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VENTAJAS ECONOMICAS DEL OLEODUCTO Y POLIDUCTO
EN LA REPUBLICA ARGENTINA

RESUMEN -

En el presente trabajo se formula la siguiente tesis: "SUPERIORIDAD
ECONOMICA DBEL OLECDUCTO O POLIDUCTO SOBRE OTROS MEDIOS DE TRANSPORTE PARA LA
EVACUACION MASIVA IE CRUDOC O DERIVADOS DESDE LAS ZONAS PRODUCTCRAS MEDITERRA-
NEAS ARGENTINAS HACIA LA REGION CONSUMIDORA DEL LITORAL",

En primer lugar se analizan las caracteristicas del mercado de
transporte de combustibles liquidos en el pais. A tal efecto se describen
someramente lag etapas de produccién, refinacién y comercializacidn de la
industria petrolera argentina. Luego se investigan los problemas del mercado
de transporte de las zonas productoras mediterrdneas del Norte, Neuquén y
Mendoza. Bn especial se estudia el valor de trdfico, en el plano de los cos-

tos, del oleoducto, poliducto, ferrotransporte y autotransporte.

La regién de Mendoza ofrece un campo de investigacidn sumamente
interesante, por el hecho de no contar todavia con un sistema de tuberias.
Bs por ello que una parte importante de este trabajo esti dedicada a demos-

trar la validez de la tesis formulada para la regidén de Mendoza.

Para los yacimientos del Norte se ha llegado a las siguientes con-
clusiones sobre el valor de tridfico del poliducto Campo Durdn-San Lorenzo, en

el plano de los costos, frente al ferrotransporte y autotransporte:

COSTO DEL M3/KM. EN M$N A PRECIOS DE 1960

Volumen a transportar 9.200 m3/dia 5,000 m3/dia 3,323 m3/dia
M$N u8N M$N
Poliducto (9 estaciones
de bombeo) 0,134 0,255 ) 0,421
Ferrocarril 0,341 0,375 6,400

Camidn-tanque 0,987 0,987 0,987



Queda demostrado que, segin los valorss del cuadro precedente, la
validez del aserto sobre la superioridad del valor de trdfico del poliducto
frente al ferrocarril y camién-tanque, en el plano de los costos, se cumple
siempre que el poliductoc se opere a su capacidad normal, ¢ & una capacidad
no muy distinta de la proyectada. BEn caso contrario, al no cumplirse los
supuestos relativos al volumen a transportar, el ferrocarril puede presentar
costos mds reducidos que el poliducto (caso de 3.323 m3/dia que fue el movi-

miento real de productos en 1965).

En lo que respecta a la regidn productora de Neuquén, se llegd a

los siguientes costos medios:

COSTO DEL M3/KM. EN M$N A PRECIOS DE 1960

Volumen a transportar 3.700 m3/dfa 5.900 m3/dia 7.100 m3/dia
‘ Iy pey M$N
Oleoducto 0,169 (a) 0,119 (b) 0,121 (e)
Ferrocarril © 0,375 0,363 0,358
Camidn-tanque 2,611 2,611 2,611

(a) Una estacidén de bombeo.
(b) Dos estaciones de bombeo.
(¢) Cuatro estaciones de bombeo.

La precedente superioridad del oleoducto en el plano de los costos
frente a los otros medios competitivos, se cumple siempre que el mismo se
opere a la capacidad de transporte normal o a una capacidad no mucho mids baja
que la normal. De lo contrario, puede darse el caso, ya estudiado para el
poliducto Campo Durédn-San Lorenzo, en que una operacidén de las tqberias a

volumen reducido elevaria en tal forma sus costos medios de explotacidn que

- el ferrocarril puede pasar a ser mids ventajoso.

Para las regiones del Norte y de Neuguén, se investigaron los
costos medios de las tuberias, ferrotransporte y autotransporte, sobre laz

base de costos anuales totales de explotacidn, en virtud de que estas



-3 -
reglones ya se encontraban servidas por medios competitivos de transporte.

En el oaso de los yacimientos de Mendoza, la situacidén es distinta,
dado que se estudidé la conveniencia de un nuevo medic de transporte (poli-
ducto), frente al ferrocarril, que es un medio substitutivo ya existente. Es
por elle que las comparaciones en el plano de los costos se efectuaron en
funcidén de los costos marginales de operacidn del medio de transporte exis-
tente (ferrocarril) frente a los costos totales de operacién del nuevo medio

competitivo proyectado (poliducto).

Se formularon tres hipdétesis de trabajo y se arribé a las siguien-

tes conclusicnes:

HIPOTESIS T
Supuestos
a) Solucién para un plazo de 10 afios.
Alternativas: continuar el servicio ferroviario; construir un poliducteo.

b) Volumen a transportar 1.350.500 m3/afic.

Conclusidn
Se aconseja continuar el servicio de ferrotransporte siempre que se cumplan
las siguientes condiciones:

1. Imposibilidad gubernamental de conseguir préstamos a largo plazo, a tasas

de interés inferiores al 6,5% anual.

2. El volumen a transportar no excederd de 1,350.500 m}/aﬁo. Para mayores

volimenes, el poliducto pasaria a ser superior.

" HIPOTESIS IT

Supuestos

a) Splucidn para un plazo de 30 aflos.

Alternativasg: 1) construir un poliductos 2} continuar el servicio
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ferroviario en los primeros 10 afios y luego construir un poligducto; y 3)

continuar el servicio ferroviario solamente.

Volumenes a transportar igual a HIPOTESIS I.

Conclusidn

La construccién del poliducto se presenta como la solucidn mds conveniente,

siempre que se cumplan las siguientes condiciones:

1.

El poliducto se amortice en 30 aflos para las tuberias y 15 afios para las

estaciones de bombeo.

Para el ferrotransporte se acepten desembolsos por renovacidén de vias,
en proporcifén equivalente a la cuarta parte de la inversidén correspon-

diente a una renovacién del 33% de las vias cada 10 afios.

El Gobierno podria obtener fondos a largo plazo con tasas de interés

inferiores al 10,5% anual.

El volumen a transportar no serd inferior a 1.350.500 m3/aﬁo. En caso

de ser mayor, el poliducto es aln mis ventajoso.

HIPOTESIS 1IT

Supuestos

a)

Solucidén para un plazo de 30 afios.

Alternativas: 1) gonstruir un poliducto; y 2) continuar el servicio

ferroviario.
b) Los volimenes a transportar representan 2.308.,000 m3/afic.
Conclusidn

La construccién del poliducto es la solucién mds ventajosa, ain para costos

elevados del capital, siempre que no excedan la tasa del 34/36% de interés

anual y aque el volumen a transportar se mantenga aproximadamente en

2.,308.000 m}/aﬁo. Para volUmenes mayores, el poliducto seria alin mis ven—

tajoso.
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Bl andlisis financierc comparativo de las alternativas estudiadas
para las hipdtesis precedentes se basdé en el método de evaluacién de inver—

siones de los flujos descontados (Discounted Cash Flow).

La seguridad, la calculabilidad y la capacidad de masa son otros
planos del valor de trdfico de las tuberias, en gue también se manifiesta una

superioridad con respecto al ferrotransporte y autotransporte.

Con las conclusiones precedentes se ha demosirado la superioridad
econdémica de los sistemas de tuberias (oleoductos o poliductos), siempre que
se deban transportar grandes masas de petréleo crude o sus derivados, desde
las zonas productoras mediterrdneas de Argentina hacia la gran regidén consu-

midora del litoral.
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PROLOGO

La realizacién de dos trabajos de investigacién sobre transportes
durante mi carrera doctoral, me indujc a formular el presenie tema de tesis

dentro de igual campo de investigacidén econdémica.

El primero de estos trabajos, presentado en 1957, tuvo por objeto
analizar la situacidén econdmica-financiera de los Ferrocarriles Argentinos,
desde su incorporacién al patrimonio nacional. El segundo, presentado en
1959, versé sobre los aspectos técnicos y econdmicos del transporte por tu-

berias.

En especial el desarrollo del 4ltimo trabajo susecité mi interés
por el problema del transporte de los combustibles liquidos. Desde enton-
ces he consultado la bibliografia nacional y extranjera existeﬁte sobre el
tema. Debo sefialar que la bibliografia nacional, sobre los distintos
aspectos que hacen al tema del presente trabajo, es escasa. Ello me ha
obligado a buscar informacién directamente en las fuentes de origen. En
tal sentido me siento personalmente obligado a todos aquellos que, de una
forma u otra, han colaborado en el suministro de datos, indicaciones y

observaciones criticas.



CAPITULO T

INTRODUCCION

El mercado de transporte de petrdleo y derivados en la Replblica

Argentina ofrece las siguientes caracteristicas generales:

1 - Los recursos energéticos del petrdéleo se encuentran alejados de los

centros de consumo.

2 - BEn la regién econdémica comprendida por Capital Federal y provincias de

Buenos Aires, Santa Fe y Entre Rios, se consume alrededor del 78% de los
combustibles derivados del petrdleo y se procesa aproximadamente §1 81%

del petréleo crudo nacional e importado.

3 -~ En consecuencia, existen dos corrientes principales de trafico:

a) de petrdleo crudo, desde los yacimientos argentinos o lugares de

importacidén, a los centros de refinacién del litoral;

b) de derivados del petréleo, desde refinerias al consumidor.

Los yacimientos imponen condiciones en la seleccién de los medios

alternativos de transporte por el hecho de su localizacidén y por las caracte-

risticas fisicas del petréleo producido. Por su localizacidén podemos distine

guir dos clases de yacimientos:

a)

Yacimientos del litoral maritimo., Los medios técnicos alternativos o
combinados para el transporte son: buque-tanque, oleoducto o poliducto,

vagén-tanque y camibn-tanque.

Yacimientos mediterrdneos o alejados de las vias navegables. Los medios
técnicos alternativos se reducen a poliducto u olecducto, vagdn-tanque y
camién-tanque, hasta alcanzar las vias navegables o directamente el centro

de refinacidn o de consumo.

Por las caracteristicas del petrdleo crudo de ciertos yacimientos
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puede resultar conveniente refinar el petréleo en la zona productora y enviar

los productos derivados a los centros de consumo.

Ello ocurre porque la escala de afinidad del crudo o de sus deriva-
dos es distinta para cada medio de transporte. Tal es el caso del crudo de
Mendoza, que presenta una baja afinidad para su transporte por tuberias por
no ser un producto ficilmente bombeable y requerir un calentamiento previo
para su desplazamiento. En cambio, los destilados livianos que se obtienen
de su refinacidén tienen una gran afinidad con relacidén al transporte por poli-

ductos, en especial si se trata de desplazar grandes volimenes a distancia.

En el presente trabajo se formula la siguiente tesis:

“"SUPERIORIDAD ECONOMICA DEL OLEODUCTO O POLIDUCTO SOBRE OTROS MEDIOS DE
TRANSPORTE, PARA LA EVACUACION MASIVA DE CRUDO O DERIVADOS DESDE LAS ZONAS
PRODUCTORAS MEDITERRANEAS ARGENTINAS HACIA LA REGION CONSUMIDORA DEL LITORAL".

En los capitulos sigulentes se investigarid la validez de esta tesis.
En primer lugar se ampliardn los conceptos enunciados sobre el mercado de
transporte de combustibles liquidos en el pais. A tal efecto, se analizardn
las etapas de la produccidn, refinacidén y comercializacién de la industria
petrolera argentina. Luego se investigarian los problemas del mercado de
transporte de las zonas productoras mediterrineas del Norte, Neuquén y Mendoza.
En especial se estudiard el valor de trdfico, en el plano de los costos, del
oleoducto, poliducto; ferrotransporte y autotransporte. la regidén de Mendoza
ofrece un campo de investigacidén sumamente interesante por ¢l hecho de no
contar todavia con un sistema de tuberias. Es por ello que una proporcién
importante de este trabajo estd dedicado a demostrar la validez de la tesis

formulada para la regidén de Mendoza.
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CAPITULO IT

PRODUCCION Y REFINACION

A efectos de analizar el mercado de transporte de petrdleo crudo y
derivados, es necesario describir someramente las etapas de produccidn, refi-
nacién y comercializacidén de la industria petrolera en el pais. En primer
lugar corresponde tratar la localizacidén de las regiones productoras y luego
la ubicacién de las refinerfas. El transporte se encarga de conectar los
yacimientos de crudo con las refinerias, es decir, es el nexo entre la produc-

¢idén y la industrializacién.

En segundo lugar, se debe estudiar el mercado consumidor de produc-
tos, y con ello se cierra el dltimo ciclo de la industria petrolera, con una
nueva intervencién del transporte como elemento de conexidn entre refingrias

y consumidores.

PRODUCCION

De las estadisticas del cuadro N° 1, se observa que durante el
periodo 1950/58, la creciente demanda nacional de energia exigié aumentar las
importaciones de petrdleo crudo, en proporciones similares a los aumentos
registrados en la produccién de crudo nacional, con excepcién de los afios

1957 v 1958 en que las importaciones excedieron a la produccidn.

Por el contrario, a partir de 1959 la situacién cambia fundamental-
mente, y es la produccidn nacional la que participa en forma preponderante en
el abastecimiento de energia. Ia misma llega casi a triplicarse entre 1958 y
1965 (5,7 ¥m3y 15,6 M m3 respectivamente), en tanto que la importacién se
reduce a aproximadamente la mitad (7,6 n m3 y 4,2 ¥ m3 respectivamente)., Es
de seflalar que la caida de las importaciones fue atn mds notoria hasta 1963,
afio en que alcanzé un minimo de 0,9 M m3. Desde entonces ha vuelto a aére—

centarse.
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Bl efecto de la mayor produccidn nacicnal se manifiesta con eviden-—
cia en la composicidén del crudo procesado en refinerias, que pasé del 43% de
crudo nacional y 57% de importado en 1958, al 79% y 21% de nacional e impor-
tado respectivamente en 1965. En 1963 la proporcidén fue del 95% de crudo

nacional y 5% de importado.

En forma simulténea al aumento de produccién se produjo un eambio
en los medios de transporte y una ampliacidén de la capacidad de refinacidn.
Tal cambio se debe al propdsito de autoabastecimiento nacional en materia de
petrdleo, con el objeto de sustituir importaciones que estaban provocando un
fuerte drenaje de divisas, Las principales dificultades que debieron vencerse

para incrementar la produccién de petrdleo nacional se reducian a:

1) aumentar la extraccién;

2) asegurar el transporte.

Con respectoc al problema especifico del transporte, podemos agrupar
las cinco regiones productoras en yacimientos del litoral maritimo y yacimien—

tos mediterrdneos.

Las regiones de Comodoro Rivadavia y Tierra del Fuego constituyen
las dos cuencas del litoral maritimo, con fécil acceso al mar, lo que permite
efectuar el transporte de crudo por buque-tangue, gue es sl medio mds econd-—

mico.

Las regiones de Neuquén, Rio Negro, Mendoza y Salta componen los
yacimientos mediterrdneos. El transporte del crudo hacia los principales
centros de consumo debe hacerse por alguno de los otros medios alternativos
conocidos: oleoducto, vagdn-tanque o cémién-tanque, o recurrir a sistemas
combinados (por ejemplo: sistema ferro-~fluvial, como ocurrié en el caso del

petréleo de Salta, o ferro-maritimo en el caso del crudo de Neuquén).



ZONAS PRODUCTORAS

Actualmente se explotan cinco grandea zonas o regiones, que en

orden de importancia son:

% de la produccidn total

Yacimientos 1960 1965
Comodoro Rivadavia 24,4 54,6
Mendoza 24,1 25,8
Rio Negro - 6,0
Salta 8,9 5,5
Neuquén 10,0 5,0
Tierra del Fuego 2,6 3,1

En el cuadro N° 2 se inserta la produccidén de petrdleo crudo por
yacimiento correspondiente al periodo 1950-65. Del mismo se desprende que,
durante dicho lapso, se mantiene la importancia relativa de los yacimientos
en el orden arriba enunciado, con excepcidén de los yacimientos de Salta, que
desde 1961 han superado a los de Neuquén, y los de Rio Negro que ocuparon el

tercer lugar en importancia en 1965,

la participacidén de cada yacimiento con respecto a la produccidn
total del pais ha variado dentro de tal periodo (Cuadro N° 2). Asi, el de
Comodoro Rivadavia reduce su participacidn del 69% en 1950 al 54% en 1960 y
aumenta al 63% en 1964. Bn 1965 vuelve a declinar al 55%. Los de Mendoza
aumentan su participacidén desde el 17% en 1950 al 24% en 1960 y disminuyen
al 22% en 1964. En 1965 su participacién con respecto al total alcanzé al
26%. La produccién de Neuquén ascendidé de un 11% en 1950 al 17% en 1955, y
disminuyé al 104 y 5% en 1960 y 1965 respectivamente. Por el contraric, los
yacimientos del Norte disminuyen su participacién del 3,4% en 1950 al 1,7%
en 1955, pero la sumentan al 9% en 1960 y al 5,5% en 1965. Por dltimo, apa—

recen como nuevas cuencas activas:

1) Tierra del Fuego, gque en el segundo afio de actividad (1960) aportaba el
2,6% de la produccién total del pais, y en 1965 el 3,1%; y
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2) Rio Negro que en 1964 representd el 0,3% del total y en 1965 el 6%.

Simulténeamente con los porcentajes de participacidén de cada cuenca
en la produccién total de crudo, podemos observar la evolucidén en sf de cada
una de las mismas a través de Nimeros Indices, con base 1950 = 100. (Cuadro
N° 2). la cuenca del Norte es la que mds aumentd su produccidén, pues su
indice llega & 671 en 1965, aunque debe seflalarse que tal orecimiento se pro-
duce en el periodo 1958/65. La produccién de Mendoza experimenté también un
crecimiento notable, en especial desde 1958, alcanzando a 653 su indice para
1965. Sigue en importancia el aumento de produccién de Comodoro Rivadavia,
cuyo indice de 122 en 1957 alcanzé a 331 en 1965. La produccién de Neuquén
ya se habia duplicado en 1955 con relacidén al aflo base. Desde entonces

experiments altibajos en su produceidn y en 1965 su indice es de 191.

En sintesis, la produccién total de orudo del pais, en el perfodo
1950/65, se ha ouadruplicado como conpecuencia del inoremento productivo en
las ¢lnco cuenoes, aunque el 80% del orudo sigue proviniendo de Comodoro

Rivadavia (54%) y Mendoza (26%),

BREVE RESENA DE CADA YACIMIENTO

Comodoro Rivadavia

Estos yacimientos son los mas antiguos e importantes del pais y se
extienden por las provincias de Chubut y Santa Cruz. Desde el punto de vista
del transporte son accesibles pues estin cerca del mar y a una distancia de
1,600 Xm, de Buenos Aires por la via maritima. Sus principales yacimientos
en el flanco norte (Chubut) son: El Tordillo, Manantiales Behr, El Trébol,
Zona Central, Pampa del Castillo, Cerro Dragén, Valle Hermoso, Astra, Diadema
y Petroquimica. En el flanco sur (Santa Cruz) se encuentran los siguientes
principales yacimientos: Cafiadén Seco, Cafiadén Ledn, Meseta Espinosa, Pico
Truncado, Colué-Kaike y El Huemul., Bl ballazgo de los yacimientos de

Comodoro Rivadavia data del 13 de diciembre de 1907, y desde entonces hasta



1965 suministraron al pais 134,4 u m3, o sea un 66% de la produccidén total
acumulada. En el cuadro N° 11 se observa que las reservas comprobadas de
petréleo al 31-12-61 se estimaban en 96,5 ¥ m3 para Chubut y 299,9 ¥ m3 para
Santa Cruz, lo que representaba el 68% de las reservas totales de crudo del

pais.

En la gzona hay solamente una destileria, la Petroquimica, donde se
destila alrededor de un 2,5% del petrdleo crudo extraido. El grueso de la
produccién se lleva por medio de buques-tanque a las destilerias de San

Lorenzo, La Plata, Dock Sud, Campana y Galvén.

Mendoza

La segunda cuenca petrolifera en orden de importancia por su pro-
duccién es Mendoza, a la que correspondié la cuarta parte de la produccidn
total de petrdleo del pais en 1965. Sus principales yacimientos son:
Cacheuta, El Carrizal, Tupungato, Piedras Coloradas, Lulunta, Barrancas, Rio
Tunuyén, La Ventana, Punta Bardas, Vacas Muertas, El Sosneado y Vizcacheras.
Desde 1926 basta 1965, los yacimientos de Mendoza suministraron un total de
33,4 u m3, lo que representa un 16,4% de la produccién total acumulada. Sus
reservas comprobadas de petréleo al 31-12-61 se estimaron en 100,9 N m3, o
sea un 17,4% de las reservas totales de crudo del pais. En la zona existe
una dnica destileria, la de Lujdn de Cuyo, que ha destilado alrededor de un
60% del crudo exiraido en la zona en los Gltimos tres afios. El excedente se
envia por ferrocarril a la destileria de San Lorenzo en la Provincia de Santa

Fe,

Nouguén

Los yacimientos de Neuquén constituyen otra importante cuenca
petrolifera, cuyos principales yacimientos son: Challacé, Cerro Bandera, Bl
Sauce, Dadin, Plaza Huincul, La Barrosa, Barda Gonzidlez, Lomaz Negra, Del
Medio, Cutral-Cé, Portezuelo, General San Martin y Cerro Lotena. La produc-

cién acumulada de los yacimientos, desde 1918 hasta 1965, alcanzé a 18,3 U m3,
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es decir el 9% del total acumulado del pafs. Las reservas comprobadas de
petrélec segin estimacién al 31-12-61, ascendieron a 18,9 ¥ m3, o 3,2% del
total., En la destileria de Plaza Huincul se ha destilado aproximadamente un
25% del crudo extraido en la zona en los fltimos tres afios. El1 resto del
crudo se transporta por oleoducto hasta Puerto Rosales en las proximidades

de Bahia Blanca.

Salta
Los yacimientos de Salta han producido desde 1925 hasta 1965 unos

12,6 ¥ m3, lo que representa un 6,2% del total acumulado del pais. Sus prin-
cipales yacimientos son: Madrejones, Campo Dursén, Tranquitas, San Pedrito,
Agua Blanca y Rio Pescado. Las reservas comprobadas de petrdleo crudo fueron
estimadas al 31-12-61 en 53,1 M m3 o el 9,1% del total del pais. En la des—
tileria de Campo Durdn se destila el crudo extraido en la zona y los derivados
obtenidos se transportan por el poliducto Campo Durén-San Lorenzo, cubriendo

una distancia de 1.483 Km.

Tierra del Fuego
Hace aproximadamente 15 allos Yacimientes Petrolifercs Fiscales

inicidé la exploracidén del petrdéleo en Tierra del Fuego. Recién en 1959
comienza la explotacidén de los yacimientos, y desde entonces hasta 1965 1la
produccién totalizé 3,8 W m3, lo que representa un 1,9% del total acumulado
del pais. Sus principales yacimientos son: La Sara, Rio Chico y Rio Avilés.
Las reservas comprobadas de petrdleo, segin estimacidn realizada al 31-12-61,
ascendieron a 11,3 i m3, o 1,9% del total del pais. En 1961 fue puesta en
marcha la destileria Bl Centauro, que se considera la mis pequefla del mundo
y la mis austral. La casi totalidad del petrdleo extraido de esta cuenca se

transporta por buque-tanque a las destilerias del Gran Buenos Aires.

Ric Negro

BEn agosto de 1965 se inauguraron importantes obras en la zona de



- 10 -

Catriel, Rio Negro, con el propésito de intensificar la produccidn de petrd-
leo en ssta cuenca. Los hidrccarburos de dicha zona tiemen caracteristicas
que los bhacen aptos para la elaboracién de asfaltos. Los principales yaci-
mientos son: Catriel Oeste, Bl Medanito, Medianera y Sefial Picada. ILuego de
diversas tareas de exploracidn, a fines de 1959, se did con una acumulacidn
de gas de 88.000 m3 por dia en el pozo llamado Catriel Oeste N° 1, y el des-
cubrimiento de petrdlec se produjo posteriormente con el pozo Rio Negro
Catriel N°¢ 2. Desde 1962 hasta 1965 los yacimientos de Rio Negro produjeron
990,271 m3, lo que representa un 0,5% del total acumulado del pais. EBn 1965
la produccién fue muy importante ya que alecanzé a 934,6 miles de m3 y ocupd
el tercer lugar en orden de importancia, después de los yacimientos de
Comodoro Rivadavia y Mendoza. Con los pozos de avanzada y explotacidn perfo-
rados hacia fines de 1965, se totalizd una reserva de 8,577 hectdreas. Se
perforaron 265 pozos, de los cuales 214 resultaron productores de petrdleo,
17 de gas y el resto improductivos. La profundidad de los mismos resultd de
1.000 a 1.100 metros en Catriel Oeste, Sefial Picada y Medianera, y de 1,400
en El1 Medanito. Debe destacarse la productividad de este dltimo, que alcanza
en condiciones racionales de explotacidn a 35 m3 por dia, teniendo en cuenta

que la de todo el pais es de 8,5 m3 por dia.

REFINERIAS

La ubicacidn de las refinerias de petrdleo guarda estrecha correla-—
cién con la localizacién del mercado de consumo. Si se agrupan las refinerias
del pais en grandes regiones observamos una gran concentracidn de las mismas
en el adrea de la provincia de Buenos Aires, que se extiende desde la Plata
hasta Campana, la que cuenta con el 68% de la capacidad de refinacién prima—
ria del pais. Si sumamos la capacidad de las refinerias de San Lorenzo y
Bahia Blanca se comprueba que en esta zona del litoral maritimo y fluvial se
concentra el 77,8% de la capacidad refinadora del pais. (Ver cuadro N° 12)
Casi todas estas refinerias estdn ubicadas sobre puertos del sistema navega-—

ble del rio de La Plata y litoral maritimo de la provincia de Buenos Aires.
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Al analizar mds adelente la localizacidén del principal mercado de consumo se
comprobaré que en la regidn econdémica comprendida por Capital Federal y pro~
vincias de Buenos Aires, Santa Fe y Entre Rios, se consume, en promedio, el

78% de los combustibles derivados del petrdleo.

En el cuadro N° 13 se insertan las cantidades de petrdleo crudo
procesado desde 1950. Prescindiendo de las pequeflas fluctuaciones en los
porcentajes se comprueba que durante los dltimos cinco afios, alrededor del 81%

del total ha sido procesado en la regidén econdmica antes mencionada.

Las ventas al mercado por provincia y productos principales se
registran en el cuadro N° 14. Agrupando los totales de ventas de Capital
Federal, Provincias de Buenos Aires, Santa Fe y Entre Rios, resulta una
conclusién importante en cuanto al mercado de consumo de combustibles deriva-

dos del petrdleo. Bn dicha regidén sconlmica se consumieron las siguientes

proporciones:
1960 1964

% %
nafias 68 69
kerosene 76 71
agricol 66 63
gas oil 65 65
diesel oil 75 75
fuel oil 90 91

las provincias de Cérdoba, Mendoza y Tucumédn siguen en orden de

importancia como mercados consumidores.

