados al mer 

cado automotriz de la Región. Basándonos en es-

te supuesto, dirPmos que dichos vehículos segui-

ran siendo transportados por el mismo medio, por 

tal motivo para nuestros cálculos considerC'mos el 

número de vehículos ingresados igual al número de 

vehículos que salen. 

El cuadro que a continuación se en 

trega, nos indica el T.M.D.A. alcanzado por con-

cepto de camiones y automóviles movilizados por 

el sistema de transfordadores: 

TOTAL PJ g ~~ TOTAL NQ TOTAL 
CARGA T.M.D.A. 
(TON.) CAMIONES UTILIZ. CAMIONES AUT0i"l0V. VEHIC. 

52.381 5.238 62 8.449 698 9.147 25 

2.1.1.2.Movimiento vehicular por territorio Argentino. 

Respecto al movimiento de carga 

realizado por territorio Argentino (vía Puyehue) 

no tenemos antecedentes para el aifo 1.981, no obs 
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tante, se tiene el número de vehículos que util~ 

zan dicha ruta; desafortunadamente el valor que 

se tiene es global y ~o se especifica el tipo de 

vehículo .. Para una distribución racional del nú 

mero de camiones y automóviles, hemos de basar-

nos en los antecedentes que se tienen para tran~ 

bordadores en donde se conocen el número de uni-

dades pesadas y vehículos livianos. 

miento es el siguiente: 

El procedi-

Total unidades pesadas por transbord. :3.804 unid. 

Total automóviles por transbordadores 698 unid. 

Porcentaje (%) vehículos pesados = 82% 

Porcentaje (%) vehículos livianos= 18% 

Apoyados en los porcentajes alca~ 

zados analizaremos el movirdiento de vehículos que 

utilizan la ruta por territorio Argentino, hacien 

do la distribución correspondiente: 

Total Vehículos desde y hacia Pta. Arenas=842 unid. 

842 X 0,82 590 vehículos pesados 

842 x 0,18 = 152 vehículos livianos 

En el número de vehículos pesados 

estimados, se consideran camiones solos, camiones 

con acoplados y acoplados solos; sin embargo, dado que en 

este estudio se están considerando solamente ca­

miones con capacidad de carga igual a 10 ton. d~ 

bemos hacer la conversión del número de unidades 

pe5adas alcanzadas al número 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 (transbordadores)=3.804 unid. 

Total carga (transbordadores) =52 .381 ton. 

-Total unid. cargadas=Total unid. pesadas x % utiliz. 