Esta concentracién del mercado de consumo en la regidén econédmics
citada da lugar a que la actividad refinadora se localice dentro de igual
regién econémica, y en consecuencia se provoca una demanda de trdfico de
crudo desde las distintas zonas productoras del pails, o desde las del exterior.
La ubicacidén de las refinerias en las proximidades del sistema navegable del

litoral hacen posible la utilizacién del buque-tanque para el transporte de
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la produccidén local de crudo de la zona litoral maritima y del crudo impor-
tado. El crudo proveniente de los yacimientos mediterrineos era en general
transportado por ferrocarril, o por sistema ferro-fluvial y maritimo. Con la
aparicién de los grandes sistemas troncales de tuberias en los yacimientos
del Norte y de Neuquén, se ha degplazado al ferrccarril en virtud de las

ventajas econdmicas de las tuberias y su mayor capacidad de transporte.
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ANEXO I



CUADRC N° 1

PRODUCCION E IMPORTACION DE PETROLEC CRUDO

Miles de m3

Aflos Produccidn _NI IMPORTACION NI
1950 3.730,0 100 3.550,4 100
1951 3.889,6 104 3.432,5 97
1952 3.946,0 106 2.865,2 109
1953 4.531,4 122 3.890,1 110
1954 4.701,6 126 4.354,2 123
1955 4.849,8 130 4.621,4 130
1956 4.930,5 132 4.752,6 134
1957 5+397,9 145 6.698,0 189
1958 5.668,9 152 7:555,3 213
1959 7.087,4 190 5.943,8 167
1960 10.152,9 272 3,684,6 104
1961 13.428,3 360 2,082,1 59
1962 15.613,5 419 1.215,5 34
1963 15.444,2 414 949,6 27
1964 15.942,6 427 1.707,9 48

4.203,4 119

1965 15.624,7 419

—VI_



C. Rivadavia
Mendoza
Neuquén

Rio Negro
Salta

T. del Fuego

Totales

C. Rivadavia
Mendcza
Neuguén

Rio Negro
Salta

T. del Fuego

Totales

C. Rivadavia

Mendoza

Neuquén

Rio Negro

Salta

T. del Puego
Totales

PRODUCCION DE PETROLEC CRUDO POR YACIMIENTO

CUADRO N° 2

Miles de m3

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957
2.577,0 2.733,5 2.709,2 2.817,5 2.753,5 2,898,5 3.069,5 3.137,8
619,0 650,4 7C1,1 857,2 941,5 1.023,1 1.071,7 1.437,9
406,0 358,5 432,0 762,0 918,8 846,1 707,9 676,5
128,0 147,2 103,7 94,7 87,8 82,1 81,4 145,7
3.730,0  3.889,6 3.946,0 4.531,4 4.701,6 4.849,8 4.930,5 5.397,9

PORCENTAJES
69,1 70,3 68,7 62,2 58,6 59,8 62,3 58,1
16,6 16,7 17,8 18,9 20,0 21,1 21,7 26,7
10,9 9,2 10,9 16,8 19,5 17,4 14,4 12,5
3,4 3,8 2,6 2,1 1,9 1,7 1,6 2,7
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
NUMEROS INDICES (1950 = 100)

100,0 106,1 105,1 109,3 106,8 112,5 119,1 121,8
100,0 105,1 113,3 138,5 152,1 165,3 173,1 232,3
100,0 88,3 106,4 187,6 226,3 208,4 174,4 166,6
100,0 115,0 81,0 74,0 68,6 64,2 63,6 113,8
100,0 104,3 105,8 121,5 126,0 130,0 132,2 144,7

_gt_



C. Rivadavia
Mendoza
Neuguén

Rio Negro
Salta

T, del Fuegoe

Totales

C. Rivadavia
Mendoza
Neuquén

Rio Negro
Salta

T, del Fuego

Totales

C. Rivadavia

Mendoza

Neuquén

Rio Negro

Salta

T. del Fuego
Totales

CUADRO No 2

PRODUCCION DE PETROLEQC CRUDO POR YACIMIENTO

Miles de m3

1258 1959 1260 1261 1262 1263 1364 1265
3.353,0 3.8%8,7 5.519,8 8.382,8 9.542,9 9.792,7 9.994,4 8.529,3
1.337,5 1.770,4 2.444,% 2.261,7 2.813,2 2.865,8 3.440,1 4.041,6
768,2 1.010,7 1.015,6 1.066,0 961,0 820,7 795,0 117,6
- - - - 5,4 3,6 46,7 934,6
210,2 446,3 905,3  1.241,7 1.344,7 1.039,3 956,7 859,1
- 1,3 268,1 476,2 946,3 922,1 __ 709,7 482,5
5.668,9  7.087,4 10.152,9 13.428,3 15.613,5 15.444,2 15.942,6 15.624,7

PORCENTAJES
59,1 54,4 54,4 62,4 61,1 63,4 62,7 54,6
23,6 25,0 24,1 16,8 18,0 18,6 21,5 25,8
13,6 14,3 10,0 7,9 6,2 5,3 5,0 5,0
- - - - - - 0,3 6,0
3’7 6’3 899 953 896 6,7 690 5!5
- - 2.6 3,6 6,1 6,0 444 3,1
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
NUMEROS INDICES (1950 = 100)
130,1 149,7 214,2 325,3 370,3 380,0 387,6 331,0
216,1 286,0 394,8 365,4 454,5 463,0 555,8 652,9
189,2 248,9 250,1 262,6 236,6 202,1 195,8 191,5
164,2 348,71 707,3 970,0  1.050,5 812,0 T47 4 671,2
- - 100,0 & 177,6 353,0 343,9 264,7 180,0
152,0 190,0 272,0 360,0 418,5 414,1 427,1 418,9
& T. del Fuego 1960 = 100

- 91 -



CUADRO No 3
IMPORTACION DE PETROLEQ

Metros Cibicos

Afios PP Otras Bmpresas Total Afios YPF Otras Empresas Total

1916 - 120,741 120.741 1941 - 582.549 582.549
1917 - 58.073 58.073 1942 49,748 289,456 339,204
1918 - 10.795 10.795 1943 96,918 61,068 157.986
1919 - 43,186 43.186 1944 125.806 33.511 159.317
1920 - 36.972 36,972 1945 81.144 87.326 168.470
1921 - 28,651 28.651 1946 117.076 954 .547 1.071.623
1922 - 22,974 22,974 1947 307,200 1.066.375 1.373.575
1923 - 53.244 53,244 1948 702,332 1.346.676 2,049 .008
1924 - 83.432 83.432 1949  1.384.400 486,562 1.870.962
1925 - 89.778 89.778 1950  2.090.754 1.468.685 3.559.439
1926 - 174,264 174.264 1951  1.649,.976 1.782.478 3.432.454
1927 - 227,759 227.759 1952  2.075.913 1.789.321 3.865.234
1928 - 373,489 373,489 1953 2.024.941 1.8€5.168 3.890.109
1929 - 574 .098 574.098 1954 2.188.635 2,165,539 4.354.174
1930 - - 644,580 644,580 1955  2.199.871 2.421.527 4,621,398
1931 - 422,048 422,048 1956  2.027.633 2.725.076 4.752.709
1932 - 263.931 263,931 1957  2.735.262 3.962.753 6.698,015
1933 - 183,033 183,033 1958 3,136,293 4,419,024 7.555.317
1934 - 199.461 199.461 1959  1.490.879 4,452,931 5.943.810
1935 - 479.541 479,541 1960 313.311 3.371.319 3.684.630
1936 - 514.859 514,859 1961 201,481 1.880,578 2.082.,059
1937 - 668.973 668.973 1962 284.078 931.388 1.215.466
1938 - 780.545 780.545 1963 155,151 794 .448 949.599
1939 - 801.402 801.4C2 1964 681.701 1.026.233 1.707.934

1940 - 601.798 601.798 1965 4.203.377

_.L'[_.



Aflos

1907
1908
19509
1910

1911
1912
1913
1914
1915

1916
1917
1918
1919
1920

1921
1922
1923
1924
1925

1926
1927
1928
1929
1930

PRODUCCION NACIONAL DE PETROLEO CRUDO

CUADRO N° 4

YPR Ctras Empresas Total
16 - 16
1.821 - 1.821
2.989 - 2.989
3.293 - 3.293
2,082 - 2,082
7.462 - 7.462
20.733 - 20.733
43,740 - 43.740
81.580 - 81.580
129,780 T.771 137.551
181,631 10.667 192,288
197 .587 17.281 214.868
188,113 23,188 211,301
227,115 35,339 262.454
277.726 48.180 325,906
349.0592 106.610 455,669
415.039 123.023 538.062
474.602 186.776 661,378
610.475 328,029 938,504
730,239 504.293 1.234.532
802,082 549.089 1.351.171
817.697 581459 1.399.156
871.969 620,896 1.492.865
827.429 603.094 1.430.523

Afios

1931
1932
1933
1934
1935

1936
1937
1938
1939
1940

1941
1942
1943
1944
1945

1946
1947
1948
1949
1950

1951
1952
1953
1954
1955

Metros Cibicos

TPF Otras Empresas Total
873.592 1 987.821 1.861.413
902.245 1.186.576 2,088.821
921,805 1.254.771 2,176,576
835,502 1.394.150 2.229.652
943.838 1.329.131 2.272.969

1.140.041 1.317.354 2.457.395
1.261.764 1.338.208 2.599.982
1.,430.599 1.284.224 2.714.823
1,625,204 1.333.964 2.959.168
1.983,252 1.293.244 3,276.496
2,226,798 1.272.957 3.499.755
2.445.586 1.322.961 3,768 .547
2,632,901 1.315.511 3,948,412
2.576.369 1.275.719 3,852,088
2.456.894 1.180.625 3.637.519
2.259,757 1,047 .462 3,307.219
2,425,716 1.047.551 3.473.267
2.646.091 1.046.402 3,692.493
2,580,097 1,011.277 3.591.374
2.755.685 974..920 3.730.005
2.958.273 931,338 3,889,611
3,097.366 848.679 3,946.045
3.710.584 820,818 4,531,402
3,916,097 785.479 4.701.576
4.067.048 732,768 4.849.816
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Aflos

1956
1957
1958
1959
1960

1961
1962
1963
1964
1965

CUADRO N° 4

PRODUCCION NACIONAL DE PETROLEC CRUDO

Periodos
(afios

1907 a 1965
1926 " 1565
1918 " 1965
1925 " 1965
1959 " 1965
1962 " 1965

YPF Otras Empresas Total
4.153,360 777.110 4.930.470
4,656,040 741.839 5.397.879
4.961.803 704,426 5.666.229
6.454,012 (1) 633,340 7.087.352
9,606,679 (2) 561,718 10.168.397

12.908.327 (3) 520.019 13.428.346
15.126.432 (4) 487,087 15.613.519
15.022.202 (5) 421,949 15.444.151
15.596.960 (6) 345.634 15.942.594
15.311.058 (7) 313,656 15.624.714

Notasg:

(1) Incluye
()
OR
)
(5) "
(6
(7) "

PRODUCCION ACUMULADA POR YACIMIENTO

Yacimientos

C. Rivadavia
Mendoza
Neuquén
Salta

T. del Fuego
Rio Negro

m3

134.426.523
33,410,569
18.311.200
12.642.019

3.806.191

990.271
203.586.773

Metros Cibicos

326,918 m3 Areas recuperadas
2 0461 .429 " n "
3 .773 .740 ”" " 1"t
4,688,670 " n "
4.703‘554 " " n
4.817.802 » "
5,113,111 " " n

_E
66,0
16,4

9,0
6,2
1,9

05

100,0%

_6-[._



Afios

1907
1908
1909
1910

1911
1912
1913
1914
1915

1916
1917
1918
1919
1920

1921
1922
1923
1924
1925

CUADRO N°© 5

PRODUCCION ANUAL DE PETROLEQ

COMODORO RIVADAVIA

YPE Otras Empresas Total Afiog
1926

16 - 16 1927
1.821 - 1.821 1928
2.989 - 2.989 1929
3.293 - 3,293 1930
2,082 - 2,082 1931

7 .462 - 7.462 1932
20.733 - 20,733 1933
43,740 - 43,740 1934
81,580 - 81.580 1935
129.780 7,771 137.551 1936
181.621 10.667 192.288 1937
197.578 17.281 214 .859 1938
188.093 23,188 211.281 1939
226.545 35.339 261.884 1940
276.807 48,180 324.987 1941
343,889 106,610 450,499 1942
408.139 122.771 530.910 1943
465.724 182.211 647.935 1944
596,381 323.872 920.253 1945

Metros Cibicos

YPEF Otras Empresas Total
707.969 492.245 1.200.214
772.643 494.599 1.267.342
769,050 491.147 1.260.197
807.213 490.295 1.297.508
721.592 448.127 1.169.719
748.337 747.809 1.49€.146
788.899 844.711 1.633.610
816.281 822,038 1.638.319
760,018 965.466 1.735.484
857,026 956.480 1.813.506

1.018.299 978.524 1.996.823
1.132.185 999,163 2.131.348
1.279.300 964,040 2.243.340
1.316.931 1.034.335 2.351.266
1.346.539 1.034.428 2.380.967
1.542.733 1.045.964 2.498.697
1.556.599 1.094.867 2,651.466
1.671.776 1.109.629 2,781.405
1.625.853 1.093.147 2,719.000
1.545.695 1.019.252 2.564.947

-0z -



Afios

1946
1947
1948
1949
1950

1951
1952
1953
1954
1955

1956
1957
1958
1959
1960

1961
1962
1963
1964
1965

YPF

1.390.649
1.576.135
1.674.440
1.601.765
1.707.088

1.896.049
1,940.002
2.,066.560
2,029.809
2,170.801

2.342.118
2.442.225
2.693.339
3.249.530
4.964.878

7.872.912
9.057.550
9.372.134
9.650.395
8.217.335

(1)
(2)

(3)
(4}
(5)
(6)
(7

CUADRO N° 5

PRODUCCION ANUAL DE PETROLEQ

COMODORC RIVADAVIA

Otras Empresas Total
903.066 2.,293.71%
920.488 2.496.623
914.860 2.589.300
893,322 2.495.087
869.934 2,577.022
837.481 2.733.530
769,215 2.709,217
750.930 2.817.489
723.637 2.753.446
727.731 2.898.532
727.395 3.069.513
695.561 3.137.786
659,681 3.353.020
609.157 3.858.687
549,115 5.513.993
509.879 8,382,791
485.347 9.542.897
420,585 9.792.719
344.027 9.994.422
311,932 8.529.267

(1) Incluye

(2)
(3)
(4)
(5)
(6)
(7)

Notas:

Metros Chbicos

107.037 m3 Areas recuperadas
10120‘108 " 1 "
2:070.643 " N [
2,260,982 " " "
2.356.211 " " "
20195.923 " n "
109830449 " " n
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Aflos

1926
1927
1928
1929
1930

1931
1932
1933
1934
1935

1936
1937
1938
1939
1940

1941
1942
1943
1944
1945

CUADRO Ne 6

PRODUCCION ANUAL DE PETROLEQ
MENDOZA Metros cabicos
YPF Otras Empresas Total Afios YPE Otras Empresas Total
- 2,000 2.000 1946 487,039 1.306 488.345
- 78 78 1947 452,709 1.309 454.108
- 2,300 2.300 1948 505.297 1.392 506.689
- 25 25 1949 521.056 1.362 522.418
- 445 445 1950 617.727 1.290 619,007
- 5.623 5.623 1951 649.192 1.186 650.378
251 5.191 5.442 1952 700.104 1.034 701.138
1.361 5.911 7.272 1953 856,082 1.111 857.193
2.514 5.887 8,400 1954 940.470 1.020 941.490
5.787 2.743 8.530 1955  1.022.509 574 1.023.083
9.433 3.311 12.744 1956  1.071.043 613 1.071.656
13.637 4.146 17.783 1957  1.437.202 657 1.437.860
29.162 2,816 31.978 1958 1.335.054 646 1.335.700
128,398 1.031 129.429 1959 1,550,194 (1) 613 1.770.388
399.279 - 399.279 1960  1.394.614 (2) 761 2.466.035
531,162 510 531.672 1961 2.260.905 (3) 787 2.261.692
504 .603 4,669 509.272 1962  2.812.415 (4) 748 2,813.163
475.640 4.067 479.707 1963 2.864.451 (5) 1,364 2.865.815
491.955 3.385 495,340 1964  3.438.519 (6) 1.607 3.440.126
493,167 2,231 495.398 1965  4.039.869 (7) 1,724 4.041.593
Notas:

(1) Incluye
@
G)
(4) "

219.581 m3 Areas recuperadas

1.070.660
1.217.013
1.466.355

" n

" (]

" n

"

"

(5) Incluye 1.416.213 m3

(6)
G

1.896.560 ™
2.634.483 "

-2z -
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CUADRO No 7

PRODUCCION ANUAL DE PETROLEQ

Afios YPF Otras Empresas Total

1925 134 - 134
1926 86 223 309
1927 46 2,861 2,907
1928 1.120 14.424 15.544
1929 2,889 29.753 32.642
1930 16.478 30.431 46.909
1931 23.359 754835 99.194
1932 19.580 142,395 161.975
1933 37.825 265.534 303.359
1934 1 20.723 302.540 323,263
1935 19.510 284,930 304 .440
1936 33,298 248.347 281.645
1937 39.175 255,084 294.259
1938 48.005 234,620 282.625
1939 78,013 - 193,934 271.947
1940 130.055 163.423 293.478
1941 155.491 143,588 299.079
1942 206,379 134.740 341,119
1943 204.434 120.607 325.041
1944 152.888 108.439 261,327
1945 105.768 98.401 204,169

SALTA Metros Cibicos
Aflos YPF Otras Empresas Total
1946 74,179 88,406 162.585
1947 74.950 78.599 153.549
1948 80,042 81.690 161.732
1949 69,016 76.766 145.782
1950 59.933 68.014 127.947
1951 85.533 61.678 147.211
1952 53.986 49.733 103.719
1953 51.715 42.981 94,696
1954 49.712 38,100 87.812
1955 47.893 34.251 82.144
1956 51.377 29.992 81.369
1957 118,371 27.314 145.685
1958 184.257 25.089 209.346
1959 438,696 7.627 446,323
1960 905.296 (1) - 905,296
1961 1.241.683 - 1.241.683
1962 1.344.736 - 1.344.736
1963 1.039.259 - 1.039.259
1964 956,684 - 956,684
1965 859.096 - 859,096

(1) A ﬁartir de 1960 el yacimiento de Esso pasdé a depender de YPF.
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CUADRO N° 8
PRODUCCION ANUAL DE PETROLEO

NEUQUEN Metros Clbicos

Afios YPF Otras Empresas Total Aflos YPF Otras Empresas Total

1941 87.412 82.895 170.307

1942 178.005 88.685 266.690
1918 9 - 9 1943 281.051 81.208 362,259
1919 20 - 20 1944 305.673 70.748 376.421
1920 570 - 570 1945 312.264 60.741 373.005
1921 919 - 919 1946 307.890 54.684 362.574
1922 5.170 - 5.170 1947 321.922 47 .065 368.987
1923 6.900 252 7.152 1948 386,312 48,460 434.772
1924 8,878 4.565 13.443 1949 388,260 39.827 428,087
1925 13,900 4,157 18.117 1950 370.347 35,682 406.029
1926 22,184 9.825 32,009 1951 327.499 30.993 358,492
1927 29.393 51.551 80,994 1952 403.274 28.697 431.971
1928 47 .527 73.588 121,115 1953 736,227 25,796 762.023
1929 61.867 100,823 162,690 1954 896.106 22,722 918 .828
1930 89.359 124.091 213.450 1955 825.845 20.212 846.057
1931 101,895 158.554 260.449 1956 688 .822 19.110 707.932
1932 93,516 194,279 287.795 1957 658.241 18,307 676.548
1933 66.337 161.288 227.625 1958 749.166 19.000 768 .166
1934 52,247 120,257 172.504 1959 994.766 15.943 1.010.709
1935 61.518 84.978 146.494 1960  1.003.161 (1)  11.842 1.015.003
1936 79.010 87.172 166,182 1961  1.056.668 (2) 9.353 1.066.021
1937 76,777 79.815 156.592 1962 959.976 (3) 992 960.968
1938 T4.133 82.748 156.881 1963 820,660 (4) - 820.660
1939 101.862 104 .664 206.526 1964 795.032 (5) - 795.032
1940  107.379 95.393 202,772 1965 777.638 (6) - 7177.638

Notas: (1) Incluye 2.591 m3 Areas recuperadas (4) Incluye 5.432 m3 Areas recuperadas
(2) u 96925 " B " (5) " 6.802 " 1 "

(3) n 14°992 " " " (6) " 4.555 " " "

...Vz-.



CUADRO N° 9
PRODUCCION ANUAL DE PETROLEQ

TIERRA DEL FUEGO

Metros Cidbicos

Afios YPF (Administracién) YPF (Areas recuperadas) Total
1959 1.000 300 1.300
1960 - 268,100 268.100
1961 - 476.159 476.159
1962 - 946.341 946.341
1963 - 922.085 922.085
1964 - 709.678 709.678
1965 - 482.528 482.528

CUADRO N° 10

PRODUCCION ANUAL DE PETROLEQ

RIO NEGRQO Metros Cdbicos
Afios YPF (Administracidn) YPP (Areas recuperadas) Total
1962 5.414 - 5.414
1963 _ 3.613 3,613
1964 37.813 8.839 46,652
1965 926.496 8.096 934,592



CUADRO N° 11

ESTINACION DE RESERVAS COMPROBADAS DE PETROLEC Y GAS
(A1l 31 de diciembre de 1961)

Miles de m3
GAS NATURAL
(Gas equivalente
YACINIENTOS PETROIEO a petrdleo) TOTAL
% % y4
CHUBUT
YPF 41.638 5,611 47.249
Pan American 54,835 6.000 60.835
Tctal Chubut 96.473 16,5 11.611 5,2 108.084 13,4
SANTA CRUZ
YPF 299.910 51,5 100.000 44,6 399.910 49,6
Total Chubut y S.Cruz 396,383 68,0 111.611 49,8 507.994 63,0
TIERRA DEL FUEGO
Tennessee Lrgentina 11.269 1,9 2,000 1,0 13.269 1,6
RIO NECRO
YPF 1.868 0,4 558 0,3 2.426 c,3
NEUQUEN
YPF 18.621 25,585 44.210
E350 290 No estimado 290
Total Neuguén 18,911 3,2 25,589 11,4 44,500 5,5
SALTA
PR 53.108 9,1 80.322 35,8 133,430 16,6
MENDOZA
YPRF 78.810 3.288 82.098
Banco Loeb 22,046 663 22,709
Total Mendoza 100.856 17,4 3.951 1,7 104.807 13,0

TOTAL GENERAL 582.395 100,0 224.031  100,0 806.426 100,0

-9z -



CUADRO Ne 12

CAPACIDAD DE ELABORACION AL 31-12-63

DESTILACION PRIMARIA (TOPPING)

BUENOS AIRES
La Plata - YPP
Dock Sud - YPF
Dock Sud - Shell
Campana - Esso
Galvén - Esso

Loma Paraguaya - La Isaura
Avellaneda - Lottero Papini
Lomas de Zamora - Cdndor

Quilmes - Ragor

SANTA FE

San Lorenzo - YPF
MENDOZA

Lujén de Cuyo - YPF
SALTA

Campo Durdn - YPF

Chachapoyas - YPF

NEUQUEN
Plaza Huincul - YPF

COMODORO RIVADAVIA
Petroquimica E.N.

TIERRA DEL FUEGO
Tennessee

Total Pais

m3/dia %

17.500
800
9,900
10.800
795
750
130
120

40  40.835 70,5

4,200 Ts3

6.500 11,2
4.500

500 5,000 8,6

570 1,0

750 1,3

50 0,1

57.905 100,0



CUADRO N° 13
PETROLEC CRUDC PROCESADO

Metros Cibicos

ZONAS 1950 1951 1952 1953
1 - BUENOS AIRES % % # 7
La Plata — YPF 3.300.911 3.217.042 3,655.858 4.194.892
Dock Sud _ - 185.845 271.571
Ultramar 193,400 276.200 51.200 -
Campana 779.663 904.615 990.451 1.002.616
Galvén 180.989 220.975 233.772 236.035
Céndor T7.300 22,200 21.100 21.800
Ragor 6.400 T7.700 8,200 7.300
Lottero y Papini 21.700 21.000 22.700 61.600
La Isaura - - 6,100 19.600
Por cuenta de YPP 119.800 120.400 29.600 -
Diadema 881:,200 927 .400 282 .800 1.013.700
Totales 5,492,063 77,1 5.717.532 78,4  6.187.626 80,5 §.829.114 81,1
2 _ SAN LORENZO 917.052 12,9 849.981 11,7 836.422 10,9 885.423 10,5
3 - MENDOZA
Lujén de Cuyo 233,160 3,3 233,354 3,2 232,364 3,0 243.349 2,9
4 -~ SALTA
Chachapoyas 73.365 96,652 68,677 65.467
M, Elordi 520516 56.078 489285 36.011
Totales 132.881 1,9 152.730 2,1 117.662 1,5 101.478 1,2
5 - NEUQUEN
Plaza Huincul 43.258 66.036 79.045 73.227
Dadin 22,120 23.315 22 o862 23.038
Totales 65.378 1,0 89,351 1,2 101.914 1,3 96.265 1,1
6 ~ COMODORC RIVADAVIA
Petroquimica 273.300 3,8 251.600 3,4 217,500 2,8 262.700 3,2

Total General 7.113.834 100,0 7.294.548 100,0 7.693.488 100,0 8.425.329 100,0

-5 -



CUADRO N° 13
PETROLEQO CRUDO PROCESADO

Metros Cibicos

ZONAS 1954 1955 1956 1957
1 - BUENOS AIRES % % # %
La Plata — YPF 4.398.031 4.406.012 4.062.811 5,031.177
Dock Sud 267.110 255.273 279.942 302.821
Campana 1,100,183 1.163.319 1.412.098 1.909.750
Galvéan 262,483 270.010 296.227 365.739
Céndor 22,400 26.900 28,100 30.400
Ragor 8.700 8.500 10.000 10.600
Lottero y Papini 74.100 86.700 85.000 97.200
La Isaura 24,700 26,100 25.000 26.200
Diadema 1.073.000 1.317.700 1.324.300 1.912.300
Totales 7.230.707 81,3 7.560.514 79,3 7.523.478 78,2 9.686.941 80,8
2 — SAN LORENZQ 888.564 10,0 884.740 9,3 938.988 9,8 1.013.156 8,5
3 - MENDOZA
Lujan de Cuyo 343,689 3,9 576.677 6,0 634.899 6,6 727.181 6,1
4 - SALTA
Chachapoyas 55,065 93,718 110.692 155.319
M. Blordi 34.328 42,824 46.336 51.432
Totales 89.393 1,0 136.542 1,4 157.028 1,6 206.751 1,7
5 — NEUQUEN
Plaza Huincul 77.643 93.026 99.726 102.119
Dadin 200415 18.410 17.495 16.72&
Totales 98,058 1,1 111.436 1,2 117.221 1,2 118.913 1,0
6 - COMODORO RIVADAVIA
Petroquimica 243,300 2,7 266.800 2,8 254 .800 2,6 225,200 1,9

Total General 8.893.711 100,0 9.536.709 100,0 9.626.414 100,0  11.977.388 100,0

_68_



CUADRO N° 13

PETROLEO CRUDO PROCESADO

Metros Cibicos

ZONAS 1958 1959 1960 1961
1 - BUENOS AIRES ° % # #
la Plata - YPF 5.300.471 4.799.725 4.936.573 5.242.190
Dock Sud 307.347 330.235 336.559 331.573
Campana 2.025.758 1.977.482 2.069.290 2.247.380
Galvén 465.821 474.786 519.214 526.956
Céndor 32,600 31.400 35,600 33.310
Ragor 13.900 13.300 13,100 13.872
Lottero y Papini 101.000 27.700 29.000 30.784
1z Isaura 29.200 98.900 107 .600 104.150
Diadema 2,181,600 2.224.700 2.743.600 3.106.755
Totales 10.457.697 80,3 9.978.228 18,8 10.790.536  79.2 11.636.970 78,3
2 — SAN LORENZO 1.251.394 9,6 1.296.804 10,3 1.375.231 10,1 1.394.016 9,4
3 - MENIOZA
Iujdn de Cuyo 717.824 5,5 790.042 6,2 805.473 5,9 834.426 5,6
4 ~ SALTA
Campo Duran - - - 302.839
Chachapoyas 170.547 187,699 209,021 199.275
M. Elordi 65.459 62,017 62,769 72.124
Totales 236,006 1,8 243,716 2,0 271.790 2,0 574.238 3,9
5 - NEUQUEN
Plaza Huincul 126.596 119.764 145 .408 156,760
Dadin 18.976 15.677 11.884 10,032
Totales 145,572 1,1 135.441 1,1 157.292 1,1 166.792 1,1
6 - COMODORO RIVADAVIA
Petroquimica 225.800 1,7 206.900° 1,6 227.300 1,7 234.661 1,6
7 - TIERRA DEL FUEGO
Tennessee - - - 8.199 0,1
Total General 13.034.293 100,0 12,651,131 100,0 13.627.622 100,0 14.849.302 100,0

—o{—



CUADRO N° 13
PETROLEO CRUDO PROCESADO

Metros Cidbicos

ZONAS 1962 1963 1964 1965
1 — BUENOS AIRES % % % %
La Plata -~ YPF 5,202,248 4.855.241 5.412.365 6.532.601
Dock Sud 290.067 302.765 306.023 319.979
Campana, 2.477.907 2,374,565 2.497.121 2.824.453
CGalvan 415.062 272.238 372.240 545.442
Céndor 34.704 35.727 34.819 41.231
Ragor 13.860 12.208 13.610 15.091
Lottero y Papini 38.479 34.157 38.482 38.756
La Isaura 120.604 157.153 198.234 223.054
Sol - - 559 91
Diadema 3.539.276 3.343.065 3.598.679 3.931.383
Totales 12.132.207 72,4 11.387.119 69,9  12.472.132 71,9  14.472.081 74,2
2 - SAN LORENZO 1.369.378 8,2 1.402.339 8,6 1.375.041 17,9 1.431.638 7,3
3 -~ MENDOZA
Lujan de Cuyo 1.656.322 9,9 1.999.000 12,2 2.063.898 11,9 2.265,913 11,6
4 — SALTA
Campo Duran 1.008.123 1.092.770 970.411 846.742
Chachapoyas 117.656 - - -
M, Elordi 54.356 - - -
Totales 1.180.135 7,0 1,093.770 6,7 970,411 5,6 846.742 4,4
5 - NEUQUEN
Plaza Huincul 203.480 200.067 205.549 231.448
Dadin 11,273 - - -
Totales 204.753 1,2 200,067 1,2 205.549 1,2 231.448 1,2
6 -~ COMODORO RIVADAVIA
Petroquimica 223,306 1,3 220.332 1,4 244,768 1,4 244 .691 1,3
7 - TIERRA DEL FUEGO ’
Tennessee 5.423 - 4.017 - 2.652 - 2,483 -

Total General 16.771.524 100,0 16.306.644 100,0 17.334.451 100,0 19.494.996 100,0

- 1€ -



CUADRO N° 14
VENTAS AL MERCADO POR PROVINCIA Y POR PRODUCTC

MOTONAFTA Y

Metros Cibicos

Ao 1960 AERONAFTA KEROSENE AGRICOL GAS OIL DIESEL 0IL FUEL OIL
% % % % % %
Capital 502,753 18,4 174,222 10,7 279 0,1 141.191 11,0 207.669 15,3 2,218,278 36,7
Buenos Aires 1,000.453 36,7 836.604 51,2 90,388 38,5 494,371 38,6 617.886 45,5 2.274.858 37,6
Santa Fe 272,569 10,0 177.411 10,8  41.705 17,7 164.861 12,9 146.842 10,8 837.626 13,9
Entre Rios 73,341 2,8 46,978 2,9 _22.844 9,7 32,717 2,5 40,115 2,9 130.443 2,2
Total Litoral 1.849.116 67,9 1.235.215 75,6 155.216 66,0 833.140 65,0 1,012,512 74,5 5.461.205 90,4
Cérdoba 286,154 10,5 153.860 9,4 35,947 15,3 167.713 13,1 112.260 8,3 148.779 2,5
Mendoza 127,323 4,6 58.559 3,5 5.613 2,4 68,635 5,4 46,615 3,4 219.291 3,6
Tucumdn 45,810 1,8 26.075 1,6 4,551 1,9 23,083 1,8 17.601 1,3 67.315 1,1
Resto del pais 415,894 15,2 159,524 9,8 _33.736 14,4 189,272 14,7 169.563 12,5 147.714 2,4
Total pais 2.724.297 100,0 1.633.524 100,0 235,063 100,0 1,281,843 100,0 1,358,551 100,0 6.044.304 100,0
A0 1964
Capital 692,980 18,1 98,382 8,3 751 0,4 233.693 9,3 375.912 24,5 2.704.214 45,4
Buenos Aires 1,427,769 37,3 577.914 48,5 65,639 37,5 953.986 38,0 549.714 35,8 1.876.853 31,5
Santa Fe 410.372 10,7 123,784 10,4  34.672 19,8 345.789 13,8 163.974 10,6 751.559 12,6
Entre Rios _114.619 3,0 __ 430396 3,7 _18.305 10,4 92,634 3,7 _ _57.833 3,8 103.418 1,7
Total Iitoral 2.645.740 69,1  842.476 71,0 119.367 68,1 1.626.102 64,8 1.147.433 74,7 5.436.044 91,2
Cérdoba 404.156 10,5 129,842 10,9 25.462 14,5 345,115 13,8 124.456 8,1 108.545 1,8
Mendoza, 165,038 4,3 35.826 3,0 4.867 2,8 118.314 4,7 67.879 4,4 168.221 2,8
Tucumén 63,338 1,7 24.992 2,1 2,113 1,2 54.372 2,1 21.331 1,4 63,684 1,1
Resto del pais 554,655 14,4 153.679 12,9 _23.507 13,4 365,844 14,6 174.474 11,4 181,513 3,1
Total pais 3.832.927 100,0 1.187.815 100,0 175,316 100,0 2.509.747 100,0 1.535.573 100,0 5.958.007 100,0
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CAPITULO ITT

YACIMIENTOS DE MENDOZA

SECCION 1 - MEDIOS DE TRANSPORTE EMPLEADOS

El petrbéleo de Mendoza es concentrado en dos lugares de las zonas
de produccidn, que son: Tupungato, en el flanco oeste, y Barrancas, en el
flanco este. Desde estos dos puntos parten oleoductos hasta Agrelo, pequefia

poblacién ubicada sobre la linea del FCNGSM.

En un principio, parte del petréleo que convergia en Agrelo era
enviado poi oleoducto a la destileria de Iujan de Cuyo, y el resto era
embarcado eén vagones-tanque del FCNGSM y transportado a la destileria de Sap
Lorenzo (Santa Fe). En febrero de 1959 ze habilité el oleoducto Barrancas-
Palmira, y se convirtidé a esta dltima en ¢argadero ferroviario. Ello se
debid al aumento de la produccidn en el flanco este y a la necesidad de
evitar la evacuacién del petréleo por estacidn ferroviaria de Agrelo, que
obligaba a efectuar un trayecto mas largo que el embarque desde Palmira. El

petréleo es calentado con vapor de agua en Barrancas, Arroyo Claro y Palmira.

la red de oleoductos de recoleccidn y concentracidén del petréleo en

la zona norte de Mendoza puede describirse como sigue:

Longitud Didmetro Caudal
Km., Pulgadas m3/dia
Tupungato 35,8 8 1.500
Barrancas-Palmira (1) 29,5 8 6,000
La Ventana-Barrancas 21,5 8 (2) 6,400
Barrancas-Dest.Lujdn de Cuyo 23,0 14 8,000
Lunlunta-Barrancas 6.5 4 250
Carrizal-Barrancas 16,0 2x 6 1,500
Refugio Tupungato 545 3 250
Estructura Intermedia-Refugio 7,50 4 250
Chafiares Herrados-P.Colorados 3,6 7 800
1.4 6
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Longitud  Didmetro  Caudal

Km, Pulgadas m3/dfa
Vacas Muertas-Punta Bardas (3) 9,7 6.5/8  1.200
Vacas Muertas-Rio Viejas (3) 13,0 6 800
Punta Bardas-la Ventana (3) 17,8 8 5.500

(1) En proceso de ampliacidn.
(2) Los primeros 9 Km. son de dos cafierias de 8".
(3) Corresponde a las ex-dreas contrato administradas por COAR.

Poliducto
Destileria Iujan de Cuyo-Palmira

Longitudes Didmetros Caudal
Km., Pulgadas m3/dia
11,2 6
4,0 7
38,5 8
Total 53,7 2,000

El FCNGSM provee los vagones-tanque para evacuar el petréleo crudo
desde Palmira, y en menor cantidad desde Agrelo. Los cargaderos ferroviarios
consisten en una red de grandes tubos que van desde los tanques de la planta
de almacenamiento hasta los andenes a cuyos costados se alinean los vagones-
tanque. Por medio de una serie de mangas de goma conectadas con aquellos
tubos, el petréleo es vaciado en los vagones-tanque., Existen servicios de
bombas para impuisar el petréleo, y de calderas para producir vapor de agua

destinado a calentar el petrélec.

El transporte hasta San Lorenzo (Santa Fe) se efectia en trenes de
30 vagones-tangue cada uno, de 40 a 45 m3 por unidad, y a razbén de 2 § 3

trenes diarios. Cada tren carga alrededor de 1.350 m3.

Las necesidades de transporte han aumentado apreciablemente desde

1957 en que se operaron grandes aumentos en la produccidn de petréleo,
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Antecedentes recientes de proyectos de construccidén de un poliducto

En el Plan de Reactivacién de YPF de 1956 se contemplé la construc-
cién de un oleoducto entre Mendoza y el litoral, de 10 3/4 pulgadas de did-
metro, 950 Km. de longitud y una capacidad inicial de 3,600 m3/dia, que lusgo

alcanzaria a 5,300 m3/dia.

Al realizarse la licitacidén 5100 a fines de 1956, se incluyé como
rubro IV el sistema de linea de productos Lujén de Cuyo-Gran Buenos Aires-La
Plata. Luego por decreto nacional N° 8781/57, que autorizé a YPF a celebrar
contrato con las firmas que constituyeron a SARGO, se establecid que se haria
expresa reserva de la opcidén que dichas firmas hicieran a favor exclusivo de
YPF y por el término de un afic a partir de la formalizacidn del contrato,

para adjudicarle la ejecucién del rubro IV arriba citado.

Al firmarse el contrato el 10-10-57 se incluyd la cléusula corres—
pondiente a la opeidén del Rubro IV. Esta opcidén no fue ejercida por YPF, por

lo tanto, no se efectud en esa oportunidad el tendido de las lineas.

Pogteriormente, en sucesivas oporitunidades, se anuncié a través de
los peribédicos que se llamaria a licitacidn para la construccién de un poli-
ducto entre Mendoza y Buenos Aires. Asi, a mediados de 1960, trascendid que
YPF licitaria la construccidén de un poliducto entre Mendoza y Buenos Aires,
por el sistema denominado de peaje. Por este sistema YPF pagaria solamente
una tarifa pgr el uso del poliducto, en tanto la empresa constructora se en-

cargaria de la, construccién, financiacién, operacidén y mantenimiento.

En noviembre de 1960 se publicaron las conclusiones de un estudio
realizado por técnicos del Grupo de Planeamiento de los Transportes Argentinos,
drgano designado por el Bance Mundial. EBste informe se redactd de acuerdo con
un pedido formulade por el Ministro de Obras y Servicios Piblicos; Ing. A.R.

Costantini, sobre la conveniencia de construir, inmediata o eventualmente, el
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poliducto entre ILujdn de Cuyo y Buenos Aires, Bl estudio recomendd que la
alternativa ferroviaria era més ventajosa que la del poliducto, ya que reque-
ria sélo aproximadamente 1.770 millones de pesos de nuevas inversiones de
capital, en contraposicidn con los 3,055 millones que exigiria la construc-—
cidén del poliducto. Se destacaba también que el andlisis de las considera-
ciones no financieras hacian optar por esa misma solucidén como més conve-
niente en ol momento, y que los consultores estaban convencidos de que el
FCNGSM podia satisfacer en forma adecuada las necesidades del transporte y
cumplir en forma eficiente y segura con el servicio exigido por YPF como

cargador y recibidor del material.

Se recomendaba que la construceidén del poliducto se postergara por

cinco afios mds y que se aprobara a la brevedad la alternativa ferroviaria.

Hacia fines de marzo de 1961 volvié a anunciarse la posibilidad
de un préximo llamado a licitacién por YPF para la construccidn de un poli-
ducto entre Mendoza y Buenos Aires, Se mencionaba que el costo alcanzaria
a M$N 3,000 millones y su construccidén se autofinanciaba por un sistema de
tarifas que se acordaria con la firma que se adjudicara la licitacién, tari-
fas éstas que no podrian superar los M$N 280 por m3. Se dijo que el poli-
ducto solucionaria los problemas creados por la incapacidad ferroviaria para
evacuar la produccidn mendocina. Se establecerian plantas de almacenamiento
en Rufino, Chacabuco y Mercedes. Se estimaba una economia en fletes de M$N
600 millones anuales, dado que en tales momentos el transporte ferroviario

de los subproductos se pagaba a razén de M$N 650 el m3.,

El caudal a transportar seria de 4.000 a 5.500 m3/dia de crudo y
derivados, El poliducto deberia ser reversible, para ser utilizado eventual-
mente en direccidn Buenos Aires-Mendoza, de acuerdo a las necesidades de las

zonas intermedias y/o terminales.

Los interesados debian ofertar para la construccidén y operacién
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del sistema por el término de 15 afios, al cabo de los cuales el tendido pasa-

ria a ser propiedad de YPF.

En mayo de 1965 los peribdicos anunciaron que sl Directorio de
Yacimientos Petroliferos Fiscales aprobdé un plan para la evacuacidn de la
mayor produccidén de crudo que se proyscta obtener en el yacimiento Mendcza.
Se trata de un plan que contempla la ampliacidén de la Destileria de Lujdn de
Cuyo a una capacidad de procesamiento ds 13.500 m3/dia, v la construccidn del

poliducto Mendoza-Cérdoba-Buencs Aires.

En los fundamentos de la medida se expresa que de un reciente
estudio relacionado con las posibilidades de futuras explotaciones se ha
determinado que el Yacimiento Mendoza es el que en la actualidad presenta
mayores perspectivas para aumentar su produccidn. Bsa conclusién surge,
entre otras circunstancias, de las comprobaciones obtenidas por perforaciones
del pozo estructura intermedia N° 12, que inaugura nuevas perspectivas en
zonas ya en explotacidén, y del resultado de tarsas de exploracién efectuadas
en la parte sur de Mendoza, asi como también de la disponibilidad de ubica-
ciones para nuevas perforaciones que asegurarian para 1969 una produccién de

13.500 m3/dfa.

El poliducto a comstruir permitird evacuar la totalidad de los
produc tos elaborados en la Destilerfa Iujdn de Cuyo y que no se consuman en
la propia zona, haciendo servicio en ruta en Mercedes (San Luis); en
Montecristo (Cérdoba), después de derivar los consumos de la zona Cérdoda,
empalmard con el poliducto Campo Durdn-San Lorenzo, llevando hacia esta
4ltima zona los déficits no cubiertos por su destileria. Por ctra parte, con-
tinuando desde Mercedes hacia Buenos Aires, derivaria los productos necesarios
en las plantas de almacenaje a construir en Rufino y Chacabuco. Ia terminal
se ubicaria en el ceste del Gran Buenos Aires, planta que también estarid
vinculada a la Destileria lLa Plata por tuberia. A ssta terminal podria

llegar en un futuro, y en caso de construirse una nueva destileria en Bahia
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ﬁlanca, un nuevo poliducto que serviria la zona centro sur de la Provincis de

Buencs Aires.

El poliducto serd proyectado para el iransporte de productos termi-
nados como nafta, kerosene, gas licuado (propano y butano), agriccl, gas oil
y diesel oil., No estari disefiado para el transporte de petréleo crudo o

fuel oil,

Por otra parte, debemos mencionar que en el Plan Nacional de Desa-
rrollo (1965—1969), se expresa que ante el crecimiento previsto en la produc-
cién de crudo en la zona de Mendoza, se hace necesaria la ampliacidn de la
destileria de Lujén de Cuyo a 4.000.000 m3/afio en etapas sucesivas dentro

del periodo del plan,

Ademds se manifiesta que entre las varias obras de transporte nece-
sarias se destaca la del poliducto Mendoza-Buenos Aires (con derivacidn a
Cérdoba y conexidén con el poliducto Campo Durdn-San Lorenzo). Esta obra
permitiria evacuar unos 7.500 m3/dia de derivados provenientes de la destile-
ria de Lujidn de Cuyo y no afectaria al ferrocarril, que mantendria al final
del periodo el mismo volumen a transportar, luego de alcanzar un maximo de

2,300,000 m3 en 1966,

Segtn informacién periodistica del 10 de mayo de 1966, el Directorio
de Yacimientos Petroliferos Fiscales autorizé la inversidn de
M$N 3.835.088.162 para la adquisicién de chatarra, chapas de acero y de cafle—
rias de conduccidén destinadas al tendido del poliducto Lujdn de Cuyo-Mendoza,
Montecristo-Cérdoba y La Matanza-Buenos Aires, con estaciones de bombeo en
Lujén de Cuyo, Villa Mercedes, Laboulaye y Junin y plantas de almacenajs en

Ville Mercedes, Rufino y Chacabuco.

En la resolucidén sge dispuso adquirir los cafios, de distintos tama-

fios, por el procedimiento de locacidn de obras. Para ello se tuvo en cuenta
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la ndémina de las propuestas presentadas por las firmas cotizantes de la lici-
tacién piblica 92/66, siendo adjudicados los trabajos a las empresas SIAT S.A.

por un monto de M$N 1.330.399.000 y a Dalmine Siderca por M$N 518.760.000.

Con respecto a la adquisicién de chatarra y chapas de aceroc, la
medida dispone adjudicar la compra de esos materiales a SOMISA, por la suma
de M$N 1.894.402,012 y a Secominter S.R.L., por N$N 91.527.150, de acuerdo
con las propuestas presentadas por ambas firmas a la licitacidn citada prece-

dentemente.,

En otro de los puntos de esa resolucidén se autorizd la venta a SIAT
S.A. del material residual proveniente de la fabricacidn de los caflos, de
propiedad de YPF, a razén de 12 pesos por kilogramo de chatarra de acero.
Para ello se practicé el calculo sobre la base del peso real de chapa recibida
y el peso tedrico de cafios entregados, que estimativamente asciende a 9.597,29

toneladas por un valor de MSN 115.167.480.
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SECCION 2 ~ ELEMENTOS A CONSIDERAR EN LA SELECCION DE LA ALTERNATIVA MAS

CONVENIENTE (Ferrotransporte vs. poliducto)

Se parte de la premisa de lograr los objetivos de transporte de
derivados en la zona Lujdn de Cuyo-Buenos Aires con la menor inversidn de
capital que proporcione una buena solucidn y satisfagz en forma adecuada los

requerimientos de transporte.

Se considera que el gobierno, como titular del servicio de ferro-
transporte y demandante a su vez de un servicio de transporte por intermedio
de la empresa YPF, debe decidir la inversidén mds conveniente ante una situa-

cién de escasez de fondos de inversidn.

Como principio general puede expresarse que los poliductos proveen
el transporte mds econdmico para productos liquidos bombeables, siempre que

exista un caudal suficiente de tales productos.

Esto es especialmente vdlide en los casos en que no existieran
otros medios de transporte substitutivos en la regidn geogrifica a ser ser-

vida eventualmente por un nuevo proyecto de poliducto.

Sin embargo el FCNGSM sirve la zona por la que se construiria el
poliducto en su longitud total, El hecho de que ya exista un medio de
transporte que pueda satisfacer los requerimientos de transporte en forma
similar a lo que lo haria cualquier otro medio téenico de transporte, como
es el caso del nuevo proyecto de poliducto, hace que las comparaciones del
valor de trifico en el plano de los costos deban efectuarse en funcidn de
costos marginales de operacidén del medio de transporte ya existente frente
a costos totales de operacidn del nuevo medio competitivo propuesto., Es por
ello gue, como se notard en la comparacién del flujo de fondos (Seccién N° 4),
la evaluacién de los proyectos alternativos de inversién, ferrotransporte

versus poliducto, se basara en costos de operacién marginales para el primero,
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contra costos totales del segundo, tomando en cuenta solamente la inversidn
incremental para el ferrotransporte y la inversidén total para el poliducto
proyectado. Esta técnica es de prictica comin en la seleccidn de proyectos
de inversién de las empresas privadas, cuando se debe decidir sobre la conve-
niencia de reemplazar una maquina o una unidad de transporte existente por
otra nueva, o por el contrario, postergar el reemplazo mediante una mejora

o reacondicionamiento de la unidad en operacidn.

Dentro de la Comunidad Econdmica EBuropea se aplican estos mismos
principios en los casos de coordinacidn de cleoductos con otros medios de
transporte. En los proyectos de tendido de nuevas tuberias se trata de tener
en cuenta los intereses de los medios de transporte ya existentes. En espe-
cial cuando se debe juzgar sobre la conveniencia del tendide de un poliducto,
se actla con criterio mds estricto que en el caso de oleoductos, respecto de
los cuales parece que la Comisién de la Comunidad los juzga como decidida-

mente misg ventajosos econémicamente.

Dicha Comisidn Asesora sugiere que no se autorice el tendido de
cafierias de productos, sin comparar antes en detalle sus probables costos de
conduccién con los del transporte por carretera, ferrocarril y rio. Al hacer
esta comparacidén toma en cuenta los costos marginales en el transporte ordi-

nario y los totales en los polidudtos. %

En lo que respecta a los requerimientos futuros de transporte, se

consideraron los siguientes casos de volumenes a transportar:

1 - volumen anual de 1.350,500 m3, o sea 3,700 m3/dia;
2 - volumen anual de 2.308.000 m3, o sea 6,325 m3/dia.

En ambos casos se supone que la destileria de Lujdn de Cuyo mantiene

una capacidad de destilacidén suficiente para suministrar tales voldmenes de

& Petroleum Press Service - Diciembre 1962
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productos, y que existen en Mendoza adecuadas reservas de petrdleo para

abastecer a la destileria durante el perfiodo de vida 1itil del poliducto.

Los productos destilados a iransportar serian nafta, kerosens, gas
0il, diesel oil, propanc y butano. Con ellos se suriiria a estaciones
intermedias de almacenaje y distribucidén a granel, ubicadas a lo largo del
poliducto en Villa Mercedes, Rufino, Chacabuco y Gran Buenos Aires. E1 fuel
0il, el petrdéleo crudo excedente y el coque se iransportardn por ferrocarril.
los dos primeros deben transportarse por ferrocarril por las dificultades de
bombeo que presentan en razdn del alto coeficiente de congelacidén que poseen.
Adn para su bombeo a y desde vagones—tanque es necesario proceder a un

calentamiento previo,

Con los elementos precedentemente expuestos se establecieron tres

hipétesis de trabajo, a saber:

HIPOTESIS I
a) Solucidén del problema para un plazo intermedio de 10 afios.

Alternativas

1 - Continuar explotando el servicio ferroviario mediante una pequeiia

inversién adicional.

2 - Construir un poliducto, considerando dos casos diferentes de amorti-

zacidn:

A - Tuberias, 30 atios de vida dtil; estaciones de bombeo, 15 afios,

B - Tuberias, 20 afics de vida Util; estaciones de bombeo, 10 afios.

b) Los voldmenes de productos a transportar representan un total anual de

1.350.500 m3, o sea 3.700 m3/dia.




- 43 -

HIPOTESIS IT
a) Solucién a largo plazo, abarcande un periodo de 30 afios.

Alternativas

1 - Construir un poliducto, considerando dos casos distintos de amorti-

zacién, Casos A y B arriba mencionados.

2 - Continuar el servicio ferroviario en los primeros 10 afios (es decir
la alternativa 1, de HIPOTESIS I) y construir lusgo el poliducto,

considerando para éste los casos A y B de amortizaciédn.

3 - Explotar dnicamente el servicio ferroviarioc en todo el periodo de los

préximos 30 afios.

b) Volimenes a transportar igual a HIPOTESIS I.

HIPOTESIS IIL
a) Solucién a largo plazo (periodo de 30 afios).

Alternativas:

1 - Construir un poliducto. Casos de amortizacién A y B, como en

HIPOTESIS I y II.

? - Explotar Unicamente el servicio ferroviario en todo el periodo de los

préximos 30 afios,

b) Los voliimenes a transportar representan un total de 2,308,000 m3/aﬁo, o

6.325 m3/daia.

SELECCION DE LA ALTERNATIVA MAS CONVENIENTE

Métodos de evaluacidén de inversiones

Existen diferentes métodos de evaluacidén de inversiones para
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seleccionar alternativas excluyentes de inversidén. Los prineipioes financie-
ros en que se basan tales métodos tienen en cuenta los ingresos probables de
dineroc que producird la inversién durante su explotacién y los desembolsos

de inversidn que se requieren para realizar un negocioc determinado.

En el andlisis de transporte que estamos considerando se empleari
el método de evaluacidén de flujos de fondos descontados. (Discounted Cash
Flow) Para ello se tendrdn en cuenta los costos de inversidén y operaciédn
de las alternativas,sin analizar el flujo de ingresos que su explotacidn

produciri.

Es decir, que se comparardn costos en lugar de analizar retornos
de inversién. Como se expresd precedentemente, se compararin costos margi-
nales para el ferrotransporte contra costos totales para el proyscto de

poliducto.
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SECCION 3 ~ ALTERNATIVA FERROVIARIA

COSTOS DEL FERROTRANSPORTE

La formacidén del costo total en sl ferrotransporte resulta de la
suma del gasto directo, del gasto terminal, y del gasto indirecto por unidad

de produccidn: el pasajero/Km. o la tono/Kmo

Por gasto directo se entiende el que guarda cercana proporcionali-
dad con el kilometraje recorrido. Més restringido seria el concepto de gasto
de corrida (running cost), que suele comprender los gastos de tripulacién,

combustible, conservacidén y alistamiento.

En cambio, el gasto directo incluye ademis la carga financiera del
material rodante, los gastos generales de galpén, los gastos de superinten—
dencia y la parte variable de los gastos de via, de discutida y no segura

determinacidn,

Por gastos terminales se entienden los desembolsos en las operacio-
nes terminales del transporte, siendo cercanamente proporcionales al tonelaje
o al nimero de pasajeros. Kl gasto directo y el terminal en conjunto forman

el gasto variable.

Los demds gastos, que dentro de variaciones no muy grandes del

nimero de servicios permanecen constantes, se consideran gastos indirectos.

La unidad operacional que se presta a caracterizar el costo ferro-
viario es el tren/Km. De ahi que, establecida la separacién de gastos mencio-
nada, sea usual calcular el costo directo, el costo variable y el costo total

del tren/Km°

En el Anexo III se incluye un cuadro con la incidencia por item

en el costo del tren/Km° para el FCNDFS en ejercicio 1959/60o Las sumas
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parciales de los distintos items nos dan el costo de corrida y sl directo
(que se integra afladiendo al costo de corrida, el de maniobras y el de super-
intendencia), Asimismo, la suma total de todos los items nos da en cada ocaso
ol costo total contable. Estos cdlculos fueron realizados por la Divisidn

de Estadistica & Investigaciones Técnicoecondémicas de EFEA, con el objeto de
proveer un elemento de andlisis tendiente a estimar costos normalizados y
conocer la magnitud de los distintos items en el costo total. Para ello se
ha recurrido al empleo de las estadisticas operativas y a la separacidn de

los gastos del clasificador siguiendo determinados criterios de prorrata.

Los resultados obtenidos constituyen un elemento util de andlisis,
aunque estdn sujetos a estudios complementarios debido a ciertas omisiones
del clasificador de gastos y a que los criterios de prorrata utilizados pue-
den someterse a discusidn critica. En especial, se hace notar que en el
clasificador de gastos faltan las auténticas amortizaciones, si bien se
registran algunas cifras ficticias correspondientes a un arrastre de valores
antiguos no actualizados. Ademds se carece de datos precisos sobre el dife-

rimiento de los gastos de conservacidn.

COSTO MARGINAL DEL TREN PETROLERO REMOLCADO POR UNA LOCOMOTORA DIESEL, B

INTEGRADO POR 40 VAGONES DE 35 M3 DE CAPACIDAD CADA UNO, EN LA ZONA MENDOZA-

BUENOS AIRES

El FCNGSM sirve, en su longitud total, la zona por la que se
congtruirfa el poliducto Mendoza—Buenos Aires. Si bien no se dispone de un
cuadro detallado de los costos del tren/Km. para el FCNGSM, utilizaremos,
en cuanto sea posible, el cuadro del Anexo III correspondiente al FCNDFS
para el ejercicio 1959/60o La mayor parte de los items que componen el costo
marginal del tren/Kmo han sido estimados especificamente teniendo en cuenta,
segln se expresa en el titulo, un tren petrolero remolcado por una locomo-
tora diesel, e integrado por 40 vagones de 35 M3 de capacidad cada uno. Se
considera esta unidad operativa porque ella es factible de realizarse con

los elementos existentes y la inclusidén de una minima inversién consistente
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en el reacondicionamiento de los vagones-tanque.

Todos los valores.utilizados en el presente egtudio de los medios
alternativos de transporte en la zona Mendoza-Buenos Aires, estdn expresados

en precios de 1960.

A continuacidn se exponen lag bases de las estimaciones para cada

item.

1 ~ Combustibles: se estima un gasto de 3,3 Kgr./Kmo de gas oil, a razdén de

M$N 5,30 el Kgr.

2 - Lubricantes: gasto promedic de aceite de 0,04 Kgru/Km,9 a razén de

M$N 30,00 el Xgr.

3 - Congervacidén de locomotora titular: se estima un valor promedio de

M$N 12,00 el tren/Km., dado que el valor contable del cuadro del Anexo

III es algo bajo, por tratarse de locomotoras nuevas.,

4 - Conservacién de vehiculos: se considera razonable un valor promedio de

M3N 1,00 por vagén/Km. Bl tren petrolero objeto de anilisis se compone

de 40 vagones-tangue y 1 furgdn.

5 - Tripulacidn: se calcula en M$N 11,85 tren/Kmo, pues se supone gue con
este tipo de servicio el aprovechamiento del personal serd elevado. La
determinacién de tal valor surge de la siguiente estimacidn: 1) el
transporte de los derivados ascenderd a 1,401,180 tren/Kmo, lo que
relacionado con una velocidad media de transporte de 33 Km,/hora,
resulta en un total de 42.460 tren/hora. 2) Bstimamos que cada equipo
de tripulacién se compone de un maquinista, un ayudante y un guarda.

Las boras trabajadas por equipo se estiman en 150 hora/mes (1.800
horas/afio por equipo)a 3) Relacionando las mencionadas 42.460 tren/hora

requeridas para el servicio, con las horas de trabajo por equipo, surge
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un requerimiento minimo de tripulacidén de 24 equipos. No obstante,
incrementamos el nimero de equipos en un tercio, teniendo presente
las posibles faltas de personal por enfermedad y las vacaciones anua-
les obligatorias. Por ello se estima un requerimiento de aproximada-

mente 32 equipos. 4) Los jornales respectivos son:

M$N de 1960
Cada equipo: 1 maquinista
Sueldo 9.300 9.300
Bono 300
Vidticos:

12 horas x dia
o M$N 215,90 x dia 4.320 13,920

1 ayudante
Sueldo 6.200 6.200
Bono 260
Vidticos 4,320 10.780
1 guarda
Sueldo 50400 5.400
Vidticos 4,320 9.720
34.420 20,900
20,900
13.520
Por aifio 20,900 x 13 = 277.700
13,520 x 12 = 162,240
433,940
Aporte patronal 19,61% = _85.096
519.036

5) En consecuencia se estima un gasto total anual de M$N 16.609.152
(32 equipos x M§N 519,036), que prorrateado con el total de trenes/
Km, arroja un valor de M$N 11,85 tren/Kmo

6-7 -~ Alistamiento y gastos generales del galpdn: se adoptan las cifras

del cuadro del Anexo III.

8-9 .. Limpieza de Vehiculos v Adelantos, lonag, sogas, etc.: no se incluyen

tales conceptos por no corresponder.
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Maniobras terminales e intermedias: se calcula un tiempo promedio de

seis horas para ambos tipos de manicbras correspondiente a cada viaje
completo desde Mendoza a Buenos Aires. A razdén de MJN 1.000 la hora
de maniobra (incluyendo cambista) se obtiene un valor promedioc de M$N
6,06 tren/Km. Ello es asi por tratarse de un tren especial para trans-—

porte masivo en que el gasto de maniobra se minimiza.

Casto variable de congervacidn de viag: se trata de los gastos corrien-

tes de conservacibn de via. Del cuadro del Anexo III obtenemos un
valor de MSN 46.— tren/Kmn para el FCNDFS, pero dicha cifra puede con-
siderarse elevada dado que la antigliedad media de las vias en ese
ferrocarril es mucho mds elevada que en el FCNGSM. Por ello, para este
item se toman los gastos de conmservacidén de via del FCNGSM (del ejer—
cicio 1959/60), que de acuerdo a constancias de la Divisidén Estadistica
de EFEA ascendieron a MW 103 millones, segin prorrata correspondiente

a trenes diesel de carga.

La incidencia por tren/Kmo fue de MJN 29,30 (3.517.000 trenes/Km,)u
Adoptando el criterio de considerar el 50% de los mismos como la parte
variable de los gastos de conservacidén de via obtenemos una incidencia
de MEN 14,15 tren/Kmu En general los citados costos contables medios
de conservacion de via pueden considerarse elevados en virtud de
emplearse medios manuales de mantenimiento, que son mucho mis costosos

que log mecdnicos, y en razdn de la antigiedad de las vias.

BEn este item no se estd considerando la prorrata de las cargas financie-
ras de una via renovada, sino que sdélo se distribuyen los gastos corrien—

tes de conservacion.

Inversiones necesarias: los requerimientos de inversion difieren para

cada una de las hipdtesis formuladas.

HIPOTESIS I
a) En esta hipdtesis se busca una solucidén para un plazo intermedio de

10 afios. Los requerimientos de inversionm consisten en la compra de
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vagones—tanque para gas y reacondicionamiento de vagones-tangue para
derivados. Ello es posible dado que, como se analiza de inmediato,
el FCNGSM dispone casi totalmente del material rodante y de traccidn

necesarios para el servicio Mendoza-Buenos Alres.

Invergidn existente. Segin consta en la Divisidén de Estadistica de

EFEA, el material rodante y de traccidn existente en el ejercicio

1960/61 era el siguiente para el FCNGSM y FCNGR:

N¢ vagones~tanque de Capacidad Capacidad media
FFCC erudo y derivados en m3 _por vagdn
San Martin 593 28.510 48.1
Roca 107 27.499 38,9
Total 1.300 56.009 43.1

Se analizan también las existencias del FCNGR dado que gran parte de
sus vagones-tanque han quedado disponibles a partir de la habilita-
cidn del oleoducto Challacé~Puerto Rosales, y pueden ser utilizados

por el FCNGSM.