= 3.804 X 0,52 

Total unid. cargadas= 2.358 unidades 

-Carga promedio unid. pesada= Total carga 
~~~~~~~~~~~~-

Total unid. cargadas 

= 52.381 

2.358 

Carga promedio unidad pesada = 22,2 ton. 

Determinación del número de unidades pesadas car 

gadas por territorio Argentino. 

590 X 0,52 428 unidades cargadas 

Total carga movilizada por territorio Argentino 

428 X 22,2 9.502 ton. 

Determinación del número de camiones de 10 ton. 

NQ camiones Total carga 

Capacidad camión 

= 9.502 

10 

NQ camiones = 950 unidades 

El cuadro que a continuación se entrega 

nos muestra el T.M.D.A. alcanzando por el movimien-

to vehicular que se desarrolla por territorio Arge~ 

.tino. 
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TOTAL N!:l % TOTAL N!:l TOTAL 
CARGA CAMIONES LJTILIZ. CAMIONES ALJTOMOV. VEHIC. T.M.D.A. 
(TON.) 

9.502 950 62 1 . 5 3 3 152 1 . 685 4 ,6 ~5 

Cuadro resúmen que engloba los valores de trán 

sito alcanzados tanto por el sistema de transbordadores 

como por territorio Argentino. 

NQ VEHICLJLOS NQ VEHICLJLOS TOTAL T.M.D.A. POR TRANSBORDAD. POR CAMINO ARGENT. VEHICULOS 

9 . 14 7 1. 585 10.832 29,68~30 

Cabe hacer notar que el T.M.D.A. obtenido es 

de carácter referencial, ya que entrega un valor que co-

rrespond2 al año 1.981, siendo que para este estudio, el 

análisis de tránsito se considerará a partir del año 

1.994 (*). Por otra parte en el valor dado se está con-

siderando como que todo el tránsito podría ser captado 

por el camino en estudio, pero en definitiva no es así, 

ya que debe hacerse la distribución del flujo vehicular 

por los distintos medios competitivos. 

(*) En el año 1.994, se propone iniciar la construcción 

del camino entre Aisén y Magallanes, ya que en el 

año 1.993 estaría terminada tentativamente la Carre 

tera Longitudinal entre Puerto Varas y Puerto Yun-

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

PRODUCTOS ENTRE LA XIa. Y XIIa. REGION. 

El intercambio de productos entre la XIa 

y XIIa. Región es en la actualidad prácticamente 

nulo, fundamentalmente por dos razones; una de 

ellas, es que no existe una vía expedita de comu 

nicación interregional; por otro lado, está el he 

cho que en ambas regiones la producción generada 

es muy similar (productos del mar, ganadería); 

s i n e m bar g o un a d e la s g r a n d e s r i q u e zas d e la X IIa 

Región dice relación con la explotación de petr~ 

leo y gas natural, productos éstos que no existen 

en la XIa. Región, siendo la Última de estas se-

ñaladas la que permite el único intercambio de 

productos que hay entre las regiones. 

El ingreso del gas licuado a la XIa. Re­

gión , se efectúa por medio de un buque tanque con un a ca 

pacidad de 220 ton. y un tiempo de viaje de 5 

días. El consumo anual de acuerdo a antecedentes 

sobre la distribución de gas licuado en la 

Región alcanza en el año 1.961 a 1.175 ton. 

X Ia. 

Es razonable pensar que el medio por el 

cual se transporta este producto no variará por 

cuanto su transporte corresponde a ''Cabotaje es 

pecializado". 

En cuanto a las perspectivas de interca~ 

bio de productos a futuro en las regiones es di­

fícil de predecir; sin embargo se podría señalar 

que ha surgido la idea de que gran parte la 

producción ovina y lana de la Xla. Región podría 

ser llevada a Magallanes y desde allí a los cen-
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tros de consumo internacionales. El fundamento 

de esta idea es que dado lo alejado de las rutas 

marítimas en que se encuentra Puerto 

resulta antieconómico entrar a él. 

Chacabuco, 

Dada estas expectativas, no nos aventura 

remos entregando cifras que nos permitan diluci­

dar un tránsito por este concepto. 

2.2.- TRANSITO LOCAL 

2.2.1.POBLACION POTENCIAL Y RECURSOS NATURALES POTENCIA­

LES (GANADERO - FORESTAL) EN LA GENERACION DE TRAN 

SITO. 

2.2.1.1.- POBLACION POTENCIAL 

El presente capítulo está referi­

do a la población potencial que sería capaz de 

sustentar la zona objeto de estudio, con el fin 

de determinar el aporte que tendría dicha pobl~ 

ción al transito generado en el sector por el 

desarrollo de una ruta vial como la propiciada. 

Es importante destacar que para la de-

terminación de la población futura en la zona 

no podemos basarnos en tasas de crecimientohi~ 

tóricas, ya que prácticamente no existe pobla­

ción a excepción de un centenar de personas en 

Puerto Edén, y pretender hacerlo asignando ta­

sas de crecimiento correspondiente ya sea de la 

Región de Aisén o Magallanes a dicha población, 

resulta irreal; debido a que la zona en cues-

tión tiene una capacidad limitada de sustento 
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de población por limitantes naturales propias. 

En consecuencia, el problema de de 

terminar la población futura de esta región ha 

debido calcularse en forma distinta, haciéndo­

se preciso para ello poseer ciertos anteceden­

tes que dicen relación, principlamente, con la 

capacidad de uso de los suelos y bosques, que 

serían en definitiva los que atraerían sin du­

da el asentamiento de población con el fin de 

explotar y obtener beneficios de aquellos re­

cursos naturales hasta hoy inexplotados. En su 

ma, las cifras de población futura que más ad~ 

lante se exponen han debido, pues, estimarse so 

bre la base de terrenos aprovec~iab les en la 

crianza de ganado mayor, aceptando que por la 

calidad de los suelos clase V a VII se requie-

re para una explotación racional de un 

determinado de personas. 

Los antecedentes que dicen 

número 

re la-

ción con la superficie aprovechable de terrenos 

aptos para campos en la crianza pecuaria, es 

inexistente, no obstante y debido a este hecho 

se ha realizado para este trabajo estimaciones 

de estas áreas, que servirán de base para este 

estudio. 

La metodología adoptada para dichas 

estimaciones es quizá muy rudimentaria, pero i!2._ 

dudablemente, tienen el valor de ser los prim~ 

ros datos entregados al respecto. 

Este trabajo consistió en ver las 

fotografías aéreas bajo el estereoscopio de tal 
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forma que al producirse el efecto de estereos­

copía (visión espacial) se iban marcando aque­

llas áreas que se presentaban planas o levemen 

te onduladas. 

Las áreas consideradas correspon­

den a terrenos adyacentes al camino, abarcando 

una superficie de terrenos aptos para la crian 

za de ganado de 50.000 hás. (terrenos planos o 

levemente ondulados). Dentro de esta extensión 

puede hacerse una división considerando los mis 

mos tramos ya tratados en otros capítulos, es-

pecíficamente en ''Priorizaci6n de Tramos" y 

''Costos de Construcción''· Tales tramos son: 

1er. Tramo: PTO. YUNGAY-PUNTA CHILL (paso Char 

ter is). 

Superficie terrenos 31.000 hás. 

2do. Tramo: PASO CHARTERIS - FIORDO PEEL 

Superficie terrenos 14.000 hás. 

3er. Tramo FIORDO PEEL - PUERTO NATALES 

Superficie terrenos: 5.000 hás. 

Cabe indicar que en las cantidades 

señaladas, por falta de material fotográfico no 

están consignados aquellos terrenos ubicados en 

la costa oriental de la Angostura Inglesa has­

ta el Fiordo Reindeer; así como tampoco los te 

rrenos ubicados en una península sin nombre cu 

yos límites naturales son: 

NORTE 

SUR 

Fiordo Europa 

Estrecho Andrés 
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ESTE Canal ancho o Wide 

OESTE : Fiordo Fuentes y parte continental. 

Por otra parte, no han sido consi 

derados aquellos terrenos que pudiesen ser apr~ 

vechables a partir de los 51Q lat. Sur, hasta 

la Península Antonio Varas inclusive. En esta 

Península las característiac orográficas y cll 

máticas varían notablemente, con respecto a la 

zona que le antecedía, correspondiendo a los 

faldeos orientales de la Cordillera Patagónica 

donde se vislumbra ya la pampa. Estimándose una 

superficie de terrenos con dichas característi 

cas de 40.000 hás. 

Con la metodología utilizada hemos 

determinado aquellas áreas que se presentanpl~ 

nas o levemente onduladas, desestimando a que-

llas áreas cuya constitución topográfica es más 

accidentada (faldas de cerros, de pendiente en 

sentido transversal no muy fuerte y lomajes) y 

que desafortunadamente no son posible de visu~ 

lizar en el instrumento (estereoscopio) por la 

exageración que produce éste en el sentido ver 

tical de la visual. Sin embargo, estas áreas 

podrían ser aptas para la ganadería ya que en 

el sistema de clasificación para suelos entra­

rían en la clase VI. 

Como estas superficies no han si-

do dimensionadas, hemos debido recurrir a la 

búsqueda de algún método que satisfaga es ta 

necesidad, pudiendo adoptarse aquella de apli­

cación de porcentaje sobre el valor obtenido en 
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superficies planas y que serían sobre la base 

del conocimiento que se tiene de la zona, ad-

quirido principalmente en el sobrevuelo reali-

zado en el sector; indudablemente este método 

no sería el más eficaz ya que la visión que se 

obtiene en este tipo de reconocimiento es muy 

generalizada. 

Como consecuencia de lo anterior, 

hemos recurrido a la cooperaci6n de ''Bienes Na 

cionales ", XI Región, quién nos ha apoyado co::i_ 

cretamente a través de entrega de resulta dos ob 

tenidos en mensuras realizadas a un sector que 

corresponde a la parte norte de la zona en es-

tudio, específicamente a los valles formados en 

las desembocaduras de los ríos Bravo y Pascua y 

curso medio de éste último, además valles en 

los fiordos Ventisquero y Landgreen y terrenos 

ubicados sobre la costa Sur (en su parte orie::i_ 

tal) del canal Baker (fiordo Calen) hasta al-

canzar el fiordo Angamos. 

De esta menera hemos obtenido pos 

valores determinados de forma distinta, siendo 

el de Bienes Nacionales un dato más real por la 

aplicación de mejor tecnología en la estimación 

de dichas áreas; restando por ealizar una com-

paración de los resultados y aplicar un "factor 

de correcci6n'' a las estimaciones logradas a 

través del método de estereoscopía, que descri 

bimos anteriormenteª 

El rroceciimiento es como sigue: 

F ~ V 
c 2 
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V1=Superficie obtenida sobre fotografías aé­

reas : 9.520 hás. 

V~=Superficie mensurada por Bienes Nacionales: 
" 

24.910 hás. 

F =Factor de corrección. c 

F c 
21+ .910 

9.520 
=:: 2 '62 

Considerando que Bienes Nacionales 

en las mensuras realizadas sólo ha considerado 

los terrenos que actualmente son ocupados por 

pobladores, desatendiendo a aquellos que pudi~ 

sen ser aprovechados, por lo que arbitrariamen 

te consideramos un F =3. 
e 

De esta forma obtenemos el 

de hás., ' que serian: 

50.000 X 3 150.000 hás. 

total 

Haciendo el desglose correspondien-

te para los 3 tramos en consideración, tenemos: 

Tramo 1: 93.000 hás. 

Tramo 2: 42.000 hás. 

Tramo 3: 15.000 hás. 

150.000 hás. 

Al tramo 3 faltaría por adiciona~ 

le las 40.000 hás correspondiente a la Penínsu 

la Antonio Varas; de esta forma obtenemos-

55.000 hás. para dicho tramo aum~ntando el va-

lor global A 190.000 h&s. 

Obtenidos los resultados en cuan-

to a superficie aprovechable de terrenos aptos 



109 

para crianza de ganado bovino (que sería el que 

resiste mejor las condiciones ambientales de la 

zona costera, caracterizada por una alta precl 

pitación) procederemos a estimar la población 

potencial. 

A partir del total de hás. (190 .000 

hás.) estimadas, habría que descartarse para 

efectos de cálculo de población potencial aqu~ 

llos terrenos que actualmente se encuentran en 

"explotación" v que corresponden a aquellos me::i_ 

surados por Bienes Nacionales y va señalados 

con anterioridad. 

man 24.910 hás. 

Los terrenos en cuestión, s~ 

25.DDD hás V son ocupados 

pfJr 18 pobladores con sus respectivas familias; 

el promedio de hás por poblador sería de 1.384 

h á s .. Señalaremos sí, que en la actualidad m~ 

chos de estos pobladores no permanecen en sus 

predios sino que s6lo mantienen un ''puesto'' en 

ellos que ocupan en temporadas de verano o vi~ 

jes ocasionales, debiéndose esto a las condicio 

nes de aislamiento en que se encuentran. 

Debemos destacar que aún cuandola 

Península Antonio Varas se encuentra en explo­

tación, no poseemos antecedentes que digan re­

lación al número de pobladores, así como tamp~ 

co de su explotación ganadera, de esta forma la 

estimación de población potencial la realizare 

mos según supuesto analizado a continuación 

El total de nuevos terrenos apro-

vechables ln111edia los al camino se estima en 

125.DDD hás., pero por las razones indicadas 

más arriba consideraremos las 40 .000 hás. de la 
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península Antonio Varas como terrenos nuevos; 

quedando un total de 165.000 hás. en las cuales 

podrían radicarse unos 82 pobladores con sus 

respectivas familias, calculando alrededor de 

2.000 hás. por familia. Se ha considerado que 

a cada poblador se le asignaría dicha extensión 

de t~rreno, en vista de que se trata de terre-

nos relativamente pobres en donde por un lado 

los suelos planos tienen graves deficienciasde 

drenajes (rnallines), que para transformarlos en 

praderas para la ganadería tradicional tiene un 

alto costo; por otra parte los terrenos ondula 

dos y laderas de cerros presentan una escasa 

formación de suelos sobre una base rocosa, aflo 

randa ésta muchas veces a la superficie lo que 

hace suponer un empobrecimiento en cuanto a pa~ 

tos naturales. 

En suma, la población de toda esta 

zona alcanzaría por concepto de crianza pecua-

ria a 100 pobladores; considerando como prome-

dio del núcleo familiar 5 personas obtendremos 

una población potencial de 500 personas. 

A continuación, procederemos a rea 

lizar el desglose de la población potencial to 

tal en los tramos que se han considerado: 

Tramo 1 : 25.000 hás 18 pobladores 

68.000 hás 34 pobladores 

52 pobladores 

Tramo 2: 42.000 hás = 21 pobladores 

Tramo 3: 55.000 hás = 27 pobladores 

100 pobladores 
=:::: :::::::::::::::: = :::::: ====== 
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Una vez obtenida la población po­

tencial para la zona en estudio, se procederá 

a estimar la generación de tránsito que ésta 

traería consigo, mas debemos para ello basarnos 

en una serie de supuestos que se señalarán a continua­

ción: 

Cada familia requerirá viajar a centros pobl~ 

dos de importancia para satisfacer necesida­

des de abastecimiento, salud, educación u o­

tras. 

- De acuerdo a la ubicación en que se encuentre 

situado el predlo, la familia podrá viajar 

hacia el norte (Puerto Yungay, Cochrane,etc.) 

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

- Basándose en lo anterior se puede deducirque 

no todos los pobladores harían uso del cami-

no en su totalidad, sino en forma parcial; 

de manera que se analizará el tránsito gene­

rado en los distintos sectores o tramos, pu­

diendo darse de la siguiente forma: 

Tramo 1: Todo el tránsito de vehículos hacia el 

l\Jo r te . ( 1 O O%) . 

Tramo 2: 50% del tránsito hacia el Norte y 50% 

hacia e 1 Sur . 

Tramo 3: 100% hacia el Sur. 

- Hipotéticamente diremos que cada familia rea 

lizará un promedio de 3 viajes hacia los cen 

tros poblados (norte o sur), en el año, en-

tendiéndose éstos de ida v retorno, lo cual 
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deberá tenerse presente para la estimación del 

T.M.D.A .. Por ahora no se considerará la varia 

ción en el número de viajes que pudiesen prod~ 

cirse a través del tiempo. 

En el gráfico siguiente se indican 

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

TRANSITO POR SECTORES (TRAMOS) 

SECTORES 
NQ NQ TOTAL 

T.M.D.A. POBLADORES VEHICULOS VEHICULOS 

SECTOR 1 52 312 375 1,03 

SECTOR 2 21 126 126 0,35 

SECTOR 3 27 225 225 0,62 

2.2.1.2.RECURSOS NATURALES POTENCIALES (GANADERO-FORESTAL) 

A.- EXPLOTACION GANADERA 

De acuerdo con la información ex-

puesta en capitulo anterior, se establece que la 

región en estudio tiene cierta posibilidad de de 

sarrollo en una actividad económica, tal es, la 

explotación de los suelos para la ganaderia. 

Dicha explotación ganadera debeg~ 

nerar en consecuencia un movimiento de vehículos 

de carga sobre la ruta. 

La estimación de tránsito por el 

desarrollo de la actividad pecuaria exige deter-

minar su producción dentro de la zona de influen 
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cia, la que se realizará sobre la base de algunos 

supuestos ya mencionados en capítulo anterior y 

otros. Tales supuestos son: 

1.- Dada la extensión asignada a cada poblador 

(2.000 hás.) vemos que los predios serán ca­

paces de sustentar en su mejor momento y de 

máxima capacidad 200 animales vacunos; secon 

siderará para ésto que un animal vacuno re­

quiere de 10 hás. anuales; indicadas con an­

terioridad sus limitaciones en cuanto a cap~ 

cidad de uso de los suelos, además de condi­

ciones climáticas extremadamente rigurosas. 

2.- En cuanto a la dotación inicial de ganado,s~ 

pondremos que cada predio comenzaría su actl 

vidad ganadera con 50 cabezas. Con este an­

tecedente y aplicando niveles de producción 

alcanzado por zonas similares, XIa. 

se ha calculado la dotación futura. 

Región, 

3.- Se adoptará una tasa de crecimiento anual p~ 

ra la masa bovina del 12%, ésto considerando 

que durante los tres primeros años los pobl~ 

dores mantienen el 100% de la producción en 

sus predios, y a partir del 4to. año la producción a­

nual se reparte, en un 50% para aumentar la masa ga­

nadera y el restante para exportación o venta. 

Cabe destacar que si la tasa de 

crecimiento anual de la masa ganadera parece 

baja, es porque se ha considerado una morta­

lidad y consumo local muy fuerte. 

4.- El valor base para los cálculos de tránsito 
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es el que corresponde a vehículos pesadosca~ 

gados (camión de 10 toneladas), cuyo número 

se determina a partir de la producción que e.'.:_ 

porta (vende) la zona de influencia; conside 

randa que un camión de esta característicaes 

capaz de transportar 15 animales vacunos por 

viaje. Existirá una variación entre el núme 

ro de vehículos cargados y totales como con-

secuencia de los viajes de retorno, por lo 

que supondremos un porcentaje de utilización 

de 50%. 

5.- El aporte entregado por la explotación gana­

dera al tránsito será determinado a partir de 

los distintos sectores o tramos del camino, 

de manera de hacer más racional su uso. Su­

poniendo que el ganado bovino será exportado 

de la zona de influencia y llevado, tramo 1: 

hacia el norte; tramo 2: 50% hacia el norte 

y 50% al sur; tramo 3: hacia el Sur. Plantea 

da la situación de esta manera vemos que los 

tramos 1 y 3 son incrementados por el aporte 

que entrega el tramo 2 al tránsito de dichos 

sectores. 

Como consecuencia de los supuestos 

datos se tiene que: 

- Area de los terrenos por pobladores : 2.000 hás 

- Tasa de crecimiento anual de la masa ganadera: 12% 

- Porcentaje de la producción anual de ganado para venta: 

50% a partir del 4to. año. 

- Uso de terreno que requieren anualmente los animales: 

0,10 animales/hás. 
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Dotación o cap2cidad máxima por predio 200 

vacunos. 

En base a estos valores iniciales 

se puede determinar año a año, el número decabe-

zas de ganado vacuno que venderá cada tramo o se.:::_ 

tor, que en definitiva nos servirá para determi-

nación del l.M.D.A. 

tendrá: 

En donde: V. 
1 

Para los tres primeros 

Dotación inicial 

años se 

i Tasa de crecimiento anual (12%) 

n = número de años 

Vf = masa ganadera en cada año 

A partir del 4to. año se tendrá: 

Vi= a valor (*) Vf en 3er. año. 
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TRAMO 1 PUERTO YUNGAY - PUNTA CHILL (PASO CHARTERIS) 

AÑO 

o 
1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

15 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

La explotación ganadera se realiza en 93.000 

hás. (52 predios). 

Dotación inicial ganado : 50 x 52= 2 .600 cabezas 

Dotación máxima ganado :200 x 52=10 .400 cabezas 

MASA VENTA NUMERO % TOTAL 
T.M.D.A. GANADERA ANUAL CAMIONES UT I L I Z. CAMIONES 

2,600 -- --- --- --- ---
2.912 -- --- --- --- ---
3 . 2 6 1 -- --- --- --- ---
3.653 -- --- --- --- ---
3.872 219 15 50 30 0,08 

4.104 232 15 50 30 0,08 

4 . 3 5 1 246 16 50 32 0,09 

4.612 261 17 50 34 0,09 

4.888 277 18 50 36 o' 1 o 
5. 182 2 93 20 50 40 o' 11 

5.492 3 11 2 1 50 42 o' 12 
5.822 330 22 50 44 o' 12 
6. 171 349 23 50 46 o' 13 
6.542 370 25 50 50 o' 14 

6.934 392 26 50 52 o' 14 

7,350 416 28 50 55 o' 15 

7.791 441 29 50 58 o' 15 

8.259 457 31 50 52 o' 17 

8.754 495 33 50 55 o' 18 
9.279 525 35 50 70 o' 19 

9.835 557 37 50 74 0,20 

10.400 515 41 50 82 0,22 

10.400 1 . 2 48 83 50 156 0,45 

A partir del año NQ 22 el T.M.D.A. permanece con~ 

tante, debido a que se ha colmado la capacidad de los pr~ 

dios, debiéndose vender toda la producción anual. 

OBSERVACION: De los 52 predios que considera este tramo hay 18 

que no tienen las 2.000 hás. según supuesto hecho y 

por lo que su dotación máxima de ganado debería ser 

la correspondiente a 1.384 hás. que contempla cada 

uno como promedio; sin embargo, se estima con una 

dotación igual de ganado, dado que son predios ac­

tualmente en explotación y suponemos de mejor cali 

dad. 
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TRAMO 2: PASO CHARTERIS - FIORDO PEEL 

La explotación ganadera en aste tramo es la que se realiza 

en 42.ooo h§a. (21 predios). 

Dotación inicial de ganado 50 x 21 = 1.050 cabezas 

Dotación máxima de ganado :200 x 21 = 4.200 cabezas 

AÑO MASA VENTA rJ LJME RO % TOTAL 
T.M.D.A. GANADERA ANUAL CAMI Offf S LJT I L I Z. CAMIONES 

o 1 • 050 --- --- --- --- ---

1 1 • 176 --- --- --- --- ---

2 1 . 317 --- --- --- --- ---
3 1 • 4 75 --- --- --- --- ---

4 1 . 56 4 89 5 50 12 D,03 

5 1 . 6 5 8 94 5 50 12 0,03 

6 1 . 7 5 7 99 7 50 14 0,04 

7 1 . 852 105 7 50 14 0,04 

8 1 . 97 4 112 7 50 14 0,04 

9 2. o 93 118 8 50 '16 0,04 

10 2 • 2 18 126 8 50 1 6 0,04 

1 1 2. 351 133 9 50 18 0,05 

12 2 _1,92 141 9 50 18 0,05 

13 2. 642 150 10 50 20 0,05 

í 4 2.800 159 1 1 50 22 0,06 

15 2. 96 8 158 1"1 50 22 0,05 

Hi 3. 145 178 1 2 50 24 0,07 

17 3.335 189 '13 50 25 0,07 

18 3. 5 3 5 200 1 3 50 25 0,07 

19 3. 7 4 7 212 1 4 50 28 0,08 

20 3. 97 2 225 1 5 50 30 0,08 

21 4.200 2 1¡ g 17 50 34 0,09 

22 11.ZOD 504 :i 4 50 58 o. 19 



118 

TRAMO 3: FIORDO PEEL - PUERTO NATALES 

La explotación ganadera en este tramo es la que 

se realiza en SS.000 hás. (27 predios). 

Dotación inicial ganado: 50 x 27 = 1.350 cabezas 

Dotación máxima ganado :200 x 27 5.400 cabezas 

AÑO 
MASA VENTA NUMERO % TOTAL 

T.M.D.A. 
GANADERA ANUAL CAMIONES UTILIZ. CAMIONES 

o 1 . 3 5 o --- --- --- --- ---

1 1 . 5 1 2 --- --- --- --- ---

2 1 . 6 93 --- --- --- --- ---

3 1 .8 9 7 --- --- --- --- ---

4 2 . o 1 o 114 8 50 16 0,04 

s 2 . '31 121 B so 15 0,04 

6 2.259 128 9 so 18 D,OS 

7 2.394 136 9 so 18 o,os 

8 2.538 144 1 o 50 20 o,os 

9 2.690 152 10 so 20 o,os 

10 2.8S2 161 11 50 22 0,06 

1 1 3.023 171 1 1 50 22 0,06 

12 3.204 181 12 50 24 0,07 

1 3 3.397 192 13 50 25 0,07 

1 4 3.500 204 14 50 28 0,08 

15 3.816 216 11+ 50 28 0,08 

16 4.CJ45 229 1 5 50 30 0,08 

17 4.288 243 1 fj 50 32 0,09 

18 4.545 257 17 50 34 0,09 

1 9 4.818 273 18 so 36 o' 10 

20 5 . 1o7 289 19 50 38 o' 10 

2 1 5.400 320 21 so 42 o' 12 

22 5.400 648 43 50 86 0,24 
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TRANSITO POR SECTORES (TRAMOS) 

T. M. D. A. 
A Ñ o 

SECTOR 1 SECTOR 2 SECTOR 3 

o ---- ---- ----
1 ---- ---- ----

2 ---- ---- ----

3 ---- ---- ----

4 o, 1 o 0,03 0,05 

5 o, 1 o 0,03 0,05 

Ei o' ~ 1 0,04 0,07 

,, o, 11 0,04 0,07 ' 

8 o, 12 0,04 0,07 

9 o, 13 0,04 0,07 

10 o, 11, 0, O I+ 0,08 

1 1 o' 15 0,05 0,09 

12 o, 15 0,05 o' 1 o 

1 3 o, 1? 0105 o' 1 o 

1 1¡ o, 17 0,05 o ' 11 

1 5 o' 18 0,05 o , 11 

1 Ei 0,20 0,07 o, 12 

17 0,21 0,07 o, 13 

113 0,22 0,07 o' 13 

1 g 0,23 0,08 o , 11+ 

20 o' 21,, 0,08 o, 14 

2 1 0,27 0,09 o, 17 

22 0,55 o, 1 9 0,34 
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B.- EXPLDTACIDN FORESTAL 

En la zona de estudio, se han detecta 

do y definido áreas con suelos de aptitudes ganaderas 

y a partir de su explotación se ha determinado el tran 

sito generado en los sectores. Pues, del mismo modo, 

para la determinación de la explotación forestal en 

la zona de influencia del camino debemos disponer de 

un catastro de los recursos forestales existentes, des 

graciadamente este no existe. Debido a este hecho nos 

hemos visto en la necesidad de estimar estos recursos, 

principalmente, sobre la base de fotografías , 
aereas. 

La metodología adoptada en la estima-

ción de los recursos forestales es la misma que se 

utilizó en la determinación de áreas planas o le ve-

mente onduladas ya d~scrita en capítulo referido a 

Población Potencial, siendo válida ésta, para aque-

llos bosques que se desarrollan en el fondo de que-

bradas y valles, por lo que para la determinación de 

aquellos bosques que se desarrollan en las faldas de 

los cerros y quebradas, nos hemos basado en los esca 

sos antecedentes obtenidos y que se refieren al lÍmi 

te que estos pueden alcanzar. El límite ordinario 

del bosque no excede de los 50 mts. sobre el nivel del 

mar; sin embargo, en aquellos lugares abrigados de 

los vientos dominantes y quebradas puede alcanzar 

hasta 200 a 300 mts. sobre dicho nivel. 

Apoyados en esos antecedentes se defi 

nieron tres categorías de bosque: Alta, Media y Baja 

considerando para la Al ta, 200 mts. y para la M=dia y Ba-

ja, 100 y 50 mts. respectivamente. De esta forma el 

cálculo para la determinación de las hectáreas de bos 



121 

que consistió en medir la distancia horizontal duran 

te la cual SE desarrollaba un determinado bosque y e::!_ 

casillarlo luego dentro de alguna de las 

dadas. 

categorías 

A continuación, se entregan los valo­

res alcanzados para los distintos tramos que se han 

venido considerando, estos son: 

Tramo 1 

Tramo 2 

Tramo 3 

14.000 hás. 

5 .000 hÉ:s. 

500 hás. 

5e aprecia que el Tramo 3 presenta un 

muy bajo valor respecto de los otros dos, se debe és 

to, a que de sólo un pequeño· sector de este tramo (30 

Km. de trazado aproximadamente) se possen fotografías 

aéreas. Dado que las características forestales se 

mantienen (más aun, mejoran), hasta alcanzar la par­

te llana por así decirlo de la Península Antonio Va­

ras (que se presenta práctiamente sin vegetación ar­

bórea) hEmos estimado a través de una simple propor­

ción la cantidaJ de hectáreas que tendría dicho tra­

mo, alcanzando en suma a 5.000 hás. 

Dimensionadas las áreas para los dis­

tintos tramos o sectores, se procederá a hacer refe­

rencia a los principales aspectos que deben conside­

rarse en la explotación de estos recursos. 

La explotación de los recursos fores­

tales no podrá llevarse a cabo en la totalidad de su 

perficies estimadas, por lo que con la cooperación de 

CONAF hemos estimado que un 30% de dicha superficie 

sería aprovecha~le o tendría valor comercial. 5e ha 

considerado este valor, ya sea porque los bosquespr~ 
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sentan problemas de desarrollo (achaparrados), de so 

bremadurez o simplemente que la explotación de cier­

tas áreas se haga imposible por motivos de accesibi­

lidad, protección contra la erosión, u otros. 

Se ha adoptado un rendimiento por hec 

tárea de 1.000 11 (rendimientos obtenidos en el 

ral, XI a. Región. 

lo que tendríamos. 

Tramo 1 14.000 X 

Tramo 2 5.000 X 

Tramo 3 5.000 X 

Datos entregados por CONAF), 

0,30 X 1 . 000 4.200.000 11 

0,30 X 1. 000 = 1.500.000 11 

0,30 X 1 . o o o = 1.500.000 11 

7.200.000 11 

=========== 

lito-

por 

Se considera un ciclo de rotación me-

dio de las especies, de 40 años (o sea, que a partir 

del año número 41 se podrá comenzar a explotar los 

bosques reforestados (2C co=te). Por lo tanto, la ex 

plotación anual con un rendimiento sostenido alcanza 

ría los siguientes valores: 

Tramo 1 

Tramo 2 

Tramo 3 

4.200.000 

1.500.000 

1.500.000 

40 105.000 11 anuales 

40 = 37.500'' anuales 

40 = 37.500'' anuales 

Lo anterior nos indica, que los disti.r:2_ 

tos tramos serían ~ xp lo tad os su f i cien temen te con unos 

4 ó 5 aserraderos del tipo mediano (rústico) y móvil; 

desglosados de la siguiente manera: 

Tramo 1 2 ó 3 aserraderos 

Tramo 2 1 asi:::!rradero 

Tramo 3 1 aserradero 
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Consideraremos que un camión de 10 ton. 

es capa¿ de transportar 600" por viaje. Por los via 

jes vacíos o de retorno se considerará un factor de 

utilización (relación entre camiones cargados y tata 

les) del 50%. 

El tránsito generado en los distintos 

sectores o tramos por la explotación maderera, ten-

dría según sea el tramo, un destino que puede seT noE_ 

te o sur. De esta man2rc, se considera que el trán-

sito generado por el tramo í va todo al norte; el 

del Tramo 2, un 50% al norte y el otro 50% al sur; y 

el del trame 3, todo al sur. Por lo anterior, vemos 

que se produce un incremento del tránsito en los tra 

mos 1 y 3 por el aporte que les hace el Tramo 2. 

En el gráfico siguiente, se indican 

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

TRANSITO POR SECTORES (TRAMOS) 

SECTORES EXPLOTACION Nº % TOTAL 
ANUAL CAMIONES UTILIZ. CAMIONES TMDA. 

SECTOR 1 105.000" 175 50 413 1,13 

SECTOR 2 37.500" 63 50 126 0,35 

SECTOR 3 37.500" 63 50 189 0,52 

2.2.2.DETERMINACION DE TRANSITO GENERADO A PARTIR DEL A-

BASTECIMIENTO Y PRuDUCCION DE LAS LOCALIDADES DE 

PUERTO EDEN Y CALETA TORTEL. 

En cuanto al abastecimiento de Puerto 

Edén y Caleta Tortel, destino y cantidades de la 
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producción generada en dichas localidades, es de nues 

tro conocimiento que la Empresa Marítima del Estado, 

(Empremar) presta un servicio de transporte mensual, 

(Punta Arenas, Puerto Edén, Caleta Tortel, Puerto 

Montt) cuyas estadísticas en el añ~ 1.81, son las que 

se indican a continuación: 

a1) Carga llegada desde Puerto ldén (cajones y sacos 

de cholgas y estacas de ciprés): 
28.412 i'\gs. 

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

che, bencina, etc.): 
40 .027 hgs. 

b1) Carga llegada desde Caleta Tortel (estacas de ci 

prés) 
65 .088 hgs. 

b2) Carga desde Punta Arenas-Caleta Tortel (víveres, 

materiales de construcción, bencina, otros): 

90.395 hgs. 

Se supone a partir del movimiento de 

carga de ingreso y salida de estas localidades, debería producirse 

una vez habilitado el camino un tránsito sobre él; pero dado que Ca 

leta Tortel se verá integrada en fecha no muy lejana al resto de la 

Región y posteriormente al pais, por la construcción de la Carretera 

LJJngitudinal Austral, la que lle9ará hasta Puerto Yungay; por lo que 

dicha localidad no necesitará abastecerse como así tampoco sacar sus 

productos hacia Magallanes, puesto que estará más ligada a la Región 

a que pertenece, siendo más lógico que sea ésta la que la abastesca 

y a la vez reciba su producción. 

Por lo expuesto sólo nos resta determinar el 

tránsito qúe generaría Puerto Edén por el movimiento de carga que 

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

aicanzado por éste concepto: 

TOTAL N!J % TOTAL 
CARGA (TON) CAMimJES UTILIZ. CAMIONES T.M.D.A. 

70 7 85 9 0,025 
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3.- PROYECCION DEL TRA~SITD 

Definido el valor del T.M.D.A. quepo­

dría llegar a ser captado por el camino se procede a 

estimar con los antecedentes que se disponen (P.G.B.R 

P.G.B.T.R., parque automotríz, población y carga) una 

probable tasa de crecimiento anual para el tránsito. 

La estimación de la demanda de tránsi­

to a futuro es un proceso que reviste bastante incer­

tidumbre ya que la información de que se dispone es 

insuficiente, no cubriendo todas las variables o as­

pectos que permitan analizar en forma certera el com­

portamiento del tránsito. 

Como se explicó con anterioridad la ta 

sa de vencimiento adoptada será aplicada al tránsito 

de paso que tendría la ruta en estudio sin ser consi-

derado aquel tránsito generado a partir de la pobl~ 

ción potencial y recursos naturales potenciales. 

En definitiva, la tasa de crecimiento, 

que adoptaremos para el tránsito a lo largo del tiem­

po que se considere será estimada sobre la base de las 

tasas de crecimiento que han experimentado las varia­

bles y que a continuación se detallan: 

a.- Crecimiento de la Población 

Desde el punto de vista de su relación 

con el aumento del tránsito, las cifras del crecimien 

to poblacional son las más conservadoras. En efecto, 

entre Junio de 1979 y Junio de 1980 la población re­

gional creció a una tasa anual de 1,62%, según estima 

ción I.N.E. XIIa. Región, 1981. 
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Sin embargo, el crecimiento regional, 

está fu~rtemente influenciado por la tasa de aumento 

de la población de la Provincia de Magallanes (que a~ 

canza un valor de 1,8%); el cual se aproxima bastante 

a la tasa nacional (1,82%); pero que de todas formas 

sigue siendo muy conservador. 

PRDYECCION DE LA POBLACION REGIONAL (XIIa. REGION) 

A Ñ o 1981 1982 1983 1984 1985 1985 19B7 1988 1989 

POBLACION 
113' 1 115,1 1.17 '2 119,4 121'5 123,7 125,9 182,2 130,4 (miles de Pe rs . ) 

FUENTE I.N.E. años 1980 - 1985 y 1990 

DDEPLAN, interpolación años intermedios 

Según la proyección de la poblaciónque 

entrega el cuadro, obten=mos una tasa anual de crecimien-

to de 1,8%. 

b.- Evolución del P.G.B.R. (Producto Geográfico Bruto Re-

gional) y del P.G.B.T.R. (Producto Geográfico Bruto 

transporte Regional). 

Un indicador representativo de la actl 

viciad económica es el P.G.B. el cual está íntimamente 

relacionado con los volúmenes totales de transporte. 
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EVDLUCIDN HISTDRICA DEL PRDD~CTD (MILES DE $ DE 1977) 

6% /::, % % P.G.B.T.R. 
AÑO P.G.B.R. ANUAL P.G.B.T.R. ANUAL S/P.G.8.R. 

1974 8.133.353 -- 230.858 -- 2,8 

1975 6.446.546 -20,7 200.969 -13,D 3' 1 

1976 6.440.042 - D,1 219.764 9,4 3,4 

1977 6.830.804 6' 1 265.465 20,8 3,9 

1978 7.241.391 6,D 319.948 20,5 4,4 

1979 7.623.614 5,3 345.770 8,1 4,5 

1980 9.625.037 26,3 376.118 8.8 3,9 

FUENTE 5ERPLAC XIIa. REGION 

Respecto al P.G.B.R., como se puede a-

preciar en el cuadro a partir del año 1~77 s~ produce una 

recuperación con respecto al año 1976, pero sin alcanzar 

los valores anteriores al período de baja, hasta solo el 

año 1980 en donde es sobrepasado el valor máximo de esta 

corta derie histórica, que corresponde al año 1974. 

Tendremos dos fuentes de información 

para determinar la tasa de crecimiento: 

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

1974 y 1980 que nos daría una tasa anual de un 2,8%. 

2.- Considerar a partir de 1976 que es el año que presen-

ta el valor más bajo de la serie y que a partir del 

año que de inmediato le sucede (1977) se observa una 

recuperación. En este caso la tasa de crecimiento a-

nual alcanza al 10.5%. 



Como se puede observar no existe 

guna relación en les valores alcanzados. 
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nin-

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

media de crecimiento anual para el período 1980/1974 al­

canza a un 8,5%. 

c.- Tasa de motorización 

La tasa de motorización es un Índice 

aceptable para efectuar poryecciones del tránsito. 

En 1979, el parque de vehículos moto­

rizados regional alcanza a 19.215. Respecto de 1978 

el parque aumentó en 6,3% y en relación a 1970 lo hi 

zo en 103%. 

La tendencia por lo tanto del parque 

automotriz regional entre 1970 y 1979 presenta una 

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

d.- Evolución de la carga ofertada al transporte 

Los valores totales de carga moviliza­

da durante 1980 por los sistemas competitivos, fue de 

150.388 tón. métricas, cifra superior en 43 ,3% a la de 

1979 y la más alta del período 1970-1980. De ella 

113.643 tón. ingresaron y 36.745 tón. salieron, aumen 

tanda en 28,5% y 121,9% con respecto a 1979, respectiv~ 

mente. 

Desde otra perspectiva se tiene que la carga 

total ingresada a la Región aumentó desde 92.124 tón. e~ 1970 a 

113.643 en 1980, es decir 23,4%. 

La carga salida a su vez lo hace desde 19.701 

ton. a 36. 745 ton., vale decir c>n 86, 5%. 

En general, la tasa de crecimiento de oferta 

de carga experimentada por la Región alcanza al 3% anual, en el 

período 1970 - 1980. 
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Conclusiones de la Proyección Estadística 

Sobre la base de los antecedentes es­

tadísticos expuestos, apreciamos que existe una gran dis 

paridad de resultados entre una variable y otra; además, 

que en una misma variable se observa que no existe una 

tendencia global definida, presentándose en general las 

cortas series estadísticas con una gran discontinuidad. 

Por lo expuesto, se hace practicamen­

te imposible determinar una tasa de crecimiento del trán 

sito pero para efectos de pronósticos 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 período de estudio considerado. 
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4.- DISTRIBUCION DE FLUJOS POR RUTA 

Lns pasos que se habían seguido hasta el mo 

mento estaban orientados a definir un tránsito de p~ 

so base sobre la ruta y luego su proyección a futuro 

apoyados específicamente en aquellos flujos de carga 

movilizadas por camiones de 10 tón. y automóvilesque 

utilizan en la actualidad dos rutas alternativas: 

vía Marítima por territorio chileno a través del sis 

tema de transbordadores y Vía terrestre por territo­

rio Argentino. 

Habilitada la carretera Longitudinal Austral 

la distribución de flujos para los viajes extrarr~gi~ 

nales podrá realizarse por tres rutas alternativas,que 

son: 

CARRETERA LONGITUDINAL AUSTRAL RUTA 1 

RUTA 2 

RUTA 3 

VIA TRANSBORDADORES (PTO. NATALES-PTO. MONTT) 

VIA TERRITORIO ARGENTINO 

La probabilidad de viajes por las rutas al 

ternativas (distribución de flujos), se hace muy di­

ficil de estimar; sin embargo se consideran los pri~ 

cipales postulados que en definitiva pueden inclinar 

se por una u otra ruta, éstos son: 

a.- Costo directo a precios de mercado del viaje 

Punta Arenas y Osorno. 

Determinados los costos de operación 

entre 

para 

las distintas rutas alternativas, observamos que se 

obtienen economías operacionales utilizando la ruta 

por territorio Argentino, luego por la Carretera Aus 

tral y por Último la ruta marítima, vía transbordado 

res. 
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b.- La utilización del transbordador presenta una inci-

ciencia financiera para el transportista, por el pago 

inmediato del servicio, en comparación con la forma­

ción de un fondo de amortización para su propio vehí 

culo. 

Basándonos en lo expuesto, se obtiene una 

mayor ventaja comparativa, al utilizar la ruta por t.!:._ 

rritorio Argentino, luego por la Carretera Longitudl 

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

bordadores. 

c.- La Carretera Longitudinal Austral en su primera eta­

pa, está especificada para camiones de no más de dos 

ejes, en tanto que las otras rutas permiten la oper~ 

ción de camiones mucho mayores. Esta, en calidad de 

CAMINO DE PENETRACIDN, requiere durante los primeros 

años de operación un tratamiento cuidadoso por el a­

sentamiento de terraplenes, fajjas de drenaje o de­

rrumbes, de tal forma, que el transporte pesado ha­

cia este camino sólo después de un tiempo captaráuna 

atracción creciente del flujo total de carga. 

d.- Referente a los tiempos de viaje y comodidades para 

el usuario, veremos que ninguna de las tres rutas se 

puede considerar como la más Óptima. 

El viaje por medio de los transbordadores, 

está supeditado a horarios, presentando el inconve-

niente más significativo para la utilización del trans _ 

bordo entre Puerto Natales y Puerto Montt; además que 

la navegación por esos parajes (canales patagónicos)no 

siempre es fácil; está además el obstáculo que repr~ 

senta el Golfo de Penas. 
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En cuanto a la utilización de la Carretera 

Longitudinal está el hecho de que son muchos los fioE_ 

dos que hay que salvar con transbordos cortos, no exis 

tiendo ninguna esperanza de desestimar éstos, impi-

diendo por tal motivo, la Transitabilidad por vía que 

sea completamente terrestre debiendo ésta ser mixta 

(terrestre-marítima), lo que representa una gran mo­

lestia para el usuario. 

El camino por territorio Argentino, tiene 

una prioridad inferior por las dificultades adminis­

trativa del tránsito internacional. Está el hecho 

también, que la utilización de esta ruta es muy sen­

sible a la situación puntual en que se.encuentran las 

relaciones entre ambos paises. 

En cuanto a los tiempos mínimos de viaje, 

se puede observar que el que se realiza por territo­

rio Argentino, requiere del menor tiempo de viaje en 

relación a las otras dos rutas, las cuales requieren 

de un tiempo similar 

Dado que los postulados analizados son de 

carácter demostrativos y que no han sido desarrolla­

dos en profundidad, resulta demasiado oneroso prete~ 

der entregar la participación porcentual del flujo t~ 

tal de vehículos que circularía por el Camino Longi­

tudinal Austral una vez habilitado; de tal forma y p~ 

ra sensibilidad de los resultados, se analizarán dis 

tintes porcentajes de total vehicular, estos son :20, 

40, 50 y 80%. 
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De manera de situarnos en el tiempo, la di~ 

tribuci6n del flujo vehicular capt~da por el camino, 

se hará a partir del año 1.994, en que se ' conocera 

el número de vehículos dado el crecimiento del trán-

sito estimado. De igual forma, se proyectará en el 

período 1.994-2.023 (*),.con igual tasa de crecimien 

to, sto es, de un 5% acumulativo anual. 

Los resultados obtenidos se exponen en los 

cuadros siguientes: 

(*) Año de término del proyecto, de acuerdo a Vida útil 
camino 



2 :¡;, 135 
ID 

Z< 

e o 
"' I 
H 

n 
e 
r 
o 

"' 

!.Ti l,,..t L !'v 
i : 

º 
l1' ¡._, 

,--,, 1-

t,(\ 

,9 
_r: f'-.' t.V 

V\ 
...., lv .-1.: 

f- l.r1 



¡,, 
o 

-

V 
1-

r 
o 

f' 
L0 
Lr' 
3 

,? 
CiJ ,.... 

Ú\ 

~ ~\ 

i:-, 

L 

1-.,. 

-· 
Lh 

!\.,' 

r-.\ 

' '-· 

1,.., 

'' 

-v·J 

·-
~ 

N 
o 

r .1 

¡,,_; 

f\) 
¡;--

¡¡-
[,' 

L" 
L 

-· 
6' 
.!J 
l» 
_..¡ 

'. _., 

·-·-· 

·~ 
~) 

o 
lJ1 

r.,J 

Ci 
D 
5" 

¡ tJ 

''.J 

'' ,_ 

,_ 
' -· 

i 
¡ 

' 
1----4----1--~~ 

1 
1 i 

' 
' ' 

1---1··- ----

.. 
'---+--+--~ 

-1 2 :D . 10 
:;:: 21 . 
o e o . íTl 
:D :r: . H 

n 
e 
r 

1 
o 

' 
! 
i 

1 

J:: 1-._._ -· 
.~ o '" U> ';¡ 

lJI J.-: 

-~~ .. 

.r -
[V "' cP 

_!) 

L 

L 

1--~---

~I 

1 b· 

I·· 
i.-~' 
i.;_.J 

U1 

J 
f' ) 

'. 
,; 

1-

. j 

f.' 

'-' ! • 

1 

136 

e: 
2 

N 
o 

'* 
o 
íTl 
r 

.,., 
r 
e 
w 
o 

e 
íTl 
:r: 
H 

n 
e: 
r 
:D 
:;o 



'·) 

G' cv 
N -.J..] 

10 
U\ 

,~ 

'~ -

! ' 

u 
u 

'\ 

O> .Y 
C) CJ 

;...~~ 
( ', 

l;' 
('JO (_) 
__e_ l.!l 

ü 
V 

i'.J 

'.:.1 

... ) 

' J 

"·l 

1 

'j ·1 
D 
' J 

----·-

-·- -··-.-+---; 

U) 

. .., 

' 

r,. 

: " 

~-u11 ~ :o 
. 3 1 21 

O l ~ D 
:O I 

H 

n 
e 
r 
D 

1 

\.9 11 ; 

CJ ·¡ 
o i .'·-J l 

rv 
151 

~·- --!-l-.Q-+-! _~_·_11 
1
1 f'J LO r. i 

¡;;- -" -" 
{_;1 .9 

!· 
f) 

··~ 

' } ¡ 
1 

1 
-·-~----' 

V 
1--

t.Y 

L 
~ 

i ~.~' 

1 ' 

u 

__ J ____ ~ 
1 

1 
- . -·~·-- ------

·' 

o 

:o 

e 
2 

o 
C'1 
r 

.,, 
r 
e 
u 
D 

e 
C'1 
I 
H 

n 
e 
r 
:o 
:u 

137 



[>;· 
v\ 

.V 
.L 

.,.. 
N 

.L 

'' 

f--~-----

'-" ., 
LP 

J · ! 

1 1 ¡___¡__..-¡---1 
' 
1 

' 

_J__ 1 : . 
'. . 1 
. 1 

; 1 ) 

. " 
~ 

'.• 

1 
1 

~ 

N 
' "" -· 
1 

'· ' 

! 
~J; 

~::-¡ 

t) 

' ) 
~--

l;¡ 
C.) 

J:: 
! 
~ l'· 

•·,) 

l 
L '·' (;'· 

1 " 

~ -~ -·¡ 
~ ¡· ·, 

¡---¡r-' --1--"~ 
~' 1 1 , 1 

-t.J. j ( 

! ,,_ 
1 ) 

r ·.' 

J.- 1 

--¡~: 
1 

1 

__.___.[ 

i 

1 
-< 

3: 

o 

);O 

·-1 

1 

! 
2 

'º 
e 
íT] 

:r: 
H 

n 
e 
r 

o ! 

);O 

i 21 
' 

o 1 

1 

--¡ 
1 

1 . ' ) 
, 

' 

1 ! ··, 
¡;·, 

i 

1 

1',.' 1 
' \1 1 ) 

1 

0 ,, 
,<J 

1----
1 

\,:. -

' 
,, 

.. -\ ., 
.. ' ... 

-1 
,.o .L 
;J ·-

) 

()J 
) 

" ~ 

.. -
r ..:..:: 

~- ClJ 
·¡ 
j 

) ,;, 
, 

1 

'' ) 
; ~. ) 

¡ 

' ! 
1 

... ( '" 
i 

' 1 -
·-~) 

1 
I" 

! 

r·-1 .. 
' .; 

1 
i 1 

'·" 1 r ! 1 

" 1 r . 

______ ( __ 

138 

e 
2 

en 
o 
¡ji. 

o 
íT] 

r 

'l 
r 
e 
LJ 
o 

:r: 
H 

n 
e 
r 
);O 

:u 



'0> 
" 
i1-' r_~\ 

,) v" J 
l,f, 

' 

.I:. ,,, 
N C' [""'1 

L-' ,_;. 
r'-.,... ., \ 
!: 

_1.: ,,, 
u; ~ 

LO 
,) 

) 

"' 

1,r, ) 

V o 
l~ o . 

1 

13' 
IJ 

1 
j'• e~ 

" .J 

··' 
' ¡, 

' ' J 

r: 

o 

"'' 
(]) e-:. 

-• ) 
\. 

' -

e··, ,. 
"' 1 . 

' ' ~ 

~ \, 

'" .. o 
.'l [.•' 

l; 
' ' ~ S' i.\ U' S' ·.r -

'-' 

IC 

1 ~ 

1 

"-' 1 " 1 
~· "' 

['. 

1 4,:.:., 

lJJ 
,, 

1 

1 fj 1,-: 

()¡ ' _.,.} 

o 1¿ 
~ 

LJ'\ 1 

lú º' 1 JO 
r ·, 

1 

" :,_\) 1 ... •' t..> ' 
1 
1 

' 1 
1 1 

l ,,., l'· i 1 rJ 
1 

! 
.S) ' Ir 

1 ! 151 1 

e" ' 
i 1 1 

' 1 
r l 

1 
--¡ 

1 

·' 1 
•.. \..) 

i .; [,,,., 
,, 

l1" 
,Q jJl 
j.1 () '• 

" ~ <) 

l-' 
•,) ., 
Lr 1: 

U' 
[d 

1 " ;¡ 
'jJ 1 ' "' 

·) 

•','t 1 ·rn. 1 ----' 

i 1 

L__LJ 

-l 2 
ID 

~ 

o e:: 
í'l 

"' I 
H 
n 
e 
r 
o 

_!,: S' 
lf• l/ 

L 
Q 

.I:. 
_, 

•J 
L!' ..., 

->: IP 

-" (j 

u·1 

'" ~n 
IV j) 

,f"' 

"-' 
! .~l ;") 
<J .Ji 

~ .~1 

IV 

:J "' :') 
:_.,j 

rv 
Ó' N 

iJ-' " _'.-) 
¡_., 

'· .) 

1' 

_l 

"' 
21 

o 

-~ 
') 

_r 

._,\ 

.e) 

.'l 
I; 

; 
•) ,, 

.> 

'· ' 

~ 

o 

"' 
'1J 

"' ;¡¡ 

"' 
e 
2 

(]J 
o 

* 
o 
í'l 
r 

'l 
r 
le 

¡_, 
o 

e:: 
fTl 
:r: 
H 

n 
e 
r 

"' ;¡¡ 

139 



140 

C A P I T U L O VII 

COSTOS DE CONSTRLJCCION CAMINO 

1.- METDDDLDGIA 

Para la determinación de los costos de 

Construcción del camino, han debido cumplirse en pr~ 

mer lugar ciertas etapas, cada una de ellas muy sig­

nificativas y que han sido desarrolladas con anterio 

ridad (ver "Elección del Trazado"). Si alguna de es 

tas etapas no es realizada, los errores que se come­

ten pueden ser graves. 

Señalaremos a modo de ejemplo, lo que h!:!_ 

biese ocurrido si la determinación de costos de cons 

trucción del camino se hubiese efectuado solamente so 

bre la base de fotografías aéreas. 

El trabajo propiamente tal con las foto­

grafías aéreas, se inició una vez que se hubo docu­

mentado bastante en materias ligadas a la aerofotom~ 

tría, haciendo hincapié en que la utilización del es 

tereoscopio se ajusta m~s a zonas de un relieve sua-

ve a moderado, ya que éste hace sobresalir en forma 

notable los desniveles que se producen en el terreno; 

pues bién, en una zona como la de estudio, con un m~ 

delado fuerte, en que como sello característico mues 

tra un sinnúmero de cerros y cordones montañosos cir 

cundados por fiordos o en su defecto, estrechos v pr.:;_ 

fundos valles; éste instrumento entrega una visual 

que abruma, motivándonos a caer en extrapolaciones p.:;_ 

co objetivas con los consiguientes resultados erró-

neos~ 
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Además, con las etapas o trabajos aludi­

dos (fotografías aéreas, reconocimiento aéreo), se de 

terminó un costo tentativo de construcción del cami­

no, el cual tuvo una notable variación una \i'ez que se 

efectuó el reconocimiento terrestre a puntos especí­

ficos del trazado, ya que se verificó que se estaba 

considerando un mayor volúmen de obra (relación de 

roca) del que en realidad existía. De esta manera, 

se procedió a hacer la corrección en los costos de 

construcción del camino, con los que en definitiva 

trabajamos. 

Con los antecedentes aportados por cada 

etapa, se conocen las características del terreno que 

posee cada uno de los sectores considerados, por lo 

que se procede a clasificar el terreno de acuerdo al 

grado de dificultad que presenten. A partir de lo 

anterior se han definido cuatro 

que son los siguientes: 

tipos de terrenos, 

- Terreno Llano .....•....•.....••. dificultad baja 

- Terreno Ondulado Rocoso .••..••.• dificultad media 

- Terreno Rocoso Acantilado •••••.. dificultad alta 

- Terreno Rocoso muy Acantilado ... dificultad extrema 

Para la determinación de las cantidades 

de obra por partida y finalmente el costo ml. o cos­

to Km. para cada uno de los terrenos en cuestión, he 

mos de basarnos en características similares de sec­

tores de caminos construídos en la XIa. Región ( Ca-

rretera Longitudinal Austral). El Camino Longi tudi-

nal Austral, en el tramo Chai tén-Coyhaique (420 Km), 

que es la primera etapa ya ejecutada de un proyecto 

que unirá Puerto Yungay con Puerto Varas, en una lon 

gitud de 1.267 Kms. aproximadamente. presenta carac-
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terísticas similares a sectores correspondientes al 

área de estudio; de esta manera se han definido aqu~ 

llos que se muestran más representativos, siendo los 

que se entregan a continuación: 

- Valle Río Bravo (dificultad baja) 

- Río Grande - Río Travieso (dificultad media) 

- Bifurcación Aeródromo Puyuhuapi - Pampa Segovia 

(dificultad alta). 

- Río Cisnes (km. 32) - Piedra El Gato" (dificultad 

extrema). 

Aquellos sectores, que presentan dificul­

tad intermedia entre un tipo de terreno y otro, son 

definidos con un valor percentual (Ejemplo: 50% di fi 

cultad alta y 50% dificultad media). 

La elección de alternativa de camino que 

surgen en algunos sectores, se hace fundamentalmente 

sobre la base del menor costo conocido que presentan. 

Los precios unitarios adoptados, corres­

ponden al estudio Puerto Yungay - Río Bravo, realiza 

do por la Empresa Consultora Asíntota, a principios 

del año 1982. Se considera por lo tanto, para la 

transformación de moneda nacional a dólares, una pa-

ridad de 39 $/US$. 

En los valores que se estimaron, no están 

incluídos los correspondientes a estudio de proyecto 

que ascienden a alrrededor de 250 .000 $el Kilómetro. 
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2.- CLASIFICACION DEL TERRENO V SU COSTO 

A.- TERRENO LLANO (DIFICULTAD BAJA) 

VALLE RIO BRAVO 

(7.517,69 ml) 

1.- Movimiento de Tierras 

UNIDAD CAIHIDAD P. urn T. VALOR ML 

1.1.Apertura de Faja ML 'l • 5 1 7' 6 9 400 400 

1.2.Limoieza de faja ML 7.517,69 52 1 521 

1.3.Const.Plataforma 

-Corte (Mat. Común) M3 4 . 518 119 72 (O, 5m3/ml) 

-Terraplen M3 31+.570 380 1 • 7 4 7 
( 4 ' 6 m3/m1 ) 

1.4.Excav. en roca 

Corte Típico - M3 -- 727 --

Corte Típico 
Corregido -

1.5.Const .de Fosos M 3 1 • 2 2 3 591 95 
1 

1.6.Cgr;::i.de Rodado ML 7.517,69 307 307 

1.7.Dren.de Plataf. ML 805 
1 

300 32 

2.- Obras de arte menores 

2.1.Alcant.1x1mt. ! ML 158 4.394 98 

2.2.Alcant. 

-:1---~ 
1,5x1,5mt 1 ML 85 5.570 55 

2 .3 .Puentes Menores i".L 3 1 173.192 714 

COSTO ml: $ 4.052 

COSTO Km. $ 4.052.000.-
COSTO Km.corr. $ 4.052.000.-
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B.- TERRENO ONDULADO ROCOSO (DIFICULTAD MEDIA) 

RIO GRANDE - RIO TRAVIESO 

(17.142 ml.) 

1.- Movimiento de Tierras 

urnDAD CANTIDAD P.UNIT. VALOR ML 

1.1.Apertura de Faja ML 17.142 400 400 

1 .2. Limpieza d E' Faja ML 17.142 521 521 

1.3.Const.Plataforma M3 218.610 

-Corte(Mat.Común) M3 85.729 119 595 
(5,0 m3/ml) 

-Terraplen M3 132.881 380 2.946 (7,5 m3/ml) 

1.4.Excav. en roca 

Corte Típico M3 60.372 727 2.560 (3,52 m3 /m l) 

1 

Corte TÍ p . Cor r. M3 33.627 727 1.4261 ( 1 , 96 m3/ml) 

1 . 5 . Const. Fosos M3 9.076 591 156 

1.6.Carp.de Rodado ML 17. 142 307 307 

1.7.Dren.de Plataf. ML 5.686 300 gg 

2.- Obras de arte menores 

2 .1.Alcant .1x1 m t . 

2.2.Alcant.1,5x1,5mt. 

2.3.Puentes menores 

ML 410 4.394 105 

ML 190 5.670 63 

ML 56 173.192 565 

COSTO ml: $ 8.317.-

COSTO Km. $ 8.317.000.­
COSTO Km CORREG: $ 7.183.000.-
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C.- TERRENO ROCOSO AtANTILADO (DIFICULTAD ALíAJ 

BIFLJRCACION AERODROMO PUYLJHLJAPI - PAMPA SEGOVIA 

(7.359,32 rnl) 

1.- Movimiento de Tierras 

UNIDAD CANTIDAD P.LJNIT. VALOR ML_ 

1.1.Apertura de Fa ja ML 7.359,32 400 400 

1 .2. Limpieza de Faja ML 7.359,32 521 52 'I 

1.3.Const.Plataforma M3 43.550 

-Corte(Mat.Cornún) M3 43.550 í 19 704 ( 5, 92 rn3/rnl) 

-Terraplen M3 -- 380 --( - m3/m1) 

1.4.Excav.en roca 

Corte Típico M3 153.199 727 15.134 (20,82 rn3/rnl) 

1 

Medido en Ter r. M3 85.358 727 8.433 (11,50 m3 /ml) 

1.5.Constr. Fosos M3 -- 5 9 1 --

1.6 .Carp .de Rodado ML 7.359,32 307 307 

1.7.Dren.de Plataf. ML 1'/ 4 300 7 

2.- Obras de Arte Menores 

2.1.Alcant. 1x1 m t . 

2.2.Alcant.1,5x1,5mt. 

2.3.Puentes Menores 

ML 153 4.394 97 

ML -- 5.570 --

ML 10 173.192 235 

COSTO rnl: $ 1~.405.-

C05TO Km. 
COSTO Km.correg. 

$ 17.405.000.­
$ 10.704.000.-

1 
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D.-TEHRENO ROCOSO MUY ACANTILADO (DIFICULTAD EXTREMA) 

RID CISNES KM. 32 - PIEDRA "EL GATO• 

(3 .695 ml) 

1.- Movimiento de Tierras 

UNIDAD CANTIDAD P.UNIT. VALOR ML 

1.1.Apertura de Faja ML 3.695 400 400 

1.2. Limpieza de Fa ja ML 3.695 52 1 521 

1.3.Constr .Plataforma M3 43.564 

-Corte(Mat.Común) M3 17.219 119 555 (4,66 m 3 /m 1) 

-Terreplén M3 25.345 380 2.709 (7,13 m3/ml) 

1.4.Excav. en roca 

Corte Típico M3 208.098 727 40.944 (55,31 m3/ml) 

1 

Corte Tip.Corr. M3 1 'j 1 . 9 1 1 727 22.8061 (31,37 m3/ml) 

1. 5. Constr .de Fosos M3 2 . 1 o o 591 168 

1.6.Carp.de Rodado ML 3.695 307 307 

1.7.Drer,.de Plataf. ML -- 3 [Jo --

2.- Obras de Arte Menores 

2.1.Alcant. 1x1 m t . ML 195 l+.394 233 

2.2.Alcant.1,5x1,5mt. ML 55,4 5.570 102 

2.3.Puentes Menüres ML 1 5 173.192 750 

COSTO ml $ 46.589 

COSTO Km. $ 45.689.000.­
COSTO Km.corregido: $ 28.551.000.-



3.- ANALISIS DE PRECIOS 

I.- MOVIMIENTO DE TIERRAS 

1 .1. Apertura de faja: 

Mano de obra 

Leyes Sociales 

Maquinaria y equipo 

Desgaste de herramientas 

SUB-TOTAL 

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

TOTAL 

'Jalor a adoptar 

1.2.Limpieza de faja incluido destrongue: 

Mano de obra 

;_eyes Sociales 

Maquinaria y equipo 

Desgaste de herramientas 

SUB-TOTAL 

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

83,30 

81l, ~rn 

87' 1 o 

8,30 

267.00 

13 3' so 
400 50 

~.:::::::::!::::::::::: 

119,0l'l 

102 '2 o 

114,00 

11 '90 

347' 10 

173,55 

TOTAL ~~~~"'E;~~ 

Valor a adoptar 

1.3.Sonstrucción de plataforma: 

a)Corte a terraplén o depúsito: 

Mano de obra 

Maquinaria 

Le y es So e i al es 

SUB- TUTl\L 

50% G.G., utilidades, impr"vistos, cct.c. 

TílTAL 

Valor a arJoptar 

10,40 

60,00 

8,90 

79,30 

39,55 

118 95 
:::::::::::!:::::== 
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b)Terraplenes con empréstito: 

Extracción 

Selección 

Carga 

Transporte G. F. 

Transporte G.V. 

Extendido 

Compactación 

SUB-TOTAL 

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

TOTAL 

Valor a adoptar $ 380 00 m3 
=====:!::===== 

1.4.Corte en roca: 

a )Materiales: 

Explosivos 

Guía detonante 

Fulminante 

b)Maquinaria y equipo: 

Compresor 

Barreras 

Bulldozer 

c)Mano de obra: 

Maestro de primera, incl.Leyes Sociales 

2 maestros de 2a. incl. Leyes Sociales 

2 jornaleros, incl. Leyes Sociales 

45,00 

18,00 

35,00 

15,00 

110,00 

15,00 

12,50 

253,30 

125,55 

379,95 

105,DD 

19,00 

17,00 

150,00 

15,DD 

50,DD 

237,70 

451 '84 

377,66 

SUB-TOTAL 1.077,20 

1.077,20 10 107,70 

$ 484,70 

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

TOTAL 

Valor a adoptar $ 727 DO m3 
=====:!:===== 

242,35 

727,05 
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1.5.Construcción de fosos: 

Mano de obra 

Leyes Sociales 

Desgaste de herramientas 

SUB-TOTAL 

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

TOTAL 

Valor a adoptar $ 591 DO m
3 

:::;:::;::::::::::::!:::::::::::::::::::::: 

1 . 5 . Carpeta de rodad o : 

Extracción 

Selección 

Carga 

Transporte GF 

Transporte GV 

Extendido 

Compactación 

Perfiladura 

SUB-TOTAL 

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

TOTAL 

154,20 

213,40 

15,40 

394,DD 

197,DD 

591,DD 

45,DD 

100,70 

35,80 

15,80 

105,50 

19,50 

12,50 

4,80 

340,90 

170,45 

511,35 

Son 0,5 m3 /ml. a $511,35 ~l 3 
m $ 305,81 ml. 

Valor a adoptar 

1.7.Mejoramiento drenaje plataforma: 

Membrana drenaje 

Mano de obra 

Leyes Sociales 

SUB-TOTAL 

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

TOTAL 

Valor a adoptar 

192,DD 

3, 4 o 

4,30 

199,70 

99,85 

299,55 
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II.- OBRAS DE ARTE MENORES 

2.1.Alcantarillas de palo rollizo de 1x1m. de luz 

Excavación 

Madera y transporte 

Armado alcantarilla 

Relleno 

278,DD 

1.200,00 

145,DD 

730,00 

566,00 

SUB-TOTAL 2.929,00 

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 1.464,50 

TOTAL 4.393,50 

Valor a adoptar $ 4.393 50 ml. =======!:===== 

2 .2 .Construcción alcantarillas palo rollizo 1,5x1,5 m. de luz 

Excavación 307,00 

Madera y transporte 1.600,00 

Ferretería 193,00 

Armado alcantarillas 850,00 

Relleno 767,00 

SUB-TOTAL 3.780,00 

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 1.890,00 

TOTAL 5.570,DD 

Valor a adoptar 

2.3.Puentes menores 

150 

a)Excavación en seco = ITEM 1.5 591,00 m
3 

b)Excavación con agotamiento: 

Mano de obra 

Leyes Sociales 

Maquinarias y equipo 

SUB-TOTAL 

50% G.G., utilidades, imorevistos, etc. 

328,40 

426,92 

120,00 

908,12 

454,05 

TOTAL 1.312,18 

Valor a adoptar 
3 $ 1.312 DO m =======,;,,===== 



c)Excavación roca en seco 

Materiales: 

Explosivos 150,00 

Guía detonante 38,00 

Fulminante 34,00 

Maquinaria: 

Compresor 160,00 

Barreras 16,00 

Mano de obra perforación, inc. Leyes Sociales 107,70 

Mano de obra extracción, incl. Leyes Sociales 755,32 

SUB-TOTAL 1.251,00 

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 530,50 

Valor a adoptar 
3 

:$1.8910Dm =======!:::::==== 

TOTAL 1.891,50 
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d) Excavación roca con agotamiento~ITEM excav.roca en seco+agotam. 

1.251,00 

.Qgotamieno 120 ,DO 

SUB-TOTAL 1.3f\1,00 

5 O% G. G . , u ti lid ad es , i m previstos , e t c • 590, 50 
---~-

Valor a adoptar 

d ) Mo 1 da je : 

Materiales: 

2,4 11 de madera 
2 

X m 

Clavos y alambre 

Mano de obra: 

3 
$ 2.072 DO m 
======::::!:::::::::::::::::::::: 

TOTAL 2.071,50 

480,00 

70,00 

1 maestro de 1a., incl.Leyes Sociales 237,70 

1 ayudante, incl. Leyes Sociales 230,90 

SLJB-TOTAL1.D18,60 

50% G.G., utilidades, imprevistos, ete. 509,30 

Valor a adoptar 
2 $ 1.528 DO m =======!::===== 

TOTAL 1.527,90 



f)Hormigón c. (6 bolsas cemento) 

Materiales: 

Cemento 

Ar idos 

Carreras andamios 

Maquinaria v equipo 

Bertonera 

Vibrador 

Mano de obra: 

Maestro de 1a., incl. Leyes Sociales 

Jornales, incl. Leyes Sociales 

2.700,CO 

1.200,00 

240,00 

200,00 

50,00 

1.208,35 

SUB-TOTAL 5.788,70 

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 2.894,35 

TOTAL 8.683,05 

g)Hormigón D (8 bolsas de cemento) 5.788,70 
900,00 

SUB-TOTAL 6.588,70 

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 3.344,35 

TOTAL10.033,05 

'Jalor a adoptar $ 10.033 DO m3 
:::::::::::::::::::::::::::~::::::::::::::::: 

h)Acero A-44-28H 

Materiales 

Kg. de Fe. 

Mano de obra, dobladura y colocación 

Leyes Sociales 

SUB-TOTAL 

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

TOTAL 

Valor a adoptar 

i)Cantoneras metálicas, incl.colocación 

Materiales 

Fe. 50 X 50 X 5 m. (L~3,6 m) 

Mano de obra, colocación, incl.L.Sociales 

82,00 

13,40 

17,40 

112,8[] 

56,40 

169,20 

1.270,00 

475,00 

SUB-TOTAL 1.745,00 

152 
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SUB-TOTAL 1.745,00 

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 872,50 -----'--
TOTAL$2.617 4 50 e/u 

•:::::::::::::::::::_::::::::::::: 

j)Vigas de 12" x 12" 

Valor pulgada de madera: $150,00 

4'' de madera x ml. 600,00 

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 300,00 

TOTAL $ 900,00 ml. 

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

Valor pulgada de madera: $150,00 

4 11 de madera x ml. 600,00 

50% G. G. , utilidades, imprevistos, et e • 300,00 

TOTAL $ 900,00 ml. 

l)TablÓn de resistencia de 4 11 x8" 

Valor pulgada de madera; $150,00 

O' 9 rr de madera X ml. 135,00 

50% G. G. , utilidades, imprevistos, etc. 68,00 

TOTAL $ 203,00 m 1 . 

m)Tablón de rodado 3" X 8" 

Valor pulgada de madera $150,00 

o J 7 11 de madera X ml. 105,00 

50% G. G. , utilidad~s, imprevistos, etc. 35,00 

TOTAL $ 158,00 

n)Tacos 6" X 8" X 0,20 

0,26'' de madera a $ 150,00 la pulgada 39,00 

50% G.G., utilidades, imprevistos etc. 19' 50 

TOTAL $ 58,50 unid. 

o)Guardarueda 8" x 8'' 

1,8" de madera x ml. $150,00 la pulgada 270,lJO 

50% G. G. , utilidades, imprevistos, e te . 135,00 

TOTAL $ 1+05, DO ml. 

p )Montantes y diagonales 4" X 4" 

o' 5 
11 de madera X ml. a $150,00 la pu lg . 75,00 

50% G. G. , utilidades, imprf.:11i~tos, et e . 37,50 

TOTAL $ 112,50 
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q)Baranda 2" X 4" 

O, 2 11 de madera X ml. a $150,00 la pu lg. 30,00 

50% G. G. , utilidades, imprevistos, et e • 15, DO 

TOTAL $ 1,5, DO m 1 . 

r)Ferretería 

Valor l'íg . de Fe . $B2,DD 

0,7 l'íg • de Fe . por elementes 57,40 

Mano de obra confección 95,08 

SUB-TOTAL 152,48 

50% G.G., utilidades, imprevistos, e te. 76,24 

TOTAL $ 228,72 unid. 

s)Pintura 

Valor galón 700,00 

50%G.G., utilidades, imprevistos, etc. 350,00 

TOTAL $1.050,00 glm. 

t)Carbonileum 

Valor litro 90,00 

50% C.G., utilidades, imprevistos, etc. 45,00 

TOTAL$ 135,00 lt. 

u)Mano de obra construcción superes-

:ructura puentes/ml. 

1 maestro de 1a. 

Leyes Sociales 

5 Jornaleros 

Leyes Sociales 

882,20 

1.019,43 

3.284,05 

4.259,25 

SUB-TOTAL 9.454,96 

50% G.G., utilidades, imprevistos, etc. 4.727,48 

TOTAL $14.182,44 ml. 
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4.- DETERMINACIDN COSTOS DE CDNSTRUCCION CAMINO 

TRAMO 1 PUERTO YUNGAY-PASD CHARTERIS (PUNTA CHILL) 

Km. O.DO - Km. 433,95 

A.- SUB TRAMO PUERTO YUNGAY-VENTISQUERO JORGE MONlT 

(Punta Glaciar) 

Km. 0,00 - Km. 86,20 

A.1.- SECTOR: PUERTO YUNGAY-PUENTE RID BRAVO 

Km. O, DO - Km. 12 , 7 O 

Longitud 12,70 Km. 

Dificultad 20% ~edia (ondulado rocoso) 

80% alta (rocoso acantilado) 

0,20 X 12,70 X B.317.DDD = 21.125.180 

0,80 x 12,70 x17.405.0DO 175.834.800 

197.959.980 
============= 

Longitud Puente: 135 ml. 

135 X 550.000 = 74.250.DDD 

Costo Camino $ 197.959.980.-

Costo Puentes $ 74.250.000.-

A.2.- SECTOR:PUENTE RIO BRAVO-BIFURCACION CAMINO 

VILLA D'HIGGINS 

hm. 12,70 - hm. 20.00 

Longitud 7, 30 hms. 

Dificultad: 100% baja (llano) 

1,0 X 7,30 X 4.052.000 = 29.579.500 

Costo Camino : $ 29.579.DDD.-
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A.3.- SECTOR:BIFURCACION CAMINO VILLA O'HIGGINS-

EXTREMO NORTE LAGO QUETRLJ 

Km. 20,00 - Km. 29,90 

Longitud : 9,90 Km. 

Dificultad: 29% baja 

44% 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 x17.405.000 46.523.565 

94.385.709 