En cuanto a la antigiedad media de los mismost, se dispone de la

siguiente informacions

Afios de Afios

adguisicion San Martin Roga Total antigiliedad axb
a )
anteriores

a 1910 104 15 119 50 5,950
de 191120 87 37 124 45 5.580
1921-30 130 552 682 35 23.870
1931-40 7 87 94 25 2.350
1941-50 - 89 89 15 1,335
1.108 39.085
1951-55 - 38 38 5 190
1956-60 70 - 270 3 810
598 818 1.416 40,085

40.085 v, 1.416 = 28,3 afics

Nota: El total de vagones-tangue es &lgo mayor por incluir vagones

para el transporte de aceite y acidos.
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Antigiedad media total de 1.416 unidadess 28,3 afios

[}] " " " 1 n108 " 3 35,3 t

" v {ltimas 308 "o 3,2 M
Con excepcidén de 308 vagones-ianque que tienen una antigliedad media
de 342 afios, los restantes 1.108 tienen una antigiiedad media de 35

afiosy, lo que gignifica que la vide Util de los mismos ha caducado.

Pese a tal situacidn, dichos vagones-tanque siguen prestando servicio
y mediante un reacondicionamiento de los tanques, y la provisidn de
frenos y enganches automdticos podrian seguir en explotacidn durante
un periodo de 10 afios. Con tal motivo la inversidén nueva estimada
para una explotacidn de plazo intermedio consistird en el reacondi-
cionamiento de los vagones-tanque para derivados y en la compra de
unidades para el transporte de propano y butano. Bl gasto de reacon-

dicionamiento puede estimarse en M$N 400.000 por vagdén.

Requerimientos de material rodante. A continuacidn se estiman los

requerimientos de vagones.

Se requerirdn 965 trenes por aflo para irangportar 1.350.500 m3 de

productos.

1,350,500 m3/afio
1.400 m3/tren

= 965 trenes/afio

En el Anexo VI se estima una distancia media de 726 Km. para los
viajes de ida del tren petrolero especial. Por lo tanto, el viaje

completo de ida y retorno vacio repressnta una distancia de 1.452 Km.
965 trenes/afio x 1.452 Km. = 1.401.180 trenes/Km.,

El recorrido medio de la locomotora diesel se estima en 100.000 I

Km. /afio. i

1.401.180 trenes/Km.
100,000 Km.

= 14 locomotoras

Dado que el tren petrolero propuesto estd integrado por 35 vagones-

tanque para derivados, 5 vagones-tanque para gas y 1 furgdn, el
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nimero de vagones necesario para la presente hipdtesis surge del
giguiente cdlculot
70 vagones~-tanque para derivados x 14 locomotoras = 980 v.t.d.

10 " " " gas x 14 " 140 v.t.2.
2 furgones x 14 " 28 furgones

n

El valor de compra de cada vagdn—tanque para derivados o crudo se
estima en M$N 1.000.000, el de un vagdn-tanque para gas en MN
1.600,000, y el de un furgdn en M$N 1.200.000.

El gasto de reacondicionamiento de los vagones~tangue existentes

(tanques, frenos y enganches) se estima en M$N 400.000 por vagdn.

Inversidn en instalaciones subsidiarias. La alternativa ferroviaria

requiere instalaciones de almacenaje incluidas en la alternativa
poliducto por un total de M§N 599,9 millones (ver capitulo 4, alter—
nativa Poliducto, Anexc V, US 7.227.226). Pero, ademds, la alter—
nativa ferroviaria requiere inversiones en instalaciones subsgidiarias
que no son necesarias para la operacidn normal del poliducto. Ellas
congsisten en instalaciones de carga y descarga de vagones~tangue en
las instalaciones de almacenaje a granel y se estima en M§N 124.0

millones (ver detalle en Cuadro del Anexo IV).

Sintesis de la inversidn a realigzar.

M3N de 1960

Reacondicionamiento
980 tanques, frenos y enganches 400,000 392,000,000

Compras
140 vagones~tangue para gas 1.600.000 224 .000.000
Instalaciones subsidiarias 124.000.000

Total 740,000,000

Amortizacidn del material rodante. Calculando una vida util de 10

aflos para los vagones reacondicionados y de 20 aflos para los vagones—
tanque para gas, computamos la respectiva anualidad al 6% de interés

anual .
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35 v.t.d. reacondicionados x M$N  400.000 x 0,135868 = 1.902.152
5 vetege x " 1.600.000 x 0,087185 = 697 .480

2.599.632
Se estima para los vagones tanque un recorrido medio anual de

50,000 Km, La incidencia es de M$N 51,99 tren/Km.

HIPOTESIS 11
a) Recordemos que en esta hipdtesis se analiza una solucidén a largo

plazo (30 afios) y se congideran tres alternativas:
1 ~ Construir un poliducto.

2 - Continuar el servicio ferroviario en los primeros 10 afios y
construir luego un poliducto. En este caso la inversidn en el
momento cero, como se verd en el Anexo VII, asciende a M§N 740
millones. O sea que es idéntica a la inversidn a realigar en
BIPOTESIS I.

A fines del afio 10 se realiza la inversion del poliducto.

3 - Explotar {inicamente el servicio ferroviario en todo el periodo
de los prdéximos 30 afios.
En este otro caso la inversidn a realizar en el momento cero
también asciende a MBN 740 millones, dado que es idéntica a la
inversion de HIPOTESIS I. Pero a fines del afio 10 serd necesa-
rio efectuar una nueva inversidén en material rodante y de trac-

cidén, y en renovacidn de vias, a saber:

Compras a efectuar (en pesos de 1960)

980 vagones—tanque p/derivados x 1.000.000 980.000.000
28 furgones x 1.200.000 33.600.000
14 locomotoras x 18,200,000 254.800.000

1.268.400,000

Suponemos dos casos de renovacion de vias:

Caso a — Se estima que la renovacidn necesaria de vias, al cabo

del afio 10, es de un 10% de 1a distancia total (990 Km.),
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¥y que el trafico a realizar representa una cuarta parte
del total de Ton/Km. del FCNGSM. El valor de 1 Km. de
via renovada se calcula en MEN 4.000.000. La inversiodn

adicional en vias ascenderd a MN 100.000,000.
100 Km. x M8N 4.000.000 x 0,25 = MN 100.000.000

Caso b ~ Se estima que el requerimiento de renovacion de vias
es de un 33% cada 10 afics. O sea que a fines de los
afios décimo y vigésimo se requerirdn inversiones adi-

cionales en vias por valor de M$N 330.000.000.
330 Km. x M$N 4.000.000 x 0,25 = M$N 330.000.000

Sintesis de la inversidn a realizar para la alternativa del

servicic ferroviario solamente.

Millones de M$N de 1960

Periodos
(afios) FFCC-a FFGC-D Observaciones
0 740,0 740,0 Detalle en HIPOTESIS I
10 1.268,4 1.268,4 Material rodante y traccidn
10 100,0 330,0 Renovacién vias
1.368,4 1.598,4 Total
20 - 330,0 Renovacion vias

Amortizacidn de la compra de una locomotora diesel. Incidencia

por tren/Km.

El costo de una locomotora nueva de 1.400 HP se calcula en U§S
200.000, con un equivalente de MEN 17.000.000 al cambio de M$N
83 por 1 dbélar. El costo de un tanque de 12.000 galones

(45,42 m3) se calcula en U$S 14.500, equivalente. a MJN 1.200.000
a igual tipo de cambio. La anualidad corresgpondiente a 20 afios
de vida Util, al 6% de interés anual, sobre M$N 18.200.000
(factor 0,087185) asciende a M$N 1.586.767. No se considera

valor residual. Bstimando en 100.000 Km./afic el recorrido medio
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de una locomotora resulta una incidencia de M$N 15,88 el tren/Km.

Amortizacidon del material rodante nuevo.

La anualidad correspondiente a los 41 vagones, 20 afios de vida GOtil,
vy al 6% de interés anual seri:
35 voted. x MBN 1.000.000 = M$N 35.000.000
5 v.t.g. x MJN 1.600.000 = M$N 8.000.000

1 furgdn x MBN 1.200.000 = M$N _1.200.000
M8N 44.200.000

M$N 44.200,000 x 0,087185 = MN 3.853.577

"

Se estima para los vagones un recorrido medio anual de 50.000 Km.

En consecuencia, la incidencia por tren/Km. es de 77,10 pesos.

M$N 3.853.577 % 50.000 Km. = MN 77,10

HIPOTESIS III

En la hipdtesis del rubro las inversiones a realizar para el ferrotrans-
porte son mayores que en las dos hipdtesis anteriores por el mayor volu—
men & transportar. Bn el Anexo VIII se da un cdlculo detallado de estas
inversiones. No obstante ello, a continuacidn se muestra una sintesis

de las mismas para el alio cero, décimo y vigésimo.

Millones de M$N de 1960

Periodos
(afios) FRCC Observaciocnes
0 392,0 Reacondicionamiento de vagones
1,7164,4 Compra material rodante y traccidnm
124,0 Instalaciones subsidiarias
2,232,4
10 1.268,4 Compra material rodante y traccidn
330,0 Renovacidn vias
1.598,4
20 1.716,4 Compra material rodante y traccion
__330,0 Renovacién vias
2.046,4

13 - Carga y descarga de vagones tanque: se trata de un costo directo adicio-

nal consistente en el costo promedio de YPP de removido a granel en
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vagon-tanque desde la zona Lujén de Cuyo. Su incidencia es de M§N

34,20 el m3.

No se computan pérdidas por evaporacidn, aunque debe seflalarse que su
incidencia es importante, en especial dentro de la alternativa ferro-
viaria. BEn el caso del poliducto, las pérdidas por evaporacidn son

mucho menores.
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ANEXC II

COSTO MARGINAL DEL TREN PETROLERO ESPECIAL

REMOLCADO POR UNA LOCOMOTORA DIESEL

(MBN de 1960)

Combustibles

Lubricantes

Conservacidn locomotora titular
Conservacidon vehiculos
Pripulacidén

Alistamiento

CGastos generales de galpdn
Limpieza de vehiculos

Adelantos, lonas, sogas

Costo de corrida
Maniobras terminales e intermedias
Costo marginal de conservacidn de vias

Sub—-total

Gastos financieros

HIPOTESIS I -~ amortizacidn
vagones—tanque

HIPOTESIS II -~ amortizacion
locomotora
amortizacidn
vagones

Carga y descarga de vagones—~tangue

MJN Tren/Km

17,50
1,20
12,00
41,00
11,85
1,80
0,90

86,25
6,06

106,46

51,99

92,98

34,20 el m3.
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ANEXO IT
COSTO MARGINAL DEL TREN PETROLERO
HIPOTESIS I -~ Alternativa ferrcotransporte durante un plazo intermedio de

10 afios ~ Inversidn nueva minima.

M$N Tren/Km.

Costo de corrida 86,25
Manicbras 6,06
Conservacion vias 14,15 106,46
Amortizacidén vagones-—tanque 51,99
Costo marginal 158,45
1.401.180 trenes/Km. x MBN 158,45 = 222.016.971
1.350.500 M3 x M$N 34,20 = _46.187.100
268.204.071

HIPOTESIS II - Inversidn nueva en la totalidad de material rodante y de
traccidn.

Costo corrida, maniobras y

conservacidn vias 106,46
Amortizacidn locomotora 15,88
Amortizacidn vagones 77,10 92,98

Costo marginal 199,44

1.401.180 trenes/Km. x M$N 199,44 = 279.451.339
1.350.500 M3 x M$N 34,20 = _46,187.100

325.638.439

Carga y descarga vagones—tanque § 34,20 el M3.
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ANEXO ITII

FCN_ SARMIENTO — EJERCICIO 1959/60

INCIDENCIA DE CADA ITEM DE COSTO POR_TREN /KM,

(M$N de 1960)

Combustible, lubricante y agua
Conservacién locomotora de tren
Conservacién vehiculos
Tripulacidn

Alistamiento

CGastos Generales de Galpdn
Limpieza vehiculos

Adelantos, lonas, sogas, etc.
Costo de corrida

Maniobra de tren:
Combustibles, etc.
Conservacidn locomotoras
Tripulacidn

Maniobra pilota (a vapor)
Combustibles, etc.
Conservacidn locomotoras
Tripulacién
Alistamiento
Gastos generales de galpbén

Obras pilotas (diesel y eléctrica)

Gastos de maniobra (locomotora)
1/3 atribuible a terminal
2/3 atribuidle a intermedias

Servicio de maniobras (cambista)
1/3 atribuible a terminal
2/3 atribuible a intermedias

Costo Directo
(Corrida +2/3 maniocbras)

Superintendencias

Vehiculo para servicio departamental

Reserva amortizaciones
Costo variable
(Tren + maniobras + otros gastos)

18,05
22,90
27,40
8,35
4,20

3,10

80,90
2,80

86,80

28,95
57485

9,55
19,10

191,20

Tren diessel
cargas
16,90
6,30
62,00
18,75
1,80
0,90
6,50

1,10
114,25

86,80

28,65

7425
0,55

241,00
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Conservacidén via

Conservacidn otros items de vias y obras
Servicio de playa

Personal de estaciones

Sefialeros y guardabarreras
Superintendencia vias y obras y trafico
Otros gastos de trafico

Administracién, Contaduria, etc.

Gastos no variables/tren Km.

Costo total contable del 'tren/Km°

Trangporte 241,00

46,00
15,00
49,50
20,90
5,20
15,80
2,60
23,80
178,80

419,80



INSTALACIONES SUBSIDIARIAS EN 1A ALTERNATIVA FERROVIARIA

Obras necesarias en las plantas de almacenaje:

Iujan de Villa

Rufino Chacabuco
Cuyo Mercedes

Denominacidn

ANEXO IV

Millones de M$N de 1960

Gran
Buenos Aires

Total

I -~ Obras Civiles
Pavimentos, estiructura
cargaderos, parque tanques
adicional y desvios férreos 1,8 3,3 5,5 5,3

IT - Obras Industriales
Provigidn y montaje tanques
adicionales, caflerias
recepcién ferrocarril, equipos
de bombeo de carga y descarga
y medidores para vagones-tanque,
adicional luz y fuerza motriz,
y expropiaciones - 6,7 8,3 6,6

Total 1,8 10,0 13,8 11,9

49,5

65,4

- 29 -

58,6

124,0
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SECCION 4 -~ ALTERNATIVA POLIDUCTO

Costos de operacidn de oleoductos o poliductos

Los principales elementos que componen los costos de operacidén de

un oleoducto consisten ens

Sueldos y salarios.
- Gastos de combustibles de las estaciones de bombeo.

Gastos de mantenimiento.

N
1

- Depreciacidn anual de los activos fijos.

Los costos de operacidén de una estacidon de bombeo se componen de:
gastos de combustibles, gastos de personal y gastos de mantenimiento. En
una estacidén de tipo semi-automdtico (o sea distinta de las que son operadas
en forma manual o que se operan electrdnicamente desde una Oficina Central),
en la que todo el equipo de bombeo se controla desde una sala de control, se
requieren dos hombres por turno. Uno para operar los controles de 1a Yesta-
cidn (bombas, motores y tanques), y otro para tareas de mantenimiento y
comunicaciones. Este personal es suficiente para equipos de 2% bombas.

Sélo se requeriria agregar un hombre mis por turno en caso de aumentar el
nimero de bombas. Ademis de estas seis personas mencionadas, (2 por turno)
es necesaria la actuacidn de un ingeniero jefe, un asistente y una persona
para tareas generales. En sintesis, para la operacidn de una estacidn de
bombeo de las caracteristicas indicadas se requiere un equipo de nueve

persgonas.

Los gastos de combustibles constituyen también un rubro importante
en la operacidén de una estacidén de bombeo y dependen directamente del nimero

de bombas y motores en funcionamiento.

Los gastos de mantenimiento cubren los repuestos para los equipos,
lubricantes, reparaciones, conservacion, etc., y son de menor importancia en

relacidén a la mano de obra y combustibles.
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Existen otros gastos de personal dentro del sistema de operacidn

de un oleoducto, que se resumen de la siguiente format

1 -~ Personal de la Oficina Central encargada de la supervisidn de todo el
sistema.

2 — Personal de la estacidn terminal, que requiere un nimero de personas
similar al de las estaciones de bombeo.

3 - Personal de la patrulla aérea a lo largo del recorrido de las tuberias,

para localizar pérdidas.
Por Ultimo deben mencionarse los gastos de materiales y de perso-
nal para el mantenimiento de las tuberias, tanques de almacenamiento y

sistemas de comunicacidn.

Costos medios de operacién

Debemos sefialar tres caracteristicas de los costos de operacion

del transporte por tuberias.

1 ~ A medida que aumenta el didmetro de las tuberias, los costos medios por
m3 transportado descienden. En consecuencia, es aconsejable transportar
el petrdleo o los derivados por lineas tan grandes como sea posible. Las
lineas de gran didmetro son las que presentan el mas alto valor de trd-
fico con respecto al plano de los costos, cuando se las compara con otros

medios competitivos de transporte.

2 ~ Una vez instalado un sistema de tuberias, con un diametro determinado, se
puede expandir la capacidad de transporte aumentando el nGmero de esta-
ciones de bombeo. Tal expansidn ocasionard una variacion de los costos
medios, cuya amplitud dependerd del diametro de las caflerias. A4si, la
capacidad de una linea de gran didmetro puede expandirse apreciablemente
sin incurrir en un aumento de los costos medios. AGn, con moderadas

expansiones, puede obtenerse una disminucidn de los costos medios.

3 - 8i un oleoducto o poliducto se opera permanentemente con un volumen de

transporte inferior a su capacidad normal, los costos medios por m3 se
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se elevardn répidamente por la incidencia de los costos fijos. En
congecuencia, no es aconsejable que los oleoductos sean operados a
volimenes diarios inferiores a la capacidad normal, puesto que entonces

se producirdn costos superiores a los necesarios.

Desoripcidén del proyecto de poliducto

La alternative del poliducto analizada en este estudio se basa en
un proyecto de conducto que uniria Lujin de Cuyo (Mendoza) con una terminal
ubicada en el Oeste del Gran Buenos Aires, sobre una distancia de 990 Km.,
con estaciones de almacenaje y distribucidén a granel en Villa Mercedes,

Rufino y Chacabuco.

La lines tendria un didmetro de 10 3/4" (27,3 cm.), con ires esta-
cioneg de bombeo que darian una capacidad de transporte de 3,700 m3/dia o
aproximadamente 1,350,500 m3/aﬁoo Las estaciones podrian ser elevadas a
siete, con lo cual la capacidad de bombeo seria de 6,325 m3i/dia o un total

de 2.308.600 m3/afio.

Bl proyecto incluiria un sistema de comunicaciones moderno, Com-
puesto de 90 canales como minimo, para permitir una explotacidén eficiente
de la linea y el bombeo de diferentes grados de productos destilados. Como
se describid anteriormente en las hipdtesis I y II, los requerimientos de
transporte ascenderian a 1.350.500 m3/aﬁo ¥ la tuberia seria empleada a
plena capacidad en su primer tramo de Lujdn de Cuyo-Villa Mercedes, ya que
al Gran Buenos Aires llegarian unos 679.500 m3/aﬁo de destilados. E1l poli-
ducto seria reversible para ser utilizado eventualmente en direccidén Buenos
Aires-Mendoza, de acuerdo a las necesidades de las zonas intermedias y/o

terminales que se prevé variarian hacia fines de la presente década.

En la HIPOTESIS III se considera gque el poliducto opera con siste
estaciones de bombeo. En consecuencia, el caudal a transportar asciende a

2.308.000 m3/aﬁo. En este caso se supone que al Gran Buenos Aires llegan
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1.448 ,000 m3/aﬁo de productos destilados.

Costos de capital del poliducto

Los costos de cépital se basan en las licitacionses llamadas por
YPF en ocasién de la construcecidén del oleoducto Campo Durdn-San Lorenzo, y
han sido ajustados a precios de 1960. En la tabla resumen del Anexo V se
especifican los costos, expresados en dblares, de las tuberias, plantas de

almacenaje, estaciones de bombeo y comunicaciones.

COSTOS DE OPERACION DEL POLIDUCTO MENDOZA-BUENOS AIRES

La estimacién de los costos de operacidén se efectia sobre la base

de dos supuestos distintos de capacidad de transpgorte, a saber:

Caso I - 3 estaciones de bombeo; 3.700 m3/dia
Caso II - 7 estaciones de bombeo; 6.325 m3/dia

Los costos en pesos corresponden a precios del afic 1960 y su con-

versidn a délares se efectia al cambio de MJN 83 por délar.

Sueldos y Salarios

Podemos estimar como normal un equipo de 16 personas para la
estacidén de cabecera, 12 personas para cada una de las estaciones interme-
dias, y 16 personas para la estacién terminal. La funcidn supervisora de
la operacién del oleoducto podria efectuarse desde una oficina central,
comin a los tres sistemas de tuberias (del Norte, de Neuquén y de Mendoza) .
No obstante, consideramos separadamente el personal que suponemos afectado
al poliducto Mendoza-Buenos Aires, a los efectos de computar en el costo de

operacién log correspondientes gastos de personal.

El personal requerido para el mantenimiento de las tuberias y
estaciones de bombeo se estima en 12 personas. En el siguiente cuadro se

detalla el personal requerido para operar el poliducto.
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Nimero de gmpleados
Casgos: I II

Sector de actividad:

Estacidén de bombeo de cabecera 16 16
Estaciones de bombeo intermedias 24 72
Estacién terminal 16 16

Oficina Central

~programacién y despacho 5
~contralor y estadistica 2
~dependencias 2
~comunicaciones 3 12 12
Mantenimiento de tuberias y
estaciones de bombeo 12 12
Total de empleados 80 128

El monto anual por empleado lo estimamos en M$N 195.000.- (inclu-
yendo el aporte jubilatorio patronal y un mes de aguinaldo). Por lo tanto,

el total anual en concepto de sueldos y salarios asciende at

Caso I - M$N 15.600.000 U$s 187.952
Caso II - M$N 24.960.000 U$s 300,722

Combustibles y Lubricantes

Se supone que cada estacién de bombeo dispone de tres unidades de
bombeo, de las cuales dos unidades operan normalmente, y la tercera es de
reserva. A razén de un consumo diario de 7.333 m3/dia de gas, los volimenes
anuales y sus respectivos costos (a M$N 1,30 el m3, importe que incluye un
adicional por lubricantes) serdn:

Caso I - 8.029.635 m3; M$N 10.438.526; UHS 125.765

Caso II - 18.735.815 m3; M$N 24.356,560; U$S 293.453

(Se calculan 550 HP por unidad de bombeo)

Mantenimiento
Para las estaciones de bombeo se estima en el 2% anual del valor

total de las mismas. El mantenimiento de las tuberias se estima en U$S 15
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por kilémetro y por afio., El de los tanques de almacenamiento se calcula a
razén de un centavo de ddélar por barril y por afic (o su equivalente de 6,3

centavos de délar por m3/aﬁo). En resumen se tienet

U§s
Casost I 11
Mantenimiento
Estaciones de bombeo 153,264 282,651
Tuberias 14,850 14.850
Tanques de almacenaje 1,445 1.445
169.559 298.945

Tangues de almacenaje

Para obtener la capacidad en barriles se parte del costo de la
inversidén, o sea U$S 7.227.226 y se divide por 5, dado que se considera un

costo de inversidn de U$S 5 por barril.

Por lo tanto, se obitienen 144.544 barriles (22,943 m3), los que

multiplicados por U$S 0,01 equivalen a U$S 1.445,

Depreciacién

Las tuberias y tanques de almacenaje se deprecian normalmente en
30 afios, y las estaciones de bombeo y comunicaciones en 15 aflos. Se emplea

el método de anualidad.

En el cémputo de la depreciacién se parte del supuesto gue el
valor residual de la inversidn al final de los afios de vida Gtil es nulo,
es decir que el valor "scrap" se compensaria totalmente con los gastos de
degmantelamiento., Se utiliza este supuesto para hacer més conservadora la

estimacidn de los costos de operacidn.

Método de anualidad

A - Tuberias y tanques (30 afios, 6% anual)

23,903.479 + 7.227.226 = U$S 31.130.705 x 0,072649 = UES 2,261.615
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B - Estaciones de bombec y comunicaciones (15 afios, 6% anual)

Caso I - U$S 7.663.200 x 0,102963 = U$S 789,026
Caso II - U$S 14.132.525 x 0,102963 = U$S 1.455.127

En el Anexo V ge incluye un cuadro resumidc con las inversiones

de capital y el costo de operacién anual de los Casos I y II.



- 70 -

POLIDUCTC MENDOZA-BUENOS AIRES

ANEXO V

INVERSIONES Y COSTOS DE OPERACION ANUAL

Caracteristicas - Casos

N¢ de estaciones de bombeo

Inversidn

Tuberias

Plantas de almacenaje

Estaciones de bombeo 4.851.987
y Comunicaciones 2.811.213

Totales

Costo de Operacién Anual

Sueldos y salarios
Combustibles y lubricantes

Mantenimiento
Sub~total
Depreciacidn

Tuberias y Tanques

Estac. de Bombeo y Comunic.

Total Anual

m3/dia

m3/aﬁo

I

3
U$s

23,903.479
7.227.226

7.663.200

38.793.905

187.952
125,765

169,559

483,276

2,261,615

789,026

3.533,.917

3,700
1,350,500

11,321,312
2.811,213

IT

P ]

7
U$s

23,903.479
7.227.226

14.132.525

45.263.230

300,722
293.453
296.945

893.120

2,261,615
1.455.127

4.609.862

6.325
2.308.625
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SECCION 5 — ANALISIS FINANCIERO

HIPOTESIS I — SOLUCION EN UN PLAZO INTERMEDIO DE 10 aNos

Determinacién del flujo de fondos

En la alternativa ferroviaria se establecid que las necesidades de
inversién ascienden a M$N 740 millones. Los desembolsos de fondos que se
producirian en el periodo de 10 afios de operacidén consisten en montos anua-
les de M$N 195.4 millones. Se estima un valor residual de M$N 112 millones
para los vagones-tanque para transporte de gas. La inversién adicional a
efectuar en los vagones-tanque para derivados y la correspondiente a insta-
laciones subsidiarias se consideran totalmente amortizadas al cabo de 10

afios. (Ver Anexo VI)

En la alternativa poliducto se estimé en M$N 2.620 millones el
valor de la inversién, sin incluir la inversién en tanques de almacenamiento,
puesto que para ambas alternativas, ferrocarril y poliducto, seria necesario
efectuar un gasto de capital equivalente, Los costos anuales representan un
monto de M$N 40,1 millones. El valor residual se computa iteniendo en cuenta
dos casos: A) amortizacién de las tuberias en 30 afios y de las estaciones de
bombeo en 15 afios, de lo que resulta un valor residual de M$N 1.534,7 millo-~
nes al término de 10 aflos de operacién; y B) amortizacidén de las tuberias en
20 afios, y de las estaciones de bombeo en 10 atios. En consecuencia, sblo se
estima un valor residual para las tuberias, que asciende a M$N 992,0 millones.

(Ver Anexo VI)

En ninguna de las dos alternativas se incluyeri amortizaciones
anuales. El flujo de fondos resultante se sintetiza a continuacidn:

Millones de M$N de 1960 - Ingresos/(Egresos)

FFCC POLIDUCTO
Costo
Cagos Costo anual Valor Anual Valor
Inversidén marginal Residual Inversién Total Residual
A (740) (195,4) 112 (2.620)  (40,1) 1.534,7

B (740) (195,4) 112 (2,620) (40,1) 992,0
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Se observa que en la alternativa ferroviaria la inversidn inicial
es apreciablemente inferior al poliducto (que la excede en mds de tres veces
¥y media), en tanto que los costos anuales del ferrocarril son superiores a

los del poliducto en casi cinco veces.

En el flujo de fondos correspondiente a cada alternativa, los mon—
tos iniciales por inversién y los gastos anuales de operacidn, por tratarse
de desembolsos, constituyen valores negativos. Por el contrario, los valo-
res residuales se consideran flujos positivos o ingresos. Ello es asi
porque se supone, con fines de simplificar el anilisis, que dicho valor
residual es el monto recuperable, en caso de venta o transferencia a terce-

ras partes, de la inversidén existente al cabo de 10 afios de coperacién.

En el Anexo VI, punto 3 figuran estos flujos de fondos para ambos
casos A) y B), conjuntamente con un flujo diferencial que resulta de restar

entre si los fondos de cada alternativa.

En el caso A) se observa que la diferencia de flujos entre ambas
alternativas arroja una cantidad neta positiva de MEN 1.095,5 millones en
favor del poliducto. BEs decir que, en el periodo de 10 afios analizado, la
alternativa ferroviaria produciria una mayor erogacidn de M$N 1.095,5 millo-
nes., Bsto es cierto para el caso en que el valor del dinero en el tiempo
sea cero y nos resulte indiferente cobrar una suma de dinero hoy, o dentro
de uno o mis afios. Dado que el dinero tiene un valor en el tiempo, descon-
tamos los flujos de fondos a distinias tasas de descuento obteniendo los

correspondientes valores actuales gque se representan en el grafico N° 1.

Dicho grifico demuestra que los costos del poliducto, para el
periodo analizado de 10 afios, aumentan a medida que aumenta el valor del
dinero o tasa de descuento, mientras que la alternativa ferroviaria presenta
una tendencia opuesta. O sea que, a medida que se encarece el valor del

dinero, el valor actual del flujo de fondos disminuye.
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Adends, se observa que la alternativa ferroviaria es equivalente a
la del poliducto, caso A, cuando el costo del dinero es del 6,5% anual, Para
costos de dinero entre o y 6.5% anual, la alternativa ferroviaria es incon-
veniente, puesto que el valor actual de los desembolsos netos son mayores
que los del poliducto. Para costos de dinerc superiores al 6,5% anual, la

alternativa ferroviaria es mds conveniente que el poliducto.

En el caso B, ambas alternativas (ferrccarril y poliducto) son
equivalentes cuando el costo del capital es del 3,8%. Para tasas de interés
inferiores a dicho valor, la alternativa poliducto es mds conveniente y deja

de merlo a medida que las tasas de costo del capital exceden del 3,8% anual.

Desde el punto de vista financiero el problema de seleccionar la
alternativa mis conveniente se convierte en un problema de costo de los fon-
dos o costo del capital para el gobierno. Si el gobierno dispusiera de un
mercado de capitales a largo plazo, en el pais o en el exterior, las tasas
de interés que rigieran en dicho mercado constituirian el patrén de medidas

para proceder a la seleccidn de alternativas u oportunidades de inversidén.

Si el gobierno pudiera conseguir financiacidén a largo plazo, cuyo
costo fuera inferior al 6,5% para el caso A), o inferior al 3,8% para el
caso B), es indudable que la alternativa poliducto es mis ventajosa que la
ferroviaria. En caso contrario la alternativa ferroviaria es superior desde
el punto de vista financiero. No obstante, debemos seflalar que estamos con-
siderando un plazo relativamente breve de tiempo en que se trata de utilizar

una inversidn ya existente,

Bs por elio que podemos expresar que sdlo como solucidn ‘de plazo
intermedic frente a una escasez de fondos de inversidén, y siempre que no se
consigan fondos a tasas inferiores al 695% de interés anual, y que el caudal
de productos a transportar no supere el nivel considerado en ests hipdtesis,

serid aconsejable continuar con el servicio de ferrotransporte.
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A més largo plazo, (HIPOTESIS II) los requerimientos de inversidn
seran mayores para el ferrotransporte, pusesto que serd necesario: renovar
totalmente el material rodante reacondicionadej comprar nuevo material de
traccidn; y efectuar inversiones adicicnales en la infraestructura (vias,

durmientes, obras civiles, ete.)

HIPOTESIS II .. SOLUCION A LARGO PIAZO ABARCANDO UN PERIODO DE 30 afog

Ya hemos visto quse, a menos que se obtenga financiacidén a largo
plazo con un costo del capital inferior al 6,5% anual, la alternativa ferro-

viaria es la mas conveniente para el transporte durante los prbximos 10O afos.

Para un periodo méds largo se analizan tres alternativas de trans—

porte, a saber:
1) Construccidén del poliducto.

2} Explotacién ferroviaria en los préximos 10 afios, y luego construccién

del poliducto.

3) Explotacién ferroviaria durante los prdéximos 30 afios.

En el grdafico N° 2 se encuentran representadas cuatro curvas de

costos correspondientes a:

"Poliducto - Caso A", el flujo de fondos se compone de los costos de inver-

sién y totales de operacidn del poliducto y ningin valor residual al cabo de
los 30 afios, dado que las tuberias quedan totalmente amortizadas, y lo mismo
ocurre con las estaciones de bombeo, para las gque se efectia una segunda

inversidén a fines del afio 15 y al cabo del afio 30 quedan completamente amor-

tizadas, (Ver Anexo VII)

"FRCC - Poliducto A", los fondos que se requieren para esta alternativa

consisten en: los relatives a la alternativa ferroviaria para el plazo

intermedio de 10 alios, reflejando un valor residual de MJN 112 millones, que
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corresponde a los vagones-tanque para gas licuado, al cabo del afio 10, y los
fondos relativos a la alternativa poliducto, caso A, que representa una
amortizacidén normal de 30 afios para las tuberias y 15 afios para las estacio-
nes de bombeo. Es por ello que, al cabo del aflio 30, el valor residual del

poliducto ascienda a M$N 1.085,3 millones. (Ver Anexo VII)

"Ferrccarril", los flujos de fondos han sido calculados teniendo en cuenta
la alternativa ferroviaria para plazo intermedio y luego los requerimientos
de inversién para continuar el ferrotransporte durante los siguientes 20
afios, Los costos anuales considerados son marginales y no totales, segin se

ha explicado precedentemente.

Se contemplan dos casos: "FFCC-a" y "FFCC-B". En el primero se

supone una inversidén minima a realizar en la infraestructura, consistente en
renovar el 10% de las vias en el afio décimo, o sea en el momento en que debe
procederse a la compra de material rodante y de traccién. (Ver seccidn 3,
punto 12 y Anexo VII) En el caso b) se fijan requerimientos de inversién
mis realistas, dado que se considera necesario una renovacién de vias del
33% en los aﬁss décimo y vigésimo, con una vida Util de 30 aflos. En ambos
supuestos, del 10% y 33% de renovacién de vias, sbélo se asigna al trifico

de productos de la alternativa ferroviaria una cuarta parte del total.

En el Anexo VII se acompaflan en detalle los cdlculos de flujo de

fondos, y los valores descontados pertinentes.

En el grifico N° 2 se observa gue las curvas de costo relativas

a "Poliducto - A" y "FFCC — Poliducto A" se cortan en el punto en gque el

costo del capital es del 9% anual. Ello'significa que, en tanto se pueda
conseguir financiacién a largo plazo con intereses inferiores al 9% anual,
la alternativa peliducto es la mds conveniente. Debe notarse que con un
interés del 8% anual la diferencia de costos entre ambas alternativas no es

muy importante, pues difieren entre si en M§N 107 millones.
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A medida que aumenta el costo del capital, y excede el 9% anual de

interés, la curva "FFCC — Poliducto A" se convierte en la alternativa mis

conveniente, hasta llegar al 12%, en que la curva "FFCC-a" pasa a representar

los costos menores.

La porcidén de cada una de las cuatro curvas mencionadas que repre-
senta los menores costos ha sido destacada con una linea mids gruesa, la que
podemos designar como curva general de costosg. Es decir que, para un porcen-
taje de interés anual determinado, encontraremos en la curva general de
costos cudl es la alternativa mds conveniente de escoger. Asi se observa
que la construccidén del poliducto es recomendable para costos de capital que
no excedan del 9% anual, Si el costo del capital variara entre un 9% y un

12%, la alternativa “FFCC - Poliducto A" seria la mis conveniente., En cambio,

si el costo del capital excediera del 12% anual, la alternativa "FFCC-a" pasa

a convertirse en la mds conveniente desde el punto de vista financiero.

Del gréfico N° 1, que refleja las curvas de costos para un plazo
intermedio de 10 afios, se derivaba que hasta un costo del 6,5% anual era maa
conveniente el poliducto. Combinando los resultados de los grdficos N° 1 y

N° 2, podemos concluir que la alternativa "FFCC - Poliducto A" es la mds

convenients de las tres alternativas estudiadas para largo plazo, deniro de
una gama de costo de capital que varie entre el 9% y el 12% de interés anual.
Este criterio de seleccidén permitiria combinar las ventajas de ambos medios
de transporte ~ ferrotransporte y poliducio ~ en especial ante dificultades

de financiacidn en el plazo intermedio.

En el grifico N° 3 ge vuelven a representar las curvas de costos
correspondientes a las alternativas mencionadas para el griafico N° 2, pero
los flujos de fondos computados corresponden a un periodo de 20 afics en
lugar de 30 afios. Ello es asi porgue para la alternativa "Poliducto B" se
considera una amortizacidn acelerada, computdndose una vida dtil de 20 aflos

para las tuberias y de 10 aflos para las estaciones de bombeo.
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En la alternativa "FFCC .- Poliducto B" se gupone que para el periodo

intermedio de 10 afios se opta por el ferrotransporte, y a partir de entonces
se habilita el poliducto con una amortizacién igual a la alternativa
"Ppliducto B', Bs decir que al cabo del afio 20 el poliducto tiene un valor
residual de M$N 992 millones equivalentes a la parte no amortizada de las

tuberias.

La curva correspondiente a la alternativa "FFCC" es idéntica a la

empleada en el grifico N° 2,

Lz curva general de costos, identificada por los trazos mds gruesos,
nos demuestra que para costos de capital comprendidos entre 0% y 6%, la alter—
nativa mis conveniente es la del poliducto, entre el 6% y el 7,8% de interéds

anual, la alternativa "FFCC - Poliducto B" se convierte en la mds favorable,

¥y para costos del capital superiores al 7,8% anual la alternativa "FFCC-a"

es la que prevalece como mis econdmica.,

Es indudable que si se pretende amortizar la inversidén del poli-
ducto en un periodo mis breve de lo normal (20 afios en lugar de 30 afios), la
alternativa poliducto se hace mias dificil de justificar financieramente y la

alternativa "FFCC -~ Poliducto B" pasa a ser mas factible de realizar.

De todo lo expuesto se desprende que para seleccionar la alterna-
tiva mis conveniente desde el punto de vista financiero, es necesario saber
si se dispone de financiacidn a largo plazo y a qué tasas de interés anual
s& obtienen dichos fondos. No obstante ello, surge en forma definida que la

alternativa "Poliducto” y "Ferrotransporte" son los casos extremos, dado que

a menor costo del capital,més convenients se hace la alternativa "Poliducto"

v a mayor costo del capital, la alternativa "Ferrotransporie” es la que

o

ofrece los menores costos.

Ello es 1égico de explicar por las mayores inversiones que
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requiere de inmediato el poliducto y la menor incidencia de sus costos opera—

tivos anuales, mientras que el "Ferrotransporte" requiere una pequefia inver-

sién marginal inicial y posee costos marginales de operacidén anual de mayor

magnitud.

CONCLUSION

Dado que el plazo normal de amortizacién de los poliductos es de
30 afios para las tuberias y 15 afios para las estaciones de bombeo, conside-
ramos que el caso "Poliducto-A" es el que deberia tomarse como el mds indi-

cado para tomar una decisién de inversidn.

A su vez, de los dos casos examinados para la alternativa ferrovia-
ria, consideramos que el b) es el que debs tomarse en cuenta a efectos com-
parativos, puesto que incluye desembolsos por renovacidén de vias en una pro-

porcidn consistente con el periodo de vida Gtil normal de las mismas.

En consecuencia, al comparar la alternativa "Poliducto-A" con la
correspondiente a "FFCC-b" se desprende que la primera es la mis ventajosa
ya que seria factible obtener financiacién a largo plazo a tasas de interés

inferiores al 10,5% anual.

S6lo como solucidnde plazo intermedic, y siempre gue no se resuelva
ampliar la capacidad de refinacidn de la destileria Lujdén de Cuyo dentro de
log préximos 10 afios, se recomienda continuar la explotacidén ferroviaria con
las inversiones minimas requeridas por la HIPOTESIS I y las instalaciones de
almacenaje que fueron excluidas de la misma al sélo propésito comparativo,
Al cabo de este periodo intermedio serd forzosc recurrir al poliducto como

la solucidn mds ventajosa.

Como se verd en la HIPOTESIS III, si el caudal a transportar lle-
gara a 2,308,000 m3/afio, la alternativa poliducto seria la mis econdmica posi-

ble, adn para tasas de interds del orden del 34/36% anual.
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HIPOTESIS III

Recordemos que eon esta hipdtesis el caudal de productos a trans-—

portar es de importancia, ya que asciende a 2,308.000 m3/aﬁo.

En el griafico N® 4 se representan dos curvas de costos correspon-

dientes a:

"Poliducto ~ Caso A" - La corriente total de fondos para el periodo de 30

afios en que opera el poliducto asciende a MIN 6.553,7 millones. (Ver

Anexo VIII)

PFerrocarril® — los fondos totales para el periode ascienden a M$N 16.112,8

millones. (Ver Anexo VIII)

De la observacidén del grifico se desprende que ambas curvas se
cortan en el punto en que el costo del capital es del 36% anual. Para tasas
inferiores a este porcentaje el "Poliducto - A" es el mds conveniente desde
el punto de vista financiero, ya que sus costos son menores a los de la
alternativa ferroviaria. Es indudable entonces que el poliducto se presenta
como la mejor solucién de transporte, por la superioridad de su valor @e

trafico, en el plano de los costos, comparado con el ferrotransporte.

Bn el grafico N° 5 se compara la misma curva de costo de la alterna—
tiva "Ferrocarril" con la correspondiente al "Poliducto - Caso B". Se
comprueba que el punto de corte de ambas curvas se produce cuando el costo
del capital llega al 34,3% anual. O sea que aiin suponiendo una depreciacidn
acelerada para el poliducto (20 afios) esta alternativa sigue siendo la que
mejor satisface los requerimientos de transporte desde el punto de vista

financiero.

OTROS PIANOS DEL VALOR DE TRAFICO

La seguridad y la calculabilidad constituyen otros planos del valor

de triafico del poliducto Mendoza-Buenos Aires en que también se manifiesta
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una superioridad con respecto al ferrotransporte. El poliducto recibe los
productos en la refineria y los entrega en sus distintos destinos durante
veinticuatro horas diarias en forma ininterrumpida y constante. Bs evidente

que el servicio ferroviario no provee tal seguridad y calculabilidad.

En el plano de la capacidad de masa, si bien ambos medios de trans-
porte superan al camidn-tanque, debemos destacar que los sistemas de tuberias
se caracterizan por presentar costos medios decrecientes por m3/Km cuanto
mayor es el volumen a transportaro Es por ello que existe una tendencia
mundial a construir, cuando las circunstancias lo permiten, lineas de gran

didmetro a efectos de aumentar la capacidad de masa.

Por el contrario, el ferrotransporte ofrece una mayor flexibilidad
que las tuberias para adaptarse a nuevos requerimientos de transporte, como
seria el caso en que el movimiento futuro de productos sea incierto, y pueda
disminuir apreciablemente el volumen a transportar. Ante tales circunstan-
cias el material rodante y de traccién excedente, afectado al trdfico ferro-
viario, puede destinarse a otras regiones del pais, en tanto que las tuberias
operardn con vollimenes inferiores a su capacidad normal, y en consecuencia,

costos elevados durante el resto de su vida dtil.
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VI

ANEXO
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ANEXC VI
HIPOTESIS I

Millones de M$N de 1960

Ingresos/(Egresos)
FFCC POLIDUCTO
Costo
Costo Operativo
Marginal Valor Total Valor

Casos Inversién Anual Residual Inversidn Anual Residual
A (740,0) (195,4) 112,0 (2.620,0) (40,1) 1.534,7
B (740,0) (195,4) 112,0 (2.620,0) (40,1) 992,0

1 - ERCC
Inversién: Segin se determindé en Seccién 3 (Alternativa Ferroviaria),
Punto 12, se requiere una inversidn de M$N 740.000.000, a saber: reacon-—
dicionamiento y compra de vagones, M$N 616 millones; e instalaciones

subsidiarias, M$N 124 millones.

Costo marginal: El requerimiento de transporte ascenderd a 1.401.180
tren/Km. El costo marginal del tren/Km. se establecid en MSN 106,46
(Ver Seccidén 3, Anexo II), excluyendo la incidencia de la depreciégién
de vagones-tanque, ya que, en el flujo de fondos, la misma estd refle-
jada por la diferencia entre el valor original de inversién (M$N 616,0

ﬂ) y el valor residual (M$N 112,0 ﬁjo La carga y descarga de vagones-

tanque se establecid en M$N 34,20 por m3. (Ver Seccién 3, punto 13).

En resumen:

i

1.401.180 tren/Km x M$N 106,46 149.169.623

1.350.500 m3 x M§N 34,20 = 46,187,100
MEN 195.356.723

Valor residual: Vagones p/derivados reacondicionados, sin valor resi-
dual. Vagones para gas (MBN 224.000.000 7. 2), con un valor residual

de M$N 112.000.000.



- 88 -

/Km.: .350.5 /afi =
e - 1.200023?ir220 = 965 tren/afio
distancia media = 726 Km.
viajes de ida y retorno = 726 Km. x 2 = 1.452 Km.
965 trenes X 1.452 Km. = 1.401.180 tren/Km,

Distancia media: Tres alternativas posibles de movimiento de productos.

Miles Miles Miles Miles Miles Miles

Kmo m3/éﬁo m3/Kmp m3/aﬁo m}/Km° m3/aﬁo m3/Km.

V.Mercedes 320 140,0 44,800 250,0 80,000 350,0 112,000
Rufino 580 184,0 106,720 250,0 145,000 300,0 174,000
Chacabuco 780 347,0 270,660 400,0 312,000 550,0 429,000

Gran Bs.As. 990 679,5 672,705 450,5 445,995 150,5 148,995
1.350,5 1,0949885 1,350,5 9829995 1,350,5 863,995

dp = 811 Km, dy = 728 Km. dy = 640 Km.
dn §ll_i_l§i;t_§&9 - 726 n.

POLIDUCTO
Inversidén: U$S 31,566,700 x M$N 83 = MEN 2.620.000.000 (Ver capitulo
4, Alternativa Poliducto, Anexo V). Se excluye la inversién en tanques

de almacenamiento.

Costo operativo anual: U$S 483,276 x M$N 83 = M$N 40,111.908 (Ver

Anexo V).

Valor residual:
Caso A - tuberias (30 afios)

U$S 23.903.479 x 2/3 x MBN 83 = MEN 1,.322.659,199

estaciones (15 afios)
U$S 7.663.200 x 1/3 x MN 83 = MEN _ 212,015,200
M$N 1.534.674.399

Valor residual

[}

Caso B — tuberias (20 afios)
U$S 23.903.479 T 1/2 x MEN 83 = M$N  991.994.420

estaciones (10 aﬁos) = totalmente depreciada.
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CALCULOS

Poliducto A
FFCC

Poliducto B
FFCC
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o 1-10 10
(2.620) (401,2) 1.534,7
(140) _(1.954,0) 112,0
(1.880) 1.552,8 1.422,7
(2.620) (401,2) 992,0
(7490) (1.954,0) 112.0
(1.880) 1,552,8 880,0

i

1.095,5

552,8



HIPOTESIS I

POLIDUCTO "M

versus FFCC

Millones de M3N de 1960

Periodos TASAS DB INTERES
(afios) of 1% 3% 5% 6% 1% 10%
POLIDUCTO "a"
¢ (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0)
1-10 (401,2) (380,0)  (342,2)  (309,8)  (295,3) (281,8) 246,5
10 1.534,1 1.389,4 1.142,0 942,2 857,0 780,1 591,6
(1.486,5) (1.610,6) (1.820,2) (1.987,6) (2.058,3) (2.121,7) (2.274,9)
EFFCC
0 (740,0)  (740,0)  (740,0)  (740,0)  (740,0)  (740,0)  (740,0)
1-10 (1.954,0)  (1.850,6) (1.666,8) (1.508,9)  (1.438,1) (1.372,5) (1.200,7)
10 112,0 1014 83,3 68,8 62,5 56,9 43,2
(2.582,0)  (2.489,2) {2.323,5) (2.180,1) (2.115,6) (2.055,6) (1.897,5)
Flujo diferencial de fondos
POLIDUCTO "A" versus FFCC
0 (1.880,0) (1.880,0)  (1.880,0)
1-10 1.552,8 1.142,9 1.090,7
10 1.422,7 194.4 723,2
1.095,5 5743 (66,1)

Punto de corte de las curvas: POLIDUCTO

5743 7 123,4 = 0’462/ 0,5

MAM v FFCC = 6% + 0,5% = 6,5%

_06_



HIPOTESIS I

POLIDUCTO "B" versus FFCC

Millcnes de M$N de 1960

Periodos TASAS DE INTERES
(afios) 0% 1% 3% 5% _6% 1% 10%
POLIDUGTO "B '
0 (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0)
1-10 (401,2) (380,0) (342,2) (309,8) (295,3) (281,8) (246,5)
10 992,0 898,1 738,1 609,0 553.9 504,2 382,4
(2,029,2)  (2.101,9) (2.224,1) (2.320,8) (2.361,4) (2.397,6) (2.484,1)
FECC
0 (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0)
1-10 (1.954,0)  (1.850,6) (1.666,8)  (1.508,9)  (1.438,1) (1.372,5) (1.200,7)
10 112,0 101,4 83,3 68,8 62,5 56,9 43,2
(2.582,0) (2.489,2) (2.323,5) (2.180,1) (2.115,6) (2.055,6)  (1.897,5)
Flujo diferencial de fondos :
POLIDUCTO "B" versus FFCC 3% 4%
0 (1.880,0) (1.880,0)  (1.880,0)
1-10 1,552,8 1.324,5 1.259,5
10 880,90 654,8 594,5_
552,8 99,3 (26,0)
99,3 % 125,3 = 0,8

Punto de corte de las curvas: POLIDUCTO “B" y FPCC = 3% + 0,8% = 3,8%

..-[6..
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HIPOTESIS II

Millones de M$N de 1960

FFCC POLIDUCTO
Periodos Costo Oper. Valor Flujo Costo Oper. Flujo Flujo
(afios) Inversién _Marginal Residual Total Inversidn Total Total Diferencial
Caso _a § 195,4/ai0 Caso A $ 40,1/afio
0 (740,0) - - (740,0) (2.620,0) - (2.620,0) (1.880,0)
1-10 - (1.954,0) - {1.954,0) - (401,0) (401,0) 1.553,0
10 (1)(1.368,4) - - (1.368,4) - - - 1.368,4
11-15 - (977,0) - (977,0) - (200,5) (200,5) 776,5
15 - - . - - (636,0) - (636,0) (636,0)
16-20 - (977,0) - (977,0) - (200,5) (200,5) T16,5
21-30 - (1.954,0) - (1.954,0) - (401,0) (401,0) 1.553,0
(7.970,4) (4.459,0) 3.511,4
Caso a Caso B
0 (740,0) - - (740,0) (2.620,0) - (2.620,0) (1.880,0)
1-10 - (1.954,0) - (1.954,0) - (401,0) (401,9) 1.553,0
10 (1.368,4) - - (1.368,4) (636,0) - (636,0) 732,4
10-20 - (1.954,0) - (1.954,0) - (401,0) (401,0) 1.553,0
20 - - (4)667,2 667,2 - - - (667,2)
5.349,2 (4.058,0) 1.291,2
Caso b Caso A
0 " (740,0) - - (740,0) (2.620,0) - (2.620,0) (1.880,0)
1-10 - (1.954,0) - (1.954,0) - {401,0) (401,0) 1.553,0
10 (2)(1.598,4) - - (1.598,4) - - - 1.598,4
11-15 - (977,0) - (977,0) - (200,5) (200,5) 776,5
15 - - - - (63690) - (63690) (636,0)
16“20 - (9779()) - (97750) - (20035) (20095) 77675
20 (3) (330,0) - - (330,0) - - - 330,0
21.30 - (1.954,0) - (1.954,0) - (401,0) (401,0) 1.553,0
30 - - (5)330,0 330,0 - - - (330,0)
. (8.200,4) (4.459,0) 3.741,4

_{6..



HIPOTESIS II

Millones de M$N de 1960

FFCC POLIDUCTO
Periodos Costo Oper. Valor Flujo Costo Oper. Flujo Flujo
(afios) Inversidén Marginal Residual Total Inversién Total Total Diferencial
Caso b - $ 195,4/afio Caso B $ 40,1/afio
0 (740,0) - - (740,0) (2.620,0) - (2.620,0) (1.880,0)
1-10 - (1.954,0) - (1.954,0) - (401,0) (401,0) 1.553,0
10 (1.598,4) - - (1.598,4) (636,0) - (636,0) 962,4
11-20 - (1.954,0; - (1.954,0) - (401,0) (401,0) 1.553,0
20 - - (6)85472 85412 - - el (85492)
(5.392,2) (4.058,0) 1.334,2

(1) % 1.268,4

material rodante y traccién )

Ver Seccidn 3 - Alternativa Ferroviaria - punto 12

$  100,0 renovacidn vias (
Sin valor residual al cabo de 20 aflos de uso
2 268 i 4 4 i6 R !
( ) 81 . 4 materla}'ro %pte ¥ traceién ) Ver Seccidn 3 - Alternativa Ferroviaria — punto 12 \O
330,0 renovacidén vias ( &
1

(3) %  330,0 renovacién vias -~ Ver Seccién 3 - Alternativa Ferroviaria - punto 12

(4) Valor residual § 1.268,4 /4 2 = § 634,2 material rodante y traccidn
$ 33,0 vias, se considera un valor residual del 33% al cabo de 10 afios de uso

$ 667,2

(5) Valor residual de (2) $ 110,0 )
" " " (3) $ 220,0 ( se considera una vida Gtil de 30 afios
$ 330,0)
(6) Valor residual del material rodante y traccidén § 634,2
" " de (2) vias $ 220,0

$ 854,2



HIPOTESIS 11
Millones de M$N de 1960

FFCC . POLIDUCTO "B"
Periodos Cogto Valor Flujo
{afios) Inversién Operacidn Resgidual Total
0 (740,0) - - (740,0)
1-10 - (1.954,0) - (1.954,0)
10 - - 112,0 112,0
10 (2.620,0) - - (2.620,0)
11-20 - (401,0) - (401,0)
20 - - (1) 992,0 __992,0
(4.611,0)
FFCC - POLIDUCTO "a"
0 (740,0) - - (740,0)
1-10 - (1.954,9) - (1.954,0)
10 - - 112,0 112,0
10 (2.620,0) - - (2.620,0)
11-20 - (401,0) - (401,0)
21-25 - (200,5) - (200,5)
25 (636,0) - - (636,0)
26-30 - (200,5) - (200,5)
30 - - (8) 1.085,3 1,085,3
(5.554,7)
(7) V. Residual: tuberias 10 afios (total vida dtil 20 afios) M$N 1.984,C %2 = M$N 992,0 M
(8) V. Residual: tuberias 10 afios { " "o30 ") " o1.984,023 = M 661,3 ¥
" " estaciones 10" ( " " mo1s o o) 636,0 x 2/3 = " 424,0 @
M3N 1.085,3 ¥
MEMORAN DUM

Inversidén en tuberias: U$S 23.903.479 x MSN 83 = M$N 1.983.988.757
" " ggtaciones: " 7.663,200x " 83 = " 636.045.600

_gs_



HIPOTESIS II - CASO A-a
Millones de M$N de 1960
Periodos ASAS DE INTERES
(afios) 0% 1% 3% 5% 1% 8% 9% 10% 4%
POLIDUCTO “A"
o {2,620,0) (2.620,0) (2,620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) {(2.620,0) {2.620,0) (2.620,0)
1-10 (401,0) (379,8) (342,1) (309,6) (281,6) (269,1) (257,3) (246,4) (209,2)
11-15 (200,5) (176,2) (136,7) (106,6) (83,6) (74,2) (65,9) (58,6) (37,1)
15 {636,0) (547,8) (408,2) (305,9) (230,5) (200,5) (174,6) (152,3) (89,1)
16-20 (200,5) (267,7) (117,9) (83,5) (59,6) (50,5) (42,8) (36,4) (19,3)
21-30 (401,0) (311.3) __(389,4) (116,7) (72.8) (57,7) (45,9) (36,6) (15,2)
(4.459,0) (4.202,8) (3.814,3) (3.542,3) (3.348,1) (3.272,0) (3.206,5) (3.150,3) (2.989,9)
FFCC-g
0 (740,0)  (740,0)  (740,0)  (740,0)  (740,0)  (740,0)  (740,0)  (740,0)  (740,0)
1-10 (1.954,0) (1.850,6) (1.666,8) (1.508,8) (1.372,4) (1.311,1) (1.254,0) (1.200,7) (1.019,2)
10 (1.368,4) (1.238,8) (1.018,2) (840,1) (695,6) (633,8) (578,0) (527,5) (369,1)
12 (977,0)  (858,6)  (665,9)  (519,4)  (407,3)  (361,4)  {(321,0)  (285,6)  (181,0)
16-20 (977,0) (817,0) (57443) (406,9) (290,4) (245,9) (208,6) (177,3) (94,0)
21-30 © {1,954,0) (3.516.7) __(922,9) __(568,7) (354,7) {281,3) {223,8) (178,5) (14,:2)
(7.970,4) (7.021,7) (5.588,1) (4.583,9) (3.860,4) (3.573,5) (3.325,4) (3.109,8) (2.477,5)
Flujo diferencial de fondos
POLIDUCTC “A" versus FFCC-a
‘ 0 (1.880,0) (1.880,0) (1.880,0)
1-10  1.553,0 996,7 954,3
10 1.368,4 578,0 527,5
11-15 776,5 255,2 227,0
15 (636,0) (174,6)  (152,3)
16-20 71645 165,8 140,9
21=30 1.553,0 177,8 141,8
3.511,4 73,0 (40,8)

Punto de corte de las curvas: POLIDUCTC "A" y FFCC-a = 9% +

73,0 4 113,8 = 0,64

056% = 22620

—96.—



HIPOTESIS II — CASO A-b
Millones de M$N de 1960
~ Periodos TASAS DE INTERES
(afios) 0% 1% 3% 5% 1% 10% 14%
POLIDUCTO "A" :
0 (2,620,0)  (2.620,0)  (2.620,0) (2.623,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0)
1-10 {401,0) (379,8) (342,1) (309,6) (281,6) (246,4) (209,2)
11-15 (200,5) (176,2) (136,7) (106,6) (83,6) (58,6) (37,1)
15 (636,0) (547,8) (408,2) (305,9) (230,5) (152,3) (89,1)
16-20 (200,5) (167,7) (117,9) (83,5) (59,6) (36,4) (19,3)
21-30 (401,0) (311,3) (189,4) (116,7) (12,8) (36,6) (15,2)
(4.459,0)  (4.202,8)  (3.814,3)  (3.542,3) (3.348,1) (3.150,3) (2.989,9)
FFCC — b
0 (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0)
1-10 (1.954,0) (1.850,6)  (1.666,8)  (1.508,8)  (1.372,4) (1.200,7) (1.019,2)
10 (1.598,4)  (1.447,0)  (1.189,4) (981,3) (812,5) (616,3) (431,2)
11-15 (977,0)  (858,6)  (665,9)  (519,4)  (407,3)  (285,6)  (181,0)
16-20 (977,0) (817,0) (574,3) (406,9) (290,4) (177,3) (94,0)
20 (330,0) (270,4) (182,7) (124,4) (85,3) (49,0) (24,0)
2130 (1.954,0)  (1.516,7) (922,9) (568,7) (354,7) (178,5) (14,2)
30 330,0 244,8 136,0 1644 4344 18,9 3,8
’ (8.200,4)  (7.255,5) (5.806,0)  (4.773,1) (4.019,2) (3.228,5) (2.559,8)
Flujo diferencial de fondos
POLIDUCTO "A" versus FFCC-b 10% 12%
0 (1.880,0) (1.880,0) (1.880,0)
1-10 1.553,0 954,3 877,5
10 1.598,4 616,3 514,7
11-15 776,5 227,0 180,3
15 (636,0) (152,3) (116,2)
16-20 776,5 140,9 102,3
20 330,0 49,0 34,2
21-30 1.553,0 141,8 91,0
30 (330,0) (18,9) (11,0)
3.741,4 78,1 (207,2)

8,1 % 285,3 = 27,4 x 2% = 0,548
Punto de corte de las curvas: POLIDUCTO "A" v FFCC-b =

10% + 0,5% = 10,5%

_L6_



HIPOTESIS II
Millones de M$N de 1960

Periodos Flujo diferencial Tasa de interés
(afiog) FFCC — POLIDUCTC "AY FFCC-a de fondos 12%
0 (740,0) (740,0) - -
1-10 (1.954,0) (1.954,0) - -

10 (2.508,0) (1.368,4) (1.139,6) (367,0)
11-20 (401,0) (1.954,0) 1.553,0 282,5
21-25 (200,5) (977,0) 776,5 58,0

25 (636,0) - (636,0) (37,4)
26-30 (200,5) (917,0) 776,5 32,9

30 1.085,3 - 1,085,3 36,2

(5.554,7) (7.970,4) 2.415,7 5,4
Punto de corte de las curvas: FFCC-POLIDUCTO "AY v FF(CC.a = _1_2_%
Periodos Flujo diferencial Tasa de interés
(afios) FFCC — POLIDUCTO "AM POLIDUCTO U“AM de fondos 9%
0 (740,0) (2.620,0) (1.880,0) (1.880,0)
1-10 (1.954,0) (401,0) 1.553,0 996,7

10 (2.508,0) - 2.508,0 1.059,4
11-15 (200,5) (200,5) - -

15 - (636,0) (636,0) (174,6)
16-20 (200,5) (200,5) - -
21-25 (200,5) (200,5) - -

25 (636,0) - 636,0 113,5
26-30 (200,5) (200,5) - -

30 1.085,3 - {1,085,3) (81,8)

(5.554,7) (4.459,0) 1.095,7 33,2

Punto de corte de las curvas: FFCC-POLIDUCTO "A" y POLIDUCTO “a" = 9%

_86...