======::::====== 

Costo Camino : $ 94.385.709 

A.4.- SECTOR:EXTREMD NORTE LAGO QUETRU-ANGDSTURA 

BAJO RIO PASCUA 

Km. 29,90 - Km. 57,20 

ALTERNATIVA 1 

Longitud 23,00 Km. 

Dificultad: 19% baja 

48% media 

33% alta 

0,19 X 23,0 X 4.052.000 17.707.240 

0,48 X 23,0 X 8.317.000 = 91.819.580 

0,33 x 23,0 x17.405.000 =132.103.950 

241.630.870 
=========== 

Longitud Puente : 100 ml 

100 X 550.000 55.000.000 

Costo Camino 

Costo Puente 

$ 241.630.870 

$ 55.000.000 

Costo Altern.1= $ 296.630.870 

ALTERNATIVA 2 

Longitud 27,30 Km. 

Dificultad: 41% baja 

28% media 

31% alta 



0,41 X 27,JO X 4.052.000 

0,28 X 27,30 X 8.317.000 

0,31 x 27.30 x17.405.000 

Longitud Puente : 30 ml. 

30 X 400.000 12.000.000 

45.3511.036 

53 .5CIS .11,f, 

147.298.510 

256.227.690 
====--======= 

Costo Camino 

Costo Puente 

$ 256.227.590.­

$ 12.000.000.-
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La alternativa que resulta más econo-

mica es la Nº 2, con $ 268.227.590.-, signific3n~o un 

ahorro con respecto a la alternativa NQ1, de $28.403.180; 

a la vez, esta alternativa es la que genera mayores be-

neficios, al incorporar zonas con aptitudes ganaderas. 

A.5.- SECTOR ANGOSTURA BAJO RID PASCUA-PUENTE 

RIO BORQUEZ 

i'im. 57,20 - i'im. 59,20 

Longitud 12 , O O hm . 

Dificultad: 1;0% baja 

40% :nedia 

20% CJ 1 ta 

0,40 X 12 'o X 1, .052 .000 19.449.600 

0,40 X 12 'o X 8.317.000 39.921.500 

0,20 X 12 'o x17 .405 .000 41. 772 .000 

101.143.200 
=====:-::==-=-=== 

Longitud Puente : 120 ml. 

120 X 550.000 55.000.000 

Costo Camino $ 101.143.200.-

Costo PuEnte $ 55.000.000.-
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A.6.- SECTOR PUENTE RIO BORQUEZ-PUNTA GLACIAR 

(LUGAR DE TRANSBORDO POR VENTIS-

QUERO JORGE MONTT) 

Km. 69,20 - Km. 86,20 

Longitud 1 7 Km. 

Dificultad: 35% baja 

38% media 

27% alta 

0,35 X 17,0 X 4.052.000 24.109.400 

0,38 X 17,0 X 8.317.000 53.727.820 

0,27 x 17,0 x17.405.0DO = 79.888.950 

157.72G.170 
::::::::::::::::::::::::::::::::.:::=: 

Costo Camino $ 157.726.170.-

CUADRO RESUMEN SUB-TRAMO A 

CAMINO p u E N T E s 

(Km . ) ¿ 55 - ml _::o, 55 m l . 

LC~;GITLJD 86,20 ( 1 ) 30 ( 2 J 255 

COSTLI ( $) 837.022.350 12 .000 .000 
! 

140.250.000 

1er. TRANSBORDO 

Desde Punta Glaciar, pasando por el la-

do r•Jorte de la lsla Faro, hasta costa lado Weste de fior 

do sin nombre. al cual ca2 ventisquero Jorge Montt, 

aproximadamente a 48Q10' Latitud Sur. 

Km. 86,20 - Km. 94,00 

Longitud : 7,8 Km. 

B.- SUB-TRAMO : VENTISQUERO JORGE MONTT-FIORDO BERNARDO 

Km • 9 4 , O O - hm. 2 4 5, 1 O 



159 

8.1.- SECTOR LUGAR DE ATRAQUE TRANSBORDADOR 

(FRENTE 2 PUNTA GLACIAR)-EXTREMO 

NORTE VALLE FRENTE ISLA FRANCISCO 

Km. 94,00 - Km. 99,50 

Longitud 5 , 5 Km. 

Dificultad: 70% media 

30% alta 

0,70 X 5,5 X 8.317.000 

0,30 X 5,5 x17.405.000 

32 .020 .450 

28.718.250 

60.738.700 
::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: 

Costo Camino : $ 60.738.700.-

B.2.- SECTOR : EXTREMO NORTE VALLE FRENTE ISLA 

SAN FRANCISCO - PUNTA TEODORO 

Km. 99,50 - Km. 111.10 

Longitud : 11,6 Km. 

Dificultad: 50% media 

50% al ta 

0,50 X 11,6 X 8.317.000 

0,50 X 11,6 x17.405.000 

48.238.600 

100.949.000 

11+9 .187 .600 
::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: 

Costo Camino : $ 149.187.500.-

8.3.- SECTOR : PUNTA TEODORO - PUENTE (*)RIO LA-

NAGREN 1(EXTREMO SUR ESTERO LANA­

GREN) 

Km. 111,10 - Km. 123.30 

Longitud 12 ,20 Km. 

Dificultad: 14% baja 

62% media 

21+% al ta 



0,14 X 12,2 X 4.052.000 

0,62 X 12,2 X 8.317.000 

0,24 x 12,2 x17.405.000 

Longitud Puente: 20 rnl. 

20 X 400.000 = 8.000.000 

6.920.816 

52.909.788 

50.951.840 

120.792.440 
=========== 

Costo Camino $ 120.792.440.-

Costo Puente $ 8.000.000.-
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(•) Se le ha asignado ese nombre (Rio Lanagren), en vir-

tud de que dicho rio no lleva nombre y el accidente 

topográfico más notable en el sector es justamente el 

Estero Lanagren. De no darle esta denominación, re-

sulta muy difícil la descripción del punto que se 

quiere indicar. 

De igual forma, todos aquellos nombres que aparezcan 

en adelante con este asterisco (*) han sido adopta-

dos arbitrariamente; debi~ndose ésto, a ias razones 

indicadas más arriba~ 

B.4.- SECTOR : PUENTE (*)RIC LANAGREN 1 - PUENTE 

(*)RID LANAGREN 2. 

hci. 123,30 - Km. 129,20 

Longitud 5 , 9 Km • 

Dificultad: 31% baja 

38% media 

31% alta 

0,31 X 5,9 X 4.052.0DD 

0,38 X 5,9 X 8.317.000 

7.411."108 

17.382.530 

0,31 x 5,9 x17.405.000 = 31.833.745 

56.627.383 
::::::::::::::::======== 

Longitud Puente : 15 ml. 

15 X 400.000 = 6.000.000 



Costo Camino 

Costo Puente 

$ 56.627.383.­

$ 6.000.DDD.-
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B.5.- SECTOR : PUENTE (*)RIO LANAGREN 2 - PUNTA 

LLAY-LLAY. 

hm. 129,20 - hm. 140,00 

Longitud 1 O, 8 hm. 

Dificultad: 56% media 

44% alta 

0,56 X 10,8 X 8.317.000 50.301.216 

0,44 x 10,8 x17.405.DDD = 82.708.560 

133.009.770 
============ 

Costo Camino : $ 133.009.770.-

B.6.- SECTOR : PUNTA LLAY-LLAY - PUERTO VALDES 

(FIORDO ANGAMOS) 

hm . 1 4 O , O O - hm . 148 , O O 

Longitud 8 hm. 

Dificultad: 15% baJa 

56% media 

29% a 1 ta 

o ' 15 X 8,0 X 4.052.000 = 4.862.400 

0,55 X 8,0 X 8.317.000 37.276.794 

o' 2 9 X 8,0 X 17 .405.000 = 40.379.500 

82.502.150 

Costo Camino : $ 82.502.160.-

a.7.- SECTOR : PUERTO VALDES-EXTREMD SUR FIORDO 

ANGAMOS 

Km. 148,00 - i'ím. 156,30 

Longitud B, 30 1-\m. 

Dificultad: 15% baJa 

54% media 

30% alta 



0,16 X 8,3 X 4.052.000 = 5.381.056 

0,54 X 8,3 X 8.317.000 = 37.276.794 

0,30 X 8,3 X 17.405.000 = 43.338.450 

85.996.300 

Costo Camino : $ 85.996.300.-
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B.8.- SECTOR : EXTREMO SUR FIORDO ANGAMOS - 1 Km. 

AGUAS ARRIBA DESEMBOCADURA (*)RIO 

ANGAMOS. 

Km. 156,30 - Km. 164,10 

ALTERNATIVA 1 

Une los puntos del sector, bordeando la cos 

ta de la (*) Laguna Angamos. 

Longitud 9 , 1 Km. 

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 8.317.000 =35.571.809 

0,36 X 9,1 X 17.405.000 =57.018.780 

98.858.533 

Costo Camino Altern. 1 =$98.858.633.-

ALTERNATIVA 2 

Esta alternativa contempla CURVAS DE RETOR 

NO, para salvar un desnivel de 200 mts. 

aproximadamente. Para lograr una Pendien 

te de un 10%, será necesario aumentar 3 ve 

ces la longitud del trazado (700 mts. en lí 

nea recta, aumentará a 2.100 mts: esto de-

be hacerse para subir y luego para bajar: 

o sea, la longitud total s~rá de 4.200 mts.) 

El sector en cuesti6n, para esta alternatl 

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

Inicio Curvas de Retorno. 

Longitud 3, 6 i'im. 

Dificultad: 37% baja 

42% media 

21% alta 

0,37 X 3,6 X 4.052.000 = 5.397.264 

0,42 X 3,6 X 8.317.000 =12.575.304 

0,21 X 3,6 x17.405.000 =13.158.180 

31.130.748 
========== 

b) SUB-SECTOR:Inicio Curvas de Retorno -

1 i'im. Aguas Arriba Desembocadura (*) 

Río Angamos. 

Longitud 4, 2 i'im. 

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 

59.741.640 
------------------------

Costo Camino Altern.2 =$ 90.872.388 

Se ha elegido la alternativa 2, ya que es la que resul-

ta más económica. 

B.9.- SECTOR 1 i'im. AGUAS ARRIBA DESEMBOCADURA 

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

GAMOS. 

i'im. 164,10 - i'im. 172,50 

Longitud 8, 4 i'im. 

Dificultad: 30% baja 

70% media 

D,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 
========== 



Longitud Puente : 15 ml. 

15 x 400.000 = 6.000.000 

Costo Camino 

Costo Puente 

$ 59.115.000 

$ 6.000.000 
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8.10.-SECTOR : PUENTE (*) RIO ANGAMOS-PUENTE (*) 

RIO VALLE TRANSVERSAL 

Km. 172,50 - Km. 182,90 

Longitud 10,4 Km. 

Dificultad: 10% baja 

90% media 

0,1 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 

Costo Puente 

$ 82.061.200.­

$ 8.000.0IJO.-

B.11.-SECTOR : PUENTE (*) RIO VALLE TRANSVERSAL 

-PUENTE DESAGUE LAGUNA A FIORDO 

HORACIO 

Km. 182, 90 - hm. 188, 80 

Longitud 5, 9 hm. 

Dificultad: 100% media 

1,0 X 5,9 X 8.317.000 = 49.070.300 

Longitud Puente : 15 ml. 

15 x 400.000 = G.000.000 

Costo Camino 

Costo Puente 

$ 49.070.300 

$ 6.000.000 

8.12.-SECTOR : PUENTE DESAGUE LAGUNA A FIORDO HO 

RACID- PUENTE (•) RID H.P.S.-4 

Km. 188,80 - Km. 211,1+0 



Longitud 22,6 Km. 

Dificultad: 7% baja 

50% media 

43% alta 

0,07 X 22,6 X 4.052.000 6.410.264 

0,50 x 22,6 x B.317.000 93.982.100 

0,43 X 22,6 X 17.405.000 =184.875.910 

285.268.274 
=========== 

Longitud Puente : 15 ml 

15 X 400.000 = 6.000.000 

Costo Camino $ 295.268.274.-

Costo Puente $ 6.000.000.-
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El trazado en este sector se desarrolla por un valle 

que une el Fiordo Horacio con el Fiordo Sin Nombre. En el 

extremo Sur del valle (casi al llegar al Fiordo Sin Nom-

bre), se levanta un cordón alto que lo corta transversal 

mente, alcanzando a unos 400 M.S.N.M. Dicho desnivel ha 

debido salvarse considerando curvas de retorno. 

B.13.-SECTOR : PUENTE (*) RIO H.P.S.-4 - PUENTE 

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

Km. 211,40 - Km. 215,60 

Longitud 4, 2 Km. 

Dificultad: 83% baja 

17% media 

0,83 X 4,2 X 4.052.000 = 14.125.272 

0,17 X 4,2 X 8.317.000 

Longitud Puente : 15 ml. 

15 X 400.000 = 6.000.000 

5.938.338 

20.063.510 
=========== 

Costo Camino 

Costo Puente 

$ 20.063.510 

$ 6.000.000 

J 
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8.14.-SECTOR PUENTE (*) RIO H.P,S.-5 (1)-PLJEN­

TE (*) RIO H.P.S.-5 (2). 

Km. 215,60 - Km. 219.90 

Longitud 4 , 3 Km . 

Dificultad: 33% baja 

35% media 

32% al ta 

0,33 X 4,3 X 4 .052 .000 = 5.749.788 

0,35 X 4,3 X 8.317.000 12 .517 .085 

0,32 X 4,3 X 17.405.000 = 23.949.280 

42.216.153 
=========== 

Longitud Puente : 20 ml. 

20 X 400.000 8.000.000 

Costo Camino 

Costo Puente 

$ 42.216.153.­

$ 8.000.000.-

B.15.-SECTOR : PUENTE (*) RIO H.P.S.-5(2)-EXTRE-

MO N. W. VALLE EN COSTA ORIENTAL CA 

NAL SIN NOMBRE (dicho valle, s2 en 

cuentra ubicado aproximadamente en 

la intersección del fiordo Bernar 

do y Canal sin Nombre). 

Km . 2 1 9 . 9 O - Km . 2 4 O , 1 O 

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 8.317.000 47.040.952 

0,52 X 20,2 X 17.405.000 =182.822.120 

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 Patagónico Sur según Lliboutry, Nieves y 

Glaciares de Chile. 

CUADRO RESUMEN SUB-TRAMO B 

c A M I N o p u E l'J T E s 
( Km. ) ¿ 55 ml. 

LONGITUD 146,10 (8) 1 35 

COSTO ( $) 1.692 .944 .100 54.000.000 

2do. TRANSBORDO 

Desde extremo valle (intersección Fiordo 

Bernardo y Canal Sin Nombre) a pequeño Fiordo en costa Sur 

Fiordo Bernardo, frente a Canal Sin Nombre. 

Km . 2 4 O , 1 O - Km . 2 4 5 , 1 O 

Longitud : 6 Km. 

C.- SUB-TRAMO : FIORDO BERNARDO - FIORDO TEMPANO 

Km. 246,10 - Km. 299,90 

C.1.- SECTOR : PEQUEÑO FIORDO EN COSTA SUR FIORDO 

BERNARDO (frente a Canal sin nombre) 

-EXTREMO SUR LAGUNA SIN NOMBRE (2) 

Km. 246,10 - l"m. 253,00 

Longitud 15 , 9 Km. 

Dificultad: 5% baja 

68% media 

27% alta 

0,05 X 16,9 X 4.052.000 

0,68 X 15,9 X 8.317.000 

0,27 X 16,9 X 17.405.000 

3.423.940 

95.578.964 

79.419.015 

178.421.919 
::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: 
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Costo Camino : $ 178.421.919.-

C.2.- SECTOR : EXTREMO SUR LAGUNA SIN NOMBRE (2) 

-PUNTA FRENTE A VENTISQUERO TEMP~ 

NO (en su caída a Fiordo Té~pano) 

Km. 253,00 - Km. 272,50 

Longitud 9, 5 Km. 

Dificultad: 25% baja 

19% media 

55% alta 

0,25 X 9,5 X 4.052.000 

D,19 X 9,5 X 8.317.000 

0,55 X 9,5 X 17.405.000 

10.008.440 

15.012.185 

90.941.125 

115.951.750 
=========== 

Costo Camino : $ 115.951.750.-

C.3.- SECTOR : PUNTA FRENTE A VENTISQUERO TEMPA­

NO-PEQUEÑA CALETA FRENTE A ISLA 

(Costa Norte Fiordo Témpano). 

Km. 272,50 - hm. 280.50 

Longitud 8 Km. 

Dificultad: 30% media 

70% al ta 

0,30 X 8,0 X 8.317.000 19.950.800 

0,70 x 8,0 x17.405.0DO ~ 87.458.000 

107.428.BDD 
=========== 

Costo Camino : $ 107.428.800 

C.4.- SECTOR : PEQUEÑA CALETA FRENTE A ISLA (Cos 

ta Norte Fiordo Témpano) - PUNTA 

FRENTE A DESEMBOCADURA (*) RIO 

H.P.S.-7. 

hm. 280,50 - Km. 295,40 

Longitud 1 5 , 9 Km. 

Dificultad: 19% media 

81% alta 



LONGITUD 

COSTO ($) 

0,19 X 15,9 X 8.317.000 = 25.125.657 

0,81 x 15,9 x17.450.000 =224.158.990 

249.284.647 

Costo Camino $ 249.284.647.-

CUADRO RESUMEN SUB-TRAMO C 
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C A M I N O P U E N T E 

(Km. ) (m 1 • ) 

50,30 

651.097.120 

3er. TRANSBORDO 

Desde Costa Norte Fiordo Tempano (frente a 

Río H.P.S.-7) a Costa Oriental Pequeño Fiordo cercano a 

Punta Hammick. 

Km. 295,40 - 299,90 

Longitud : 3,5 Km. 

D.- SUB-TRAMO : FIORDO TEMPANO - PASO CHARTERIS 

Km. 299,90 - Km. 433,95 

D.1.- SECTOR : COSTA ORIENTAL PEQUEÑO FIORDO CER 

CANO A PUNTA HAMMICK - DESEMBOCA-

DURA RIO SIN NOMBRE A LAGUNA DE 

VENTISQUERO H.P.S.-7. 

Km. 299,90 - Km. 321,30 

Longitud 2 1 , 4 i'ím. 

Dificultad: 28% baja 

GO% media 

12% al ta 

0,29 X 21,4 X 4.052.000 = 25.279.584 

0,50 X 21,4 X 8.317.000 =105.790.280 

0,12 x 21,4 x17.405.000 = 44.696.040 

175.765.904 
============ 
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Costo Camino :$ 176.765.904.-

D.2.- SECTOR : DESEMBOCADURA RIO SIN NOMBRE A LA 

GUNA DE VENTISQUERO H.P.S.-7-PUER 

TO GREY (Extremo Oriental Fiordo 

sin nombre). 

Km. 321,30 - Km. 339,40 

Longitud 18, 1 hm. 

Dificultad: 100% media 

1,0 X 18,1 X B.317.000 = 1j0.537.700 

Costo Camino : $ 150.537.700.-

D.3.- SECTOR : PUERTO GREY - EXTREMO N.E. FIORDO 

DUQUE DE EDIMBURGO. 

Km. 339,40 - Km. 356,90 

Longitud 1 7, 5 O Km. 

Dificultad: 100% media 

1,0 x 17,50 x8.317.DDD = 145.547.500 

Costo Camino : $ 145.547.500.-

D.4.- SECTOR : EXTREMO N.E. FIORDO DUQUE DE EDIM 

BURGO - EXTREMO S.E. FIORDO RElN-

DEER. 

Km. 356,90 - Km. 375,40 

Longitud 18, 5 Km. 

Dificultad: 90% media 

10% al ta 

0,9 X 18,5 X 0.317.000 =138.478.050 

0,1 x 18,5 x17.405.000 = 32.199.250 

170.577.300 
=========== 

Costo Camino : $ 170. 677.300.-

D.5.- SECTOR : EXTREMO S.E. FIORDO REINDEER - CD 

DO BRAZO N.W. FIORDO EYRE. 

Km. 375,40 - hm. 392,10 



Longitud 16,7 Km. 

Dificultad: 85% media 

15% 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 : $ 161.659.335.-
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D.6.- SECTOR : CODO BRAZO N.W. FIORDO EYRE - DOS IS-

LAS (Fiordo Eyre). 

Km. 392,10 - Km. 411,00 

ALTERNATIVA 1 

Por la Costa Sur del brazo N.W. (Fiordo E~ 

re) y luego por la costa Occidental Fiordo E y re, hasta al 

canzar las dos islas. 

Longitud 18,9 Km. 

Dificultad: 15% baja 

85% media 

0,15 X 18,9 X 4.052.000 = 11.487.420 

0,85 X 18,9 X 8.317.000 =133.512.500 

145.100.020 
=-========== 

Costo Camino Altern. 1:$ 145.100.020.-

AL TER1~ATIVA 2 

Por portezuelo hacia costa Occidental Fior 

do Eyre y luego por ésta, hasta alcanzar las dos islas. 

Longitud 18, 7 2 Km. 

Dificultad: 12% baja 

85% media 

2% alta 



D,12 X 18,72 X 4.052.DDD = 9.102.413 

D,86 X 18.72 X 8.317.DDD =133.897.040 

0,02 x 18.72 x17.405.0DD 6.516.432 

149.515.885 
=========== 

Costo Camino Alternativa 2 : $ 149.515.885.-
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Se ha elegido la ALTERNATIVA 1, por tener un menor cos-

to conocido. 

D.7.- SECTOR DOS ISLAS (Fiordo Eyre) - PUNTA 

LONGITUD 

COSTO ( $) 

CHILL. 

Km. 411,00 - Km. 433,95 

Longitud 22,95 Km. 

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 22,95 x46.689.000 = 21.430.250 

354.486.612 
=========== 

Costo Camino $ 354.486.612.-

CUADRO RESUMEN SUB-TRAMO D 

c A M I N o p u E N 

( hm. ) ( m l. ) 

134,05 -----

1. 304. 774. 300 -----

4to. TRANSBORDO 

T E 
' 

1 

i 
' 
' 

Desde Punta Chill (Extremo Península Ex­

mouth) a Extremo N.E. pequeño Fiordo, frente a Punta Chill. 

hm. 433.95 - KM. 438.95 

Longitud : 5 Km. 



CUADRO RESUMEN TRAMO 1 (PUERTO YUNGAY PASO CHARTERIS) 

L o N G I T u D c o s T o s ( $) 
S LJB - TRAMOS 

CAMINO PUENTES c A M I PJ o p lJ E N T E s 
( i'im. ) 55 ml. 55 ml. L 55 ml. ::o, 55 ml. 

-

A 86.20 ( 1 ) 30 (2) 255 837.022.350 
12 ·ººº ·ººº 140.250.000 

B 146, 1 o (B) 135 ------ 1.692.944.100 54.000.000 --------

e 50,30 ------ ------ 651.097.120 -------- --------

D 134,05 ------ ------ 1.304.774.300 -------- --------

66.000.000 140.250.000 
T o T A L 416,65 • ( 9) 165 ( 2 ) 255 4.485.837.870 206.250.000 

COSTO TOTAL $ 4 .692 .087 .870 

LJS$ 120.309.940 

COSTO i'iM. PROMEDIO $ 11.261.461.-
=:::::======== 
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A este tramo habría que adicionarle las lonqitu­

des de los tres transbordos cortos, que suman 17,3 Kms. 

No se considera en este tramo el 4to. transbordo. La lon 

gitud total para el tramo, sería entonces de 433,95 Kms. 

*La cifra que vá entre paréntesis nos indica el 

número de puentes. Así vemos, que en el caso del Tramo 

1 para puentes 55 ml., tenemos 9 puentes (9). 

La división que se hace en los puentes ( 55 V 

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

partir de esa longitud, de esta manera tenemos: 

Puentes 

Puentes 

55 ml. 

55 ml. 

ltDD .000 $/ml. 

550.000 $/ml. 

Estos valores fueron proporcionados por el Depa~ 

tamento de Puentes de la Dirección de Vjalidad, Xla. Re­

gión. 

TRAMO 2 PASO CHARTERIS - FIORDO PEEL 

Km . 4 3 3 , 9 5 - hm • 7 O 9 , 1 O 

A - SUB-TRA~O PASO CHARTERlS - FIORDO PENGLJIN 

Km. 433,95 - hm. 525,99 

A.1.- SECTOR : EXTREMO N.E. PEQUEÑO FIORDO (Fren 

te a Punta Chill)-EXTRFMO N. BRA­

ZO N.E. FIORDO RINGDOVE. 

Km. 438,95 - Km. 450,01 

ALTERNATIVA 1 

a) Desde pequeño fiordo, se sigue por valle 

con dirección esencialmente Sur, hasta alcanzar la costa 

lado Norte del Fiordo Rlngdnve. 

Longitud 1 9, 8 Km. 

Dificultad: 50% media 

40% alta 



0,6 X 19,8 X 8.317.000 = 98.805.950 

0,4 x 19,8 x17.405.000 =137.847.600 

235.553.550 
=========== 
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b) Desde Costa Norte Fiordo Ringdove, se si 

gue por dicha costa en dirección E. hasta alcdnzar Extre 

mo N. brazo N.E. Fiordo Ringdove. 

Longitud 12, 15 Km. 

Dificultad: 35% media 

65% alta 

0,35 X 12,15 X 8.317.000 = 35.358.042 

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. Pequeño Fiordo, se sigue 

dirección 5.E., pasando por lado W. de Laguna sin Nombre 

hasta alcanzar extremo N. brazo N.E. Fiordo Ringdove. 

Longitud 21,05 i'im. 

Difi~ultad: 45% media 

54% alta 

0,46 X 21,06 X 8.317.000 = 80.571.769 

0,54 x 21,06 x17.405.000 =197.935.620 

278.508.389 
=========== 

Longitud Puente : 20 ml. 

20 X 400.00U = 8.000.000 

Costo Camino $ 278.508.389.-

Costo Puente $ 8.000.000.-

$ 285.508.38'3.-

Costo Alternativa 2 : $ 286.508.389.-
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Se elige la ALTERNATIVA 2, por presentar un 

menor costo. 

A.2.- SECTOR: EXTREMO NORTE BRAZO N.E. FIORDO 

RINGDOVE - CALETA EN COSTA NORTE 

FIORDO PENGLJIN (Cercano a 4 Lagu-

nas ) • 

l'ím. 460,01 - l'ím. 488,99 

Longitud 28,98 Km. 

Dificultad: 30% media 

70% alta 

0,30 X 28,98 X 8.317.000 = 72.325.386 

0,70 x 28,98 x17.405.000 =353.077.830 

425.403.216 
:::::::::::::::::::====== 

Longitud Puente : 20 ml. 

20 X 400.000 = 8.000.000 

Costo Camino $ 425.403.216.-

Costo Puente $ 8.000.000.-

A.3.- SECTOR : CALETA EN COSTA NORTE FIORDO PEN-

GLJIN (Cercano a 4 Lagunas) -PUNTA 

WILMOT (Fiordo Penguin). 

l'ím. 488,99 - l'ím. 506,99 

Longitud 18 l'ím. 

Dificultad: 60% media 

40% alta 

0,6 X 18,0 X 8.317.000 = 89.823.600 

0,4 x 18,0 x17.405.000 =125.316.000 

215.13'3.600 
=====::::===== 

Costo Camino $ 215.139.600.-
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CUADRO RESUMEN SUB-TRAMO A 

c A M I rJ o p u E I" T E s 

( hm. ) ( . 55 ml.) 

LONGITUD 68,04 ( 2 ) 40 

COSTO ( $ ) 919.051.210 16.000.000 

Sto. TRANSBORDO 

Desde Punta Wilmot (Fiordo Penguin) a Pun-

ta Conolly (Fiordo Europa). 

Km. 506,99 - Km. 525,99 

Longitud : 19 Km. 

B.- SUB-TRAMO FIORDO EUROPA - FIORDO GUILARDI 

hm. 525.99 - Km. 618,50 

8.1.- SECTOR : PUNTA CONOLLY - EXTREMO N. BRAZO 

N.E. FIORDO LECKY. 

hm. 525,99 - Km. 536,79 

Longitud 10,8 Km. 

Dificultad: 40% media 

ó0% 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 

Costo Camino : $ 148.713.840.-

B.2.- SECTOR : EXTREMO N. BRAZO N.E. FIORDO LECKY 

- EXTREMO N. BRAZO S.E. FIORDO LE-

ChY. 

Km. 536,79 - f~m. ~47,09 

Long i tu d : 1 O , 3 Km . 



Dificultad: 70% media 

30% al ta 

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.-
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8.3.- SECTOR : EXTREMO N. BRAZO 5.E. FIORDO LE-

CKY - EXTREMO NORTE FIORDO FUEN-

TES. 

Km. 547,09 - Km. 568,65 

Longitud 2 1 , 5 6 Km. 

Dificultad: 50% media 

50% alta 

0,50 X 21,56 X 8.317.000 = 89.657.260 

0,50 X 21,56 x17.405.000 =187.625.900 

277.283.160 
=========== 

Costo Camino : $ 277.283.160.-

8.4.- SECTOR : EXTREMO NORTE FIORDO FUENTES - AC 

CESO SUR FIORDO GLIILARDI (Costa la 

do W). 

Km. 568,65 - Km. 618.14 

Longitud 4 9, 4 9 Km . 

Dificultad: 48% media 

50% al ta 

2% extrema 

0,48 X 49,49 X 8.317.000 = 19?.572.000 

0,50 X 49,49 x17.405.000 = 430.686.720 

0,02 X 49,49 x46.689.000 = 46.212.770 

674.471.490 
============ 

Longitud Puente : 40 ml. 

40 X 400.000 = 16.000.000 
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Costo Camino $ 67~.471.490.-

Costo Pu~nte . " . '" 16.000.000.-

CUADRO RESUMEN SUB-TRAMO B 

C A M I N O P U E N T E S 

( hm. ) ( ""- 55 rnl.) 

LONGITUD 92' 15 ( 1 ) 40 

COSTO ($) 1.214.215.500 16.000.000 

Sto. TRANSBORDO 

Desde la Costa Lado W. a la Costa Lado E. 

del Fiordo Guilardi. 

hm. 61B,14 - hm. 61B,50 

Longitud : 0,35 hm. 

C .. - SUB-TRAMO : FIORDO GLJILARDI - FIORDO PELL 

Km. 51B,50 - Km. 709,10 

C.1.- SECTOR : ACCESO SUR FIORDO GUILARDI (Costa 

Lado l) - BIFURCACION ALTERNATIVAS 

(Valle o Costa Fiordo Andrés). 

hm. b1B,50 Km. 624,26 

Longitud : 5,76 l"m. 

Dificultad: 20% baja 

40% media 

20% alta 

0,20 X 5,76 X 4.052.000 = 4.667.004 

0,40 X 5,76 X 8.317.000 =28.743.552 

0,20 x 5,76 x17.405.000 =20.050.560 

53.1+51.115 
=::::::::::::-:::::::::::::..::: 

Costo Camino :$ 53.461.116 
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C.2.- SECTOR BIFURCACION ALTERNATIVAS DESEM 

BOCAOURA LAGO SIN NOMBRE A FIOR-

DO ANORES. Km. 624,26-Km.539,02 

ALTERNATIVA 1 

Por valle, tomando luego la costa E. del la 

go sin Nombre, hasta su desembocadura al Fiordo Andrés. 

Longitud 14,76 Km. 

Dificultad: 10% baja 

80% media 

10% al ta 

0,10 X 14,76 X 4.052.000 = 5.980.752 

0,80 X 14,76 X 8.317.000 = 98.207.136 

0,10 x 14,76 x17.405.000 = 25.689.780 

129.877.668 
=========== 

Longitud Puente : 55ml. 

55 X 400.000 

Costo Camino 

Costo Puente 

22.000.000 

$ 129.877.658 

$ 22.000.000 

$ 151.877.558 
============== 

Costo Alternativa 1: $ 151.877.658.-

ALTERNATIVA 2 

Por la costa Norte del Fiordo Andrés, has-

ta desembocadura lago sin nombre. 

Longitud 9 Km. 

Dificultad: 10% baja 

30% media 

50% alta 

o. 10 X 9,0 X 4.052.000 3.51+5.800 

0,30 X 9,0 X 8.317.000 22.1+55.900 

0,50 X 9,0 x17.405.000 93.987.000 

120.089.700 
============ 
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Longitud Puente : 100 ml. 

100 X 550.000 = 55.000.000.-

Costo Camino 

Costo Puente 

$ 120.089.700 

$ 55.000.000 

$ 175.089.700 
============== 

Costo Alternativa 2 : $ 175.089.700.-

Se ha elegido la ALTERNATIVA 1, por tener un menor Cos-

to conocido. 

C.3.- SECTOR DESEMBOCADURA LAGO SIN NOMBRE A 

FIORDO ANDRES-DESEMBOCADURA RIO 

SIN NOMBRE EN EXTREMO ORIENTAL FIOR 

DO Al'.JDRES. 

Km. 639,02 - Km. 651,80 

Longitud 12,78 Km. 

Dificultad: 25% media 

75% alta 

0,25 x 12,78 x 8.317.000 = 26.572.815 

0,75 x 12,78 x17.405.000 =155.825.920 

193.399.735 
=========== 

Costo Camino : $ 193.399.735 

C.4.- SECTOR : DESEMBOCADURA RIO SIN NOMBRE EN 

EXTREMO ORIENTAL FIORDO ANDRES -

PUENTE RIO SIN NOMBRE EN COSTA W. 

FIORDO ASIA (Extremo Oriental Va-

lle, frente a Fiordo Calvo). 

Km . 6 5 1 , B O - Km . 5 5 5 , 7 5 

ALTERNATIVA 1 : (Por valle norte) 

Longitud 19,62 Km. 

Dificultad: 36% media 

54% alta 



0,36 x 19,62 x 8.317.000 = 58.744.634 

0,64 x 19,62 x17.405.000 =218.551.100 

277.295.734 
=========== 

Longitud Puente : 15 ml. 

15 X 400.000 = 6.000.000 

Costo Camino $ 277.295.734 

Costo Puente $ 5.000.000 

$ 283.295.734 
============== 

Costo Alternativa 1 : $ 283.295.734 

ALTERNATIVA 2 : (Por Valle Sur) 

Longitud 13 , 9 5 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 

179.410.945 
=========== 

Longitud Puente : 15 ml. 

15 X 400.000 5.000.000 

Costo Camino $ 179.410.945 

Costo Puente $ 6.000.000 

$ 185.410.945 
===========---

Costo Alternativa 2 : $ 185.410.945 
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Se ha elegido la ALTERNATIVA 2, por tener un menor cos-

to conocido. 

C.5.- SECTOR PUENTE RIO SIN NOMBRE EN COSTA W. 

FIORDO ASIA - CALETA EN EXTREMO 

5.E. PENINSLJLA WILCDCK (Acceso 

Sur Fiordo Asia). 

Km . 6 6 5 , 7 5 - Km . 6 9 4 , 1 O 



LONGITUD 

Longitud 2 8, 3 5 Km. 

Dificultad: 35% media 

50% al ta 

5% extrema 

0,35 X 28,]5 X 8.317.000 ~ 82.525.432 

0,50 X 28,35 x17.405.000 ~296.059.050 

0,05 x 28,35 x46.689.000 ~ 66.181.655 

444. 755 .137 

Costo Camir,o $ 444.766.137 

CUADRO RESUMEN SUB-TRAMO C 

e A M I N o p u E '~ 

(Km. ) ( ¿_ 55 

75,60 ( 2 ) 70 

183 

T E s 

ml.) 

COSTO ( $) 1.000.915.500 28.000.000 

7mo. TRANSBORDO 

Desde caleta en Extremo S.E. Península Wil 

cock (acceso Sur fiordo Asia) a pequeño fiordo en Costa 

Lado Sur Fiordo Peel. 

i'ím. 694,10 - i'ím. 709,10 

Longitud : 1 s i'ím . 



CUADRO RESUMEN TRAMO 2 (PASO C~ARTERIS-FIORDO PElL) 

L o PJ G I T u D e o s T o 5 ( $ ) 

SUB - TRAMOS CAMINO PUENTES c A M I N o p u E N T E s 
(Km. ) ( ¿ 55 ml.) ( L 55 ml.) 

-
A 68,04 (2) 40 919.051.210 16.000.000 

B 92, 15 ( 1 ) 40 1.214.215.500 16.000.000 

c 75,50 ( 2 ) 70 1.000.915.500 28.000.000 

TOTAL_ 235.79 ( 5 ) 150 3.134.182.310 50.000.000 

COSTO TOTAL $ 3.194.182.310 

US$ 81.902.110 

COSTO KM. PROMEDIO 

A los 235,79 hms. de camino habría que adicionarle 39,36 hms. que corresponden a los cuatro trans 

bordos que considera este tramo. La longitud total entonces, sería de 275,15 hms. 
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TRAMO 3 FIORDO PEEL - PUERTO NATALES 

Km . 7 O 9 , 1 O - Km . 9 5 3 . 3 1 

A.- SUB-TRAMO FIORDO PEEL - PASO SE~ORET 

Km . 7 O 9 , 1 O - hm . 9 5 3 , 3 1 

A.1.- SECTOR : PEQUE~O FIORDO EN COSTA S. FIOR­

DO PEEL - PUENTE (*)RIO H.P.S.-38. 

hm. 709,10 - i'ím. 740,23 

Longitud 3 1 , 13 hm. 

Dificultad: 80% media 

20% al ta 

0,80 X 31,13 X 8.317.000 = 207.126.568 

0,20 X 31,13 x17.405.000 108.365.530 

315.490.098 
============ 

Longitud Puente : 40 ml. 

40 X 400.000 = 16.000.000 

Costo Camino 

Costo Puente 

$ 315.490.098 

$ 16.000.000 

A.2.- SECTOR : PUENTE (*)RIO H.P.S.-38 - ENTRADA 

A VALLE (Frente a Isla Owen). 

Km. 7 4 O , 2 3 - hm. 7 80 , 91 

Longitud 40,58 Km. 

Dificultad: 40% media 

50% alta 

0,40 x 40,58 x 8.317.000 = 135.334.220 

0,60 x 40,68 x17.405.000 424.821.240 

550.155.460 
============ 

Longitud Puente : 60 ml. 

50 X 550.000 33.000.000 

Costo Camino 

Costo Puente 

$ 560.155.460 

$ 33.000.000 
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A.3.- SECTOR ENTRADA VALLE (FRENTE A ISLA OWEN) 

FIN VALLE (EN PEQUEÑO FIORDO, FRE.!:!_ 

TE A EXTREMO N. PEQUEÑA PENINSULA 

CON FORMA DE COLA). 

Km. 780,91 - Km. 796,81 

Longitud 15 , 9 Km. 

Dificultad: 60% media 

40% alta 

0,60 X 15,9 X 8.317.000 

0,40 X 15,9 x17.405.000 

Costo Camino:$190.039.980 

79.344.180 

110.695.800 

190.039.980 
=========== 

A.4.- SECTOR : FIN VALLE (FRENTE A EXTREMO N. COLA) 

-EXTREMO SUR FIORDO SIN NOMBRE (DICHO 

FIORDO DELIMITA EN SU PARTE N. Y E. A 

LA PENINSULA STAINES). 

Km. 795,81 - Km. 842,59 

Longitud 45,78 Km. 

Dificultad: 50% media 

50% alta 

0,50 X 45,78 X 8.317.000 = 190.376.130 

0,50 x 45,78 x17.405.000 

Costo Camino:$588.776.580 

398.400.450 

588.775.580 =========== 

A.5.- SECTOR : EXTREMO SUR FIORDO SIN NOMBRE-

EXTREMO N.W. FIORDO WORSELEY 

Km. 842,59 - hm. 874,59 

Longitud 32,0 Km. 

Dificultad: 38% me di a 

52% alta 

0,38 X 32,0 X 8.317.000 - 101.134.720 

0,52 x 32,0 x17.405.000 345.315.200 

445.449.920 =========== 
Costo Camino:$445.449.920 



A.5.- SECTOR EXTREMO N.W. FIORDO WORSELEY -

COSTA SUR PENINSULA ANTONIO VA-

RAS FRENTE A ISLA VERGARA. 

Km. 874,59 - hm. 923,95 

Longitud 49,37 Km. 

Dificultad: 30% baja 

50% media 

10% alta 

0,30 X 49,37 X 4.052.000 = 50.014.170 

0,50 X 49,37 X 8.317.000 =245.355.170 

0,10 x 49,37 x17.405.00D = 85.928.480 

392.308.820 
=========== 

Costo Camino : $ 392.308.820 
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A.7.- SECTOR : COSTA SUR PENINSULA ANTONIO VARAS 

FRENTE A ISLA VERGARA - PUNTA DA-

ROCH (Frente a Puerto Natales). 

Km. 923,95 - Km. 952,31 

Longitud 28,35 Km. 

Dificultad: 100% baja 

1,0 X 28,35 X 4.052.000 = 114.874.200 

Costo Camin~ : $ 114 .874 .200 

CUADRO RESUMEN SUB-TRAMO A 

c A M I N o p u E N T 
F·-s--~~1 
. 1 

(Km. ) ,- 55 ml. 55 ml. 

LONGITUD 243,21 ( 1 ) 40 ( 1 ) 50 

COSTO· ( $) 2.707.113.350 15.000.000 33.000.000 

8vo. TRANSBORDO 

Desde Punta Daroch (Extremo Oriental Penín 

sula Antonio Varas) a Puerto Natales. 

hm. 952,31 - Km. 953,31 

Longitud : 1,0 Km. 



00 
00 ...... 

CUADRO RESUMEN TRAMO 3 (FIORDO PEEL PUERTO NATALES) 

L o N :; I T u D e o s T o s ( $ ) 

s u B - T R A M o CAMINO p u E N T E s c A M I ~J o p u e- N T E s ~ 

(Km. ) ,,.,,: 55 m 1 . -"'-- 5 5 m 1 . 55 m 1 . -'- 55 m 1 . 
- -

A 243,21 ( 1 ) 4 o ( 1 ) 60 2.608.095.060 16.000.000 33.000.000 

TOTAL 243,21 ( 1 ) 4 o ( 1) 60 2.608.095.060 49.000.000 

COSTO TOTAL $ 2 .657. C95. 060 

$ 68.t30.543 

COSTO KM. PROMEDIO 

A este tramo NQ 3, habria que adicionarle la longitud de 1 Km., correspondiente al Gnico transbordo 

que contempla. De esta manera, la longitud total del tramo alcanza los 244,21 Kms. 



C U A D R O R E S U M E N T R A M O S 

( PUERTO VUNGAY PUERTO NATALES) 

L o N G I T u D c o s T o s ( $ ) 

T R A M o s CAMINO p u E N T E c A M I N o p u E N T E s 
(Km. ) L 55 m 1 • ·~ 55 ml. ·< 55 m 1 • ·"'- 5 5 ml. 

66.000.000 140.250.000 
1 416,65 ( g ) 165 ( 2 ) 255 4.485.837.870 206,250.000 

1 60.000.000 1 -----
2 235.79 ( 5 ) 150 ------ 3.134.182.310 60.000.000 

15.000.000 33.000.000 
3 243,21 ( 1 ) 40 ( 1 ) 60 2.657.095.060 49.000.000 

142.000.000 ¡173.250.000 
T o T A L 895,55 (15)355 ( 3 ) 315 10.277.115.240 315.250.000 

COSTO TOTAL $ 10.592.365.240 

US$ 280.829.870 

COSTO KM. PROMEDIO $ 12.228.400 

• 
A la longitud total de caminos debemos adicionarle la correspondiente a los 8 transbordos cortos, 

que suman 57,65 Kms .. De esta manera obtenemos una longitud total para el camino de 953,31 Kms. 

1 
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5.- CORRECCION COSTOS DE CONSTRLJCCION POR VERIFICAC!ON EN 

TERRENO 

La corrección de los costos de cons-

trucción del camino ha debido efectuarse ya que se ad 

virtió en los puntos en que se hicieron mediciones, que 

se estaba considerando un movimiento de tierras (rela 

ción de roca) bastante mayor al que en realidad exis­

tí a • 

En el punto ''Calasificación del terre 

no y su costo'' del presente capitulo en que se anali­

zan los distintos tipos de terreno según su grado de 

dificultad y se hace un desglose en partidas para ca­

da uno, se puede observar que en la partida lxc:wación 

en roca aparecen dos valores para el corte típico; el 

primero es el que se obtuvo en la construcción delsec 

tor correspondiente (Xla. Región) y el segundo, es el 

corte típico corregido por varificación en terreno (zo 

na de estudio). 

A raíz de lo anterior, se obtiene un 