HIPOTESIS 11

Millones de M$N de 1960

Periodos TASAS DE INTERES

(sfios) 0% 1% 3% 5% 7% 8% 104 14%

FFCC-POLIDUCTC "A"

0 (740,0) (740,0) (740,0)  “(749,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0)
1-10 (1.954,0) (1.850,6) (1.666,8) (1.508,8) (1.372,4) (1.311,1) (1.200,7) (1.019,2)
16 (2.508,0) (2.270,5) (1.866,2) (1.539,7) (1.274,8) (1.161,7) (966,8) (676,4)
11-20 (402,0)  (343%,9)  (254,5) (190,1) (143,2)  (124,6) (95,0) (56,4)

21-25 (200,5)  (159,5)  (101,7) (65,4) (42,5) (34,4) (22,6) (10,0)
25 (636,0) (496,0) (303,8) (187,8) (117,2) (91,4) (58,7) (24,0)
26-30 (200,5)  (151,8) 87,7) (51,3) (30,3} (23,4) (14,0) (5,2)
30 1.085,3 805,2 447,1 251,.1 142,6 107,9 62,2 21,3

_66_

(5-554,7) (5.207,1) (4.573,6) (4.032,0) (3.577,8) (3.378,7) (3.035,6) (2.509,9)



HIPOTESIS IT - CASO B-a
Millones de M§N de 1960
Periodos TASAS DE INTERES
(afios) 0% 1% 3% 5% 6% 1% 10%
POLIDUCTO "B"
0 (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0)
1-10 (401,0) (379,8) (342,1) (309,6) (295,1) (281,6) (246,4)
10 (636,0) (575,8) (473,2) (390,4) (355,1) (323,3) (245,2)
11-20 (401,0) (343,9) (254,5)  __(190,1) (164,8) (143,2) (95,0}
(4.058,0)  (3.919,5) (3.689,8)  (3.510,1)  (3.435,0) (3.368,1) (3.206,6)
FFCC-a
0 (740,0) (740,0) (740,0) {740,0) (740,0) (740,0) (740,0)
1-10 (1.954,0)  (1.850,6)  (1.666,8)  (1.508,8)  (1.438,2) (1.372,4) (1.200,7)
10 (1,368,4)  (1.238,8)  (1.018,2) (840,1) (764,1) (695,6) (527,5)
11-20 (1.954,0)  (1.675,6)  (1.240,2) (926,3) (803,1) (697,7) (462,9)
20 667,2 _546,8 369,4 2515 208,90 172,4 99,1
(5.349,2)  (4.958,2)  (4.295,8)  (3.763,7) (3.537,4) (3.333,3) (2.832,0)
Flujo diferencial de fondos
POLIDUCTO "B" versus FFCC-a -
0 (1.880,0) (1.880,0)  (1.880,0) g
1-10 1.553,0 1.143,0 1.090,8 !
10 732,4 409,0 372,3
11-20 1,553,0 638,3 554,5
20 (667,2) (208,0) (172,4)
1.291,2

Punto de corte de.las curvas: POLIDUCTO "B" y FFCC-a =

102,3 (34,8)

102,3 ¥ 137,1 = 0,75

6% + 0,7% = 6,1%



HIPOTESIS II - CASQ B-b
Millones de M$N de 1960
Periodos TASAS DE INTERES
(afios) 0% 1% 3% 5% 6% 1% 10%
POLIDUCTO “B®
0 (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0) (2.620,0)
1-10 (401,0) (379,8) (342,1) (309,6) (295,1) (281,6) (246,4)
10 (636,0) (575,8) (473,2) (390,4) (355,1) (323,3) (245,2)
11-20 (401,0) {343,9) (254,5) {190,1) (164,8) (143,2) (95,0)
(4.058,0)  (3.919,5) (3.689,8)  (3.510,1)  (3.435,0) (3.368,1) (3.206,6)
FFCC=b
0 (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0)
1-10 (1.954,0) (1.850,6) (1.666,8) (1.508,8)  (1.438,2) (1.372,4) (1.200,7)
10 (1.598,4)  (1.447,0) (1.189,4) (981,3) (892,5) (812,5) (616,3)
11-20 (1.954,0)  (1.675,6) (1.240,2) (926,3) (803,1) (697,7) (462,9)
20 854,2 700,0 473,0 321,9 266,3 220,1. 126,9
(5.392,2)  (5.013,2) (4.363,4) (3.834,5) (3.607,5) (3.401,9) (2.893,0) L
Flujo diferencial de fondos ]
POLIDUCTO "B" versus FFCC-b 7% 8% |
0 (1.880,0) (1.880,0) (1.880,0)
1-10 1.553,0 1.090,8 1.042,1
10 962,4 489,2 445,8
11-20 1.553,0 554,45 482,7
20 (854,2) (220,7) (183,2)
1.334,2 33,8 (92,6)

33,8 /i 126,4 = 0,27

Punto de corts de las curvas: POLIDUCTO "B" y FFCC-b = 7% + 0,3% = 7,3%




HIPOTESIS IT

Millones de M$N de 1960

Periodos TASAS DE INTERES
{afios) 0% 1% 3% 5% 1% 10% 14%
FFCC_POLIDUCTO "B
0 (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0) (740,0)
1-10 (1.954,0)  (1.850,6) (1.666,8) (1.508,8) (1.372,4) {1.200,7) (1.019,2)
10 (2.508,0)  (2.270,5)  (1.866,2)  (1.533,7) (1.274,8) (966,8) (676,4)
11-20 (401,0) (343,9) (254,5) (190,1) (143,2) (95,0) (56,4)
20 992,0 812,9 5493 373,9 256,43 147,3 12,2
(4.611,0)  (4.392,1) (3.978,2) (3.604,7) (3.274,1) (2.855,2) (2.419,8)
Periodos Flujo diferencial TASAS DE INTERES
(afios)  POLIDUCTO "B"  FFCC~POLIDUCTO “B" de fondos 5% 1% !
-
0 {2.620,0) (740,0) (1.880,0) (1.880,0)  (1.880,0) R
1-10 (401,0) (1.954,0) 1.553,0 1.199,2 1.090,8 !
10 (636,0) (2.508,0) 1.872,0 1.149,3 951,5
11-20 (401,0) -(401,0) - - -
20 - 992,0 (992,0) (373,9) (256,3)
(4.058,0) (4.611,0) 553,0 94,6 (94,0)

Interpolacién: 94,6 ¥ 188,6
0,5 x 2%

Punto de corte de las curvas: POLIDUCTO "B" y FFCC~POLIDUCTO "B" = 6% + 1% = _%

0,5
1%
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HIPOTESIS III

Millones de MSN de 1960

FFCC POLIDUCTO “a"
Periodos Coste Oper. Valor Flujo Costo Oper. Flujo Flujo
(afios) Inversién Marginal Residual Total Inversidn Total Total Diferencial
0 (2.232,4) - - (2.232,4) (3.156,9) - (3.156,9) (924,5)
1-10 - (3.791,3) - (3.791,3) - (741,3) (741,3) 3.050,0
10 {1.598,4) ~ - (1.598,4) - - - 1.598,4
11-15 - (1.895,6) - (1.895,6) - (370,6) (370,6) 1.525,0
15 - - - - (1.173,0) - (1.173,0) (1.173,0)
16-20 - (1.895,6) - (1.895,6) - (370,6) (370,6) 1.525,0
20 (2.046,4) - - (2.046,4) - - - 2.046,4
21-30 - (3.791,3) - (3.791,3) - (741,3) (741,3) 3.050,0
30 - - 1.138,2 _1.138,2 - - - (1.138,2)
(16,112,8) (6.553,7) 9.559,1
FFCC POLIDUCTO "B"
0 (2.232,4) - - (2.232,4) (3.156,9) - (3.156,9) (924,5)
1-10 . - {3.791,3) - (3.791,3) - (741,3) (741,3) 3.050,0
10 (1.598,4) - - (1.598,4) (1.173,0) - (1.173,0) 425,4
11-20 - (3.791,3) - (3.791,3) - (741,3) (741,3) 3.050,0
20 - - » 804,2 804,2 - - - (804,2)
(10.609,2) (5.812,5) 4.796,7

- ¥0T -



HIPOTESIS III

Millones de M$N de 1960

Periodos TASAS DE INTERES
(afios) 0% 3% 5% 7% 10% 149, 18% 224 304 40%
POLIDUCTO "AY
0 (3.156,9)  (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9)
1-10 (741,3) (632,3) (572,4) (520,7) (455,5) (386,7) (333,1) (290,8) (229,2) (178,9)
11-15 (370,6)  (e52,6)  (197,0)  (154,5)  (108,3) {79,0) (44,3) (29,1) (13,1) (5,3)
15 (1.173,0) (752,9) (564,2) (425,1) (280,8) (164,3) (97,9) (59,5) (23,0) (7,5)
16-20 (370,6)  (217,9)  (154,3)  (110,2) (67,4) (35,6) (19,4) (10,8) (3,5) (1,0)
21-30 (741,3) (350,1) (215,7) (134,5) (67,12 (28,1) (12,2) (5.4) (1,2) -
(6.553,7) (5.362,7) (4.860,5) (4.501,3) (4.136,6) (3.850,6) (3.663,8) (3.552,4) (3.426,9) (3.349,6)
FFCC
0 (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4)
1-10  {3.791,3) (3.234,0) (2.927,6) (2.663,0) (2.329,8) (1.977,6) (1.703,8) (1.487,4) (1.172,1) (914,8)
10 (1.598,4) (1.189,3) (981,3) (812,5) (616,3) (431,2) (305,5) (219,0) (115,9) (55,53)
11-15  (1.895,6) (1.292,1) (1.007,7) (790,1) (553,9) (404,2) (226,5) (148,6) (67,0) (26,9)
16-20 (1.895,6) (1.114,3) (789,3) (563,8) (344,6) (182,3) {(99,0) (55,0) (18,0) (4,9)
20 (2.046,4) (1.133,0) - (77%,3) (528,8) (304,3) (1439,2) (74,9) (38,5) (20,8) (2,5)
21-30  (3.791,3) (1.790,6) (1.103,3) (688,1) (346,1) (143,9) (62,2) (27,9) (6,2) -
30 1,138,2 468,8 263,4 149,5 65,2 22,4 8,0 3,1 - -
(16.112,8) (11.516,9) (9.549,5) (8.129,2) (6.662,2) (5.498,4) (4.696,3) (4.205,7) (3.622,4) (3.236,8)
Flujo diferencial de fondos
POLIDUCTO "AY versus FFCC
0 (924,5) (924,5) (924,5)
1-10 - 3.050,0 942,9 736,0
10 1.598,4 115,9 55,3
11-15 1.525,0 53,9 21,7
15 (1.173,0) (23,0) (7,5)
16-20 1.525,0 Interpolacién: 195,5 % 308 = 0,63 14,5 4,0
20 2.046,4 10,8 2,5
21-30  3.050,0 0,63 x 10% = 6,3% 570 ‘
30 (1,138,2) - -
9.559,1 Punto de corte de las curvas: POLIDUCTO "A" y FFCC = 30% + 6% = 36% 195,5 (112,5)

- GOT -



HIPOTESIS TII

Millones de M$N de 1960

Periodos TASAS D E INTERES
{afios) o% 3% 5% 1% 10% 14% 18% 22% 30% 40%
POLIDUCTO "B¥ )
0 (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9) (3.156,9)
1-10 (141,3)  (632,3)  (572,4)  (520,7)  (455,5)  (386,7)  (333,1)  (290,8)  (229,2)  (178,9)
10 (1.173,0) (872,8) (720,12 (596,2) (452,2) (316,4) (224,2) (160,6) (85,0). (40,6)
1120 (741,3) (470,5) (351,3) (264,7) __(175,1) __(114,6) (63.7) (39,9) (16,6) (6,3)
(5.812,5) (5.132,5) (4.800,7) (4.538,5) (4.240,3) (3.974,6) (3.777,9) (3.648,2) (3.487,7) (3.382,7)
FFCC
0 (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4) (2.232,4) ) (2.232,4)- (2.232,4) {2.232,4) (2.232,4) (2.232,4)
1-10  (3.791,3) (3.234,0) (2.927,6) {(2.663,0) (2.329,8) (1.977,6) (1.703,8) (1.487,4) (1,172,1)“ (914,8)
10 (1.598,4) (1.189,3)  (981,3)  (812,5)  (616,3)  (431,2)  (305,2)  (219,0)  (115,9);  (55,3)
11-20  (3.791,3) (2.406,4) (1.797,0) (1.353,9) (898,5) (586,5) (325,5) (203,6) (85,0) (31,8)
20 ___804,2 445,3 303,1 207,8 119,5 58,5 29,4 15,1 4,3 1,0
(10.609,2) (8.616,8) (7.635,2) (6.854,0) (5.957,5) (5.169,2) (4.537,5) (4.127,3) (3.601,1) (3.233,3)
Flujo diferencial de fondos
POLIDUCTO "B" wversus FFCC
0 (924,5) (924,5) (924,5)
1-10 3.050,0 942,9 736,0
10 425,4 30,8 14,7
11-20 3.050,0 68,4 25,7
20 (804,2) (4,3) (1,0)
4.796,1 113,3 (149,1)
Interpolacidn: 113,3 7 262,4 = 0,43
0,43 z 105 = 4,3%

Punto de corte de las curvas: POLIDUCTO "B" y FFCC

= 30% + 4,3% = 34,3%

- 90T -
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ANEXO VITI
HIPOTESIS III
I ~ DISTANCIA MEDIA
Miles Miles
Km . m3/aﬁo m3/Km.
Villa Mercedes 320 205 65.600
Rufino 580 232 134.560
Chacabuco 780 423 329.940
Gran Bs.Aires 990 1.448 1.443.520
2.308 1.973.620
4, = 855
II ~ FPCC — REQUERIMIENTOS DE INVERSION
2.308.000 m3(aﬁo .
1,400 m3/tren = 1.649 tren/afio
1.649 trenes x 1,710 Km. = 2.819.790 tren/Km.

2,819,790 tren/Km.

28 locomotoras

100,000 Km.
70 vagones-tanque X 28 locomotoras = 1.960 vagones-—tanque
10 vagones para gas X 28 locomotoras = 280 vagones para gas
2 furgones x 28 locomotoras = 56 furgones

MOMENTO CERO DEL PRIMER Afo

Millones M$N de 1960

Material rodante y de traccidn

Reacondicionamiento (Hipétesis I)

980 tanques, frenos, enganches MJN 400,000 392,0
(amortizacién 10 afios)
Compras
14 locomotoras M$N 18.200.000 (amortiz.20 aflos) 254,8
280 vagones para gas " 1.600.000 "owooom 448 ,0
28 furgones " 1,200,000 weoonwoow 33,6
980 vagones-tanque " 1.000.000 " " " 980,0
2.108,4
Instalaciones subsgidiarias
Instalaciones de carga y descarga, desvios 124,0
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AFo DpECIMO
Millones M$N de 1960

Material rodante y de tracciédn

14 locomotoras M$N 18.200.000 (amortiz.20 afios) 254 ,8
980 vagones-tanque " 1,000,000 "non " 980,0
28 furgones " 1.200.000 nom oo 33,6
1.268,4

Renovacién de vias
990 Km. x 0,33 x M3 1 ¥ (amortizacién 30 afios) 330,0
1.598,4

ANO VIGESIMO

Material rodante y de traccidn

14 locomotoras M$N 18,200,000 (amortiz.20 afios) 254,8
980 vagones—tanque "  1.000.000 rowoon 980,0
280 vagones para gas "  1.600.000 noowow 448,0

28 furgones " 1,200,000 " " n 33,6

1.716,4
Renovacidén vias
990 Km. x 0,33 x M§N 1 ¥ (amortizacién 30 afios) 330,0
2,046,4

VALOR RESIDUAL AL ANO TRIGESIMO

Material rodante y de traccién

14 locomotoras MEN 254,8 x 0,5 127,4
980 vagones-tanque " 980,0 x 0,5 440,0
280 vagones para gas " 448,0 x 0,5 224,0

28 furgones " 33,6 x 0,5 16,8

808,2

Vias renovadas
Renovadas en 1975 MSN 330 x 0,33 110,0
" " 1985 " 330 x 0,66 220,0

1.138,2
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VALOR RESIDUAL AL ARNO VIGESINO

Millones MSN de 1960

Material rodante y de traceién

14 locomotoras MEN 254,8 x 0,5 127,4
980 vagones-tanque " 980,0 x 0,5 440,0
28 furgones " 33,6 x 0,5 16,8
584,2

Rencvacidn de vias
Renovadas en 1975 M$N 330 x 0,66 220,0
804,2

FFCC ~ COSTO MARGINAL

Bl requerimiento de transporte ascenderd a 2.819.790 tren/Km.

El costo marginal del tren/Km. se establecié en M$N 106,46 (Ver Seccién
3, Anexo II).

La carga y descarga de vagones-tanque es de M$N 34,20 por m3 (Ver

Seccidn 3, punto 13).

i}

2.819,790 tren/Km. x MJN 106,46 = MEN 300.194.843
2,308.000 m3 x " 34,20 = " 78.933.600
" 379.128.443

IIT - POLIDUCTO
REQUERIMIENTOS DE INVERSION

X ~ Millones de
Momento cero del primer afio

U$s M$N de 1960
Tuberias (amortizacidén 30 afios) 23.903.479 1.983,9
Estaciones de bombeo y comunicaciones 14.132,525 1,173,0
(amortizacién 15 afios) 38..036.004 3.156,9

Afo décimo (Poliducto B) y décimoquinto {Poliducto A)

Hstaciones de bombeo y comunicaciones 14.132.525 1.173,0

Costo Operativo Anual

U$S 893,120 x MBN 83 = MSN 74.128.960
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CAPTTULO 1V

YACIMIENTOS DEL NORTE

SECCION 1 - MEDIOS DE TRANSPORTE EMPLEADOS

A - Generalidades

Los yacimientos de Campo Duradn y Madrejones, por ser yacimien~
tos de "condensado" o de "gas-condensado", presentan caracteristicas
especiales que deben ser tenidas en cuenta para la explotacidn y trans-
porte. Los yacimientos de condensado son acumulaciones de hidrocarburos
que en general se encuentran sometidos a elevadas presiones y temperatu—
ras, y se hallan en los pozos en estado gaseoso. Al disminuir la presidn
se produce el fenémeno de "condensacidén retrdgrada" mediante el cual
algunas fracciones pasan al estado liquido, quedando el resto en estado

ga5€080. ,

Este fendmeno de condensacidn retrdgrada depende naturalmente
de las caracteristicas individuales de cada tipo de condensado (presidn,
temperatura y composicién), aurique en forma general puede decirse que
dicho fendmeno tiene lugar al ascender el "condensado' por el entuba-
miento de los pozos y se completa en las unidades separadoras de gas y

1liquidos en la proximidad de los pozos.

En general, los yacimientos de condensado se han hallado en
zonas con perforaciones profundas, pues existe una relacién directa
entre estos yacimientos y la profundidad de las estructuras donde se

encuentran.

En nuestro pais los primeros yacimientos de este tipo fueron
descubiertos en Salta, en 1951 y 1953, y precisamente, son también las

acunulaciones productivas mids profundas que se han descubierto. Estos
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yacimientos son los de Campo Durdn y Madrejones, que contienen un elevado
porcentaje de hidrocarburgs livianos (62% en peso aproximadamente), tales
como: metano, etano, propanc y butano. En menor proporcidn,el condensado
saltefio contiene hidrocarburos mis pesados, de los cuales, mediante des-
tilacidn, se obtienen: aeronafta, nafta, kerosene, gas oil, diesel oil y

fuel oil.

Frecuentemente sucede que la explotacidn de un yacimiento de
condensado deba contemplarse en relacién con la explotacién de un gaso-
ducto. Para ello se requiere el suministro de una determinada cantidad
de gas inicialmente, y que el mismo se mantenga constante por un cierto
nimero de afios. Ademds, se requiere el auxilio de plantas para el proce-
samiento de los fluidos producidos, las que deben instalarse en el mismo
yacimiento. Son plantas combinadas para la estabilizacidén del condensado
crudo y la extraccidén de las fracciones licuables del gas. Con dichas
plantas estabilizadoras simples se obtiene el condensado debutanizado,
apto para su almacenamiento y transporte, gasolina natural, propanc y

butanoc.

También es comin instalar en los yacimientos de condensado
plantas fraccionadoras para la obtencidén de productos terminados como
gasolina, nafta, kerosene y otras fracciones, de gran valor comercial.
Para la explotacidén de los yacimientos de condensado de Campo Durdn y
Madrejones se instalaron una planta de extraccidén y fraccionamiento en
los mismos yacimientos, y las dos tuberias paralelas que son el poliducto

hasta San Lorenzo y el gasoducto hasta Buenos Aires.

El transporte antes de habilitarse las tuberias del Norte

En marzo de 1960 se habilitaron las obras del poliducto y gaso-
ducto del Norte, con lo gne se abrié la posibilidad de incremeﬁtar apre-
ciablemente la produccidén de los yacimientos de Campo Durdn y Madrejones

(salta), antes limitada esencialmente por falta de adecuados medios de
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transporte.

Es de destacar que la produccién de los yacimientos del Norte
fue de 905.300 m3 en 1960 contra 446.300 en 1959, lo que confirma que la
principal limitacidén a la expansién productiva de esta cuenca radicaba
en el aspecto del transporte. Con anterioridad a 1957, la casi totalidad
del petrdleo producido en la cuenca del norte, mis el importado desde
Bolivia, se procesaba en las dos destilerias de Salta (Chachapoyas vy M.
Elordi) y sélo quedaba un pequefio remanente de crudo, el cual se trans-
portaba por ferrocarril hacia la regidn del litoral. Al intensificarse
la produccién e importacidén desde Bolivia en 1957, el remanente de
petrdleo sin procesar en la regidén del norte aumentd considerablemente
y con elle ge incrementaron las exigencias del transporte. HEs en ese
mismo afio 1957 en que se habilita un tramo del oleoducto de Campo Durédn
a Pichanal, de unos 150 Km. de longitud. A su vez se encomienda a la
firma Techint la construccidén del tramo Pichanal-Tucumdn, en una distan-—
cia de unos 430 Km. Esta empresa constructora ya habia realizado el
tramo Campo Durdn-Pichanal, y en oportunidad de contratarse con SARGO la
construccién del tramo Tucumin-San Lorenzo, es nuevamente Techint la que

realizard su instalacién a través de un sub-contrato firmado con SARGO,

Al quedar habilitado el tramo Campo Duran-Pichanal, en 1957,
se suprimidé el cargadero de vagones-tanque en Aguaray, y el petréleo fue
conducido por tuberia hasta Bmbarcacidén, desde donde se lo distribuia por
ferrocarril hasta la destileria de Chachapoyas. El petrdleo excedente
se transportaba por vagdn-tanque desde Embarcacién a Formosa, en un reco-
rrido de 700 Km., y de alli, por via fluvial, a la destileria de San
Lorenzo. Bn agosto de 1957 se inaugurd un servicio de barcazas del
Ministerio de Transportes, a sistema de empuje, para el traslado del
petrbéleo desde Formosa a San Lorenzo. De manera que la mayor produccién
que se advierte desde 1957 fue en parte evacuada por este sistema ferro-

fluvial y al habilitarse el tramo de oleoducto de Pichanal-Tucumdn, el
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petrdleo que llegaba por tuberias hasta esta ciudad se transportaba por
ferrocarril hasta la destileria de San Lorenzo. En sintesis, puede de-
cirse que hasta la habilitacidn total del poliducto Campo Durdn-San
Lorenzo, el sistema de transporte empleado era poco eficiente, exigia
numerosos trasbordos de la carga, era limitado el volumen transportable

y mas costoso que el poliducto.

Contratacién de las obras de Campo Durdn-San Lorenzo-Buenos Aires

Entre las obras incluidas en el Plan de Reactivacién de YPF de
1956 se destacan la construccién del gasoducto Campo Durdn-Buenos Aires;
el oleoducto Campo Durdn-San Lorenzo (tramo Tucumdn-San Lorenzo) y el

oleoduc to Mendoza~Litoral.

Como parte del cumplimiento del Plan de reactivacidén de YPF se
llamé a licitacién internacional (licitacidn N°e 5100). Dicha licitacién
tuvo por objeto la presentacidén de propuestas para la ejecucidén de las
obras destinadas a la explotacidén de los yacimientos de Campo Durdn y
Madrejones (Salta) y el transporte de los productos de la destileria de

Iujdn de Cuyo (Mendoza).

La apertura de la licitacidén se realizd el 5 de abril de 1957,
simultdneamente en Buenos Aires, Nueva York y Disseldorf. Se recibieron
18 ofertas; 15 en Buenos Aires, 2 en Estados Unidos y 1 en Alemania. Las
ofertas variaban ampliamente en cuanto a términos, financiacidn y métodos

operativos.

Del estudio de las ofertas tal como han sido presentadas a la
licitacidn, YPF llega a la conclusién de que ninguna se ajusta a la tota-

lidad de las especificaciones del pliego.

Por Decreto 3493/57 se designa, para el estudio de las propues-

tas, una Comisidn Especial que estaba integrada por representantes del
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Ministerio de Comercio e Industria, de Hacienda, del Banco Central, del
Centro Argentino de Ingeniercs, del Estado Mayor de Coordinacién, de la
Direccidén Nacional de la Energia y del Ministeric de Obras Pdblicas. Se
designaron ademids técnicos en asuntos econdmicos y financieros que aseso-~

raron a la Comisién Especial Decreto 3493/57.

Esta Comisidn Especial concluye en sintesis, que no es conve-
niente la adjudicacién de la Licitacidn a ninguno de los proponentes a
base de las propuestas presentadas el 5 de abril de 19573 que la urgencia
con que debe encararse la construccién de estas obras y los antecedentes
de anteriores concursos realizados no hacen aconsejable un nuevo llamado
a licitacidnj que no existen impedimentos de orden legal o administrati-
vos para la contratacidén directa de estas obras; que los resultados obte-
nidos a través de las negociaciones realizadas a esos fines han permitido
concretar propusstas mis ventajosas que las inicialmente presentadas al
concurso; que del cotejo de las propuestas obtenidas de las firmas ICSA y
TIPSA surgen ventajas que favorecen a este dltima. Por todo ello la

Comigién Especial aconsejd al Poder Ejecutivo:

1) que se rechacen las propuestas presentadas el 5-4-57 a la licitacién

5100 de YPF;

2) gque se¢ autorice a YPF a celebrar contrato con las firmas North American
Utility and Construction International Co., Fish Engineering
Corporation, Fish North West Constructors Inc. y TIPSA, solidariamente,
para la construccidén de las obras correspondientes a los rubros I, IT

y III de la licitacidén 5100;

3) que YPF haga un nuevo llamado a licitacidén para las obras del rubro
IV, haciendo reserva en tanto, de la opcidén que se ha hecho a su favor

por el término de un aflo para la consiruccidn de la misma.

El 31 de julio de 1957 se dictd el Decreto N° 8781 que dispone:

"art. 1° — Apruébase el acto licitario correspondiente a la licitaciédn
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piblica N° 5100 de YPF.

Art. 2° - Confirmase el rechazo, por parte de YPF, de las propuestas
presentadas en el mismo.

Art. 3° - Autorizase a YPF a celebrar contrato con las firmas North
American Utility and Construction International Co., Fish Engineering
Corporation, Fish North West Constructors Inc., y TIPSA SRL, solidaria-
mente, para la construccidn de las obras correspondientes a los rubros I,
II y III de la licitacidn 5100, que comprenden el sistema de oleoducto
Campo Durdn-San Lorenzo, el sistema de gasoducto Campo Duran-Buenos Aires
y las plantas de tratamiento e instalaciones complementarias en Campo
Duridn. Dicho contrato se formalizard en base a los compromisos aceptados
por la proponente a través de lag presentaciones efectuadas, gue se docu-
mentan en el expediente CGD N° 2497/57 de YPF, a las aclaraciones sumi-~
nistradas y al cumplimienﬁo de las especificaciones técnicas del pliego
de condiciones. Se hard expresa reserva de la opcidn que la firma ha
hecho a favor exclusivo de YPF y po£ el término de un afio a partir de la
formalizacidén del contrato, para adjudicarle la ejecucidn del rubro IV,
que comprende el sistema de la linea de productos Lujén de Cuyo-Gran
Buenos Aires-La Plata, en las condiciones documentadas en el mencionado

expediente CGD N° 2497/57 de YPF.®

El contrato fue firmado el 10 de octubre de 1957 y aprobado por
Decreto-Ley 12.618/57. Se establecid un términc de 274 meses para la
ejecucidén total de los trabajos y su entrega a YPF. Al completar los
documentos se establecid que la fecha de entrega de las obras seria a

mediados de agosto de 1960.

Descripcidon de las obras combinadas de Campo Durdn y Madrejones

Los componentes fundamentales de esta obra sont 1) el gistema

recolector; 2) la planta de gasolina; 3) el gasoducto y 4) el poliducto.

1) Sistema recolector

Los pozos de Campo Durdn y Madrejones tienen presiones de 210 a 280
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Kgr. por em2 a boca de pozo. En su recorrido inicial a la planta
extractora de gasolina, el gas pasa por las unidades separadoras del
condensado llamadas unidades de extraccidén a baja temperatura (LTE

low temperature extraction). Esta unidades por el juego combinado de
descensos de presidén y temperatura, completan la condensacién retrd-
grada y separan las dos corrientes, liquida una y gaseosa la otra, que
se llevan a la Planta de Extraccidén y Fraccionamiento.

Hay ocho unidades LTE, cada una de 1.132.000 m3 diarios, construidas

para servir a 18 pozos en Madrejones y 22 en Campo Durédn.

Planta de gasolina

A la planta de gasolina o planta de extraccién y fraccionamiento lle-
gan las dos corrientes antes mencionadas de gas y de liquido prove-
nientes de las unidades separadoras. lLa operacidén de dicha planta

consigte esencialmente en tres funciones:

a - Obtencidén de gas natural seco (fundamentalmente metano y etano)

que se transportari por el gasoducto.

b - fraccionamiento de hidrocarburos intermedios para obtencidn de

propano, butano y gasolina, que se bombearan por el poliducto.

¢ - fraccionamiento de los hidrocarburos mids pesados para la produc—
cién de nafta, kerosene, gas oil, diesel oil y fuel oil, que se

transportardn también por el poliducto.

Gasoducto y oleoducto

Las tuberias para gas y para productos se han construido como

una sola obra, en una misma trocha y a un mismo tiempo. Dos fueron las

firmas constructoras, que coordinaron en lo posible gus medios auxilia-

res de construccidn.

La obra comienza en una regidén tropical, de 530 mts. de altura

sobre el nivel del mar, cercana a la frontera con Bolivia., Ambas cafie-

rias fueron tendidas a distancia entre si de 17 mts.



- 117 -

En la primera mitad del trayecto se presenta una elevacidn de
1.000 mts. en dos sitios muy distantes entre si. Mis adelante vuelve a
bajar para luego ascender a mids de 860 mts. A partir de esta altura, la

via desciende gradualmente hacia San Lorenzo y a Buenos Aires.

3) El gasoducto
Bl gasoductoc une Campo Durédn con Buenos Aires a través de 1.743 Km.,
con 60 cm. (24") de didmetro hasta San Nicolds (1.555 Km.) y 55 cm.
(22") de San Nicolds a Buenos Aires (188 Km.). Estos didmetros, a
una presidén en el gas de 65 a 68 Kgq/cm3 permiten el transporte de

7.000,000 m3 de gas por dia.

El empleo del gasoducto fue programado de manera que una gran parte
de este gas (28.5%) sea entregada al Gran Buenos Aires (2.000.000 m3
por dia), destindndose 5.000.000 a cubrir los consumos en el trayecto,
distribuidos asi: unos 200,000 m3 diarios (2,8%) para el funciona-
miento de las cuatro plantas compresoras ubicadas en Metdn (Salta),
lavalle (Santiago del Estero) y Dedn Funes y Bell Ville (Cérdoba)s
unos 90,000 m3 (1,3%) por dia para las estaciones de bombeo anexas al
olecducto y a las casas de los campamentos, y por Ultimo, los diez
puntos de ramales que partiendo de la linea tronecal llevarian fluido

a pueblos y ciudades intermedios, derivarian 4.710.000 m3 por dia

(67,3%) -

Plantas compresoras

Cuatro son las plantas compresoras del gasoducto, cuya ubica-

cibén y caracteristica se detallan:

Estacién compresora N° 1: en Lumbreras (Salta) a 386 Km. de Campo Durdn.

Tiene 5 compresores de 2,000 HP cada uno,.o sea 10,000 HP de potencia
instalada. Cuatro de ellos serdn empleados en operacidn normal y el

quinto para reserva,

”Estacién compresora N° 2: en lLavalle (Santiago del Estero) a 719 Km, de

Campo Durdn y a 333 Km. de la estacidén N° 1. Tiene 4 equipos con una
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potencia instalada de 8,000 HP, 3 en operacién normal y 1 de reserva,

Estacién compresora N° 3: en Dedn Funes (Cérdoba) a 1.310 Km. de Campo

Durdn y a 324 Km. de la estacidén N° 3. Su potencia instalada es de

8,000 HP con 3 equipos de operacién normal y 1 de reserva. La funcidn

de estas plantas compresoras es restablecer la presidn inicial de la masa
gaseosa, que es de unos 65 a 68 Kgr.,/cm2° Ademds de las 4 estaciones

de compresién, se han construido 11 estaciones de medicidn y venta de

gas.

4) El1 Poliducto

Con frecuencia se denomina esta linea el oleoducto, porque YPF pro-
yect$ transportar por ella crudo estabilizado, del que produce la
Bolivian 0il Co. en el lado boliviano de Campo Durdn. Pero esencial-
mente se trata de una linea de productos. Si bien se extiende desde
Campo Durdn hasta la destileria de YPF en San Lorenzo (Santa Fe),
sobre un recorrido de 1.483 Km., solamente el tramo comprendido entre
Tucumdn y el punto terminal fue incluido en las obras de la licita-
cién 5100, Bl sector desde el yacimiento hasta Tucumén (581 Km.)
habia sido ejecutado con anterioridad por Techint, empresa que conti-

nué luego contratada por SARGO en el tendido de Tucumdn a San Lorenzo,

Se compone de cafieria de 32,5 em. (12 3/4 pulgadas) de didmetro, con
espesor de pared de (0.281 pulgada) 7,1 mm. ILa capacidad nominal

méxima del poliducto es de 9.200 m3 diarios,

Estaciones de bombeo

La corriente de liquides es impulsada mediante 9 estaciones de

bombeo, cada una de las cuales estd provista con 4 equipos de bombeo.

Su ubicacidn es la siguiente: N° 1, Campo Durdn (Salta), esta-
cién de cabecera; N° 2, Urundel (Salta), a 175 Km., de Campo Durdn; N° 3,
lavayén (Jujuy), a 122,3 Km. de Urundel; N° 4, Las Piedras (Salta), a

111 Km. de Lavayén; N° 5, Monteagudo (Tucumdn), a 246,5 Km. de las Piedrass
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Ne 6, Recreo (Santiago del Estero), a 162,9 Km. de Monteagudo; N° 7,
Quilino (Cérdoba), a 140,9 Km. de Recreo; N° 8, Montecristo (Cérdobva), a
147,8 ¥Km. de Quilino; N° 9, Monte Lefia (Cérdoba) a 205,3 Km, de Monte—
cristo. Bn estos puntos los productos se descargaran a una presidén de

aproximadamente 70 Kgr./cm?.



- 120 -

SECCION 2 - COSTO DEL POLIDUCTO CAMPO DURAN-SAN LORENZO

Como se expresd anteriormente, el poliducto del norte fue construido
en parte, por obras realizadas por YPF fuera del contrato con SARGO, y funda-
mentalmente, por las obras realizadas por SARGO en virtud del contrato firmado
el 10-10-57. A los efectos de determinar el costo total del sistema se tra-

tan por separado los dos tipos de obras contratadas.

A -~ Obras realizads por YPF fuera del contrato con SARGO

1 - Bstacién de bombeo N° 1 en Campo Durdn (1.600 HP). Puede estimarse

su costo en U$S 896.000 (a razén de 560 U$S/HP).

2 - Tramo del poliducto Campo Durdn-Tucumin (580 Km). Costo estimado en

U$S 16.240.000; a razén de 28,000 U$S/Km.

3 ~ Parte de la Planta de Almacenaje de Campo Durén. Capacidad 772.800
barriles equivalentes a 120,750 m3. Costo estimado a U$S 5 por ba-

rril; costo total U$S 3.864.000.

4 - Plantas de almacenaje intermedias de Vespucio, Glemes y Tucumén.
Capacidad: 27.000 barriles equivalentes a 4.293 m3. A razén de U$S 5

por barril, el costo total asciende a U$S 135.000.

A continuacidn se expone un cuadro sintético de las obras mencionadas:

Obras ugs
1 - Bstacidén de bombeo N° 1 en Campo Durdn 896,000
2 -~ Tramo de poliducto Campo Duran-Tucuman 16.240.000
3 -~ Parte de la Planta de Almacenaje C.Durdn 3,864,000
4 -~ Plantas de Almacenaje intermedias 135.000

Coste Estimado Total 21,135,000

Los U$S 21,135.000 representan una estimacidén del costo total expresado
en délares, pero los pagos de las obras se han hecho en divisas y en
pesos moneda nacional. En cuanto a las divisas contenidas en el costo

total, por materiales importados y servicios del exterior, puede
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estimarse un 70% en délares. E1 30% restante corresponde a pagos en M§N.
Dadas las épocas de ejecucidn, podemos calcular los costos de 1 y 2 a

razén de M$N 40 por ddlar, y los de 3 y 4 a M$N 70 por délar, obteniendo:

U$s M$N
30% del costo estimado de 1 + 2 5.140.800 = 205,632,000
" " " " "3+ 4 1.199.700 = 83.979.000
6.340,500 = 289,611,000

En sintesis, el costo total estimado de A, expresado en dblares y pesos
moneda nacional seria:

U$S 14.794.500 + MBN 289.611.000

Obras realizadas por SARGO por contrate "5100"

U$s

1 - Tramo poliducto Tucumin-San Lorenzo

Tiene una extensién de 910 Km. A razdn de U$S

27.610,33 el Km., surge un costo total de 25.125.405
2 - 8 estaciones de bombeo

Ne 2 - Urundel (Jujuy)

Ne 3 - Lavayén (Jujuy)

Ne 4 -~ las Piedras (Salta)

Ne 5 — Monteagudo (Santiago del Estero)

N° 6 - San Antonio de la Paz (Santiago del Estero)

N° 7 - Quilinc (Cérdoba)

Ne 8 . Montecristo (Cérdoba)

N° 9 - Monte Lefa (Cérdoba)

Cada estacidén tiene una potencia instalada de

2,200 HP, A un costo de US$ 1.243.184,12 cada

una resulta un costo total de 9.945.473

3 - Plantas de almacenaje

C.Duran 120,000 bls. (19.048 m3) U$S 603.147

Cérdoba 145.000 " (23.016 * ) " 797 .722
Recreo 22,000 " ( 3.492 » ) 120,618
Villa Maria 91.500 " (14,524 * ) " 501,660
S.Lorenzo 609,000 * (96.666 " ) " 3,060,975 5.084.122

Tbtal de 1+ 2+ 3 40,155,000
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U$s
Fletes y seguros maritimos a cargo de YPF

46,000 Ton. de chapa para cafios 123" a

U$s 7 la tonelada 322.000

Resto del material importado para el
poliducto, unas 20.000 Ton. métricas a

U$s 35 700,000 1.022.000

Intereges y gastos bancarios por pagos

diferidos de los materiales importados 4.311.596

Reajuste de precio por aumento de mano de

obra, materiales y flestes nacionales,
desde fecha de contrato a fechas de
inversidn.

Parte en M§N
Poliducto 251.853.463
Estaciones de bombeo 98.400.000
Plantas de almacenaje 52,127,228
402.380.691

120% de 402.380.691 = 482.856.829 a M$N 83

por dbélar, equivalentes a 5.817.552

Reajuste de precio por sumento de acero en

el exterior desde fecha contrato hasta
66
fecha de compra, (parte proporcional —3i7_><
6,136,860 U$s) 1.277.706

Costo de B, estimado en dSlares 52.583.854

En cuanto a las divisas contenidas en este cosio, se puede estimar:
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ugs M$N
Item 1 -~ Poliducto 19.,008.789 + 251.853.463
" 2 . Estaciones de bombeo 7.546.164 + 98,400,000
" 3 - Plantas de almacenaje 1.271.035 + 52,127.228
" 4 - Fletes y seguros todo en M§N,
a M§N 72 por délar - 73.584.000
" 5 - Intereses y gastos bancarios,
todo en U$S 4.311.594 -
" 6 - Reajustes en M$N - 482,856 .829
" 7 - Reajustes en U$S 1.277.706 -

Costo total de B 33.415.285 + 958.821,520

Costo total del poliducto: A + B

Bstimado todo en délares:

A - 21,135,000
B - 52,583.854
Total en U$S 73.718.854

e

Separando gastos en divisas extranjeras y gastos en pesos moneda nacCiocnals

A = 14.794.500 U$S - 289,611,000 M§N
B - 33,415.285 U$S - 1.248,432.520 M$N
Totales 48,209,785 U$S ~ 1.538.043.520 MIN

A continuacidn se agrupan los costos especificados precedentements en los

tres sectores bdsicos de todo sistema de conductos:

1) las tuberias;
2) las estaciones de bombeos

3) las plantas de almacenamiento.

Tuberias del poliducto

. Ugs
A -~ Tramo Campo Durin-Tucumin $

580 Km. a 28.000 U$S/Km. 16.240.000
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B - Tramo Tucumén-San Lorenzo
910 Km. a 27.610,33 U$S/Km.

Fletes y seguros maritimos a cargo

de YPF: 46,000 Ton. de chapa para
cafios de 124", a 7 U$S/Ton.

Reajuste de precio por aumento de
Mano de Obra, materiales y fletes
nacionales, desde fecha contrata-
cién a fechas de inversidn:

120% de M$N 251,.853.463 =

= 302.224.155 M$W » 83

Reajuste de precio por aumento de
acero en el exterior desde fecha
contrato hasta fecha de compra,
parte proporcional

Intereses y gastos bancarios por
pagos diferidos de los materiales
importados 68% de 4.311.596

Egtaciones de bombeo

A - Estacidn N° 1 en Campo Durdn

B ~ Ocho estaciones de bombeo intermedias

Ne 2 al 9

Mas:

Fletes y seguros maritimos a carge

de YPF, unas 20,000 Ton. a 35 U$S

Reajuste de precio por aumento de
Mano de Obra, materiales y fletes

nacionales, desde fecha contrato a

fecha de inversién, 120% de
98 .400.000 M$N = 118.080.000 ~ 83

Intereses y gastos bancarios por
pagos diferidos de los materiales
importados, 27% de U$S 4,311.596

ugs
25,125,405
ugs
322,000
3,641.255
1.277.706
2.931.885 8,172.846
49.538.251
896.000
9.945.473
700.000
1.422.651
1,164.131 3,286,782

14.128.255
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Plantas de almacenaje

Planta de cabecera, en Campo Durin

A -

B -

parte de la planta de almacenaje 3.864.000
terminacién de " % " 603.147

Planta terminal, en San Lorenzo

B -

B -

609.000 bls. (96.666 m3)

Parte proporcional del reajuste
de precios e intereses (x)

Plantas de cabecera y terminal

Plantas de almacenaje intermedias

A -
B -

(x) B -

Vespucio, Gliemes, Tucumdn

Cérdoba 797.722
Recreo 120.618
Villa Maria 501.660 1.420.000

Parte proporcional del
reajuste de precio e

intereses (ver x) 164.768

Reajuste de precio por aumento de manco
de obra, materiales y fletes nacicnales,
desde fecha contrato a fechas de inver-
sidén, 120% de M$N 52.127.228 = MEN
62,552,673 % 83

Intereses y gastos bancarios por pagos
diferidos de los materiales importados
5% de U$S 4.311.596

U$s

4.467.147

3.060.975
7.528.122

804,458
8.332.580

135.000

1.584.768
1.719.768

753.646

2150580
969.226

En consecuencia, el costo dei poliducto Campo Durdn-San Lorenzo se

descompondria en:

1 -
2 -
3 -

linea de tuberias
estaciones de bombeo

plantas de almacenaje -~ de cabecera y terminal
~ intermedias

Total

U$s
49,538,251
14,128,255

8.332.580
_1.719.768
73.718.854

SETmm———————
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SECCION 3
CASO T — ESTIMACION LE LOS COSTOS DE OPERACION DEL POLIDUCTO CAMPO DURAN-SAN

LORENZQO

Siguiendo los lineamientos generales del capitulo correspondiente
a costos de operacién de oleoductos, se estiman en este capitulo los elemen-
tos que componen el costo de operacién del poliducto Campo Durdn-San Lorenzo.
las estimaciones corresponden al supuesto de considerar que el poliducto
funciona a su plena capacidad, es decir, transportando 9.200 m3 por dia. Los
costos en pesos moneda nacional corresponden a precios de 1960 y su conver-

sién a délares se efectida al cambio de M$N 83 por dbélar.

Sueldos y Salarios

Existen ocho estaciones de bombeo intermedias, en las cuales puede
estimarse como normal para su operacidn un equipo de doce personas cada una,
dado que se requieren: 1 jefe, 1 asistente, 3 personas por turno para operar
los controles de bombas y motores y las comunicaciones, y 1 persona para
tareas generales. BEn la estacidn de cabecera se requieren unas 18 personas
dado que las tareas a realizar son mayores que en las estaciones intermedias,
¥y lo mismo ocurre en la estacidn terminal en que deberian actuar unas catorce

personas .

A su vez, existe una Oficina Central, supervisora de la operacién
de todo el sistema, en la cual el personal requerido es el siguiente: a)
programacién y despacho, 6 personas; b) contralor y estadistica, 2 personas;
c) dependencias, 5 personas; a) comunicaciones, 5 personas. Debe gefialarse
que esta misma Oficina Central se encarga de la supervisidn del oleoducto
Challac6-Puerto Rosales; en consecuencia, al tratar los costos de operacidn

de ese oleoducto, se computa el personal adicional que se requierse.

Por dltimo, las tareas de mantenimiento exigen un personal espe-
cializado cuya composicién es la siguiente: a) mantenimiento de tuberias, un
equipo de 8 personas, incluyendo el patrullaje aédreo de las lineas; b) man-

tenimiento de estaciones de bombeo y derivaciones: un equipo de 6 personas
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para la zona Norte y un equipo de 6 personas para la zona Sur.

A continuacién se exhibe un cuadro sintético de lo expuesto prece-

dentemente.

Sector de actividad N° de empleados
Bstacidn de bombeo de cabecera 18
Estacién de bombec intermedia (8 x 12) 96
Estacién terminal 14
Puntos de derivacién (7 x 2) 14

Oficina Central:

-~ programacién y despacho [

~ contralor y estadistica 2

- dependencias 5

— comunicaciones 5 18
Mantenimiento de tuberias 8
Mantenimiento de estaciones de bombeo 12

Total de empleados 180

Estimando come sueldo promedio del total del personal la suma de
trece
M$N 15.000.- mensuales, y tomando/sueldos en el periodo anual con motivo del
sueldo anual complementario, obtenemos una cifra anual por empleado de MEN

195.000,- (15,000 x 13).

En consecuencia, el total anual en concepto de sueldos v salarios

asclende a:
195,000 x 180 = M§N 35.100.000
MEN 35.100.000 v M$N 83 = U$S 422,892

Combustibles
Considerando gque el oleoducto opera a su capacidad normal, puede
estimarse el consumoc de combustibles para las nueve estaciones de bombso en

90.000 m3 de gas por dia. Bs decir que el consumo de combustible en el afio
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ascendera a 32.850.000 m3 (90.000 x 365).
m3, obtenemos un costo anual por combusti

por U$S 1, equivalen a U$S 514.518.

Mantenimiento
Pusde estimarse en el 2% anual

de bombeo.

Aplicando un precio de § 1,30 el

bles de MEN 42,705.000. A MEN 83

del valor total de las estaciones

Es decir, 2% de U$S 14.128.255, que equivale a U$S 282,565,

En cuanto a las reparaciones de tuberias, puede estimarse en U$S

15 por Km. y por afio, o sea U$S 22,245 (1.483 x 15).

Reparaciones de tanques, a razdn de 1 centavo de délar por barril

y por afio:

~cabecera 892.800 bls.
~terminal 609.000 *
~intermedias

1.787.300 x 0,01 =

Estaciones de bombeo
Tuberias

Tanques

Depreciacidn
Las tuberias y tanques de almac
las estaciones de bombeo en 15 ahios. No

y se emplea el método de anualidad al 6%

Tuberias y tanques (30 aflos, 6% anual)
U$s 49.538.251 + U$
U$S 59.590.599 x 0,

1.501.800 bls.

285.500
1.787.300 bls.

(1]

u$s 17,783

Ugs 282,565

22,245

17.783
322.593

"

L]

enaje se deprecian en 30 afios, y
se considera valor residual algunoc

de interés anual.

S 10.052.348
072649

U$s 59.590.599
USS  4.329.261
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Estaciones de bombeo (15 afios, 6% anual)

U$s 14.128.255 x 0,102963 = U$S 1.454.688

CASO Il - OPERACION DEL POLIDUCTO A L& CAPACIDAD DE 5.0Q0 M3/DIA

Los costos de operacidén se incrementan apreciablemente cuando el
oleoducto opera a menos de su capacidad normal. Los Unicos gastos de opera-
cién que disminuyen son esencialmente los de combustibles y algo el de per-
sonal. Bn el caso especifico del poliducto del norte, a la capacidad de

operacién de 5.000 m3/dia, tiene los sigulentes gastos:

Sueldos y Salaries

Como se encuentran operando tres estaciones de bombeo (1 de cabe~
cera y 2 intermedias), el personal requerido en las sels estaciones restan-
tes se estima en cuatro personas para cada una. Es decir que el total de
empleados se reduce de 180 (para el caso de plena capacidad) a 132. Consi-
derando la erogacién anual por empleado en M$N 195.000 (como en el supuesto

de plena capacidad), llegamos a M$N 25.740.000 o U$S 310,120,

Combustibles
Al operar tres estaciones de bombeo log gastos de combustibles se

reducen a M§N 14.235.000, o sea U$S 171.506.

Mantenimiento
Estimamos para las estaciones el 0,66% anual del valor total de

las mismas.

Estaciones de bombeo 0,66% U$S 94.659
Reparaciones de tuberias " 22,245
Reparaciones de tanques "o 17.783

Total U$s 134.687

En el Anexo IX se ineluye un cuadro resumido de las inversiones de

capital y el costo de operacién anual de los Casos I y II.
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SECCION 4 —~ COMPARACION DEL VALOR DE TRAFICO EN EIL PLANO DE LOS COSTOS -

POLIDUCTO VERSUS FERROCARRIL Y CAMION~TANQUE

A continuacidén se transcribe un cuadro comparativo de los costos
unitarios del m3/Km., expresado en M§N a precios de 1960, para tres casos de

volimenes a transportar. En los Anexos IX al XII ge encuentran los cidlculos

correspondientes,

COSTO DEL M}/KM. EN M$N A PRECIOS DE 1960
Casos I I1I ITT
m3/dia 9.200 5,000 3.323
m3/afio 3.367.200 1.825,000 1,213,100
m3/Kn. por afio 4.372.857.600 2.085.775.000 1.261.339.400
Costo en M$N por m3/Km, M$N SN M$N
Poliducto 0,134 0,255 0,421
Ferrocarril 0,341 0,375 0,400
Camién-tanque 0,987 0,987 0,987

Tarifas vigentes en 1960

MEN por m3/Km.

Ferrocarril 0,507 0,544
Camién-tanque 1,097 1,097

Costo total - Millones M$N

Poliducto 585 531
Ferrocarril 1.493 183
Diferencia a favor poliducto 908 252

Aln operando a una capacidad de 5.000 m3/dia, que es un 46% infe-
rior a su capacidad mixima de transporte, el poliducte Campo Durin-San
Lorenzo es el medio mds econdémico de transporte. Para dicho volumen reducido,
el costo de operacidén (M$N 0,255 por m3/Km) es inferior al costo ferroviario
(M$N 0,375 por m3/Km,) en un 32%. Si el poliducto operara a su capacidad
mixima de 9.200 m3/dia, el costo de operacién seria inferior al ferroviario
en un 61% (M$N 0,134 m3/Km. versus MJN 0,341), y en consecuencia, presentaria

el mds alto valor de trifico en el plano de los costos. Para dar una idea de



- 131 -

la magnitud del ahorro anual que representan esas diferencias por m3/Km.,
observamos en el cuadro precedente que el menor costo anual del poliducto
con respecto al del ferrocarril es de M$N 908 ¥ para el Caso I vy de M$N 252 M

para el Caso II,

Debemos destacar que la circunstancia de operar el poliducto por
debajo de su capacidad normal de transporte eleva enormemente sl costo de
operacidn por m3/Km° Ello es asi porgue los costos de operacidén son pricti-
camente fijos. Solamente puede reducirse algo el consumo de combustibles en
las estaciones de bombeo y en pequeilla proporcidén el monto de sueldos y sala-
rios. Asi vemos que entre el Caso II (5.000 m3/dia) y el Caso I (9,200 m3/
dfa) el costo de operacién por m3/Km. varia de M$N 0,255 a M$N 0,134.

El movimiento real de productos de 1965 ha consistido en unos
3.323 m3/dia, lo que representa un 36% de la capacidad total para la cual

fue proyectado el poliducto.

Segin se desprende de los Anexos IX y XI, los costos por m3/Kmn
para dicho volumen de transporte representan M$N 0,421 para el poliducto
contra M§N 0,400 para el ferrocarril., Bsto significa que el volumen trans.
portade es tan reducido que el costo actual de transporite por el poliducto
es superior al que resultaria de transportar los productos totalmente por
ferrocarril. Ello corrobora lo dicho precedentemente al tratar los costos

del Caso I en relacién a los costos del Caso Il.

Es evidente que el costo de transporte por camidn-tanque es muy
superior al del poliducto y ferrocarril. Ademds, por razones técnicas resul-
taria muy poco prictico movilizar totalmente por camién-tanque los volumenes

de crudo y productos considerados en este andlisis (Casos I y 1I),
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ANEXOsS IX, X, XI, Y XII
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POLIDUCTO CAMPO DURAN -

SAN_ LORENZO

INVERSIONES Y COSTO DE OPERACION ANUAL

Caso I
1.483 Knm,
9.200 m3/dia

ANEXO IX

Cago II
1,483 Km.
5,000 m3/dia

U$s u$s
INVERSION
Tuberias 49.538.251 49.538,.251
Bstaciones de bombeo 14.128.255
¥y plantas de almacenaje 10,052,348 24,180,603 24..180.603
Total 73.718.854 73.718.854
COSTO DE OPERACION ANUAL
Sueldos y salarios 422,892 310,120
Combustible 514,518 171.506
Mantenimiento 322,593 134.687
Sub~Total 1,260,003 616.313
Depreciacidn:
~tuberias y tanques 4.329.261 4,329,261
~estaciones de bombeo 1.454.688 1.454.688
Costo Anual Total 7.043.952 6,400,262
m3/afio 3,367,200 1,825,000
Costo total anual (M$N de 1960) 584,648,016 531,221,746
m3/Xm, (Anexo X) 4.372.857.600  2.085.775.000
Costo por m3/Km., (M$N de 1960) 0,134 0,255
Caso I1] -~ Movimiento real de productos en 1965
M3/Xm. (Anexo X) ' - 1.261.339,400
Costo por m3/Km. (M$N de 1960) - 0,421
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ANEXO X

POLIDUCTO CAMPO DURAN~SAN LORENZOQ

MOVIMIENTO TE PRODUCTOS OPERANDO EL POLIDUCTO
A RAZON DE 5.000 M3/DIA

Desde Campo Durin a: Km, Jg}jaﬁo m3/Km,
Vespucio 53 12,000 636.000
Chachapo;{as 404 252,000 101.808,000
Tucumin 581 180,000 104 .580.000
Montecristo 1.106 360,000 398 .160.000
Villa Maria 1.250 144,000 180.000.000
San Lorenzo 1.483 877.000 1,300,591.000

1.825.000 2.085.775.000

dn = 1.143 Km,

POSIBLE MOVIMIENTO DE PRODUCTOS OPERANDO A 9.200 M3/DIA

(Se supone igual movimiento hasta Villa Maria y el excedente hasta S. Lorenzo)

Vespucio 53 12,000 636.000
Chachapoyas 404 252,000 101.808,000
Tucumin 581 180,000 104 .580.000
Montecristo 1.106 360.000 398,160,000
Villa Maria 1.250 144,000 180.000.000
San Lorenzo 1.483 2,419,200 3.587.673.600

3.367.200 4.,3_72.857.,600

dy = 1.299 Km.

MOVIMIENTO REAL DE PRODUCTOS DURANTE 1965 -~ 3,323 M3/DIA

Vespucio 53 11.000 583,000
Chachapoyas 404 180,100 72,760,400
Tucuman 581 250,000 145,250,000
Montecristo 1,106 240,000 265 .440.000
Villa Maria 1.250 50,000 62,500,000
San Lorenzo 1.483 482,000 714,806,000

1,213,100 1.261.339.400

dp = 1.040 Km.
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ANEXO XTI

I - CALCULO DEL COSTO FERROVIARIC POR m3/XM.

Costo _de Rencvacidn de Vias

Se considera que las vias serdn renovadas en un 66% en un periocdo de 30
afios., A efectos de simplificacién del cdlculo, se supons que el trans-
porte de los volimenes del Anexo X deberd absorber un 25% del costo de
renovacién de vias.

1.483 Km, x 0,66 x M$}N 4 ¥ x 0,25 = MN 978.780.000

Anualidad (30 afios, 6% anual)
¥$N 978.780.000 x 0,072649 = M$N 71,107,388

Depreciacién de los tanques de almacenamiento

Con el propdsito de obtener un costo ferroviario total, comparable con
el poliducto, se calcula la incidencia anual de la depreciacién de los
tanques de almacenamiento del peliducto.

U$S 10.052.348 x 0,072649 = U$S 730,293

u$s 730,293 x M$N 83 = M$N 60.614.319

#

1}

Céalculo del costo ferroviario por mB/Km.