valor metro lineal menos v consecuentemente con 

se produce una variación en el costo 

los distintos tipo de terreno. 

kilóme~ro 

ello 

para 

TRAMO I PUERTO YUNGAY-PASO CHARTERIS (PUNTA CHILL) 

(km. 0,00 - hm. 433,99) 

Longitud camino 

Longitud transbordo 

4 16 , 6 5 hms . 

17,30 hms. 
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GRADO DIFICUL TAi 
KMS. 

COSTO KM. COSTOS 
TERRENO CORREGIDO ( m $) CORREGIDO(m$) 

Extrema 3,50 28.551 39.929 

Alta 124,92 10.704 1.337.144 

Media 225,73 7. 183 1.521.419 

Baja 52,50 4.502 281 .375 

415,55 3.339.857 

Costo Camino 3.339.857 m$ 

+Costo Puentes 205.250 m$ 

Costo Tramo 3.545.117 m$ 

90.925 m$ 

Costo Km. 8.511.000 $ 

TRAMO II PASO CHARTERIS - FIORDO PEEL 

(Km. 433,95 - Km. 709,10) 

Longitud camino : 235,79 líms. 

Lontitud transbordos: 39,35 hms. 

GRADO DIFICULTA[ 
KMS. COSTO KM. COSTOS 

TERRENO CORREGIDO (m$' CORREGIDO Cm$) 

Extrema 2,41 28.551 58.808 

Alta 120,17 10.704 1.284.480 

Me di a 110,58 7.183 794.295 

Baja 2,53 4.502 11.840 

235,79 2.159.424 

Costo Camino 2.159.424 m$ 

+Costo Puentes 50.000 m$ 
Costo Tramo 2.219.424 rn $ 

55.908 m US$ 
Costo lí rn • 9.413.000 $ 
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TRAMO III FIORDO PEEL PUERTO NATALES 

(i'ím. 709,10 - l'im. 953,31) 

Longitud Camino : 2 4 3 , 2 1 hm s • 

Longitud Transbordo: 1, DO i'íms. 

GRADO DIFICULTAD KMS. COSTO KM. COSTOS 

TERRENO CORREGIDO(m$) CORREGIDO(m$) 

Extrema 

Alta 

Media 

Baja 

Costo camino 

+Costo puentes 

Costo Tramo 

---

84,67 

115' 38 

43' 16 

243,21 

1.929.389m$ 

49.000 m$ 

1.978.389 m$ 

28.551 ----

10.704 906.308 

7. 183 828.775 

4.502 194.305 

1 .929 .389 

50. 728 m US $ 

Costo Km. 8.134.500 $ 

COSTO TOTAL CAMINO + PUENTES 

TOTAL INVERSION PROYECTO 

(Incluye 15 Rampas a 75.000 

US $ c/u. 

7.743.930 m$ 

198.562 m US $ 

7.790.730 m$ 

199.752 m US $ 

El proyecto dada su envergadura tiene 

un alcance mayor que la construcción de un camino; por 

tanto debe contemplar una infraestructura anexa, comoser: 

Servicios Auxiliares de Carretera, tales como bombas de 

combu5tible, hospederías, postasi etc .. 

• 
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CAPITULO VIII 

COSTOS DE TRANSPORTE 

1 . - c os Tos DE o p ERA c I o N 

1.1.- Costos de operación transbordadores 

Metodología y Cálculo 

La metodología utilizada se basan en los es 

tudios realizados por Luis Erazo y Asociados(1) 

Se estudiaron diversos tipos de Transbor-

dadores existentes con el fin de encontrar los 

más adecuados para los transbordos contemplados. 

Se eligieron dos Transbordadores tipos; uno "Ti 

po Colono 11 , destinado a efectuar los transbordos 

largos y uno ''Tipo Trauco'', para los transbor-

dos cortos. Las naves m~ncionadas actualmente 

estan en uso y pertsnecen a la empresa Transma~ 

chilay, quienes ~entilmente facilitaron los va-

lores de adquisición de estas naves. 

Las características de estas naves son las 

siguientes: 

NAVE ESL2RA MANGA PUNTAL POTENCIA CAPACIDAD 
m . ml. ml. Hn. 

22c¡emiones(2) 
A.-CDLONO 55,00 14,00 3,BO 2 X 1 . 02 o 25automov. 

5carniones 
B.-TRAUCO 30,56 10,00 1 ' 'Jo 3 X 1B5 Bautomov. 

A.- TRANSBORDADOR TIPO COLONO 

Valor de Adquisición US$ B.790.497 

a.- Costos fijos.- Se calcularán para c.ci 3•10 rr,e 

dio de operación. 

(1) ''Factibilidad Física y Económica de los Sistemas de 
transporte de la Región conformada por Chiloe Conti 
nental y Ais§n• Luis Erazo v Asociados XI/74. -

(2) El actual Transbordador Colono, posee capacidad para 
18 camiones. 



a.1.Amortización del casco v la superestructura 

I) Se estima en el 50% del valor de adquisición 

de la nave. 

II) Se estima una vida útil de 15 años con un va 

lor residual de un 20% (correspondiente alcas 

co y superestructura). 

III) Se aplica una amortización de tipo lineal 

8.790.497 x o,5 c 0,8 

15 

a.2.Interés de Capital 
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Se utilizará una tasa de interés de un 12% anual, 

este interés se aplicará sobre el valor medio de 

la nave a la que se le asignará 15 años de opera-

ción, con un valor residual de la nave de un 10%. 

a .3. Seguros 

Valor medio = Valor de adquisición 

( n + 
2n 

1 
x0,9+1) 

n = 15 años (vida útil) 

Valor medio 15+1 8.790.497 C
2

x 15 x0,9+1) 

= 8.790.497 X 0,58 

= 5.098.488 // 

Interés de Capital= 5.098.488 x 0,12 

= H11.819 LJS $/año// 

Se adoptará una prima anual de un 7% aplicada so-

bre el valor medio de la nave. 

5.098.408 x 0,U7 

365 .894 US $/ailo 
11 
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a.4.Mantención del casco y elementos fijos 

La faena de carenado debe realizarse una vez al 

año, igualmente pintura, inspección general, re-

posición alhajamiento. Esto se estima en un 1% 

sobra el valor de la nave. 

0,01 x 8.790.497 

87.905 LJS$/año // 

a.5.Remuneracionas Tripulación 

12 Tripulantes 92.400 LJS$/año// 

a.6.Alimentación y gastos Tripulación 

Se estimará en LJS$ 130 al mes por persona. 

13Dx12x12 ~ 18.720 US$ // 

RESUMEN COSTOS FIJOS: 

a.1.- Amortización casco 

a.2.- Interés de Capital 

a.3.- Seguros 

a.4.- Mantención casco y elementos fijos 

a.5.- Remuneraciones Tripulación 

a.5.- Alimentación y gastos Tripulación 

234.413 LJS$/año 

511.819 LJS$/año 

355 .894 LJS$/año 

87. 905 LJS$/año 

92.400 US$/año 

18. 720 LJS$/año 

1.411.151 LJS$/año 

Cuando la nave viaja todos los días se debe tener 

más de una tripulación. 

- Con 1 Tripulación 

- Con 1,5 Tripulación 

b.- Costos variables 

1.411.151 LJS$/año 

1.457.351 LJS~/año 

b.1.Amortización equipos de propulsión, comando y na 

vegación 

El valor inicial de estos equipos representa el 

50% de la nave nueva. 
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La vida útil de estos equipos se puede analizar 

de este modo: 25.000 hrs. de operación con ajue-

tes parciales cada 5.000 hrs •. Al término de las 

25.000 hrs., Overhaul total con un costo estima­

do de 70% del valor del equipo nuevo, lo que pe~ 

mite otros 25.000 hrs. de funcionn.miento. Las 

50.000 hrs. son coincidentes con los 15 años de 

vida útil asignados al casco y resto de la nave. 

En Resumen, al final de las primeras 25.000 hrs. 

valor residual del equipo de propulsión y coman-

do 30% del valor inicial. Se efectúa overhaul V 

el equipo está en condiciones de operar otras 

25.000 hrs. (50.000 hrs. total), consideraremos 

que estos equipos tienen un valor residual cero. 

Amortización Costo adquisición Navex0,5(0,7+1):2 

25.000 

8.790.497 X 0,5 x (0,7+1):2 

25.000 

149,44 US$/hr.// 

b.2.Mantención v reparación equipo de propulsión, co 

mando v navegación. 

Corresponde al 50% del valor de la amortización 

de estos equipos: 

0,5 X 149,44 89,55 US$/hr.// 

b.3.Consumo Combustible 

Los motores Diesel del tipo marino, tienen un con 

sumo horario constante dependiente directamente 

del caballaje del motor. Se considerará el pre-

cio del petróleo a US$ 0,48 el litro. 



Consumo Combustible=NQHPx0,16xprecio petróleo 

=2.040 X 0,15 X 0,48 

=156,57 US$/hr.// 

b.4.Consumo Lubricantes 
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Al igual que el consumo de combustible se estima 

en base a un coeficiente constante del orden de 

0,003 lt/HP/hr. 

I) Consumo Lubricante Motor 

= NQ HP x 0,003 x precio lubricante 

= 2.040 X 0,003 X 3,5 

21,42 U5$/hr.// 

II) Consumo Líquido hidráulico 

Se estima en un 5% del consumo de lubricante 

motor. 

= 0,05 X 21,42 

1, 07 LJ5$/hr.// 

I + II = 21,42 + 1,07 22,49 US$/hr.// 

RESUMEN COSTOS VARIABLES 

b. 1 . - Amortización Equipos 149,44 LJS$/hr. 

b. 2 . - Mantención V Reparación Equipos 89,55 LJ5$/hr. 

b.3.- Consumo combustible 156,67 LJS$/hr. 

b.4.- Consumo Lubricantes 22,49 US$/hr. 

TOTAL 418,25 US$/hr. 
================ 

B.- TRANSBORDADOR TIPO "TRALJCO'' 

Valor de Adquisición LJS$ 384.000 

a.- Costos Fijos 

a.1.Amortización casco v superestructura 

384.000 X 0,5 X 0,8 

15 

10.240 LJS$/año// 
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a.2.Interés de Capital 

384.000 X 0,58 X 0,12 26.726 US$/año// 

a.3.Seguros 

384.000 X 0,58 X 0,07 15.590 US$/año// 

a.4.Mantención Casco y Elementos fijos 

384.000 X 0,01 3.840 US$/año// 

a.5.Remuneraciones Tripulación 

5 Tripulantes 37.200 US$/año// 

a.6.Alimentos y gastos tripulación en servicio 

130 X 5 X 12 = 7.800 U5$/año// 

TOTAL COSTOS FIJOS: 

- 1 Tripulación 101.396 US$/año// 

b.- Costos Variables 

b.1.Amortización equipos de propulsión, comando y na 

vegación. 

= 384.000 X 0,5 (0,7 + 1) 2 

25.000 

= 6,53 US$/hr.// 

b.2.Mantención y reparación equipos de propulsión co 

mando y navegación 

0,6 x 6,53 = 3,92 US$/hr.// 

b.3.Consumo combustible 

555 x 0,16 x 0,1,8 42,62 LJS$/hr.// 



b.4.Consumo Lubricante 

i) Lubricante Motor 

555 X 0,003 X 3,5 

ii)Líquido hidráulico 

5,83 LJS$/hr.// 

0,05 x 5,83 = 0,29 LJS$/hr.// 

i + ii = 5,83 + 0,29 = 6,12 US$/hr.// 
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TOTAL COSTOS VARIABLES 59,19 US$/hr.// 

CUADRO RESUMEN COSTOS DE OPERACIONES TRANSBORDADORES 

TIPO DE VALOR DE COSTO FIJO (LJS$/AÑO) COSTOS 

NAVE ADQLJISICION TRIPULACION 1,STRIPULACION VARIABLES 

(US$) (LJS$/Hr.) 

COLONO 8.790.497 1 .457 .351 1.457.351 418,26 

TRALJCO 384.000 101.396 ------ 56' 19 

1.2.- COSTOS DE OPERACION CAMIONES Y VEHICLJLOS LIVIANOS 

Los cálculos que se entregan, han sido de 

sarrollados a partir del estudio realizado por Es­

pina y Fischman a la Direcci6n de Vialidad del Mi­

nisterio de Obras P6blicas en 1979 y denominado''E~ 

tudio de Prefactibilidad, camino: Queulat-Portezu~ 

lo-Río Cisnes 11 los que a su vez están basados en el 

desarrollo del estudio de Luis Erazo v Asociados 

realizado para la Direcci6n de Planeamiento del Mi 

nisterio de Obras PGblicas en 197'? v rlenominado 

''Plan integral de Transporte y Obras P6blicas de 

Infraestructura para Chiloé Insular, Continental y 
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Regi6n de Aisén 11
• 

En los estudios mencionados, se considera 

como vehículo representativo el camión Mercedes Benz L-

1513/51, (el cual nosotros también adoptamos), con un pr~ 

cio público de alredodor de US $ 40.000, 10 ton. de car-

ga, operando sobre camino pavimentado y alternativamente 

sobre un camino ripiado; además, sobre un tercer tipo de 

camino que es el camino de penetración (clase de Desarro 

11 o ) . Se analiza también, el costo de operación de un 

vehículo liviano para 4 pasajeros o 500 Kg. de carga. 

Todos los valores corresponden a precios de 

mercado de Septiembre de 1982 con la paridad de $ 57 U5$ 

y una tasa de interés del 12% anual. 

PROCEDIMIENTO DE CALCULO 

- Costo de adquisición 

Vida Útil económica 

- Recorrido total en: 

- Pavimento 

- Ripio 

- Penetración 

- Valor Residual 

- Costo mantención y 

reparación en: 

- Pavimento 

- Ripio 

- Penetración 

- Consumo de combus-

tible en: 

- Pavimento 

- Ripio 

- Penetración 

Camión 

us $40.000 

1 O años 

500 .000 Km. 

400.000 Km. 

320.000 Km. 

25% costo adquis. 

Camioneta 

us $ 15. 000 

1 O años 

300 .000 Km. 

240.000 Km. 

192.000 Km. 

15% costo adq. 

70% costo adquis. 70% costo adq. 

105% costo adquis. 105% costo adq. 

126% costo adquis. 126% costo adq. 

0,32 lts/km. 

0,48 lts/km. 

0,576 lts/km. 

0,08 lts./km. 

0,14 lts./km. 

0,168 lts./km. 
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Camión Camioneta 

- Consumo de combustible en: 

- Pavimento 

- Ripio 

- Penetración 

0,32 lts./km. 0,08 lts/km. 

0,48 lts./km. 0,14 lts/km. 

D,575 lts/km. 0,158 lts/km. 

a) Amortización de la inversión: 

Amortización lineal en 10 años considerando 25% del 

valor residual. 

Pavimento 

Ripio 

Penetración 

Valor vehículo x 0,75 

10 

Recorrido anual 

Camión Camioneta 

0,0500 LJS $/km. 0,0375 LJS $/km. 

0,0750 LJS $/km. 0.0459 LJS $/km. 

0,0938 LJS $/km. 0,0585 LJS $/km. 

b) Interes sobre capital invertido: 

La formula utilizada es: 

n + 1 Valor vehículo x 0,12 (0,75 x ~ + 0,25) 

Recorrido anual 

Camión Camioneta 

Pavimento 0,0535 LJS $/km. 0,0398 LJS $/km. 

Ripio 

Penetración 

0,0795 US $/km. 0,0497 LJS $/km. 

0,0994 LJS $/km. 0,0521 US $/km. 

c) Costo de mantención y reparación: 

Costo de adquisición vehículo x % sobre costo de adq. 

Recorrido Tota 1 

Camión Camioneta 

Pavimento (70%c .adquis.) 0,0550 us $/km. 0,0350 LJS $/km. 

Ripio ( 1 05 % c.adquis.) 0,1050 us $/km. 0,0595 LJS $/km. 

Pene t . ( 12 5% c.adquis.) 0,1575 us $/km. 0,0984 us $/km. 
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d) Combustibles: 

Petróleo : Está considerado a US $ 0,477 lt. 

24,70 + (24,70 X 0,1)=27,17 us $ 0,477 

Bencina Está considerada a US $ 0,604 lt. 

31,30 + (3'1,30 x 0,1)=34,43 US $ 0,504 

Rendimiento (lts/km.) x valor combustible. 

Pavimento 

Ripio 

Penetración 

Nota: 

Camión Camioneta 

0,1526 US $/km. 0,0483 US $/km. 

0.3290 US $/km. 0,0846 US $/km. 

0,2748 US $/km. 0,1015 US $/km. 

El valor de los combustibles se cotizó con fecha 3 

de Septiembre de 1982, con la paridad de $ 57/U5$. Ade-

más, se recargó en un 10% sobre su valor. 

e) Consumo aceites y grasas: 

Se consideraron los siguientes items: 

PAVIMENTO 

- Aceite motor 

- Engrase chasis 

Relleno caja y 

diferencial 

- Mano de obra y 

cambio 

- Filtros, lavado 

motor y chasis 

RIPIO Y PENETRACION 

- Aceite motor 

- Engrase chasis 

Relleno caja y 

diferencial 

- Mano de obra y 

cambio 

Camión Camioneta 

14 lts/3.500 km. 4 lts/3.000 km. 

1 kg.grasa/3.500 km. 0,5kg.grasa/3.000km. 

0,5 lts/3.500 km. 0,3lts/3.000 km. 

US$44,47/3.500 km. US$15,49/3.000 km. 

US$47, 19/15 .OOOkm. U5$31, 23/12 .OOOkm. 

14 lts/3.000 km. 4 lts/2.500 km. 

1 kg.grasa/3.000km. D,5kg.grasa/2.500km. 

0,5 lts./3.000 km. 0,3 lts/2.500 km. 

US$44,47/3.DOD km. U5$15,49/2.SOOkm. 
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Camión Camioneta 

- Fi 1 tro, lavado 

motor v chasis US$ 47, 19/12.000 km. US$31,23/10.000 km. 

Resultan en consecuencia los siguientes valores: 

Pavimento 

Ripio 

Penetración 

0,0159 LJS $/km. 

0,0188 LJS $/km. 

0,0188 LJS $/km. 

0,0081 LJS $/km. 

O, 0097 LJS $/km. 

0,0097 LJS $/km. 

f) Desgaste de neumáticos: 

Pavimento 5 neumáticos/45.000 km. 4 neumáticos/40.000 km. 

Ripio 7 neumáticos/25.000 km. 5 neumáticos/20.000 km. 

Penetración 8 neumáticos/25.000 km. 5 neumáticos/20.000 km. 

Costo Neumático camión LJS $ 256,14 

Costo Neumático camioneta US $ 93,16 

En consecuencia, se tiene: 

Pavimento 0,0235 us $/km. 0,0093 LJS $/km. 

Ripio 0,0717 us $/km. 0,0233 lJ 5 $/km. 

Penetración 0,0820 lJ s $/km. 0,0279 LJS $/km. 

g ) Gastos fijos: 

Para el camión se han hecho los siguientes supuestos: 

Sueldo (chofer) LJS $ 2.947/año 

LL 55 ( 16' 5% sobre sueldo) LJS $ 486/año 

Viático ( 15 días/mes X 12mx10LJS$/dÍa) LJS $ 1 .800/año 

Patente us $ 245/año 

Seguro Camión (con deducible de U.F.40) lJ s $ 1.217/año 

Primas carga (2, 1% anual sobre 

LJS$ 40.000 carga) lJ s $ 840/año 

lJ s $ 7.535/año 
================= 



Camión 

Camio ne ta 

Pavimento 

Ripio 

Penetración 

US $ 7.536/año 

US $ 1 .500/año 

Camión Camioneta 

0,1507 US $/km. 0,0500 US $/km. 

0,1884 US $/km. 0,0525 US $/km. 

0,2355 US $/km. 0,0781 US $/km. 
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CUADRO RESUMEN COSTOS UNITARIOS DE TRANSPORTE TERRESTRE 

c A M I o N c A M I o N E T A 

PAVIMENTO RIPIO PENETRACION PAVIMENTO RIPIO PENETRACION 

Amortización u s $ 0,0600 km. 0,0750 0,0938 0,0375 0,0469 0,0586 

InterEÍs u s $ 0,0636 km. 0,0795 0,0994 0,0398 o' 0497 0,0621 

Mantención y reparación LIS $ 0,0560 0,1050 o' 1575 0,0350 0,0696 0,0984 

Combuatible LIS $ o' 1526 0,2290 0,2748 0,0483 0,0896 0,1015 

Aceite LIS $ 0,0159 0,0188 0,0188 0,0081 0,0097 0,0097 

Neumáticos u s $ 0,0285 0,0717 0,0820 0,0093 0,0233 0,0279 

Gastos fijos LIS $ 0,1507 o, 1884 0,2355 0,0500 0,0625 0,0781 

TOTAL LIS $/km. 0,5273 0,7674 0,9618 0,2280 0,3463 0,4363 

TOTAL S/km. 30,06 +3,74 54,82 13,00 1'J,74 24,87 

TOTAL LJS $/Ton. -km. 0,0527 0,0767 0,0962 

TOTAL $/Ton.-km. 3,01 4,37 5,48 
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2.- MODELOS DE INTEGRACION 

2.1.- Objetivos 

Con el fin de encontrar un sistema eficien 

te que permita finalmente llegar a la construc 

ción del camino entre Puerto Yungay y Puerto Na 

tales, mediante etapas definidas de acuerdo a 

una Priorización de Tramos (1), se han plante~ 

do los cuatro Modelos de Integración. 

Una vez terminada totalmente la construc­

ción del camino Longitudinal Austral, entre R~ 

lún y PuertoVungay (estimado para el año 1993), 

el modelo 1 permitirá dar continuidad a esta 

vía, desde Puerto Vungay a Puerto Natales, en 

un breve plazo y a una baja inversión inicial. 

Con respecto a inversión total, esta irá 

del modelo 1 al modelo 4, condicionada y distr~ 

buÍda en el tiempo de acuerdo al incremento que 

experimente el transito, justificándose así la 

construcción del camino en los tramos ya defi­

nidos, funcionando de esta forma uno a uno los 

Modelos que a la vez irán acortando los trans­

bordos largos mediante la construcción de cami 

nos. 

Los Modelos poseen una gran flexibilidad, 

que es una ventaja para el hipotético caso en 

que los incrementos de transito esperados no 

justifiquen la inversión, pudiendo de esta ma­

n era un Mo de 1 o , pro 1 o n g ar su fu ne ion amiento r, as 

ta que el tránsito alcance los niveles que ju~ 

tifique mantener la inversión. 

(1) Ver priorización de tramos 
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2.2.- Planteamiento de los Modelos 

Los Modelos de integración que posteriormente 

se exponen, han debido ceñirse a una priorización 

de Tramos de caminos. 

2.2.1.- Priorización de Tramos de Camino 

Para la integración de todo este vasto 

territorio a través de una ruta vial, es n.'.;_ 

cesario definir ciertos tramos que serán 

prioritarios de acuerdo al menor costo de 

construcción y a las potencialidades que 

presente en cuanto a recursos. 

Debido a la extensa longitud que pre­

senta el proyecto (895,65 hms. de camino), 

este implica una fuerte inversión, la cual 

deberá realizarse por etapas en aquellos 

tramos que sean prioritarios. 

Los tramos, según prioridad se han definido 

siguiente forma; 

A.- TRAMO 3 

B.- TRAMO 1 

C.- TRAMO 2 

Puerto Natales - Fiordo Peel 

Longitud camino : 243, 21 hms. 

Puerto Yungay - Paso Charteris 

Longitud camino : 415,65 hms. 

Paso Charteris - Fiordo Peel 

Longitud camino : 235,79 hms. 

de la 

El orden de prioridad dada se justifica por los mo 

tivos que se entregan en cada tramo: 

A.- TRAMO 3 : PUERTO NATALES - FIORDO PEEL 

a) La ínversión en este tramo, es la menor com 

parativamente con los demás tramos y repre­

senta el menor costo por Km. de camino. 
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b) Al construirse este tramo, podrían los tran'.'!._ 

bordadores llegar desde el Norte hasta Fiar 

do Peel disminuyendo su recorrido en 135 mi 

llas, lo que implica 13 horas menos de Nave 

gación con la consiguiente economía de ope­

ración. 

c) Este tramo considera solo un transbordo cor­

to frente a Puerto Natales, significando e~ 

to una ventaja con respecto a los otros tra 

masa 

d) Incorpora importantes áreas a la explotación 

ganadera. 

e) Permitiría el poblamiento de este sector y 

posiblemente el establecimiento de un Puer­

to en Fiordo Peel. 

f) Cercanía a centros Poblados (Natales), don­

de pueden comercializar sus productos, los 

futuros pobladores. 

B.- TRAMO 1 PUERTO YLJNGAV - PASO CHARTERIS 

a) Es el sector que se encuentra más proximo al 

lugar hasta donde se ha proyectado llegar 

con la carretera longitudinal Austral, cons 

tituyéndose en la prolongación de la carre­

tera hacia el Sur. 

b) El camino una vez que haya alcanzado hasta 

Puerto Edén, integraría en forma vial este 

poblado con aquellos ubicados más al Norte 

(Puerto Yungay, Cochrane), lográndose un rna 
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y o r ne x o y con tac to , con e 1 p os i b 1 e i n t" r c 2 :.1 

bio de los recursos que se exploten; asimic 

mo beneficiaría a los pobladores que actual 

mente ocupan terrenos en el tramo en cues­

tión. 

c) En relación a los recursos, el tramo posee 

una considerable superficie, comparativame~ 

te con los otros tramos, que sería aprove-

chable como campos en la explotación ganad~ 

ra; además manifiesta una no despreciable su 

perficie forestal en la que se destaca el Ci 

prés. 

C.- TRAMO 2 PASO CHARTERIS - FIORDO PEEL 

a) Este tramo se ha considerado como última é­

tapa debido a los incomvenientes que prese~ 

ta la construcción de camino; además, comp~ 

rati vamente con los otros tramos, este posee 

el mayor costo por Km. de camino. En rela-

ción a los recursos, el tramo se presenta su 

mamente rocoso, existiendo pocas áreas apr~ 

vechables y escasos bosques. 

2.2.2.- DESCRIPCION DE LOS MODELOS 

Los Modelos de Integración son los siguien-

tes: 

MODELO 1 Transbordo largo, entre Puerto 

les y Puerto Yungay 

Longitud Transbordo 750 Kms. 

Na ta-
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G R A F I e A e I o N 

M O D E L O S D E I N T E G R A C I O N 

1 
PUERTO YUNGAY 

MDD. 
1 1 

MOD. 2 MOD. 3 MOD. 4 

1 
1 

• .... 
1 

1 

1 .._,J 
1 

. 1 

1 1 
1 

1 
~I """ 

1 1 1 

1 1 

TRAMO I 

PASO CHARTERIS 

TRAMO II 

1 

-- ·----·--.-· -------·- -----·--·-· -

1 

1 
.. """ TRAMO III 

1 

1 PUERTO NATALES 
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MODELO 2 Camino entre Puerto Natales y Fiar-

do Peel, con 1 transbordo corto 

- Transbordo Largo entre Fiordo Peel y 

Puerto V un gay. 

Longitud camino 243,21 Kms. 

Longitud Transbordo: 4g1,oo Kms. 

To tal 7 34, 2 1 Kms. 
============ 

MODELO 3 Camino entre Puerto Natales y Fiar-

do Peel, con 1 transbordo corto. 

- Transbordo Largo entre Fiordo Peel y 

Paso Charteris 

- Camino entre Paso Charteris y Puerto 

Yungay, con 3 transbordos cortos 

Longitud camino 65 9, 86 Kms. 

Longitud Transbordo: 218,30 Kms. 

To ta 1 878,16 Kms. 
============ 

MODELO 4 Camino entre Puerto Natales y Puerto 

Yungay, con 8 transbordos cortos. 

Longitud camino 895,55 Kms. 

Longitud transbordo 57,66 Kms. 

Total 953, 31 Kms. 
============ 

En relación al funcionamiento de los Mode-

los que se plantean de acuerdo a los objetivos 

propuestos, estos operarían ordenadamente del 1 

al 4 . 

Una vez iniciado el funcionamiento del Mode 

lo 1, se abordarán las obras de construcción del 
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camino en el Tramo 3 (Punta Darcch-Fiordo Peel). 

operando este modelo hasta que finalice la cons 

trucción del camino mencionado. Estando opera-

ble este camino, comenzaría a funcionar el Mode 

lo 2, utilizando la nueva ruta vial v realizan­

do transbordos entre Fiordo Pee 1 v Puerto Yungay 

paralelamente al funcionamiento de este Modelo, 

se construirá el tramo 1 situado entre Puerto 

Yungay v Paso Charteris (Punta Chill); finaliza 

el tiempo de operación del Modelo 2 cuando se 

terminen las obras de construcción del tramo men 

cionado. El Modelo 3 entraría en operación uti 

lizando el nuevo camino (Paso Charteris - Puerto 

Yungay) con sus respectivos transbordos cortos, 

iniciándose a la vez la construcción del camino 

correspondiente al tramo 2 (Fiordo Peel - Paso 

Charteris), que permitirá el funcionamiento del 

modelo 4, el cual será el objetivo final, es de 

cir, concretar la construcción del camino entre 

Puerto Yungay v Puerto Natales, combinado con 

transbordos cortos que permitirán salvar Pasos y 

Fiordos dando continuidad a la ruta. 

DETERMINACION COSTOS DE TRANSPORTE MARITIMO Y 

CAMINERO. 

2.3.1.- COSTOS DE TRASPORTE MARITIMO 

A.- PRIMER MODELO 

A.1.-Definición del Modelo: 

El Modelo consiste en realizar un transbor­

do largo entre Puerto Yungay y Puerto Natales me 
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diante un transbordador tipo Roll on-Roll off. E~ 

te Modelo permitirá dar continuidad en un breve 

plazo a la Carretera Longitudinal Austral, una 

vez que esté totalmente habilitada entre Puerto 

Varas y Puerto Yungay (Estimada en el año 1993). 

Este Modelo permanecerá en funcionamiento el pe­

ríodo de tiempo que dure la construcción de los 

243,21 Kms. de camino que existen entre Puerto 

Natales y Fiordo Peel. El tiempo estimado de du 

ración de las obras de construcción de este tra­

mo es de 4 años de acuerdo a los frentes de tra­

bajo por donde se abordará la obra y a la inver­

sión histórica. 

En relación a la nave, realizaría este reco 

rrido un transbordador "Tipo Colono", el cual p~ 

see características que lo hacen adecuado para na 

vegar en canales y alta mar, además posee la su­

ficiente capacidad para absorver los TMDA esper~ 

dos. La capacidad de esta nave es de 22 camio-

nes de 9 mts. y 25 automóviles; se considerará 

que la nave operará al 100% de su capacidad fís~ 

ca cuando transporte el 82% del TMDA de camionPs 

y el 18% restante en vehículos livianos. Los po~ 

centajes mencionados, dicen relación con antece­

dentes conocidos (1) de vehículos que utilizan el 

sistema de transbordadores. 

A.2.-Determinación de un Itinerario 

La ruta de navegación Puerto Yungay - Puer-

to Natales, posee una distancia de 400 millas 

(1) Ver Estudio de Transito 
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(741 i'íms.) aproximadamente, si considerarnos una 

velocidad de crucero de 10 nudos, el tiempo de 

navegación tendría una duración de 40 hrs. 

Para determinar el número máximo de viajes 

que será capaz de realizar el transbordador, se 

analizará un itinerario que resulte cómodo para 

el usuario, de tal forma que no produzca situa-

ciones en que los zarpes o arribos se realicen 

a horas inadecuadas. 

ITINERARIO DE VIAJE DE 40 HORAS 

PUERTO NATALES PUERTO Y UN GAY 

o o 
LUNES 12 J..S_hr.s. 12 

24 24 --MARTES 12 -- 12 --24 -- 24 
1 hl"..S -MIERC. 12 15 h•s_.-

12 --24 - 24 

JUEVES 12 - 12 ---24 -- 24 

VIERNES 12 -7 hi-~ 12 

24 24 

SABADO 12 " 12 

24 >- 2 4 

De acuerdo al itinerario el transbordador zarp~ 

ría de Puerto Natales a las 15 horas de un día 

Lunes, arribando a Puerto Yungay a las 7 hrs .del 

día Miercoles. luego de 40 hrs. de navegación. 

La nave permanecerá 8 hrs. en Puerto Vungay pa-

ra iniciar viaje de retorno a las 15 hr5. del 

mismo día en que arribó, cumpliéndose de ~sta 

forma un viaje cada 2 días, por lo que en un mes 
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stJmar§ 15 viajes como máximo. 

A.3.-Determinación de costos de Transporte 

l_os costos de transportes morí timos. se ana 

lizar§n de acuerdo a los TMDA esperados, consi-

derando un valor promedio entre el TMDA inicial 

y 21 TMDA final. El TMDA inicial corresponderá 

al ar'ío en que empezaría a operar el modelo. y el 

TMDA final al año en que finalizarían las obras 

abordadas paralelamente al funcionamiento del mo 

delo, desde sus inicios. 

El número de viajes se determinará conside 

randa el TMDA mayor (final). Para el TMDA me-

nor, s2 conservará esta frecuencia de viajes, 

produciéndose en este Último (TMDA inicial) una 

pequeña disminuci6n en la utilizaci6n de la ca-

pacidad de la nave. 

TMDA inicial 11 

TMDA final 14 

Longitud 400 millas (740 Kms.) 

Tiempo 40 horas 

NQ de viajes (TMDA=14) = 15 viajes/mes 

COSTOS DE OPERACION 

- Costos fijos: 

Costo fijo arro 

Nº viajes mes x 12 (meses año) 

1 .457 .351 

15 X 12 

= 8.096 LJS $/viaje 
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- Costos Variables: 

Costo hora operaci6n x NQ hrs.viaje 

= 418,26 X 40 

15.730 LJS $/viaje 

Total costos operación 

8.096 + 16730 24.826 LJS $/viaje 
================= 

Para determinar un costo ml. promedio, se 

calculará los costos ml. parciales, uno para el 

TMDA más bajo del Modelo y otro para el TMDA más 

alto. 

a.- TMDA = 11 

- NQ de metros lineales viaje: 

11 vehículos/día x 30días = 330 vehículos/mes 

330 x 0,82 = 271 Camiones 

330 x 0,18 = 59 Automóviles 

Para la determinación del costo/ml., se a-

daptará que los vehículos livianos solo cancela 

rán la mitad del valor del ml. que pagan los c~ 

miones. El costo del Ml. se recargará en un 30% 

correspondiente a la utilidad. 

271 X 9 = 2.l'39 

59 xZ,5= 148 

2.587 



2.587 

15 
= 173 ml/viaje 

- Costo metro lineal: 

Costo . ' viaje operac1on 

Ml viaje 

24.825 
1,3 = X 

173 

= 185,55 US $/Ml. // 

- Costo Tonelada: 

X 1, 3 

Costo Ml. x NQ Ml. camión 

Tonelada por camión 

= 
185,55 X 9 

10 

157,90 U5 $/Ton.// 

b.- TMDA = 14 

- NQ de Metros lineales viaje 

14 X 30 420 vehículos/mes 

420 x 0,85 = 344 camiones 

420x0,18 75 automóviles 

3.286 

15 

344 X 9 = 3.096 

76 xZ,5= 190 

3.286 Ml./mes 
====== 

= 219 Ml./mes // 
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- Costo Metro Lineal 

24.245 

219 
X 1, 3 

= 147,37 US$/ml. 

- Costo Tonelada 

147,37 

10 
X 9 

132,63 US$/Ton. 

COSTO PROMEDIO ML Y TON. 

Costo ML = 186,55 + 147,37 

2 

166,96 US$/ml.// 

Costo TON= 167,90 + 132,63 = 150,27 US$/Ton.// 

2 
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Este Modelo 1 implica las siguientes inver 

siones: 

1 Rampa 75 m US $ 

Camino + Puente: 

TOTAL : 7 5 m US $ 
============= 

B.- SEGUNDO MODELO 

B.1.-Definición del Modelo: 

El Modelo contempla un sistema mixto de 

transporte entre Puerto Yungay y Puerto Natales 

compuesto por camino y 2 transbordos; un trans-

bordo corto de 1 i'ím. de longitud que cruza el Pa 

so Señoret, frente a Puerto Natales; el otro 

transbordo es largo, de 490 i'íms. de longitud 
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aproximadamente, que comunicará Fiordo Peel con 

Puerto Yungay. El camino abarca una longitud de 

243,21 hms. entre Paso 5eñoret y Fiordo Peel. 

5e estima que en el año 1999, e11¡:ie zará a 

funcionar el Modelo 2. Paralelamente al funcio 

namiento del Modelo, se abordarán las obras de 

Construcción de camino en el Tramo comprendido 

entre Paso Charteris y Puerto Yungay, las cuales 

finalizarán en un período de 4 años aproximada­

mente. 

Las naves elegidas para realizar los tran~ 

bordos, son las siguientes: una "Tipo Colono" p~ 

ra transbordo largo, una "Tipo Trauco ", para el 

transbordo corto. 

B.2.-Determinación de un Itinerario 

- Transbordo corto 

Longitud 

Tiempo 

1 l'ím. 

0,33 hrs.(20') 

Para este transbordo se utilizará una nave 

tipo Trauco, la que operará con horario de B hrs 

diarias, realizando el número de viajes necesa­

rios que pueda absorver la demanda de los TMDA. 

esperados. 

(Esta nave para transportar los 22 camiones 

que colmarían la capacidad del transbordador "t.!:._ 

po Colono'', ocupará un tiempo de 2,33 hrs.). 

Transbordo largo 

Longitud 490 hms. (265 millas) 

Tiempo de viaje : 27 hrs. 



220 

ITINERARIO PARA 27 HORAS 

FIORDO PEEL PUERTO Y UN GAY 

o o 

LUNES 12 12 
.:i:z. horas 

24 ..... 24 ..._ 
..... ..._ 

MARTES 12 ...__ ..... 12 ..... ...__ 

24 20 horas 24 ---
a nora...5....-

MIERCDLES 12 -- 12 -------/ --24 -- 24 

-- 1 1 - horas JUEVES 12 12 
...__ .... 17 horas 24 ...__ 24 .... ..... 

VIERNES 12 
...__ 

12 ...__ ..... 
20 ..... 

horas, 
24 24 

De acuerdo con el itinerario, el transbor-

dador realizaría 2 viajes cada 3 días, obtenién 

dose en el mes un máximo de 20 viajes. 

B.3.-Determinación de Costos 

Los costos de transporte se determinarán en 

este Modelo utilizando el mismo criterio del Mo 

delo 1. Para el transbordo corto se considera-

rá que la nave operará utilizando el BD% de su 

capacidad. 

B.3 .1.- Transbordo largo 

Longitud 490 Kms. (265 millas) 

Tiempo de viaje: 27 horas. 

TMDA (inicial) 11, 

TMDA (final) 17 



- Número de viajes mes 

17 x 30 = 510 vehículos/mes 

510 X 0,82 

22 

19 viajes/mes// 

- Costos de operación 

- Costos fijos: 

1.457.351 

12 X 19 

= 6.392 US$/viaje 

- Costos variables: 

418,26 X 27 

11 .293 US$/viaje 

- Costo Operación 

= 6.392 + 11.293 

=17.685 US$/viaje// 

a.- TMDA 14 

Número Metros Lineales viaje 

14 x 30 = 420 vehículos/mes 

420 xD,82= 344 camiones 

420 x0,18= 76 automóviles 

344 X 9 3.096 

76 X 0,5 190 

3.286 ml./mes 
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3.285 

19 
= 173 Ml./viaje// 

- Costo Metro Lineal 

17.585 
= X 1, 3 

173 

= 132,89 LJS$/ml.// 

- Costo Tonelada 

= 
132,89 X 9 

10 

119,50 LJS$/Ton.
11 

b.- TMDA 17 

Número metros lineales viaje 

510 X 

510 X 

17 X 30 510 

0,82 418 camiones 

o' 18 

418 X 9 

52 x2,5 

3. 992 

19 

92 automóviles 

= 3.752 

230 

3. 992 Ml./mes 

210 Ml./viaje // 

- Costo Metro Lineal 

17.585 X 1,3 

210 

= 109,48 LJS$/ml.// 
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- Costo Tonelada 

= 
109,48 X 9 

10 

= 98,53 US$/Ton.// 

COSTO PROMEDIO ML. Y TON. 

ML 132,89 + 109,48 

2 

TON.= 119,60 + 98,53 

2 

121, 19 US $/ml. 

= 109,07 US $/Ton. 

8.3.2.- Transbordo corto: Paso Señoret 

Longitud 1,00 Km. 

Tiempo 0,33 hrs. 

223 

El criterio adoptado para los transbordos 

cortos será, qut= la nave "tipo Trauco 11 operará 

utilizando un 80% de su capacidad física, debi-

do a que dificilmente transportará en ambos sen 

tidos el número de vehículos suficientes que col 

men la capacidad del transbordador. Para suplir 

esta deficiencia se aumentará el número de via-

jes, conservando el número de vehículos de acuer 

do a los TMDA. 

- Número de viajes mes (TMDA = 17) 

17 X 30 510 vehículos/mes 

510 x 0,82= 418 camiones 

418 
= 70 viajes/mes 

6 

Dado el porcentaje de utilización (80%) 

tenemos: 

70 = 88 viajes/mes 
0,8 



- Costos de operación 

Costos fijos: 

101.396 

12 x 88 

= 96,02 US $/viaje 

Costos variables 

59,19 X 0,33 

= 19,53 US $/viaje 

Total costos operación = 96,02 + 19,53 

=115.55 US$/viaje// 

a.- TMDA = 14 

- Número Metros lineales viaje 

Ml. mes 

3.286 

88 

= 3.286 (*) 

38 ml./viaje 

- Costo Metro lineal 

115,55 X 1,3 

38 

3,95 US $/mi.
11 

- Costo Tonelada 

3,95 X 9 

10 

3,56 US $/Ton.
11 

(*) Corresponde a los Ml. calculados en el transbordo 
largo de este Modelo. 

224 



b.- TMDA 17 

- Número Metros lineales viaje 

Ml./mes = 3.992 (*) 

3.992 

BB 
= 45 ml./viaje 

- Costo Metro lineal 

115,55 X 1,3 

46 

= 3,27 US $/ml. 

- Costo Tonelada 

3,27 X 9 

10 

2,94 US $/Ton.
11 

COSTO PROMEDIO ML. Y TON. 

Ml. 3,'35 + 3,27 

2 
= 3,61 US $/ml. 

Ton.= 3,56 + 2,94 

2 
3, 25 US $/Ton. 

COSTOS DE TRANSPORTE MARITIMO 

MODELO 2 

T R A N s B o R D o e o s T o 
ML 

Fiordo Peel-Pto. Yungay 121,1'3 
(Transbordo largo) 

Paso Señoret (Transb.cort~ 3 , fi 1 

s ( U5$) 
TON. 

109,07 

3,25 

(*) Los ML. ya han sido calculados para el transbordo 
largo de este Modelo. 

225 



226 

Este Modelo 2, implica las siguientes inversiones: 

2 Rampas 150 m us $ 

Camino + Puentes 50.728 m us $ 

TOTAL 50.878 m us $ 
============== 

C.- TERCER MODELO 

C.1.-Definición del Modelo 

El Modelo contempla camino en 659,86 Km. y 

cinco transbordos, de los cuales cuatro son cor 

tos y uno es largo. El Modelo empezaría a ope-

rar en el año en que estarían terminadas las o-

bras de construcción del tramo Paso Charteris -

Puerto Yungay, al mismo tiempo se iniciaría la 

construcción del camino entre Paso Charteris y 

Fiordo Peel. 

Los transbordos cortos que plantea el Mode 

lo son los siguientes: (de Norte a Sur). 

- Ventisquero Jorge Montt ...••••••••. 7,8 Km. 

- Fiordo Bernardo ......••.••......... 6,0 Km. 

- Fiordo Témpano ...........•..••.•.•. 3,5 hm. 

- Paso Señoret .......•..•••.••.••.... 1,0 Km. 

El transbordo largo, ubicado en el tramo Pa 

so Charteris-Fiordo Pe el, posee una longitud de 

200 Kms. (108 millas). Se estima el tiempo de 

viaje en 11 horas considerando una velocidad de 

10 nudos. 

La nave elegida para los transbordos cor-

tos sera una 11 tipo Trauco 11 la cual tiene capac2:._ 

dad para transportar 6 camiones y 8 automóviles; 

para el transbordo largo operará un transborda-
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dor "tipo Colono", esta nave para el Modelo se 

presenta sobredimensionada en su capacidad, im-

plicando un aumento en los costos de transporte. 

C.2.-Determinación de un Itinerario 

Se determinará un itinerario para la nave 

que realizará el transbordo largo, debido a que 

los demás transbordos deberán acondicionarse al 

itinerario del transbordo de mayor longitud. 

ITINERARIO PARA 11 HORAS 

DE VIAJE 

FIORDO PEEL PASO CHARTERIS 

o o 

12 . 12 

24 --2Q horas --- 24 

12 7 h;;r-;;s- - 12 

20 h o r El.S- --- --24 24 

12 
c--r"horas 

12 
20 horas 

24 
,...__ -- -- 24 

12 
.:¡¡:;oras---

12 

24 24 

De acuerdo con el itinerario, el transbor-

dador zarpará a las 20 hrs. desde Fiordo Pee 1, 

navegando 11 horas durante la noche para arri-

bar a las 7 hrs. del día siguiente a Paso Char-

teris, lo mismo ocurre en sentido contrario. 

De esta forma se cumplirá un viaje por día, su-

mando 30 viajes en el mes. 
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Los transbordos cortos tendrán un horario 

de 8 horas diarias; operando una nave "tipo Trau 

co 11 en cada uno de ellos. 

C.3.-Determinación de costos de Transporte 

Los costos de transporte marítimo, serán de 

terminados siguiendo la metodología utilizada en 

los Modelos anteriores. 

C.3.1.-Transbordo largo 

Longitud : 200 Kms. (108 millas) 

Tiempo de viaje: 11 horas 

- Número de viajes mes 

TMDA final = 20 

20 x 30 = 500 vehículos/mes 

500 xO, 82= 492 camiones 

492 

22 
23 viajes/mes // 

- Costo operación 

Costos Fijos 

1.457.351 

12 X 23 

= 5.280 US $/viaje 

- Costos variables 

418,25 X 11 

= 4.501 LIS $/viaje 

Total Costo operación 5.280 + 4.501 

9.881 US $/viaje// 



a.- TMDA 17 

- Número de Metros lineales viaje 

17 x 30 = 510 vehículos/mes 

510 x 0,82 = 418 camiones 

510xC,18 92 automóviles 

418 X 9 = 3.762 

92 x2,5 = 230 

3.992 ml./mes 

3.992 

23 
174 ml./viaje 

- Costo Metro lineal 

= 9.881X1,3 

174 

= 73,82 LIS $/ml. // 

- Costo Tonelada 

73,82 X 9 

10 

= 66,44 US $/Ton.
11 

b.- TMDA 20 

- Número Metros lineales viaje 

20 X 30 500 vehículos/mes 

500 X o, 82 = 4 92 camiones 

600 X o, 18= 108 automóviles 

492 X 9 = 4.428 

108 x2, 5 = 270 

4.698 ml./mes 
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4.598 

23 
205 ml./viaje 

- Costo Metro lineal 

9.88'1 X 1,3 

205 

52,55 LJS $/ml.// 

- Costo Tonelada 

= 52,55 X 9 

10 

= 55,39 US $/ml.// 

COSTO PROMEDIO ML. Y TONELADA 

ML = 73,82 + 62,66 

2 

TON.= 66,44 + 55,39 

2 
= 

68,24 U5 $/rnl.¡¡ 

51,42 US $/Ton. // 

C.3.2.-TRANSBORDOS CORTOS 

1.- Paso Señoret 

Longitud : 1 Km. 

Tiempo de viaje: 0,33 hrs. 

- NGmero de viajes mes (TMDA = 20) 

20 X 30 600 vehículos/mes 

500 xD,82 492 camiones 

4 92 

5 

82 

0,8 

82 viajes/mes 

103 viajes/mes// 
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- Costos de operación 

Costos Fijos: 

101.396 

12 x103 

= 82,04 LJS $/viaje 

- Costos variables: 

59,19 X 0,33 

= 19,53 LJS $/viaje 

TOTAL COSTOS OPERACION 

82,04 + 19,53 = 101,57 LJS $/viaje// 

a.- TMDA = 17 

- Número Metros Lineales 

Ml/mes 

3.992 

103 

- Costo Metro lineal 

3. 9 92 

39 rnl/viaje 

= 101,57 X 1,3 

39 

= 2,87 LJS$/rnl.// 

- Costo Tonelada 

2,87 X 9 

10 

2,58 US $/ton.
11 
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b.- TMDA = 20 

- Número Metros lineales viaje 

Ml/mes = 4.698 

4.598 

103 
= 45 ml./viaje 

- Costo Metro lineal 

101,57 X 1,3 

45 

= 2,87 LJ5 $/Ml.// 

- Costo Tonelada 

2,87 X 9 

10 

2, 58 LJS$/ton. l I 

COSTO PROMEDIO ML. Y TON. 

ML = 3,39 + 2,87 

2 

3,13 US $/Ml.// 

TON= 3,05 + 2,58 = 2,82 LJS $/ton. // 

2 

OBSERVACION 
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Los costos fijos, número de Ml. mes y Ml. 

viaje, se mantienen constantes en los transbordos cor 

tos del Modelo. 

2.- Fiordo Témpano 

Longitud 3,5 Kms. 

Tiempo de viaje: O, 55 hrs. 

N!:l viajes mes (TMDA=20): 103 



- Costos de operación 

Costos fijos: 

82,04 US$/viaje 

- Costos variables 

= 59,19 X 0,55 

32,55 US $/viaje // 

TOTAL COSTOS 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 

= 3,82 US $/m1. 11 

- Costo Tonelada 

b.- TMDA 

3,82 X 9 

10 

3,44 US $/mi.
11 

20 (46 ml./viaje) 

- Costos metro lineal 

= 114,59 X 1,3 

45 

= 3,24 US $/ml. // 

- Costo Tonelada 

3,24 X 9 

10 
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; 2,92 US $/ml.// 

COSTO PROMEDIO ML. Y TONELADA 

ML 3,82 + 3,24 

2 

3,53 US $/ml. // 

TON.; 3,44 + 2,92 ; 3,18 LJS $/ml. // 

2 

3.- FIORDO BERNARDO 

Longitud 6 i'ims. 

Tiempo de viaje 0,63 hrs. 

NQ viajes mes (TMDA; 20) : 103 

- Costos operación 

Costos fijos: 

82,04 LJS $/viaje 

- Costos variables 

; 59,19 X 0,63 

; 37,29 LJS $/viaje 

TOTAL COSTO OPERACION 

; 119,33 LJS $/viaje// 

a.- TMDA ; 17 (39 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

; 119,33 X 1,3 

39 

3,98 LJS $/viaje// 

- Costo Tonelada 
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3,98 X 9 

10 

= 3,58 LJS$/viaje // 

b.- TMDA = 20 (45 ml/viaje) 

- Costo metro lineal 

= 119,33 X 1,3 

45 

3,37 LJS $/viaje // 

- Costo Tonelada 

3,37 X 9 

10 

= 3,03 LJS $/viaje // 

COSTO PROMEDIO ML. Y TONELADA 

ML 3,98 + 3,37 

2 

TON. = 3,58 + 3,03 

2 

3,68 LJS $/ml. // 

3,31 LJS $/ml.// 

4.- Ventisquero Jorge Montt 

Longitud 7, 8 Kms. 

Tiempo de viaje 0,72 hrs. 

NQ de viajes mes (TMDA = 20) 103 

- Costos operación nave 

Costos Fijos: 

82,04 US $/viaje // 
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- Costos variables 

=59,19x0,º/2 

= 42,62 US $/viaje 

Total costos operación : 124,66 US $/viaje// 

a.- TMDA = 17 (39 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

= 124,66 X 1,3 

39 

= 4,16 US $/ml. // 

- Costo Tonelada 

=4,16x9 

10 

3,74 US $/ml.// 

COSTO PROMEDIO ML. Y TONELADA 

Ml = 4,16 + 3,52 = 3,84 US $/ml.// 

TON. 

2 

3,71+ + 3,17 

2 

3,45 US $/ton. // 

COSTOS DE TRANSPORTE MARITIMO MODELO 3 

c o s T o s (US$) 
s B o R D o ML TON. 

F.Peel-Paso Charteris (largo) 58,24 61 '42 

Paso Señoret 3, 13 2,82 

Fiordo Témpano 3,53 3, 18 

Fiordo Bernardo 3,68 3' 13 

Ventisquero Montt 3,84 3,45 

TOTAL B2,42 74, 19 
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El modelo implica las siguientes inversiones: 

Rampas (7) 525 m us $ 

- Camino + Puentes 90.412 m us $ 

- TOTAL 90.937 m us $ 
============== 

D.- CUARTO MODELO 

D.1.-Definici6n del Modelo: 

El Modelo plantea un sistema mixto de tran~ 

porte compuesto por 895,65 Kms. de camino y 8 

transbordos cortos que suman 57,66 Kms. Este 

Modelo sería el objetivo final del estudio al 

verificarse la posibilidad de construir un ca-

mino a lo largo de todo el recorrido, debiendo 

claro está, completarse con transbordadores que 

permitirán salvar la discontinuidad territo-

rial que presenta la zona, por la presencia de 

numerosos fiordos. 

Los transbordos contemplados son los si-

guientes: 

- Paso Señoret 1, DO Kms. 

- Fiordo Peel 15,00 Km s. 

- Fiordo Guilardi 0,36 Kms. 

- Fiordos Europa-Penguin 19,00 Kms. 

- Paso Charteris 5,00 Kms. 

- Fiordo Témpano 3,50 Kms. 

- Fiordo Bernardo 6,00 l'ims. 

- Ventisquero Montt 7,80 Kms. 

TOTAL 57,66 Km s. 
============= 
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Para estos transbordos, se elegirá unan~ 

ve tipo Trauco, la que tendrá horario de 8 ho­

ras al día, realizando el número de viajes ne­

cesarios que satisfagan la demanda que experi­

mente el tránsito. 

En relación al tiempo de viaje para todo 

el recorrido que plantea el modelo, este se es 

tima en aproximadamente en 44 horas. El tiem­

po estimado está sujeto a una serie de varia­

bles que podrían reducirlo o aumentarlo. 

D.2.-Determinación Costos de transporte 

(Transbordos Cortos) 

1.- Paso Señoret 

-

Longitud 1 , DO hm. 

Tiempo de viaje 0,33 h r s . 

TMDA 

TMDA 

Número 

inicial 21 

final 46 

de viajes mes 

46 x 30 = 1.380 vehículos/mes 

1.380 x0,82= 1.132 camiones/mes 

1.132 = 189 viajes 

6 

189 236 viajes/mes// 

0,8 

- Costos de operación 

Costos fijos: 

101.396 

12 x2 3 6 

= 35,80 LJS $/viaje 



- Costo variables 

59, 19 X 0,33 

19, 53 LJS $/viaje 

Total costos operación = 55,33 LJS $/viaje// 

a.- TMDA = 21 

- Número metros linealQS viaje 

21 X 30 = 530 

530 x 0,82 = 517 camiones 

530 X 0,18 113 automóviles 

517 X 9 = 4.553 

113 x2,5= 283 

4.935 ml/mes 

4.936 

235 

2'1 ml/viaje // 

- Costo metro lineal 

55,3 X 1,3 

2 1 

= 3,43 US $/ml. // 

- Costo Tonelada 

3,43 X 9 

1 ::J 

3,09 US $/Ton. 11 

b.- TMDA = 45 

- Número metros lineales viaje 

45 X 30 1.380 vehículos/mes 
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1 • 3BO X 0,82 1 . 1 32 camiones 

1 . 380 X o' 18 248 automóviles 

1 . 13 2 X 9 = 1 o . 188 

248 x2,5 248 

10.808 ml./mes 

10.808 

236 

46 ml/viaje // 

- Costo metro lineal 

55,33 X 1,3 

46 

= 1,56 US $/ml.// 

- Costo Tonelada 

1,56 X 9 

10 

1,40 US $/ton. 11 

COSTO PROMEDIO ML. Y TONELADA 

ML 3,43 + 1,56 
2 

TON. = 3,09 + 1,40 

2 

2.- Fiordo Peel 

Longitud 

Tiempo de viaje 

= 2,50 LIS $/ml // 

2,25 LJS $/ton. // 

1 5 l';ms. 

1,10 hrs. 

NQ de viajes (TMDA=45) 236 

- Costos operación 

Costos fijos: 

= 35,80 LJS $/viaje 

2.f 0 
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- Costos variables 

59,19 X 1,10 

= 65,11 US $/viaje 

Total costos operaci6n : 100,91 US $/viaje// 

a.- TMDA = 21 (21 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

= 100,91 X 1,3 

46 

2,85 US $/ml. // 

- Costo Tonelada 

6,25 X 9 

10 

= 5,63 US $/ton.
11 

b.- TMDA = 46 (46 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

= 100,91 X 1,3 

46 

= 2,85 US $/ml. // 

- Costo Tonelada 

2,85 X 9 

10 

= 2,57 US $/ton. // 

COSTO PROMEDIO ML. Y TONELADA 

ML = 6,25 + 2,85 = 4,55 US $/ml. // 

2 
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TON.= 5,63 + 2,57 = 4,10 LJS $/ton.// 

2 

3.- Fiordo Guilardi 

Longitud 0,36 Kms. 

Tiempo de viaje 0,33 hrs. 

No de viajes mes 236 viajes 

- Costos de operación 

Costos fijos: 

= 35,80 US $/viaje 

- Costos variables 

= 59,19 X 0,33 

= 19,53 US $/viaje 

Total costos operación = 55,33 US $/viaje // 

a.- TMDA = 21 (21 ml./mes) 

- Costo metro lineal 

55,33 X 1,3 

21 

= 3,43 US $/m1.
11 

- Costo tonelada 

3,43 X 9 

10 

3,09 US $/ton. // 

h.- TMDA = 46 (46 ml./mes) 

- Costo metro lineal 
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= 55,33 X 1,3 

46 

= 1,56 LIS $/ml. // 

- Costo tonelada 

= 1,56 X 'J 

10 

1,40 LIS $/ml.// 

COSTO PROMEDIO ML. Y TONELADA 

ML = 3,43 + 1,56 

2 

TON.= 3,09 + 1,40 

2 

2,50 LIS $/ml.// 

2,25 LIS $/ton. // 

4.- Fiordo Penguin - Europa 

Longitud 1 9 Km s • 

Tiempo de viaje ·1,33 hrs. 

NQ viajes mes ( TMDA = 46) : 236 

Para este transbordo, una nave será capaz 

de absorver un TMDA = 35, de tal forma que, a 

partir del aAo 2018 será necesario incorporar 

otra nave. 

El cálculo de los costos de transporte p~ 

ra este transbordo se hará en forma separada, 

considerando en una primera parte el costo ml. 

y ton. promedio entre un TMDA = 21 y otro igual 

a 34; en una segunda parte el costo se obten­

drá del promedio entre un TMDA=35, y otro igual 

a 46. 
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A.- DETERMINACION COSTOS PARA TMDA 21 y TMDA = 34 

- Número de viajes mes (TMDA=34) 

34 x 30 = 1.020 vehículos/día 

1.020 x 0,82 = 835 camiones 

835 = 175 viajes/mes 

5x0,8 

- Costos operación 

Costos fijos: 

= 101.395 

12 x175 

= 48,28 LJS $/viaje 

- Costos variables 

= 59,19 X 1,33 

= 78,72 LJS $/viaje 

Total costos operación = 127,00 LJS $/viaje// 

a.- TMDA 21 (21 ml/viaje) 

- Costo metro lineal 

= 127,00 X 1,3 

21 

= 7,86 LJS $/ml.// 

- Costo tonelada 

= 7,85 X 9 

10 

= 7,08 LJS $/ton. // 
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b.- TMDA = 34 

- Número metros lineales viaje 

34 X 30 = 1. 020 vehículos/mes 

1. 020 xO, 82 = 836 camiones 

1 . 020 x0,18= 184 automóviles 

836 X 9 = 7.524 

184 x2, 5 = 460 

7.984 ml/mes 

7.984 

175 

46 ml./viaje// 

- Costo metro lineal 

46 

3,59 LJS $/ml.// 

- Costo Tonelada 

= 3,59 X 9 

10 

3,23 LJS $/ton.
11 

8.- DETERMINACION DE COSTOS PARA TMDA 

- Número de viajes mes (TMDA 46) 

36 y TMDA 

45 x 30 = 1.380 vehículos/mes 

1.380 x0,82= 1.132 camiones 

1 . 132 

O, Bx6 
236 viajes/mes// 

- Costos de operación 

Costos fijos: 
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= 101.396 

12 x236 

= 35,80 US $/viaje// 

- Costos variables 

59,19 X 1,33 

78,72 US $/viaje// 

Total costos operaci6n = 114,53 US $/viaje// 
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Para absorver los TMDA, se necesitan 2 n~ 

ves, por lo que los costos de operaci6n ' s~ran 

de 2 naves. 

114,53 x 2 = 229,06 US $/viaje// 

a.- TMDA = 36 (36 ml/viaje) 

- Costo Metro lineal 

= 229,06 X 1,3 

36 

= 8,27 US $/ml.// 

- Costo Tonelada 

= 8,27 X 9 

10 

= 7,44 US $/ton.
11 

b.- TMDA = 45 (45 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

= 229,05 X 1,3 

46 
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6,47 LIS $/ml.// 

- Costo tonelada 

= 6,47 X 9 

10 

= 5,82 LIS $/ton. // 

COSTO PROMEDIO ML. V TONELADA 

ML = 7,86 + 3,59 + 8,27 

4 

ML = 6,55 LI s $/ml. / / 

TON. = 7,08 + 3,23 + 7,44 

4 

TON. = 5,89 LI s $/ton. 
11 

5.- Paso Charteris 

+ 

+ 

Longitud 5,0 Kms. 

Tiempo de viaje 0.56 hrs. 

6,47 

5,82 

NQ de viajes mes (TMDA=46) : 236 

- Costos de operación 

Costos fijos: 

= 101.396 

12 x2 3 6 

= 35,80 LIS $/viaje 

- Costos variables 

= 59,19 X 0,56 

33, 15 LIS $/viaje 

Total costos oper3ción = 68,95 LJS $/viaje// 
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a.- TMDA 21 (21 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

68,95 X 1,3 

2 1 

= 4,27 US $/ml. // 

- Costo Tonelada 

= 4,27 X 9 

10 

= 3,84 LJS $/ton. // 

b.- TMDA = 46 (46 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

= 58,95 X 1,3 

46 

1,95 LJS $/ml. 11 

- Costo tonelada 

= 1,95 X 9 

10 

1,76 LJS $/ton. 1 

COSTO PROMEDIO ML. Y TONELADA 

ML 4,27 + 1,95 = 3,11 LJS $/ml.// 

2 

TON. = 3,84 + 1,76 = 2,80 US $/ton. 1 
2 
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6.- Fiordo Témpano 

Longitud 3,5 Kms. 

Tiempo de viaje 0,49 hrs. 

NQ de viajes mes (TMDA=46): 236 

- Costos de operación 

Costos fijos: 

35,80 US $/viaje 

- Costos variables 

= 59,19 X 0,49 

= 29,00 US $/viaje 

Total costos operación 64,80 US $/viaje// 

a.- TMDA = 21 (21 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

64,80 X 1,3 

2 1 

= 4,01 US $/ml.// 

- Costo tonelada 

4,01 X 9 
10 

3,61 US $/ton. 11 

b. - TMDA = 46 (46 ml/viaje) 

- Costo metro lineal 

= 64,BO X 1,3 

45 
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= 1,83 US $/m1.
11 

- Costo tonelada 

= 1, 83 X 9 
10 

= 1,65 US $/ton. 11 

COSTO PROMEDIO ML. V TONELADA 

ML 4,01 + 1,83 

2 

TON. = 3,61 + 1,65 

2 

7.- Fiordo Bernardo 

2,92 US $/mi.
11 

2,63 US $/ton. // 

Longitud 6 Kms. 

Tiempo de viaje 0,63 hrs. 

NQ de viajes mes (TMDA=46) : 236 

- Costos operación 

Costos fijos: 

= 35,80 US $/viaje 

- Costos variables 

59,19 X 0,63 

= 37,29 LIS $/viaje 

Total costos operación = 73,09 US $/viaje// 

a.- TMDA 21 (21 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

73,09 X 1,3 

21 
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= 4,52 US $/ml.// 

- Costo tonelada 

= 4,52 X 9 

10 

4,07 US $/ton.
11 

b.- TMDA = 46 (46 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

= 2,07 LJS $/ml.// 

- Costo tonelada 

2,07 X 9 

10 

1,85 LJS $/ton.// 

COSTO PROMEDIO ML. Y TONELADA 

ML = 4,52 + 2,07 3,30 = 
2 

TON. 4,07 + 1 '86 2,97 
2 

8.- Ventisquero Jorge Montt 

LJS 

us 

Longitud 7,8 Kms. 

Tiempo de viaje D,72 hrs. 

$/ml. 
11 

$/ton.// 

NQ de viajes mes (TMDA = 45) : 235 

- Costos operación nave 

Costos Fijos 
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= 35,80 US $/viaje 

- Costos variables 

= 59,19 X 0,72 

= 42,62 LJS $/viaje 

Total costos operación = 78,42 US $/viaje // 

a.- TMDA = 21 (21 ml./viaje) 

- Costo metro lineal 

21 

= 4,85 US $/m1. 11 

- Costo tonelada 

4,85 X 9 

10 

I 
4,37 US $/ton 11 

b.- TMDA = 46 (46 ml/viaje) 

- Costo metro lineal 

78,42 X 1,3 

46 

2,22 US $/ml. // 

- Costo tonelada 

2,22 X 9 

10 

2,00 US $/ton 11 
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COSTO PROMEDIO ML Y TONELADA 

ML 

TON. 

2 

4,37 + 2,00 

2 

3,54 US $/ml. // 

3,1'J US $/ton.
11 

COSTOS DE TRANSPORTE MARITIMO MODELO 4 

c o s T o s ( US$) 
T R A N s B o R D o ML TON. 

Paso Señoret 2,50 2,25 

Fiordo Pee l 4,55 4' 1 o 

Fiordo Guilardi 2,50 2,25 

Fiordos Periguin-Europa 6,55 5,89 

Paso Charteris 3' 11 2,80 

Fiordo Témpano 2 , 'J2 2,63 

Fiordo Bernardo 3,30 2,97 

Ventisquero Mont t 3,54 3 , 1 'J 

TOTAL 2 8, 'J7 26,08 

Este modelo implica las siguientes inversiones: 

Rampas ( 6 ) 450 m us $ 

Camino + Puentes 57.120 m us $ 

- TOTAL 57.570 m us $ 
=====::;:;======;:;::= 
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CUADRO RESUMEN COSTOS DE TRANSPORTE MARITIMO 

TRANSBORDOS TRANSBORDOS TOTAL COSTOS COSTOS 

M O D E L O S LARGOS (US$) CORTOS (US$) (CAMION)(US$) VEHIC.LIVIANO(US$) 

ML TON. ML TON. ML TON. VIAJES 

MODELO 1 166,96 150,27 -- -- 166,96 150,27 417,40 

MODELO 2 121,19 109,07 3,61 3,25 124,60 112,32 312,00 

MODELO 3 66,24 61,42 14, 16 12,77 62,42 74, 19 206,05 

MODELO 4 --- --- 26,97 26,06 26,97 26,06 72,43 
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2.3.2.- COSTOS DE TRANSPORTE CAMINERO 

A.- PRIMER MODELO 

El modelo considerá solo utilización de 

transbordadores, entre Puerto Yungay y Puerto Na 

tales. 

8.- SEGUNDO MODELO 

LONGITUD 
( KMS.) 

243,21 

En el Modelo, el camino consta de 243,21 Kms. 

en el tramo Punta Daroch-Fiordo Peel. Los cos-

tos unitarios corresponden a camino de penetra-

e i ón. 

COSTOS DE TRANSPORTE CAMINERO MODELO 2 

TRAMO 3 

COSTO UNITARIO COSTOS CAMION COSTOS AUTOMOVIL 
(US $-5/UTIL) (US $) ( us $) 

CAMION AUTOMOV. VIAJE TON. VIAJE 

0,9518 0,4353 304,10 30,41 105,11 

C.- TERCER MODELO 

Comprende dos tramos de camino, uno situa-

do entre Puerto Yungay V Paso Charteris, el otro 

entre Fiordo Peel v Punta Daroch. 

Los tamos se desglosan de la siguiente for 

ma: 

TRAMO 1 : 

A.- Sub tramo: Puerto Yungay-Ventisq.Montt 85,20 Kms. 

B.- Sub tramo: Vent.Montt-Fiordo Bernardo 145,10 Kms. 

C.- Sub tramo: Fiordo Bernardo-Fdo.Témpano 50,30 Kms. 

D.- Sub tramo: Fiordo Témpano-Paso Charteris134,05 Kms. 

TOTAL TRAMO 1 415 55 Kms. ===:::!:::::====== 
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TRAMO 3: 

A.- Sub tramo: Punta Daroch-Fiordo Peel 2 4 3, 2 1 Km s . 

Total Tramo 1 416,65 Kms. 

Total Tramo 3 = 243,21 Kms. 

Total General 559 85 Kms. ====!:======= 

COSTOS DE TRANSPORTE CAMINERO MODELO 3 

COSTO UNIT. COSTO CAMION COSTOS AU 1. 
LONGIT. (US$-S/UTIL.) (US $) (US $) 
( Km'l"\ CAMION AUTOMOV. VIAJE TON. VIAJE 

Tramo 1 416,65 0,9618 0,4363 520,95 52,09 181. 78 

Tramo 3 243,21 0,9518 0,4363 304,10 30,41 106,11 

TOTAL 659,86 ---- ---- 825,05 82,50 287,89 

D.- CUARTO MODELO 

Este Modelo contempla los tres tramos de ca 

mino con 895,65 Kms., y se desglosan de la si 

guiente forma: 

TRAMO 1: Puerto Yungay-Paso Charteris 
(el desglose por sub tramo es 
ta en el Modelo 3) 

TRAMO 2: 

416,65 Kms. 

A.- Sub-tramo: Paso Charteris-Punta Wilmot 58,04 Kms. 

8.- Sub-tramo: Punta Conolly-F. Guilardi 92,15 Kms. 

C.- Sub-tramo: Fiordo Guilardi-Fiordo Peel 75,60 Kms. 

Total tramo 2 235,79 ~.ms. 

TRAMO 3: Fiordo Peel-Paso Señoret 243,21 Kms. 

To tal Tramo 1 416,65 hms. 

Total Tramo 2 235,79 hms. 

To ta 1 Tramo 3 243,21 Kms. 

Total General 895 65 Kms. ====:!:======== 
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COSTOS DE TRANSPORTE CAMINERO MODELO 4 

COSTO UN I T. COSTOS CAMION COS10S AUT. 
LONGIT (US $-S/UTIL. (US $) (US $) 

TRAMOS CAMIOl\J AUTOMOV VIAJE TON. VIAJE 

Tramo 1 415,55 0,9518 0,4353 520,95 52,09 181,78 

Tramo 2 235,79 0,9618 0,4363 294,82 zg,48 102,88 

Tramo 3 243,21 1 0,9618 0,4353 304,10 30,4í 106' 11 

1 

TOTAL 895,65 ---- ---- 1.119,87 111 '98 390,77 

CUADRO RESUMEN COSTOS DE TRANSPORTE CAMINERO 

c A M I o N VEHICULO LIVIANO 

MODELOS ML (US $) TON.(US$) VIAJE (US $) 

MODELO 1 ------ ------ --------

MODELO 2 33,79 30,41 106' 11 

MODELO 3 91'67 82,50 287,89 

MODELO 4 124,43 111,98 390,77 



CUADRO RESUMEN COSTOS TOTALES DE TRANSPORTE 

(MARITIMO Y CAMINERO) 

COSTO MODELO 1 MODELO 2 MODELO 
(US$) ( 1 ) 
TON. 150,27 1 42 ' 7 3 140,40 

CAMION 
ML. 166,96 158, 59 156,00 

( 2 ) 
VEHICULI VIAJE 417,40 418,11 440,65 
LIVIANO 
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3 MODELO 4 

138,06 

152,52 

453,20 

( 1) Los costos en el Modelo 3, se modificaron en forma li 

ne al con respecto a los Modelos 2 y 4, ya que como se 

explicó anteriormente (ver definición del Modelo 3) 

la nave utilizada no es la Óptima, presentándose so-

bredimensionada; lo que implica un encarecimiento de 

los costos de transporte para el Modelo. 

(2) Se observa a partir de las cifras alcanzadas que los 

vehículos livianos obtienen economías operacionales, 

utilizando el medio marítimo; visualizándose clara-

mente en el cuadro que a medida que avanzan, por así 

decirlo, los modelos en el tiempo (lo que lleva con-

sigo una disminución en la longitud de transbordo y 

un avance o crecimiento vial), los costos de oper~ 

ción para los vehículos livianos van en aumento. 

3.- ALTERNATIVA DE CAMINO : PUERTO YUNGAY-PUERTO NATALES 

Pasando por territorio argentino ( Laguna del Desier 

to (Monte Fi tz-Roy )- PasD Bahuales). 

Esta alternativa contempla la construcción 

de un camino que se desarrollaría de~de Puerto Yun-
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gay hasta Monte Fitz-Ray por territorio Chileno, al 

costado oriental del campo de Hielo Patagónico Sur, 

internándose luego por territorio Argentino para se­

guir nuevamente a través de territorio Chileno a Puer 

to Natales. 

El camino en referencia tendría una longi-

tud de 538 Kms. aproximadamente, de los cuales 254 

Kms. se desarrollarían por territorio Argentino, en-

tre Monte Fi tz-Roy y Paso Bahuales o Baqueano Zamora. 

Los antecedentes que se tienen para hacer 

una evaluación de los costos de construcción de di-

cho camino corresponden a un reconocimiento terrestre 

realizado por funcionarios de Vialidad, encabezado 

por el Director Regional de la XI Región, ingeniero 

Señor Antonio f-brvath Kiss. 

3.1.Determinación de costos de construcción 

TRAMO 1: PUERTO YUNGAY - MONTE FITZ-ROY 

SECTOR 1: Puerto Yungay-Villa 0 1 Higgins 

Longitud 120 i'íms. 

Dificultad: 50% media 

50% alta 

0,5 X 120 X 7.183.000 = 430.980.000 

0,5 x 120 x10.704.000 = 542.240.000 

Total $MN =1.073.220.000 
============::;;:= 

SECTOR 2: Villa O'Higgins - Transbordo Lago 0 1 Higgins 

Longitud : 52 i'íms. 

Dificultad: 100% alta 

1,00 x 62 x 10.704.000 653.648.000 $MN // 
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SECTOR 3 Transbordo Lago O'Higgins - Monte Fitz Roy 

Longitud 62 Kms. 

Dificultad 50% media 

50% al ta 

0,5 X 62 X 7.183.000 = 222.673.000 

0,5 X 52 x10.704.000 = 331,824,000 

Total $MN = 554.497.000 
============= 

TRAMO 2: MONTE FITZ-ROY-PASO BAHUALES (Terr.Argentino) 

SECTOR 1: Monte Fi tz-Roy-Paso Bahuales 

Longitud 264 Kms. (~10 Kms . construídos) 

154 Kms • (por construír) 

Dificultad 71% baja 

22% media 

7% alta 

0,71 X 154 X 4.052.000 = 445.045.680 

0,22 X 154 X 7.183.000 = 243.360.040 

0,07 X 154 x10.704.000 115.389.120 

Total $MN= 801.794.840 
============= 

SECTOR 2: Paso Bahuales - Puerto Natales 

Longitud : 130 Kms. (construídos) 

RESUMEN COSTOS CONSTRUCCION 

Tramo 1 

Tramo 2 

Más 20% costo puentes 

TOTAL INVERSION 

$ MN 

$ MN 

2.291.365.000 

801.794.840 

3 .093 .159 .840 

618.632.000 

3.711.790.840 
============== 
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3.2.Costos de Transporte 

Los costos de transporte caminero se deter 

minarán considerando al camino como de penetración. 

El costo del transbordo en Lago O'Higgins se estima-

rá en US $2,00 Ton., de acuerdo a los transbordos es 

tudiados en los Modelos de integración. 

- Costo transbordo 

= 2,00 X 1,3 

= 2,60 US $/ton. 11 

- Costo caminero 

= 0,9618 X 638 X 1,3 

= 797,72 US $/viaje // 

- Costo tonelada 

79,77 US $/ton. 

Total costos = 2,60 + 79,77 

82,37 US $/ton. 11 

3.3.Comparación de alternativas 

Alternativa por terr.Arg. Alternativa por terr.Chil. 

( Modelo 4 ) 

Inversión: Inversión: 

$ MN 3.711.790.840.- $ MN 7.778.980.000.-

Costos de transporte (Ton) Costos de Transporte (Ton) 

US $ 82,37 Ton. US $ 138,06 Ton. 
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Comparando estas alternativas se aprecia que exis 

te una notable diferencia tanto en los costo3 de trans 

porte cnmo en la inversión, siendo menor si se utili-

za la alternativa por Argentina. Sin embargo, esta 

vía estaría sujeta a una serie de hechos difíciles de 

predicir y que han sido descritos en ESTUDIO DE TRAN­

SITO. 

4.- COSTOS DE TRANSPORTE ENTRE LOS PUNTOS DE ORIGEN Y DES 

TINO (PUNTA ARENAS - OSORNO). 

Se analizarán separadamente tres rutas alternati 

vas, uno caminera por territorio Chileno, otra por 

transbordadores y otra caminera a trav~s de territo 

rio Argentino. 

A.- VIA CAMINO LONGITUDINAL AUSTRAL 

El recorrido total contemplado por esta vía, la 

subdiviremos en tres partes: 

A. 'I. Os orno - Puerto Yungav 

A.2.Puerto Yungay - Puerto Natales 

A.3.Puerto Natales - Punta Arenas 

DETERMINACION DE COSTOS 

A.1. OSORNO PUERTO YUNGAY (1.375 hms.) 

La ruta entre estos puntos se ha considera 

do totalmente terrestre, sin embargo aún faltan alg~ 

nos tramos por construir. 

serán los siguientes: 

Los costos para esta ruta 

A.1.1.- OSDRND PUERTO VARAS - ENSENADA 

Longitud : 150 Kms. pavimentados. 
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150 X 0,5273 79,10 US $/viaje 

+ 30% utilidad: 

79,10 x 1,3 = 102,83 US $/viaje 

Costo Ton. 102,83 

10 

Costo Ton. 10,28 US $/ton. // 

A.1.2. ENSUJADA -RALUN 

Longitud 22,70 i'ims, (Ripio) 

22,70 x 0,7674 = 17,42 U5 $/viaje 

+ 30% utilidad: 

17,42 x 1,30 22,65 U5 $/viaje // 

Costo Ton. 2,25 US $/ton.
11 

A.1.3. RALUN - CHAITEN 

Longitud 282 i'ims. (penetración) 

282 x 0,9618 x 1,3 = 352,50 US $/viaje // 

Costo Ton. = 35,26 US $/ton.
11 

A.1.4. CHAITEN - COYHAH)UE 
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Longitud 420 i'ims. (40% ripio; 60% penetración) 

(Ripio) ; 420 X 0,4 X 0,7674 X 1,3= 167,60 

(Penetración:420 x 0,6 x 0,9618 x 1,3= 315,08 

482,68 US$/viaje 

Costo Ton. 48,27 U5 $/ton.
11 
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A.1.5. COVHAIQUE - PUERTO YLJNGAY 

Longitud 483 Kms. (30% ripio; 70% penetración) 

Ripio 483 X 0,3 X 0,7574 X 1,3 = 144,56 

Penetración: 483 x 0,7 x 0,9618 x 1,3 422,73 

557,29 U5$/viaje 

Costo Ton. 55,73 U5 $/ton. // 

A.2.PUERTO YUNGAV -PUERTO NATALES 

En este tramo, los costos ya han sido ana-

lizados a través de los distintos modelos de integr~ 

ción. 

MODELO CAMION COSTO TON. ( u s $) 

1 150,27 

2 142,73 

3 140 1 L+O 

4 138,05 

' 

A.3.PUERTO NATALES - PUNTA ARENAS 

Longitud 2 5 1 hm s • ( 5 O% ripio ; 5 O% p a vi mento ) 

Pavimento 251 X 0,5 X 0,5273 X 1,3= 86,03 

Ripio 251 X 0,5 X 0,7674 X 1,3=125,20 

211, 23US$/viaje 

Costo Ton.: Z'J,12 LIS $/t8n. 11 
~~~~~~~~' , 
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CUADRO RESUMEN COSTOS DE TRANSPORTE VIA CAMINO LONGITUDI-

NAL AUSTRAL 

COSTOS TONELADA e us $/Toro 

MOD. 1 MOD. 2 MOD.3 MOD. 4 

A.1.0SORNO-PUERTO YUNGAY 152,BO 152,BO 152,BO 152,BO 

A.2.PTO.YUNGAY-PTO.NATAL. 150,27 142,73 140,40 138,06 

A.3.PTO.NATAL-PTA.ARENAS 21,12 21' 12 21' 12 21,12 

OSORNO-PUNTA ARENAS 324,19 316,65 314,32 311,92 

B.- VIA TRANSBORDADORES 

La ruta que contempla esta alternativa es 

predominantemente ' ' . mar1w1ma, y es la que en la actua-

lidad se realiza entre Puerto Natales y Puerto Montt, 

mediante la utilización de transbordadores tipo Roll 

on - Roll Off; dado a que no fué posible conseguir 

los costos de adquisición y operación de las naves 

11 Evangelistas 11 y 11 Dungenes'', que realiz~n este tra-

yecto. Para determinar costos hemos utilizado una na 

ve "Tipo Colono". 

OSORNO 

B. 1 

PTO. MONTT 

" ,, ,, ,, ,, 

107 hms. 

._____,, 
B.2 _.-::1.596 hms. ,, ,, 

!1 ,, 
" PTO.NATALES '' 

B.3 

PTA. ARENAS 

2 5 1 hm s . 

1.954 hms. 
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B.1.0SORNO - PUERTO MONTT 

Longitud 107 Kms. (pavimento) 

107 x 0,5273 x 1,3 = 73,35 US $/viaje// 

Costo Ton. 7,34 US $/ton. 11 

B.2.PUERTO MONTT - PUERTO NATALES 

Longitud 1.595 Kms. (Bó2 millas) 

Tiempo de viaje: B7 hrs. (a 10 nudos) 

ITINERARIO PARA B7 HORAS 

PUERTO NATALES PUERTO MONTT 

o - o 

LUNES 12 12 

' 16 horas 
24 ' ' - 24 

' ' MARTES 12 ' - 12 
' \ 

24 ' • 24 

\ 
MIERCOLES 12 ' - 12 

' 
24 

\ 

' 24 
' 

JUEVES 12 ' \ - 12 

' 24 ' ' 24 
7 horas ' 

VIERNES 12 - 12 

24 
16 horas , 

/ 
/ - 24 

/ 

SABADO 12 / 
/ - 12 

/ 
24 . / - 24 

/ 
DOMINGO 12 / - 12 

/ 

24 / 
/ 

~ 24 
/ 

LUNES 12 / 
/ ~ 12 

/ 

24 / 
/ ~ 24 

/ 7 horas 
MARTES 12 ~ 12 

15 ho~as 

24 ~ 24 



l 
267 

Con el itinerario planteado, la nave podría 

realizar como máximo 7 viajes en el mes; pero dado el in 

conveniente que significa la travesía por el Golfo de Pe 

nas, en que por lo general se pierde uno o más días en es 

pera de condiciones favorables para la navegación. AdoE 

taremos para los efectos de cálculo 6 viajes en el mes. 

Con el número de viajes al mes, la nave se 

ría capaz de transportar el siguiente número de camiones. 

5 x 22 = 132 camiones/mes 

Los 132 camiones, representan el 82% rJel nú 

mero total de vehículos/mes, de esta forma: 

132 

0,82 
= 151 vehículos/mes 

El número de vehículos que se entrega co­

rresponde a un 100% de utilización de la capacidad de la 

nave. Se adoptará un 90% como factor de ucilización de 

la capacidad física de la nave, siguiendo el mismo crite 

rio de los transbordos largos de los modelos de Integra­

ción. 

161 x 0,9 = 145 vehículos/mes 

- Número Metros lineales viaje 

1.135 

5 

145 x 0,82 119 camiones 

145 x O, 18 = 25 automóviles 

119 X 9 = 1.071 

2 6 x2, 5 = 5 5 

1 .135 ml/mes 

= 190 ml./viaje // 
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- Costos de operación nave 

Costos fijos: 

- Costos variables 

= 1.457.351 

6 X 12 

= 20.241 US $/viaje // 

•, 

= 418,26 X 87 

= 36.389 US $/viaje// 

Total Costos de operación 56.630 US $/viaje// 

- Costo metro lineal 

- Costo tonelada 

= 56.630 X 1,3 

190 

= 387,47 US $/ml.// 

= 387,47 X 9 

10 

= 348,72 US $/ton.
11 

8.3.PUERTO NATALES - PUNTA ARENAS 

Longitud 251 líms. (50% ripio; 50% pavimento) 

Costo Ton 21,12 US $/ton. // 

268 
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CUADRO RESUMEN COSTOS DE TRANSPORTE VIA TRANSBORDADORES 

T R A M o s COSTO TON. ( US $ ) 

B . 1 . OSORNO-PTO. MONTT 7,34 

B. 2 . PTD. MDNTT-PTO.NATALES 348,72 

B. 3 • PTD. NATALES-PTA.ARENAS 21,12 

OSDRND - PTA. ARENAS 377,18 

C.- VIA TERRITORIO ARGENTINO 

La ruta que contempla esta alternati 

va, es totalmente terrestre. El recorrido que se sl 

gue por esta ruta, es el que se describe a continua-

ción: 

Punta Arenas - Paso fronte~izo Monte 

Aymond - Río Gallegos - Comodoro Rivadavia - Barilo­

che (vía cañadón de la mosca) - Paso Puyehue - Osor-

no. 

Se ha elegido esta ruta, entre otras, 

ya que 2s la m8s utilizada y permanece expedita du-

rante todo el año. 

Longitud 

Ripio 

Pavimento 

2.270 Kms. (50% ripio; 50% penetración) 

2.270 X 0,5 X 0,7674 X 1,3= 1.132,30 

2.270 X 0,5 X 0,5273 X 1,3= 778,33 

1.910,53U5$/viaje 

Costo Ton. 191,03 ~s $/ton.
11 
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CUADRO RESUMEN DE LOS COSTOS DE TRANSPORTE POR DISTINTAS 

VIAS ALTERNATIVAS 

e o 5 T o T O N. (LIS$) 
OSORNO - PTA.ARENAS -· 

MODELO 1 MODELO 2 MODELO 3 MODELO 4 

ALTERNATIVA A 
VIA CAMINO LONG. AUSTRAi 324,19 316,65 314,32 311' 98 

AL TERNA TI VA 8 
VIA TRANSBORDADOR 3 77' 18 

ALTERNATIVA e 
VIA TERRIT.ARGENTINO 191,03 
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C A P I T U L O IX 

ASPECTOS DE LA REALIZACION DE LA OBRA 

1.- FACTORES ADVERSOS QUE HAN DE ESPERARSE EN EL DESARRO 

LLO DEL PROYECTO.-

Los siguientes factores adversos inciden fuertemente 

en la obtención de un buen rendimiento que, necesariame~ 

te, se ve afectado al ~nfrentarse los trabajos. 

a.- CONDICIONES CLIMATICAS MUY RIGUROSAS 

Por las condiciones climáticas reinantes, se prEvée 

que en un año normal de trabajo deben perderse un con 

siderable número de días reales de labores. 

De acuerdo a los antecedentes climáticos de que se 

dispone, el camino se desarrollaría por una zona ca­

racteri¿ada por una alta pluviosidad y bajas temper~ 

turas. 

b.- ABASTECIMIENTO MUY DIFICIL 

Todo el abastecimiento logístico de las obras, tales 

como: alimentación, combustibles, repuestos, explos~ 

vos, etc~, debe ser llevado por vía marítima a ¡Jur.-

tos div~rsos y alejados. Las mismos condiciones cli 

m§ticas implican numerosos contratiempos dif{cilmen 

te previsibles. 

El abastecimiento por vía terrestre, queda restring~ 

do a la parte Norte del camino, así mismo el transpo.!:_ 

te por vía aérea, dado que en toda la zona restante 

por donde se desarrolla éste, no existen aeródromos; 

los existentes, dos en total, se encuentrnn especÍf~ 

carnente uno en la intersección del Valle Quetru con 

el Río Pascua y el otro en la desembocadura del Río 
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Pascua al Fiordo Calen (Canal Backer). 

2 .- FREf~TE5 DE TRABAJO Y TIEMPO MINIMD DE EJECUCIDl'J DE LA 

OBRA.-

Para la determinación del tiemro mínimo de ejecución 

de la obra, hemos de basarnos en el mayor tiempo que po­

dría demorar en ejecutarse alguno de los sectores en que 

se han subdividido los tramos de camino considerados. 

Del total de sectores podemos distinguir dos ''tipos~ 

el primero de ellos corresponde a aquellos en donde el 

trazado se desarrolla paralelo y apegado a la costa; el 

segundo tipo, corresponde a aquellos en que el trazado ya 

no va por la costa, sino que se interna por valles gla-

ciales o portezuelos, atravesándolos en sentido longitu­

dinal. 

La gran diferencia entre estos dos tipos de sectores 

estriba en que mientras, en el rrimero de ellos pu demos 

habilitar los frentes de trabajo c;ue se quiera, ya que al 

desarrollarse el camino por la costa se tendría acceso 

por vía marítima a todos los valles o quebradas q u e la 

van cortando repetidas veces, proveyendo así de toda la 

maquinariai equipos y abastecimiento general r2 q l_Je r id o 

por los frentes; en el segundo tiµo, no ocurre lo mismo 

ya que al tener acceso por mor solamente en sus extremos, 

podrían habilitarse como máximo dos frentes de trabajo. 

Se~alaremos sin embargo, que ~n casi todos los s~ctores 

correspondientes a este tipo, existen lagos intermedios 

que permitirían adelantar frentes extraordinarios median 

te el transporte lacustre (por balsas), del equipo y ma-

qL1inaria necesario. Estos fr2r1t~s i=xtraordinarios aludi 

dos no serán analizados. 
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En definitiva tenemos para los dos tipos de sectores 

dos frentes fijos (conocidos), pero dado que para el prl 

mero de ellos podemos habilitar los frentes que se quie-

ra, adoptamos para efectos de c§lculo del tiempo ' . 1n in i rn o 

por sectores, el supuesto d8 que cada 5 Kms. de tra1ado 

que se desarrolla por la costa, podemos habilitar dos 

frentes (uno para cada lado), que denominaremos frentes 

posibles. A continuaci6n se entrEga un ejemplo explica-

torio de lo recién expuesto. 

SECTOR A - B 

Longitud 15 hms. 

··· -15 li.m~ 

•-- .5 \\ . .,,S. ,. . --- 5 ~"'" 

1 

~ }) J J 1 J I J] J J J J J J J J ~ J 1 ! J J J J ! J i ./J]] J J J J] ./ J ] J J J] J J) /1 13 

...______. ·---4"--·-·~ +-----'-·---· .... +---' 

f"~é.N1( fRl.l)Tt..S Ft{{!.l\ITt.".:I Fll~t.Jif... 

F1.lC PO :., l 1"'::\1-t:...~ f"C..S\\~Lf:.'.) !=lJO 

Frentes Fijos = 2 

Frentes Posibles =(Longitud ~os ta X 2 

= •15 

5 

Frentes Posibles 4 

Definidos los frentes d2 trHbajo, se hace preciso a-

demás para la determinaci6n de los tiempos mínimos de ej.i=_ 

cuci6n de las obras, disponer de los volGmenes de obra a 

ejecutar, considerando solamente aquellas partidas más i'.:'.. 

cidentes y que nos seAalan el camino critico; dichas par 

tídas son: Excavación en rlJ[:::n, corte en tierra (mater::.al 

común) y construcción de terraplenes. 
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Se requiere también conocer los rendimientos para los 

distintos trabajos a realizar. Los rendimientos que se 

consideran corresponden a rendimientos promedio, obteni-

dos en la construcción de la Carretera Longitudinal Aus-

tral, facilitados por el Departamento de Construcción de 

la Dirección de Vialidad, XIa. Región¡ siendo éstos los 

siguientes: 

EXCAVACIDN EN ROCA 

7 3 
1 compresor con 4 martillos (475 pie~) --------- 4.000 m /mes 

2 compresores con 2 martillos(175 pie
3
c/u)-----­

Rendimiento Anual = 48.000 m
3 

CORTE EN TIERRA (material común) 

1 bull-dozen 
3 40 m /hra. 

7 

40 x 8 x 25 = 8.000 m~/mes 

Rendimiento Anual = 96.000 m3 

CDNSTRUCCION DE TERRAPLENES 

Depende de la D.M.T. y Pala cargadora 

3 
1 pala cargadora ------------------- BD m /hra. 

3 BD x B x 25 = 16.000 m /mes 

Rendimiento anual = 192.000 
3 m 

3 4.000 m /mes 

Los cuadros que a continuación se exponen, nos entre 

gan los volúmenes de obra por secLores y además, los tie~ 

pos mínimos de ejecución de éstos con los frentes de tra 

bajo considerados. 
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CUADRO DE VOLUMENES DE OBRA. 

PUERTO YUNGAY - PASO CHARTERIS. Km 0.00 - Km 433 0 95 

SUB-TRAMO SECTOR LONGIT • 
KMS SEGUN DIFICULTAD VOL. PAR C. ACUERDO A DEFIC. 

(Kms) EXTREMA AL TA MEDIA BAJA PARTIDAS EXTREM. ALTA MEDIA BAJA 

1 Exc. Roca - 118.000 5.000 -- ------ -----·--······- ---·---· ----··--- ----
A-1 12.70 -- 10.16 2.54 -- 2 Corte Tier - 60.000 13.000 ---------· -· - ·• ·-·-- -----· 

3 Const. Terr. - -- 20.000 -
1 - -- -- -

----·-- --
A-2 7.30 -- -- -- 7.30 2 - -- -- 4.000 

------- -- ---- .. ---- -- ------·--
3 - -- -- 34.000 

1 - 31.000 9.000 -
·- -~· - - - - - -· . - ---- ---- - . - . ··-

A 
A-3 9.90 2.67 4.36 2.87 2 - 16.000 22.000 2.000 -- '----------·-- ---------- '--·----- ~---"· 

3 - -- 34.000 13.000 
PUERTO 

1 98.000 15.000 VUNGAV - --
VENTIS-~UEf 2 ------- 50.000 38.000 7.000 -
JORGE A-4 27.30 -- 8.46 7.65 11.19 ------- .. ·-- ·--- -------~-~-- --------·- ------
MONTT 3 - -- 59.000 51.000 

Km º·ºº - 1 - 28.000 9.000 -Km 94.00 -- . - . .. - ---------- ---- - - '~o ~ ---~--

A-5 12.00 2.40 4.80 4.800 2 14.000 24.000 3.000 -- -·----- -- '. >--- - --- • ---·--- •• -- ,. ·-------- ~--· 
3 - -- 37.000 22.000 

1 - 53.000 13.000 -- . -------· --·--·--·· 

A 6 17.00 4.59 6.46 5.95 2 - 27.000 32.000 4.000 - -- ------ .. ·---
3 - -- 50.000 27.000 

1 Excav. Roca - 3f8.000 51.000 -TOTAL CAMINO 
Tier 

·--···------ ----~----
SUB-TRAMO /\ 85.20 ?8.28 25.81 32.11 

2 Co:Pte - 167.000 129.000 19.000 --
3 Cona t. Ten: - -- 200.000 148.000 

VOLUMENES 
TOT~LES 

( M ) 

123.000 --·-
73.000 

-··· ··-
20.000 

--
----- ·--·--··----· -- - -

4.000 
----·---·---- --- -

34.000 

40.000 
------·---· --

40.000 - .. 
47.000 

113.000 

9 5 • oºº~--~---
-------

110.000 

37.000 

41.000 

59.000 

66.000 
----- ···--------

63.000 
-

77.000 

379.000 
--

315.000 

348.000 
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Ven t. 
Jorge Montt 

-
Fiordo 
BeI"nardo 

Km 94' 00 -
Km 246,10 

~·\/' \ V V 

l Excavaci&n Roca 
2 Corte Tierra 

B-1 

B-2 

B-3 

8-4 

8-5 

B-6 

B-7 

3 Construcei&n Terrapl4n 

5.50 - 1.65 3.85 

11.6Q - 5.80 5.80 

12.20 - 2.93 7.56 

5.90 - 1.83 2.24 

10.80 - 475 6.05 

8.00 - 2.32 4.48 

B.30 - 2.49 4,48 

'I Excav. Roca -
2 Corte Tlel"'rd --
3 Const. TerMP. -

1 .. 
2 --
3 -
1 -

1.71 2 -
3 -
1 -

'"--- ·-----

1.83 2 --
3 -
1 ------ -----
2 -- -- --~--~-

3 -
1 -----

1.20 2 ---- ------
3 -
1 -

.. 

1.33 2 -
3 -

19.000 ª·ººº -- 27.000 
-- -- ·---·-·-··-- .. --- .. 

10.000 19.000 -- 29.000 
- ·-·---~----··---· -- 30.000 -- 30.000 

67.000 11.000 -- 78.000 

34.000 29.000 -- 63.000 

-- 45.000 -- 45.000 

34.000 15.000 -- 49.000 
--- -----·------ r----·--·- - . -·-. ' 

17.000 38.000 1.000 56.000 
. ---- 59.000 ª·ººº 67.000 

21.000 4.000 -- 25.000 
-------- --------·-----·- .... -- ----

11.000 11.000 1.000 23.000 -------- -· -- 17.000 8.000 25.000 

55.000 12.000 -- 67.000 ·---- - ·----

'8.000 30.00íl -- 58.000 ------·- -----"-- ------~- -- ----~~-------·----.,._ 47.00íl -- 47.000 

'2 7 ._Q_()Q__ --·· ~ .. ºl!f' - _3_9_ .. _Q o Q _____ ----... -----·-~-

14.000 22.000 1.000 37.000 
-----·~------ -----·-·- t------------- -----..... 35.000 6.000 41.000 

~9.000 9.000 -- 38.000 
------------ -------s.ooo 22.000 1.000 38.000 

-- 35.000 6.000 41.000 
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1 Exc. Roca - 40.000· 6.000 - 46.000 

B-B 7.BO 3.49 2.98 1.33 2 - Corte Tier. - 21.000 15.000 1.000 37.000 
·----

3 Const. Tert:. 
,__ 23.000 6.000 29.000 -

1 - ,__ 12.000 
1--' -~~------- _1f.~QOQ__ _____ . 

B-9 B.40 5.88 2.52 2 - ... _ 
29.000 2.000 31.000 - - ----- - ------- .. - ·---- --------~-

3 - i-- 46.000 12.000 58.000 

1 - ... _ 18.000 -- 18_._0QO ________ 
·-------- ------ ··-· ----- ---------------

B-10 10.40 9.36 1.04 2 - ,__ 47.000 1.000 48.000 - - -------- --------- -
3 - -- 73.000 5.000 78.000 

1 - ,__ 12.000 -- 12.000 
¡._ ____ 

-·· 
__ ,, ___ --------- - ------ -·-· .. ·--------- ~- . .-------- - -- - --

B-11 5.90 - - 5.90 - 2 - ,__ 30.000 1 30.000 - >-------- '------·--

3 - i-- 46.000 -- 46.000 

1 - 113.000 22.000 -- _)__2_.000 ---- .. ---· 
B s-12 22.60 - 9.72 11.30 1.58 2 - 58.000 57.000 1.000 16.000 -------- - - ----- +· 

3 - .. _ 
88.000 7.000 95.000 

1 - -- 1.000 -- 1.000 
··-------- ---------- --- -~--.-~---- - -- --- ·--

8-13 4.20 - - 0.11 3.49 2 - -- 4.000 2.000 6.000 .. ~ ------ -~----- -~----

3 - -- 6.000 16.000 22.000 

1 - 16.000 3.000 -- 19.000 
·--------· ------ --· 

B-14 4.30 - 1.38 1.50 1.42 2 - 3.000 B.OOQ_ _ 1.._oon 17.nQ_Q _ -
3 - - 12.000 7.000 19.000 



~ 1 Excav. Roca - 4.000 4.000 - 2B.OOO 
-- ----·- ------··~--· - - - ·-···· ---·------. _ _, ... --- ---· 

_,. ___ 
B - 15 5.00 2.10 2.10 º·ªº 

2 Corte Tier. - 2.000 11.000 1.000 24.000 -- -- ----··-- -- ·---------- ---
3 Const. Terr. - ·- 16.000 4.000 20.000 

B 1 95.000 99.000 7.ooo -- 01.000 
-- --·-· ------- --

B - 16 5.20 3.04 B.51 3.65 -- 2 14.000 50.000 18.000 -- 82.000 
----- --~-~·~~-- ----

3 22.000 -- '8. 000 -- 50.000 

1 Excav. Roca 95.000 545.00[ 153.00 -- 793.000 
TOTAL CAMINO -----· --~------- -·-------- -- ------~-- -·-·-----~ --· -··--------

SUB-TRAMO B 146.10 3.04 46.97 77.84 18.25 2 Corte Tier. 14.000 278.DOC 389.000 11.000 692.000 
----- ------ - -- - -·-- ·~-- .. -- -503·~-[J¡j~ 84 :ooo ---------~--3 Canst. Terr: 22.000 -- 709.000 

l Excav.Roca 

2 Corte Tierra 

3 Const. Terrapl&n. 

------ ,, -----------



1.Excav. Roe. -- 53.000 23.000 -- 76.000 

2.Corte Tter. -- 27.000 57.000 1.000 85.000 
C-1 16.90 -- 4.56 11.49 0.85 . ~~---·----

3.Const. Ten -- -- 89.000 4.000 93.000 

1 -- 61.000 4.000 -- 65.000 
-~"-

C-2 9.50 -- 5.22 1.81 2,47 2 -- 31.000 9.0nn ? nrm t.?.nnn 

3 -- -- 14.000 11.000 25.000 

1 -- 65.000 5.000 -- 70.000 ·---- ·- --e 
C-3 e.oo 5.60 2.40 2 -- 33.000 12.000 -- 45.000 Fiordo -- -- ·-· 

Bernarda 3 -- -- 19.000 -- 19.000 -Fiordo 
1 149.000 6.000 155.000 Témpano -- ---·--· -·t--· f'ím246,10_ 

C-4 15.90 12.88 3.02 2 -- 76.000 15.000 -- 91.000 Km 299,90 -- -- ---- --·-- - ------- --· 
3 -- -- 23.000 -- 23.000 

1 Excav. Roo -- 328.000 37.000 -- 365.000 - - .. TOTAL C;~M INiJ 50.30 -- 28.26 18.72 3.32 2.Carte Tiet; -- 167.000 94.000 2.000 263.000 .. Suo-T1'\AMO e 
3.Canst. Terr. -- --- 145.00C 15.00.0 160.000 



1. Excav. Roe; -- 30.000 -~.?_'!.po.Q -- -22-~ o o_g ___ --- ------·------ - ----- ... -- - -··--- ----- --
D-1 2. Corte Tie -- 15.000 64.000 4.000 83,000 

21.40 -- 2.57 12.84 5.99 ----- ------ -~-,--··--- ----
3. Const. Ter: -- --- 100.000 28.000 128.000 

1 -- --- 35.000 -- 35.0DO 
-·---- --

D-2 18.10 -- -- 18.10 -- 2 -- --- 91.000 -- 91.000 

3 -- --- 140.000 -- 140.000 

1 -- --- 34.000 -- 34.DDO ----- --------
D-3 2 -- --- 88.000 -- 88,000 17.50 -- --- 17.50 -- ---------· -- "'---- ----- - ------------- i---- ____ ., __ ---

3 -- --- 136.000 -- 136.000 

1 -- 21.000 33.000 -- 54,000 
-- ~~-- ----------~ ------------ - --------------------

D D-4 18.50 -- 1.85 16.65 -- 2 11.000 _l!.3. o.oo __ 91¡_.JLQn -- ---- ,_____ __ .. __ ------
FIORDO 3 -- -- 129.000 -- 129.000 

TEMPANO 
1 29.000 28.000 57.000 PASO -- ------- ---- ---------CHARTERIS D-5 16.70 2 -- 15.000 71.000 -- 86.000 

Km 299,90 -- 2.51 14.19 -- ------- ·----------- ------------
-Km 433.95 3 -- -- 110.000 -- 110.000 

1 -- -- 32.000 -- 32.000 
-- ---- r----~---- --~---- ---------- -----------

D-6 18.90 -- -- 16.07 2.83 2 -- -- ªº·ººº 2.000 82.000 
-- ---

3 -- -- 125.000 13.000 138.000 

1 14.000 186.00! 13.000 -- 213.000 -- -------

D-7 2 2.000 95.00[ 32.000 -- 129.000 
22.95 0.46 16.06 6.43 ~---~------- ··--·----- -- ------ 1-------- 53.000 3 3.000 -- 50.000 --

1. Excav. Roca 14.000 267.000 _1~9.0QI -- 480.000 
TOTAL CAMINO 134.05 0.46 22.99 101.78 8.82 2oCorte Ti.ei: 2.000 136.000 509.00! 5.000 652.000 

--- -- --- ----- ---- --
SUB-TRAMO o 3.Const. Terr. 3.ooo --- 789.00( 41.000 833.000 



TRAMO 2 PASO CHARTERIS - FIORDO PEEL. Km 433 1 95 - Km 709 1 10 

LONGIT KM. SEGUN DIFICULTAD VOLUMENES PARC.DE AL DIFICULT. VOLUMENES 
SUB-TRAMO SECTOR PARTIDAS 

Extrema! Alta 
TOTALES 

(Kms) EXTREMA ALTA MEDIA BAJA Medie Be ia (M3 ) 

1 Excev. Roe. - 132.000 19.000 - 151.000 

21.06 9.69 2 Cor te Tierr. - 67.000 48.000 - 115.000 
A A - 1 - 11.37 -

3 Const. Terr. - -- 75.000 - 75.000 
PASO CH ARTE 
_BIS 1 -FIORDOS 

235.000 17.000 - ~52.000 

2 120.000 43.000 163.000 PENGUIN/ A - 2 28.98 20.29 8. 69 - -- -EUROPA 3 - -- 67.000 - 67.000 
J.'ím 433,95 

Km 525,99 1 - 84.000 2 1 • o 00 - 105,000 
A - 3 18.00 - 7 .20 10.80 - 2 - 43.000 54.000 - 97,000 

-~ 

3 - -- 84.000 - 84.000 

TOTAL CAMINO 1 Excav. Roe; - •51.000 57.000 - 508.000 
1 SUB- THAMO A 68.04 - 38.86 29 .11 - 2 Corte Tler: - 230.000 146.000 - 376.DDO 
1 

3 Cona t. Terr. - -- 226.DOD - 226,000 



1 Excav. Roca - 75.000 B.000 - B3.000 

9-1 10.00 6.48 4.32 2 - - Corte Tier. - 38.000 22.000 - so.ooo 
-----

3 Const. Ten: - -- 33.000 - 33.000 

1 - 36.000 14.000 - 50.000 

B B-2 10.30 - 3.09 7.21 2 - 18.000 36.000 - 54.000 
Fiordos 3 -Penguin/ -- 56.000 - 56.000 

Europa -Fiordo 
1 - 125 ·ººº 21.000 - 146.000 

Guilardi B-3 21.56 10.78 10.78 2 - 64.000 54.000 - 118.000 - -Km 525. 99_ -~-- ------~- ---~·--·-~-~------ ·- - ,-,~---

3 - 84.000 84.000 
Km 618.50 -- -

1 31.000 287.00( 4?.000 - 365.000 -------------- ---v•-~-~ -----~---- --
B-4 49.49 0.99 24.75 23,75 - 2 

5 ·ººº 147.00( 119.00( - 271.000 ------- -- -
3 7.000 -- 184.00[ - 191.000 

TOTAL CAMINO 1 Excav. Roca 31.000 523.00( 90. 00( - 644.000 

SUB-TRAMO B 92 .15 0.99 45.10 46.06 2 Corte Ti.er. 5.000 267.00( 230.00[ - 502.000 - ---- -

3 Const. Terr. 7.000 --- 357.00( - 364.000 



1Excav. Roca - 13.000 7.000 - 20.000 

5.76 1.15 3.46 1.15 2 Corte Ti.er. - 7.000 17.000 1.000 25.000 C-1 -
3 Canst. Ten; - - 27.000 5.000 32.000 

1 - 17.000 23.000 -- 40.000 
-· 

C-2 14.76 - 1.48 11.80 1.48 2 - 9.000 59.000 1.000 69.000 
------- ----

3 - ,__ 91.000 7.000 98.000 

1 - 112.000 6.000 -- 117.000 
"--~-------- -----~-

c C-3 12.78 9.59 3.19 2 - 57.000 16.000 -- 73.000 - -- ·-·- -- -
3 - - 25.000 -- 25.000 

Fiordo 
Gu11ardi 1 - 81.000 14.000 -- 95.000 --l"no .. PU'.L C-4 13.95 - 6.98 6.97 - 2 - 41.000 35.000 -- 76.000 
Km 618,50 ---~-- 1----------- _,, ___ .--------- .- -.. ·-----. 

-Km 709,10 3 - -- 54.000 -- 54.000 

1 45.000 197.001 19.000 -- 261.000 

C-5 28.35 1.42 17.01 9.92 - 2 7.000 101.001 50.000 -- 158.000 
-- ----~ ---~---~-··-

3 10.000 -- 77.000 -- 87.000 

1 Excav. Roca 45.000 .20.000 69.000 -- 534.000 
TOTAL CAMINO 2 Corte Tier. 7.ooo '14.000 177.000 2.000 400.000 
SUB-TRAMO c 75.60 142 36.21 35.34 2.63 

3 Const. Ten; 10.000 -- t:'74.000 12.000 296-000 



TRAMO 3 FIORDO PEEL - PUERTO NATALES. Km 709.10 - Km 953,31 

LONG. KMS SEGUN DIFICULTAD PARTIDAS 
VOL UM. PAF\C. OC /\llí:.?.l)O A DIFICUL T. VDLUMENES 

SUB-TRAMO SECTOR TOTALES 
(Kms) EXTREMA l\L TA MEDIA BAJA EXTREMI ALTA MEDIA BAJA <M3) 

1 Excav. Roca - 126.000 40.000 - 166.000 

2 Corte Tier .. - 65.000 101.000 - 166.000 A - 1 31.13 - 10.90 20.23 - 3 Canst. Terr. - -- 157.000 - 157.000 

1 - 283.000 32.000 - ~15.000 

A - 2 40.68 - 24.41 16.27 - 2 - 145.000 81.00 ) - '26.000 

3 - -- 126.000 - 126.0DD 

1 - 74.DDO 19.000 - 93.000 

A - 3 15.90 - 6.36 9.54 - 2 - 38.000 48.000 - 86.000 

3 - ,__ 74.000 - 74. 000 

1 - 266.000 45.000 - 311.000 

A - 4 45.78 - 22.89 22.89 - 2 - 136.000 114.000 - kso.ooo 
A 1 

3 - .. _ 
177.000 - ~77.000 

FIORDO PEE 1 
PUERTO 1 - 230.000 24.000 - 254.000 
NATALES 1 

A - 5 32.00 - 19.84 12.16 - 2 - 17.000 61.000 - 178.000 Km 709,10 
Km 953,31 3 - -- 94.000 - 94.000 

1 - 57.000 58.000 - 115.000 
A - 6 49.37 - 4.94 29.62 14.81 2 - 29.000 148.000 9.000 186.000 

3 - ~- ~30.000 68.000 298.000 

1 - ~- -- -- -
A - 7 28.35 - - - 28.35 2 17.000 17.000 - ·- --

3 - -- - 130.000 130.000 

TOTAL CAMINO r. Excav • Roc,i - 1~036.000 217.00( - 1.253.000 
SUB-TRAMO A 243.21 - 89.34 110.71 43.162.Corte Tie.r. - 1529.000 554.00[ 26.000 1.109.DDO _, L - - -- - - - - .. - - -



CUADRO DE TIEMPOS MINIMOS DE EJECUCIDN 

TRAMO 1 PUERTO VUNGAV - PASO CHARTERIS. Km 0 0 00 - Km 433,95 

SUB-TRAMOS SECTOR 

A - 1 

A-2+A-3 + 

A A-4 + 

A -

B-1 
B-3 
8-5 
R-7 

8-8 

8 8-10 

B-12 
A 

l. Excavaci&n en Roca 
2. Corte Tierra 

6 

+ 
+ 
+ 

+ 

__, ----------

A-5 

B-2+ 
B-4+ 
B-6+ 

8-9+ 
+8-11 

LONGITUD PARTIDAS 

1 Exc. Rae. 
1--------- - -

12.70 2. Corte T. 

3Const. T. 

1 L __ 
- - - --- - --

56.50 2 
L 

3 

1 -----

17.00 z 
- -----

3 

1 
~~----·-

z 62.30 ----- -----·-
3 

1 

32.50 z 
3 

-----
1_ 

22.60 2 

3 

a = 48.ooo 
b = 96000 
e ; 19? 000 

VOLUMEN hEND. PAR" TIEMPO EJEC. t"" 
OBRA A POR FRENTI FRENTE (AÑOS 
EJECUTAR (M3/AÑO) 

(M3) PARC:IAL TOTAL 

123.000 48.000 2.6 
------- -------·· ---------

73.000 96.000 o.a 3.5 -- >---------- ---·· ·- - ----·--·---

20.000 192.000 0.1 

190.000 s 4.0 
-'-'- ------ - ~--- ------~--·-----
180.000 b 1.9 7.2 

.. 

250.000 e 1.3 

66.000 a 1.4 _____ ,, ---- ----- . -· --- -· . -

63.000 b 0.7 2.5 
------ __ ,, ________ ---·---- -·---- - -

77.000 e 0.4 

320.000 a 6.7 
- - -------- -

304.000 b 3.2 11.4 
~-- ---- -------- ·- -- -

296.000 e 1.5 

88.000 a 1.B 
. 

146.000 b 1.5 4.4 

211.000 ' e 1. 1 

135.000 a 2.B 
116.000 b 1.2 4.5 

95.000 e o.5 

NG FRENTES TOTAL TIEMPO 
TRABAJOS FRENTES MIN. EJECLJ(. 

FIJOS POSIBLES (A~ os I 

2 2 4 o.9 

2 - 2 3.6 

2 4 6 o.4 

2 22 24 0.5 

2 - 2 2.2 

2 - 2 2.3 



1 Excav. R. 249.000 48.000 5.2 
B-13 + B-14+ 28.70 2 Corte Ti 129.000 96.000 1.3 7.1 2 8 10 0.7 

B B-15 + 8-16 
3 Canst. Te. 111.000 92.000 o.6 

1 211.000 a 4.4 

e C-1 + C-2 + 34.40 2 172.000 b 1.8 6.9 2 - 2 3.5 
C-3 

3 o.7 
137.000 e 

1 155.000 a 3.2 

C-4 15.90 2 91.000 b 0.9 4.2 2 4 6 0.7 

3 23.000 e 0.1 

1 90.000 a 1.9 

D-1 + D-2 39.50 2 174.000 b 2.0 5.3 2 - 2 2.7 

3 268.000 e 1.4 

1 34.000 a 1).7 
-

D-3 17.50 2' 88.000 b o.9 2.3 2 - 2 1 • 2 

3 136.000 e o.7 
-

1 54.000 a 1.1 
D-4 18.50 2 94.000 1.0 2.8 2 4 6 o.5 b 

D 
129.000 0.7 3 e 

1 57.000 a 1.2 

D-5 16.70 2 86.000 b o.9 2.7 2 - 2 1.4 

3 110.000 e o.6 

1 245.000 a 4.4 

D-6 + D-7 41.85 2 211.000 b 2.2 7.6 2 14 16 o.5 

3 191.000 e 1.0 



TRAMO 2 PASO CHARTERIS - FIORDO PEEL. Km 433,95 - Km 709.10 

SUB-TRAMOS SECTOR 

A-1 

A A - 2 

A - 3 

B - 1 

B-2 
B 

B - 3 

V 

l Excavacidn en Roca 

_,r , ? Cor+• on T! ~., 

VOLUMEN LONGITUD PARTIDA OBRA A 
EJEC. (M3 ) 

1 Exc. Rorn 51.000 
> 

21.06 2Corte Tier. 15.000 

3Const. Te.rr. 75.000 

1 l52.000 
---

28.98 2 63.000 

3 7.000 

1 os.ooo 
- -- --- -

18.00 

10.80 

10.30 

21.56 

a = 48.ooo 
b = 96.ooo 

z 
3 

1 

2 

3 

1 

2 

3 

1 

2 

3 

97.000 

84.000 

B3.000 

60.000 

33.000 

50.000 

54.000 

56.000 

'46.000 

'18.000 

84.0ílO 

REND. PPIRT. 
PCR FRE:l\ITE 

(M3/Año) 

48.000 
--

96.000 -

192.000 

a 

b 

e 

a 

b 
-

e 

a 

b 

e 

a 

b 

e 

a 

b 

e 

TIEMPO EJEC. COIJ Nº FRENTES DE TOTAL TIEMPO 
UN Ff~ENTE(Año) TRABAJO FRENTES MINIMO 

PARCIAL TOTAL FIJOS POSIBLE$ 
EJECUC. 
(Añn,.) 

3.1 

1.2 4.7 2 - 2 2.4 

0.4 

5.3 

1.7 7.3 2 - 2 3.7 

0.3 

2.2 

1.0 3.6 2 4 6 0.6 

0.4 

1.7 

o.6 2.5 2 2 4 o.6 

0.2 

1.0 

0.6 1.9 2 - 2 1.0 

0.3 

3.0 

1.2 4.6 2 - 2 2.3 

0.4 



--· -----------------

1Excav. Roe, 365.000 48.000 7.6 

2Carte Ti.< 271.000 96.000 2.8 
11.4 2 18 20 o.6 B B - 4 49.49 

3Canst. Te'>. 191.000 192.000 1.0 

1 177.000 a 3.7 _ _.. - -

c-1 + C-2 + 2 167.000 b 1.7 6.2 2 10 12 0.5 
C-3 33.30 3 155.000 0.8 e 

1 95.000 a 2.0 

e C-4 13.95 2 76.000 b 0.8 3.1 2 - 2 1.6 

3 54.000 e 0.3 

1 261.000 a 5.4 

C-5 28.35 2 158.000 b 1.6 7.5 2 8 10 o.e 
--

3 87.000 e D.5 



TRAMO 3 Fiordo Peel - Puerto Natales Km 709,10 - Km 953,31 

VOLUMEN RE ND I MI E NT. Tiempo de Ejec. 111' Frentes de TOTAL TIEMPO MIN. 
PARTIDAS e/un frente Traba o EJECUCION SUB-TRAMO SECTOR LONGITUD PARTIDAS OBRA /\ GlEC FRENTES 

( M') . (M 3/Año) Parcial Total Fi1os Posibles (Afíos) 

1 Exc. Roc1 166.000 48.000 3.5 

A - 1 31.13 2 Corte 1í 166.000 96.000 1.7 
-----·-. - 6.0 2 -- 2 3.0 
3 Const. Te 157.000 192.000 o.a 

1 315.000 a 6.6 
L 

A - 2 40.68 2 226.000 b 2.4 9.7 2 14 16 o.6 
3 126.000 e 0.7 

1 93.000 a 1. 9 
A - 3 15.90 2 86.000 b 0 0 9 3.2 2 -- 2 1.6 

A 3 74.000 e 0.4 

1 311.000 a 6.5 

A - 4 45.78 2 250.000 b 2.6 10.0 2 16 18 o.6 
3 177.000 e 0.9 

1 254.000 a 5.3 
--------~--~---- ---- - - ,. --

2 178.000 b 1.9 7.7 2 2 3.9 A - 5 32.00 ' ------- -- "-

3 94.000 e 0.5 

1 115.000 a 2.4 

2 186.000 b 1.9 5.9 2 16 18 0.3 A - 6 49.37 
3 298.000 e 1.6 

1 --- a ---
A - 7 28.35 2 17.000 b 0.2 

- 0.9 2 -- 2 0.5 
3 130.000 e o.7 

___J __ _ 
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A partir de los tiempos mínimos de ejec~ 

ción de los sectores por tramo expuestos en los cuadros 

anteriores, se adopta el de aquel sector que requiere un 

mayor tiempo en llevarse a cabo, de esta manera 3e obtie 

ne el tiempo mínimo de ejecución para el tramo. Se ha he 

cho el supuesto de que todos los sectores son ''atacados'' 

al mismo tiempo y con el máximo de f1 entes de trabajo. 

A continuación se entregan los tiempos mí-

nimos de ejecución para los tramos: 

TRAMO 1 TRAMO 2 TRAMO 3 

Sector que requiere Puente Río Bravo Extremo Norte bra Extremo Sur Fior -el mayor tiempo de Filen te Río Bor- zo N.E.Fiordo Pen do sin Nombre-
' , (A2+A3+A4+ guin-Caleta en Cos Extremo N.W. Fior ejecucion quez 

A5) ta Norte Fiordo Pen do Worseley 
guin (4 lagu. )(A2') 

Tiempo mínimo 
de ' , ejecuc1on 3,Ei z 4 3,7 ~ 4 3,9 ~ 4 
Tramos (años) 

Los tiempos mínimos de e.iecución de los tramos se han 

determinado a partir de los frentPs de trabajo, por lo que ahora se de 

be verificar si es posibie hacerlo dada la inversión histórica que se 

tiene purd lü Carretera Longitudinal Austral y que alcanza durante el 

año 1.982 a 24.000 m US$. Los resultados se exponen en el cuadro si-

guiente: 

TRAMO 1 TRAMO 2 TRAMO 3 

Inversión total tramo 
(camino, puentes y ram 91 . 526 57.358 50.878 
pas) (m US$) -

Gas to histórico anual 
(año 1 . 982) Carretera 24.000 24.000 24.000 
Longitudinal Austral 
( m u s $) 

Tiempo ' m1nimo de e je-
cución tramos (Años) 3,El 2,4 2, 1 

Se puede observar a partir de lo anterior, que es 

posible ejecutar cada uno de los tramos en un tiempo mínimo de cua 

tro aAos de ac~erdo a an~lisis de rendimientos m~ximos por frentes 

de trabajo y de acuerdo a inversión histórica. 

1 

(AS) 
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C A P I T U L O X 

CALCULO DE BENEFICIOS DEL PROYECTO 

El estudio de integración de las regiones 

XI y XII no tiene por finalidad determinar la rentabili­

dad económica de construir una vía de penetración a tra-

vés del sector en estudio. A pesar de ello, se ha reali 

zado una evaluación económica de la ruta sin más propós~ 

to que el de formarse una idea aproximada de lo que im­

plica. 

Dada la magnitud de la obra y el nivel del 

estudio, no se persigue llegar a un resultado que sea de 

cididor en la prosecución de estudios posteriores. 

El procedimiento de evaluación, Valor Actua 

lizado Neto, consiste en determinar la expresión: 

VAN = 8-C 

en que B representa los beneficios actualizados del pro­

yecto y e sus costos actualizados. 

Estimar la cuantía de los beneficios que un 

proyecto de este tipo puede generar, resulta muy dificil, 

más aún cuando se desconoce cabalmente la magnitud de los 

recursos naturales con que cuenta esta zona. 

El beneficio anual por concepto de recursos 

ganaderos y forestales potenciales que tiene la zona, se 

estiman en alrrededor de 480.000 US $. 

En términos generales, la construcción de 

esta ruta sería generadora de beneficios, al incorporar 

a la actividad económica recursos naturales que en la a~ 

tualidad se encuentran inexplotados, además de beneficios 
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de tipo estratégico de evidente interés para la reafirma 

ción de la soberanía nacional. Asi mismo, se facilita-

ría la prospección de recursos naturales de tipo minero 

u otro, cuya explotación y beneficios serían, al menos 

en parte, atribuibles también al proyecto. La inicia -

ción de actividad económica de seguro posibilitaría la 

instalación de asentamientos humanos, cuyo beneficio so 

cial sería también imputable al proyecto. 

Los beneficios a que se ha hecho alusión 

son dificilmente cuantificables en dinero (a excepción 

del obtenido por concepto ganadero y forestal), razón 

por lo cual no serán considerados en la presente evalua 

. , 
c1on. 

No se ha considerado tampoco en dicha eva-

luación, en lo que respecta a Costos, la mantención anual 

del camino de penetración y que ascendería según antece-

dentes y experiencia de Vialidad en la XIa. Región, a US$ 

810.000 año (900 US $/Km.-año). 

Dado los supuestos anteriores, la presente 

evaluación considera tan sólo los beneficios más inmedia 

tos derivados de las economías de transporte, partiendo 

de la inversión vial propuesta. 

Del análisis de los (1) costos obtenidos 

por tonelada transportada entre Osorno y Punta Arenaspor 

las tres rutas alternativas consideradas, es posible co~ 

cluir que ninguna de las dos rutas por territorio chile-

no (vía transbordadores y vía camino Longitudinal) tiene 

opción de competir con la ruta terrestre vía territorio 

Argentino; sin embargo, esta ruta presenta las más fuer-

tes limitaciones, atendiendo a que por ella se mantiene, 

(1) Ver Costos de Transporte 
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la necesidad de transponer la frontera; raz6n suficiente 

al menos para este estudio, para no ser considerada. 

Se hace necesario acotar que los flujos ve 

hiculares utilizados en la evaluación son los correspon­

dientes al 80% del flujo total; dado que con flujos meno 

res no se obtiene rentabilidad del proyecto. 

Señalaremos además, que en la determinación 

de los costos de transporte para el camino propuesto, se 

trabajó con un flujo vehicular corrspondiente a un 20% del 

total; no presentando inconveniente, ya que éstos se man 

tienen invariables, debiéndose solamente incrementar el 

número de naves. De esta forma, si para un 20% del flu-

jo vehicular se requiere de una nave, para un 80% se re­

querirán cuatro naves, supliendo así la demanda de trán­

sito. 

La vida útil del camino de Penetración, se 

considera de 25 años (puentes definitivos=50 años). En 

este proyecto, a pesar de que la cosstrucci6n de caminos 

es por etapas, se comienza a contabilizar el tiempo una 

vez finalizada la construcción del Tramo 3 (inicio Mode-

lo 2). 
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CALCULO DE BENEFICIOS DEL PROYECTO DE INTEGRACION 

AISEN - MAGALLANES 

AÑO T.M.D.A. CAMIONES CARGA AÑO TIPO 
AÑO (80% flujo (82% (82% TMDAx DE 

EFECTIVO VEHICLJLAR T.M.D.A.) 10 X 365) MODELO 

o 1. 994 -- -- --- -
1 1 . 99 5 47 38,5 140.525 I 

2 1. 996 49 40,2 146.730 I 

3 1 . 997 52 42,6 155.490 I 

4 1 . 998 54 44,3 161 .695 I 

5 1 . 9 9 9 57 46.7 170.457 I I 

6 2.000 60 49,2 179.580 I I 

7 2.001 63 51 . 7 188.705 I I 

8 2.002 66 5 4, 1 197.465 II 

9 2.003 69 56,6 206.590 III 

10 2.004 73 59,9 218.635 I II 

1 1 2.005 77 6 3' 1 230.315 III 

12 2 .006 80 65,6 239.440 II I 

13 2.007 84 68,90 251.485 IV 

14 2.008 89 73,0 266.450 IV 

1 5 2.009 93 76,3 278.495 IV 

16 2.010 98 80,4 293.460 IV 

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 IV 

20 2.014 119 97,6 356.240 IV 

21 2.015 125 102,5 374.125 IV 

22 2.016 131 107,4 392.010 IV 

23 2.017 138 113,2 413.180 IV 

24 2.018 144 118' 1 431.065 IV 

25 2.019 152 124,6 454.790 IV 

26 2.020 159 130,4 475.960 IV 

27 2.021 167 136,9 499.685 IV 

28 2.022 175 143,5 523.775 IV 

29 2. 02 3 184 150,9 550.785 IV 

/ .. 
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CALCULO DE BENEFICIOS DEL PROYECTO DE INTEGRACION 

AISEN - MAGALLANES 

VARIACION BENEFICIO COSTO BENEFICIO FACTOR DE BENEFICIO 
COSTO CAR INVERSION - ACTUALIZACION - COSTOS 
Gl1 TRANSP. CARGA 

m US$ COSTO 
( 1 + í )n ACTUALIZADO 

AL T.I /ALT.II m US$ m US$ 
(US$) í = o' 12 

m US $ 

--- --- 75 - 75,0 1,000 - 75,0 

52, 99 7.446,4 12.682 - 5.235,6 1, 120 - 4.674,6 

52' 99 7.775,2 12.682 - 4.906,8 1,254 - 3.912,9 

52,99 8.239,4 12 .682 - 4.442,6 1,574 - 2.822,5 

52 '99 8.568,2 12.832 - 4.263,8 1, 762 - 2.419,9 
1 

60,53 10.317,6 1 22.732 -12.414,4 1,974 - 6 .289, o 
60,53 10.870,0 22.732 -11 .862 ,o 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 23.2')7 -11.304,4 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 - 483,6 3,479 - 139 ,o 
62,86 14.477,6 14 .227 + 250,6 3,896 + 64,3 

62,86 15.051,2 14 ,677 374 ,2 4,363 85,ª 

65,20 16.396,8 -- 16,396,8 4,887 3.355,2 

65,20 17.372,5 -- 17.372,5 5,474 3.173,6 

65,20 18. 157 '9 -- 18. 157' 9 6, 130 2.962,1 

65,20 19.133,6 -- 19.133,6 6,866 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 21+ .393' o -- 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 

65,20 29.652,3 -- 29.652,3 19 ,040 1.557,4 

55,20 31.032,6 -- 31.032,6 21,325 1.455,2 

65,20 32.579,5 -- 32.579,5 23 ,884 1.364, 1 

65,20 34.150,1 -- 34.150,1 26,750 1.276,6 

65,20 35.911,2 -- 35.911,2 29,960 1.198,6 

2_ VA~IEh.= + 1.367 ,8 

==================== 
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C A P I T U L O XI 

e o N e L u s I o N E s 

1.- Realizadas las investigaciones necesarias, se puede 

concluir que es posible la materialización de un ca­

mino por territorio Chileno; debiéndo desarrollarse 

éste, por la parte occidental del Campo de Hielo Pa­

tagónico Sur, uniendo así las Regiones XI y XII. 

2.- La concretación de este proyecto lograría dar conti­

nuidad física a todo el territorio nacional, uniendo 

las regiones consideradas, en una 

geográfico. 

zona de quiebre 

3.- Se puede incorporar una ~asta zona a la actividad 

económica nacional, e incentivar su colonización, d~ 

do que en la actualidad ésta se encuentra práctica­

mente deshabitada. 

4.- La zona en cuestión presenta altas limitaciones en 

cuanto a recursos natural~s (suelo, bosques), debido 

a lo accidentado de su topografía y a lo riguroso de 

su clima. 

En la actualidad no existen investigacio 

nes detalladas acerca de los posibles recursos natu-

rales (mineros, pesqueros, etc.), que pudiera tener 

esta zona. El desarrollo de una ruta vial permitiría 

dar un efectivo apoyo en la investigación de las rea 

les potencialidades de estos recursos. 

5.- La zona por sus paisajes, en donde el mar, montañas, 

nieves eternas se confunden, le hacen tener caracte-
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rísticas singulares en el mundo entero; por lo c;ue su 

futuro turístico, con una infraestructura 

podría alcanzar grandes proyecciones. 

adecuada 

6.- 5e conectaría un área potencial para campos, de unas 

190.000 hás., permitiéndo su explotación ganadera v 

además unas 24.000 hás. de bosques, que en suma pro­

ducirían un beneficio anual adicional en favor del ca 

mino de LJ5 $ 480.000. 

7.- La población potencial estimada, derivada de la expl::_ 

tación ganadera alcanzaría a 500 habitantes. Lapo-

sibilidad de desarrollo de otros recursos del lito-

ral, permitirían un mayor poblamiento. Hasta el si-

glo pasado, vivían varios miles de personas (aboríg~ 

nes) que multiplicaron v tuvieron descendencia pese 

a un clima más hÓstil aún que el de hoy, aprovechan­

do los recursos naturales (pesqueros) que les brinda 

ba la zona. 

8.- La unión física de Puerto Yungay y Puerto Natales con 

templa una longitud total de 953, 31 Kms., de dicha ci 

fra, la construcción de camino abarcarían una J_ongi-

tud de 895,65 ~ms., y la cifra restante 57,66 hms. 

corresponderían a 8 transbordos cortos (obligados) n~ 

cesarios para salvar fiordos que permitirían dar con 

tinuidad a la ruta. 

9.- 5e deberá estudiar la posibilidad de evitar dos de 

los 8 transbordos cortos considerados; el primero, en 

el fiordo Bernardo, donde existiría la posibilidadde 

emplazar el camino sobre los depósitos morrénicos de 

jados por el Ventisquero Bernardo en su retroceso y 
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el segundo en el paso Señoret (frente a Puerto Nata-

les), para lo cual el camino deberá proyectarse por 

el lado Norte del Seno Ultima Esperanza; previo paso 

por los faldeos orientales del Monte Balmaceda. 

10.- La inversión del proyecto, considerando la construc-

ción de camino, puentes y rampas de atraque para los 

transbordadores, alcanza a m US $ 199.762. 

11.- La inversión en puentes respecto del costo total de 

la obra es bajo, en comparación con otras evaluacio-

nes de caminos en la XIa. Región, representando sol~ 

mente el 4,2%. Esto se debe a menor.es cursos de 

aguas y por transbordos. 

12.- Por estudios realizados sobre la base de mapas, car-

tas, fotos aéreas y sobrevuelos y considerando ante-

cedentes de la región se llega a un costo más alto de 

la obra (30%) respecto a los costos obtenidos en el 

reconocimiento terrestre preliminar. 

13.- Las características geométricas que se recomiendan en 

una primera etapa, son las mínimas pues se consideran, 

que se trata de un camino de penetración. 

1 .... 
14.- Ante el elevado costo que implica toda obra, se pro-

pone abordarla ésta por parcialidades. 

Es así como se han planteado cuatro mode 

los de integración o de transporte que permitirán ir 

adecuando la inversión,distiribuyéndola en aquellos 

tramos que sean prioritarios. 

15.- Estos, partiendo del modelo 1 que contempla un tran~ 

bordo largo de 400 millas entre Puerto Yungay y Puer 
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to Natales (permitiendo ' as1 dar continuidad a la ru-

ta Longitudinal Austral, en breve plazo y a una baja 

inversión inicial), se van sucediendo uno a uno, que 

irán acortando la longitud inicial de transbordo me-

diante la construcción de camino hasta llegar al mo-

delo 4, que es el propósito final de este estudio; 

tal es concretar la unión de las citadas localidades 

por una ruta camin~ra, debiendo eso sí, salvar acci-

dentes geográficos (fiordos) con transbordos cortos. 

15.- El tiempo de funcionamiento para los modelos (I, II 

y III), depende del tiempo que demore en ejecutarse 

las obras de construcción de los tramos de caminos 

considerados; el tiempo mínimo es de 4 años para ca-

da uno de ellos, de acuerdo a rendimientos máximos 

por frentes de trabajo y a inversión histórica para 

la Carretera Lonti tudinal Austral (Xa. y XI a. Región). 

17.- El modelo 4 comenzaría a operar una vez concretada 

la construcción del camino, el cual tiene un tiempo 

mínimo de ejecución de 12 años. 

18.- En estudios posteriores, se deberá optimizar el tipo 

de nave que resulte más adecuada para los distintos 

transbordos planteados, además se debe definir la co 

rrecta ubicación de los puntos designados como termi 

nales de transbordadores. 

19.- Comparativamente los costos de construcción y de 

transporte por la vía alternativa a través de terri-

torio Argentino resulta notablemente menor entre los 

puntos Yungay-Natales, alcanzando la inversión a3.712 

millones de pesos contra 7.779 millones por territo-
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rio Chileno. Por otra parte, los costos de transpo~ 

te de una tonelada de carga entre los puntos mencio­

nados se estiman por territorio Argentino en US $ 

82,37 y por territorio Chileno, US $ 138,06. 

20.- La alternativa por Argentina a pesar de ser más eco­

nómica en cuanto a inversión y a costos de transpor­

te se ha marginado debido a que estará condicionada 

a las relaciones que existan entre ambos paises. 

21.- Los costos de transporte entre Natales y Yungay por 

los distintos modelos planteados, arroja como el más 

económico el cuarto modelo. 

22.- Analizándose los costos de transporte entre los pun­

tos de origen y destino (Punta Arenas - Osorno), se 

obtienen economías operacionales utilizando la Ruta 

Longitudinal Austral respecto al actual medio de 

transporte por la vía transbordadores; resultando 

US $ 65,20 más económica la tonelada de carga trans­

portada. 

Los vehículos livianos obtienen economías 

operacionales, utilizando el sistema de trasnbordado 

res. 

23.- Si consideramos que el camino captara un 80% del flu 

jo vehicular, que actualmente utilizan las rutas vía 

transbordadores y vía territorio Argentino, se obtie 

ne un valor actualizado neto (VAN) positivo para el 

proyecto, de 1.367,B m US $. 

24.- Si el T.M.D.A. no fuera el 80% del flujo vehicular, 

habría que posterg~r la inversión en caminos (Mode­

los II, II I y IV) y aplicar el Modelo I que es el me 
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jor negocio. 

25.- Finalmente, el estudio a nivel de Preliminar como el 

realizado, abre expectativas a nuevos estudios (res-

titución fotografía aérea, topografía de terreno, 

etc.), que permitirían ir afinando pasos hacia el ob 

jetivo final, tal es, la materialización de un cami-

no de integración entre Aisén y Magallanes. 
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