Caso I -~ Requerimiento de transporte 9.200 m3/dia

3,367,200 m3/afio 7 1,400 m3/tren 2.405 trenes/afio

n

2,405 trenes/afic x 2.598 Xum. 6.248.190 trenes/Km.,

6.248.190 trenes/Km. x MSN 199,44

M$N 1.246.139.014

373670200 m3 x M$N 34,20 = " 115,158,240
Renovacidén vias = " 71.107.388

" 1,432.404.642
Depreciacién tanques = " 60.614.319

Costo Total = M$N 1.493.018.961
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Costo por m3/Km.
Con depreciacidén de tanques:

M$N 1.493.018.961 ¥ 4.372.857.600 m3/Km. ¥$N 0,341 m3/Km.

1§

Sin depreciacién de tanqgues:

MEN 1.432.404.642 ¥ 4.372.857.600 m3/Km. M$N 0,327 m3/Kn.

Caso II ~ Requerimiento de transporte 5.000 m3/dia

1.825.000 m3/afio /£ 1.400 m3/tren 1.303 trenes/afio

2.,952.598 trenes/Km.
M$N 588.866.145 %

1.303 trenes/afio x 2.266 K.

2.952.598 trenes/Km. x M$N 199,44

#

1.825.000 m3 x M$N 34,20 = M$W 62,415 .000
Renovacidn vias = M$N _71,107.388
MY 722.388.533

Depreciacidén tanques almacenamiento = M$N _60.614.319
Costo Total M$N  783.002.852

& Ver cédleculo del costo marginal por tren/Km. (M$N 199,44) en el Anexo II.
Costo por m3/Km.

Con depreciacibn tanques:

M$N 783.002.852 + 2.085.775.000 m3/Km. = M$N 0,375 m3/Km.

Sin depreciacidn tangques:

M$N 722.388.533 ¥ 2,085.775.000 m3/Km. = M$N 0,346 m3/Km.

t

Caso III ~ Movimiento real de productos en 1965 - 3,323 m3/dia

i

1.213.100 m3/afio V. 1,400 m3/tren = 867 trenes/afio
867 trenes/afio x 2.080 Km.
1.803.360 trenes/Km. x M$N 199,44

1.803.360 trenes/Ku.

n

uEN  359.662.118

U

1.213.100 m3 x M$N 34,20 = M§N 41.488.020
Renovacidn vias (1) = M$N _42.664.433
MY 443.814.571

Depreciacién tanques almacenamiento = M$N _60.614.319
Costp Total MIN 504 .428.890

s
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(l) Se supone que el menor volumen de productos transportados deberd
absorber aproximadamente un 60% de los costos de renovacidn de vias
de los Casos I y II precedentes (ello representa un 15% de los

costos totales de renovacidén en lugar del 25%).

Costo por m3/Km,
Con depreciacidén de tangues:

M$N 504.428.890 ¥, 1.261.339.400 m3/Kn, = MN 0,400 m3/Kum.

II .. TARIFA FERROVIARIA VIGENTE EN 1960

El poliducto transporta varias clases de productos destilados y crude
estabilizado. Las tarifas del ferrocarril son distintas segin la clase
de producto destilado que se transporte. Sin embargo, a los efectos
comparativos con poliducto, sbélo tomaremos la tarifa correspondiente al
petréleo crudo, (que es la mis reducida) para las distancias medias de

transporte del Anexo X.

Caso I
N$N
Tarifa basica de 1 Ton./1.299 Xm. 766,56
" "1 mw3/1,299 Knm. 659,24
" %1 m3/Km. 0,507
Caso II

Tarifa bésica de 1 Ton./1.143 Km. 723,12
" "¢ 1 1m3/1.143 Knm. 621,88
" [} w3 m}/Km. 0,544
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ANEXO X1

TARTFA CAMION-TANQUE CAMPO DURAN-SAN LORENZO

Tarifa camién-tanque para carretera pavimentada normal, vigente en 1960:

M$N
1.000 Km. 1.119,00
483 ¥Xm. (M$N 1,05 x 483 Km.) 507,15
Tarifa para 1 m3/1.483 Km. 1.626,15

Si bisrn los caminos no se encuentran completamente pavimentados y la distan-
cia por carretera no seria exactamente igual a la existente por polidueto, a

efectos de simplificacidn del cidlculo se desestiman tales diferencias.

La tarifa para 1 m3/Km. resulta ser de M$N 1,097. Suponiendo que la utilidad
neta del transportista (camionero) es del 10% de la tarifa cobrada, obtenemos

un costo de explotacidn para el m3/Km. de M$N 0,987.
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CAPITUIO V

YACIMIENTOS DE NEUQUEN

SECCION 1 ~ TRANSPORTE FERROVIARIO DE WEUQUEN A BAHIA BLANCA

La produccidén de Neuquén es concentrada en Challacd, cargadero
ferroviario construido por la Compafiia Esso, que esti ubicado sobre la linea
Plaza Constitucién-Zapala, del FCNGR. El petrdéleo es conducido desde lejanos
y cercanog sectores de la zona en explotacidn, a través de una red de oleo-
ductos de recoleccién que se concentran en Challacé (actualmente punto de

cabecera del oleoducto Challacé-Puerto Rosales).

Esta red de recoleccidn comprende los siguientes recorridos:
1) Cerro Bandera-Plaza Huincul, de 32 Knm.
2) Tres oleoductos desde Cutral-C6 y desde los alrededores de Plaza Huincul,
con extensién de 7, 15 y 9 Km.
3) Puesto Lépez-Barda Gonzdlez-Plaza Huincul, de 18 Km.

En Plaza Huincul parte de la produccidén es destinada a la desti-
leria de YPF, y el resto se envia a Challacé por un oleoducte de 21 Km.
Ademis de este conducto, Challacé concentra el petrdleo proveniente de las
siguientes lineas:
4) Cerro del Medio-Challacé, de 17 Km. y desde el Campamento Challacé, de
5 Km.
5) General San Martin-Challacé, de 14 Km. y Aguada Quinchao-Challacé, de 10
Km.
6) E1 Sauce-Challacé, de 71 Km., tuberia de 10 3/4" de didmetro, y capacided
de 2.500 M3 por dia, es la linea mds importante de la zona. Fue inaugurada

en enero de 1959.

Antes de habilitarse el oleoducto Challacé-Puerto Rosales, el

petrdéleo crudo concentrado en Challacd se transportaba por vagdn-tanque
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hasta Bahia Blanca para ser destilado en refinerias de esa zona o embarcado

en buques-tanque con destino a otros centros de consumo y refinacién.

Bste transporte se efectuaba en trenes de 25 vagones-tanque cada
uno, de 40 a 45 m3 de capacidad por unidad, con un promedio diario de tres
trenes, Cada tren conducia en promedio unos 1.000 m3. Si bien el transporte
por vagdén-tanque aumenté apreciablemente desde 1958, siguié siendo insufi-
ciente para evacuar todo el petrdéleo que puede producir Neuquén., EL problema
del transporte por ferrocarril se agravaba a su vez durante los meses de enero
a abril debido al intenso movimiento de cargas de la regién, por las cosechas
de fruta de los valles de los rios Neuguén, Limay y Negro. En febrero de
1962 se inauguré el oleoducto Challacé-Puerto Rosales, con lo cual quedd

eliminada una de las principales trabas al aumento de produccién de los yaci-

mientos de Neuquén.
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SECCION 2 — OLEODUCTO CHALLACO-PUERTO ROSALES

Conforme gl convenio del 3-12-1958, Egso tomé a su carge, por
cuenta de YPF, la construccién de un oleoducto y sus instalaciones comple-
mentarias, destinado al transporte de petrdleo desde la Provincia de Neuquén
a Bahia Blanca. Con una distancia de aproximadamente 625 Km., el oleoducto
tendria un didmetro no mayor de 355,6 mm. (14"), contaria con una estacién
de bombeo en la cabecera de la linea y otra terminal en Bahia Blanca y dis~

pondria de una capacidad inicial de transporte de 3,700 m3 por dia.

El costo no debia exceder de 23.000.000 de dbélares y su importe
seria adelantado por Esso, obligdndose YPF a reembolsar dicha suma en un
plazo de 30 afios, con un interés anual del 5%. Una vez completados los tra-

bajos, el oleoducto se entregaria inmediatamente a la empresa fiscal.

Los trabajos comenzaron el 16-9-1960 y fueron oficialmente inaugu-

rado el 10-2-1962.

La industria local convirtié 40,000 toneladas de chapa de acero
importado en unos 56.000 cafios, de 11 metros y fraccidén de largo cada uno,

de 14" de didmetro y con un espesor de pared de 1/4“°

De Escocia se importaron otros 400 cafios reforzados, que se utili~-
zaron para los cruces de los rios Neuquén y Colorado, como también en otros

puntos especiales.

Para revestimiento del oleoducto en cruces por debajo de carrete-
ras y vias férreas, se trajeron de Italia caflos camisa de 18" de didmetro.
El estudio del recorrido de la linea Challacé-Bahia Blanca fue determinado

por los técnicos de YPF,

Descripcidén del oleoducto

.

las obras inauguradas en febrerc de 1962 estaban bisicamente
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integradas por las siguientes instalaciones:

1 - La tuberia principal que comienza en la planta de almacenaje de YPF,
cerca de Challacé (Provincia de Neuquén) y corre hacia el este hasta la
estacién terminal situada en Puerto Rosales, cerca de Bahia Blanca

(Provincia de Buenos Aires),

La longitud del oleoducto es de unocs 625 Km. y estd construido con cafios
de 355,6 mm. (14")de didmetro, con un espesor de pared de 6,35 mm,
(0,25"), excepto en los cruces especiales en que se utilizan cafios de

11,1 mm (0,438") de espesor.,

2 - Una estacidén cabecera de bombeo ubicada en Challacé, que consta de tres
unidades de bombeo diesel centrifugas de 550 HP y bombearid 3.700 m3 por
dia. Dos unidades de bombeo para operacidén normal y la tercera de

reserva.

El sistema estaba preparado para agregarle tres futuras estaciones de
bombeo en lugares intermedios (Villa Regina, Benjamin Zorrilla y Montes
de Oca) a espacios iguales,lo que aseguraba una futura capacidad de trans-
porte de 7.000 m3 de crudo por dia. Como se veri al tratar el tema del
oleoducto Medanito-Allen, en agosto de 1965 se inauguraron nuevas esta—

ciones de bombeo,

3 - Una planta terminal en Puerto Rosales al extremo del oleoducto. Consta
de cuatro tanques de almacenamiento con una capacidad total de unos
61.400 m3 (15.350 m3 cada uno), cafierias, interconexiones, edificios y
una estacidén de bombas para cargamentc de petréleo a bugues-tanque. Dicha
estacidn de cargamento estd constituida por bombas centrifugas operadas a
motor eléctrico, que podrian cargar buques-tanque a un promedio de 3.000

m3 por hora.

4 — Para el control y mantenimiento del conducto se ha establecido un sistema

de comunicaciones de ondas cortas.



- 143 -

Financiacidn

De acuerdo con ¢l Art. 15 del convenio firmado entre YPF y ESSO
para la construccién del oleocducto Challacé-Puerto Rosales, se establece que
el costo no excederia de 23.000.000 de délares y seria reembolsado por YPF

en un plazo de 30 afios, con un interés anual del 5%.

En la informacidn periodistica del dfa de la inauguracién oficial
del oleoducto (19—2—62), se comenta entre otres el giscurso del Vicepresidente
de ESSO S.A.P.A.; expresdndose que la concepcidn general, la supervisidén y la
financiacidén del oleoducto estuvieron a cargo de ESSO, que invirtid 19.000.000
de délares y que YPF reembolsard en 30 aflos. Dicho reembolso se efectuard en

30 cuotas anuales iguales, desde 1961 hasta 1990.

Capacidad de transporte del oleoducto

El oleoducto posee las siguientes capacidades de transporte de
petréleo crudo, con una viscosidad mixima de 560 SSU a 10° centigrados y una
densidad de 0,89 a 15° centigrados:

CAPACIDAD

910 LPC (1) 1.127 1pC (2)
Egtaciones Presién de descarga Presidén de descarga
Una 3.700 m3/dia 4,700 m3/dia
Dos 5+900 " 6,100 "
Cuatro 7.100 " T7.900 "

(1) LPC equivale a libras por pulgada cuadrada. Bs la presién normal reque-

rida,

(2) Bs la presidén mixima permitida por el factor de seguridad de la tuberia

instalada.,

Oleoducto Medanitos—Allen

En agosto de 1965 se inauguraron importantes obras ejecutadas por

Yacimientos Petroliferos Fiscales en la zona de Colonia Catriel. Las obras
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de almacenaje, tratamiento y transporte comprenden:

a) Playa de tanques, tratamiento y cabecera de bombeo El Medanito. Constan

b

[+]

=

~—

de 2 tanques de 10.000 m3 cada uno; 2 de 6.000 m3 cada uno y 2 de 3.000.

Ademds, para atender las necesidades de calentamiento, se ha montado en

esa playa una bateria de hornos de fuego directo, compuesta por 4 unidades
de 4,500 calorias/hora, que pueden calentar 2,500 m3/dia de petréleo cada
wna. La planta posee dos equipos deshidratadores eléctricos de operacién
automidtica y aptos para tratar cada una 3.000 m3 de petrdleo. la sala de
bombas estd integrada por 3 motobombas alternativas con motores a gas na-
tural, cada una de las cuales tiene capacidad para bombear 1.800 m3/dia.

Asimismo, se han instalado 2 electrobombas de 2.600 m3/dia cada una. Bs-
tas obras de almacenaje, tratamiento y cabecera de bombeo fueron ejecuta-

das por la firma Mellor-Goodwin a un costo de § 229.908.883.

Oleoducto Catriel QOeste-El Medanito. En el yacimiento Catriel Oseste se
construye una playa auxiliar de almacenaje que consta de dos tanques de
3,000 m3 cada uno y 1 de 1.000 m3, instalaciones de vapor para calenta-—
miento y casa de bombeo. Desde estas instalaciones arranca el oleoducto
de 33,2 Km. de longitud y 8 5/ " de didmetro, gque vincula el yacimiento
nombrado con la playa de tanques y cabe¢era de bombeco descripta anterior-
mente. Este oleoducto es apto para la capacidad de bombeo de 4.500 m3/dia
de crudo tipo Catriel. Esta obra, que incluye el montaje de un horno
vertical de fuego directo, fue ejecutada por la firma CIME, con un valor
de contrato de M$N 41.517.958, cifra a la que debe agregarse el valor de

la cafieria adquirida por separado, a un costo de M§N 58 millones.

Oleoducto Bl Medanito-Allen. Con una longitud de 110 Km., conecta la
planta central de El Medanito con el oleocducto troncal Chailacé—Puerto
Rosales a la altura de la localidad de Allen., Fue construido con cafieria
de 10 3/4" de didmetro, con proteccién térmica y anticorrosiva. Podrdn
bombearse a través del mismo, 5.000 m3/dia, Esta obra fue ejecutada por

la firma Ingenar, cuyo contrato alcanzé a M$N 132.600.000 més
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MEN 262,000,000 que resultd el costo de la cafieria adquirida por separado.

Ampligcidén de la capacidad de transporte del olecducto Challacé-Puerto
Rosales, Fue necesario instalar estaciones de bombeo entre Allen y
Puerto Rosales para ampliar la capacidad de transporte del oleoducto
troncal Challacd-Puerto Rosales. La obra fue adjudicada por licitacidn a
la firma Alfredo Evangelista, y en conjunto ascienden a la suma de

M$N 1.500.000.000, de los cuales 850,000,000 corresponden a trabajos
contratados y el resto principalmente a materiales y equipos provistos
por YPF. Las estaciones de bombeo han sido instaladas en Allen (estacién
cabecera), y las demds en Chimpay, Pichi-Mahuida y Algarrobo, y un centro
de mantenimiento y estacién de bombeo para cargar los buques~tanque en
Puerto Rosales. Ademis, en esta Ultima localidad se ha construido una

posta de amarre,
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SECCION 3 - COSTO DE OPERACION DEL OLEQODUCTO CHALLACO-PUEBRTO ROSALES

La estimacidén de los componenies del costo de operacidén anual esta
referida a tres supuestos distintos de capacidad de transporte del oleoducto,
que son:

Caso I - 1 estacién de bombeo de cabecera; 3,700 m3/dia.
Caso II -~ 2 estaciones de bombeo; 5.900 m3/dia.

Caso III -~ 4 estaciones de bombeo; 7.100 m3/dia.

Los costos en pesos moneda hacional corresponden a precios del afio

1960 y su conversidn a délares se efectia al cambio de M$N 83 por ddlar.

Sueldos y salarios

Puede estimarse como normal un equipo de doce personas para la
estacidén de cabecera, 9 perscnas para cada una de las estaciones intermedias
¥y 14 personas para la estacidén terminal. La Oficina Central, supervigora de
la operacién del oleoducto, es la misma empleada para supervisar el oleoducto
Campo Durin-San Lorenzo., Bl personal de dicha oficina se computa separada-
mente para cada sistema de tuberias a efectos de distribuir su costo en pro-

porcidn al caudal transportado.

El personal reguerido para el mantenimiento de las tuberias y esta-
ciones de bombeo se estima en un total de 10 personas,cualquiera sea el

caudal que se transporte.

El personal requerido para operar el oleoducto, en cada uno de los

ires casos considerados, es el siguiente:
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Casos: I II IIX
Ne de empleados

Sector de actividad:

Estacidn de bombeo de cabecera 12 12 12
Estaciones de bombeo intermedias - 9 27
Estacién terminal 14 14 14

Oficina Central:
-programacidén y despacho 5
—contralor y estadistica 2
2
3

~dependencias
~comunicaciones 12 12 12
Mantenimiento de tuberias y
estaciones de bombeo 10 10 10
Total de empleados 48 57 75

El monto anual por empleado lo estimamos en M$N 195.000 como en

el caso poliducto Campo Durdn-San Lorenzo. Por lo tanto, el total anual en

“.concepto de sueldos y salarios asciende a:

I - M$N 195.000 x 48 = MEN 9.360.000 - U$s 112,771

IT - " 195,000 x 57 = " 11.115.000 -~ " 133,915
IIT - " 195.000 x 75 = " 14.625,000 - " 176,205
Combustibles

Cada estacidén de bombeo dispone de 3 unidades de bombeo diesel
centrifugas, de las cuales 2 unidades operan normalmente, y la tercera es de
reserva, Puede estimarse el consumo de combustibles de cada estacidn en
T+333 m3/dia de gas. El volumen de gas anual y sus respectivos costos
(M$N 1,30 el m3) asciende a:

I - 2,676,545 m3 MEN  3.479.509 Ugs 41.922

II - 5.353.090 m3 " 6.959.017 " 83.856

IIT - 10.706.180 m3 " 13,918,034 " 167.867
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Mantenimiento
Se estima en el 2% anual del valor total de las estaciones de
bombeo y tanques de almacenamientq. Para los casos I, II y III, es de U$S

70,0005 U$S 94.000 y U$S 142.000 respectivamente,

Ademds, se estima el costo anual de reparaciones de la tuberia

(a razén de U$S 15.~ por Km. y por afio) en U$S 9.375.-

Depreciacidn

Las tuberias se deprecian en 30 afios, y las estaciones de bombeo

y terminal en 15 afios.

Se supone que el valor residual de la inversidn al final de los
aflos de vida Gtil es nulo. Para el cémputo de la depreciacidén se emplea el

método de anualidad,

Tuberias (30 afios, 6% anual)

U$S 15.500,000 = 0,072649 = U$S 1,126,060

Estaciones de bombeo y terminal (15 afios, 6% anual)
Caso I -~ U$S 3.500.000 x 0,102963 = U$S 360.371
Caso II - U$S 4.700,000 0,102963 = U$S 483.926
#aso III - U$S 7.100.000 x 0,102963 = U$S 731,037

it

1

En el Anexo XIII se incluye un cuadro resumido de las inversiones

de capital y el costo de operacién anual de los Casos I, II y III.
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SECCION 4 - COMPARACION DEL VALOR DE TRAFICO EN EL PLANO DE LOS COSTOS

OLEQDUCTO VERSUS FERROCARRIL Y CAMION TANQUE

De los Anexos XIII, XIV y XV adjuntos al presente capitulo, toma-
mos los costos unitarios del m3/Km., expresados en MEN a precios de 1960,

para los tres casos de volimenes a transportar.

Costo del M3/Km. en M$N a precios de 1960

Casos 1 11 IIT
m3/dia 3.700 5.900 7.100
m3/afio 1,350,500 2.153.500 2.591.500
m3/Km. por afio 844.062.500  1.345.937.500  1.619.687.500
Costo en M$N por m3/Km. MEN MEN M$N

Oleoducto 0,169 0,119 0,121
Ferrocarril 0,375 0,363 0,358
Camidén-tanque 2,611 2,611 2,611

Tarifas vigentes en 1960

M$N por m3/Km.

Ferrocarril 0,779 0,779 0,779
Camién-tanque 2,901 2,901 . 2,901

Costo total - Millones de MEN

Oleoducto 143 160 195
Ferrocarril 317 489 580
Diferencia a favor del oleoducto 174 329 385

De la comparacidén precedente se desprende que el costo por oleo-
ducto para el m3/Km. de petréleo crudo transportado representa un 45%, 33% y

34% del costo por ferrocarril para los Casos I, II y III respectivamente.

Comparando el costo total anuwal del oleoducto y ferrocarril obser-

vamos que es importante la suma ahorrada por oleoducte, ya que asciende a
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M$N 174 W, MW 329 W y MEN 385 ¥ para cada uno de los casos considerados.

La tarifa ferroviaria vigente en 1960 para el transporte de una
tonelada de petrdleo crudo a una distancia de 625 Km. ascendia a M$N 534,91.
Bl equivalente de dicha tarifa para 1 m3 de crudo es de MSN 486,77, lo que
representa un valor de M$N 0,779 por m3/Km. Ello significa que el trifico
de crudo de Challacé a Bahia Blanca era lucrativo para el ferrocarril, dado
que representaba el doble de los costos de explotacibén. Pero, como se sefiald

precedentemente, el costo por oleoducto es muy inferior al costo ferroviario.

Bn caso de establecerse una tarifa para el transporte de crudo por
oleoducto, ésta podria llegar a ser el dbble del costo de explotacidn del
oleoducto (Caso I — M§N 0,169 x 2 = M$N 0,338) y alin asi seria inferior al
costo ferroviario (Caso I — M$N 0,375). Lo mismo ocurriria para los Casos

i1 y I11.

Es a todas luces evidente que el costo de transporte por camidn-
tanque en la zona patagénica (M$N 2,611 por m3/Km.) es apreciablemente
superior al costo por oleoducto (Caso I M$N 0,169; lo mismo para casos II y

III) y al costo por ferrocarril (Caso I M$N 0,375; igual para casos IIL y III).

Las tarifas correspondientes al camidén-tanque se incluyen en el

Anexo XV,
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ANEXOS XIII, XIV Y XV
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ANEXQ XITI

OLEODUCTQO CHALLACO ~ PUERTO ROSALES

INVERSIONES Y COSTO DE OPERACION ANUAL

Casos
Caracteristicas
Kildmetros

Nimero de estaciones de bombeo

Inversidn
Tuberias
Estaciones de bombeo y terminal

Total

Costo de operacidn anual

Sueldos y salarios
Combustibles

Mantenimiento

Depreciacidn
- tuberias
- estaciones

Costo Total

m3/dia

w3 /afio

m3/Km.

Costo total anual (M$N de 1960)
Costo por m3/Km,

I I1 III
625 Km. 625 Km, 625 Km.
1 2 4
U$s U$s Uss
15.500.000 15.500,000 15,.500.000
3,500,000 4,700,000 7 .100.000
19.000.000 20,200,000 22,600.000
112.771 133.915 176,205
41.922 83.856 167.867
79.315 103.375 151.375
234.068 321,146 495.447
1,126.060 1.126.060 1.,126.060
360037% 483,926 731.037
1.720.499 1.931,132 2,352,544
3.700 5,900 T7.100
1.350.500 2.153.500 2,591,500
844.062.500  1.345.937.500  1.619.687.500
142.801.417 160.283.956 195.261,152
0,169 0,119 0,121
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ANEXO XIV

CALCULO DEL COSTO FERROVIARIO POR M3 /KM,

M$N_por tren/Km.

Costo corrida, maniobras y conservacién de vias 106,46
Depreciacién .locomotoras y vagones 92,98
Costo marginal (ver Anexo II) 199,44

Costo de renovacidén de vias

Suponemos que en un periodo de 30 aflos se renovari el 66% de las
vias y que el triafico de crudo deberd absorber alrededor de un 25% de dicho
costo de renovacidn.

625 Km. x 0,66 x M$N 4 ¥ x 0,25 = M§N 412.500.000
Anualidad (30 afios, 6% anual)
M$N 412,500,000 x 0,072649 = M§N 29.967.713

Carga y descarga de vagones-tarque: M$N 34,20 por m3.

Caso I
1.350.500 m3/afio % 1.400 m3/tren = 965 tremes/atio
965 trenes/afio x 1.250 Km. = 1.206.250 trenes/Ku.
1.206,250 trenes/Km. x M$N 199,44 = M$N 240.574.500

1.350.500 m3 x M§N 34,20 = "  46,187.100
Renovacién vias = " 29.967.713
Costo Total = " 316.729.313

e —

M$N 316.729.313 ¥ 844.062.500 m3/Km. = M$N 0,375 m3/Km.
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Caso II
2.153.500 m3/afio »; 1.400 m3/tren = 1.538 trenes/afic
1.538 trenes/afic x 1.250 Km. = 1.922.500 trenes/Km.
1.922,500 trenes/Km. x M3N 199,44 = M$N 383.423,400
2,153,500 m3 x M§N 34,20 = = " 75.649.700
Renovacidn vias = " 29.967.713
Costo Total = " 489.,040.813
M$N 489.040.813 7 1.345.937.500 m3/Km, = MBN 0,363 m3/Km.
Caso IIT

2,591,500 m3/afioc ¥ 1.400 m3/tren = 1.851 trenes/afio
1.851 trenes/afio x 1.250 Km. = 2.313.750 trenes/Km.
2.313.750 trenes/Km. x M§N 199,44 = MSN 461.454.300

2.591.500 m3 x M$N 34,20 = " 88.629.300
Renovacién vias = " _29.967,713

Costo Total = " 580,051.313

UEN 580.051.313 ¥ 1.619.687.500 m3/Km. = M$N 0,358 m3/Km.
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ANEXO XV

TARTFA CAMION-TANQUE DESDE CHALLACO A BAHTA BLANCA

Tarifa camidn-tanque para carretera pavimentada normal

600 Km. 699,00
25 Km. (M$N 1,05 x 25 Km,) 26,25

125,25
Recargo para toda la zona patagdénica 150% 1.087,87
Tarifa para 1 m3/625 Km. 1,813,12

La tarifa para 1 m3/Km. de crudo representaba entonces M$N 2,901.
Si suponemos que la utilidad neta del transportista (camionero) es del 10%
de la tarifa cobrada, obtendremos un costo de explotacidn para el m3/Km. de

M$N 2,611,
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CAPITULO VI

CONCLUSIONES

Como se sefialé precedentemente, el mercado de transporte de petréd-
leo y derivados en la Replblica Argentina ofrece las siguisentes caracteris-

ticas generaless

1) Tanto los yacimientos del litoral maritimo como los mediterrdneos se

encuentran alejados de los principales centros de consumo.

2) En la regidén econémica comprendida por Capital Federal y Provincias de
Buenos Aires, Santa Fe y Entre Rios, se consume alrededor del 78% de los
combustibles derivados del petrbleo y se procesa alrededor del 81% del

petréleoc crudo nacional e importado.

Ello da lugar a dos corrientes principales de triafico: a) de
petréleo crudo desde los yacimientos a las refinerias; y b) de derivados de
petréleo desde las refinerias al consumidor. Puede decidirse la refinacidn
del crudo en la misma zona de produccidén, y en tal caso, la corriente de
trafico fundamental es el transporte de derivados desde la refineria al
centro de consumo. Tal es el caso del crudo de Mendoza, que presenta una
baja afinidad para su transporte por tuberias, dado que no es un producto
fécilmente bombeable y requiere un calentamiento previo para su desplaza~
miento. Por el contrario, los productos destilados livianos que se obtienen
de su refinacién tienen una gran afinidad con relacidén al transporte por
poliductos, en especial si se trata de desplazar grandes volimenes a

distancia.

La politica de autoabastecimiento nacional en materia de petrdleo
obligé a resolver dos problemas esenciales para el aumento de la produccidn.
Uno consistié en el aumento de la extraceidén y el otro fue asegurar un

transporte adecuado. Con relacibn al segundo problema, hemos agrupado las
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regiones productoras en yacimientos del litoral maritimo y yacimientos medi-

terrdneos.

las regiones de Comodoro Rivadavia y Tierra del Fuego constituyen
las cuencas del litoral maritimo, con fdcil acceso al mar, lo gue permite el

empleo directo del buque~tanque.

Las cuencas de Neuquén, Rio Negro, Mendoza y del Norte componen
los yacimientos mediterridneos. El transporte de crudo o derivados desde las
mismas debe realizarse por alguno de los otros medios competitivos: tuberias,
vagén-tanque, camidén-tanque o sistemas combinades (ferro-fluvial, ferro-

maritimo, etc.)

En el presente trabajo se ha investigado la validez del aserto
sobre la superioridad econémica del transporte por tuberias para evacuar
grandes masas de crudo o derivadas desde las zonas productoras mediterrineas

hacia la regién consumidora del litoral.

A tal efecto se han analizado separadamente los casos de las

regiones productoras del Norte, Neuquén y Mendoza.
Para los yacimientos del Norte se llegd a las siguientes conclu-

siones sobre el valor de tréfico del poliducto Campo Durdn-San Lorenzo, en

el plano de los costos, frente al ferrotransporte y camidn-tanque:

COSTO DEL M3/KM. EN MJN A PRECIOS DE 1960

Volumen a transportar: 9.200 m3/dia 5.000 m3/dia 3,323 m3/dfa
MEN MEN M$N
Poliducto (9 estaciones
de bombeo) 0,134 0,255 0,421
Ferrocarril 0,341 0,375 0,400

Camién 0,987 0,987 0,987
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Operando a su capacidad méxima dp 9.200 m}/dia ha quedado demos—
trada la superioridad del valor de trafico del poliducto, en el plano de los
costos, dado que sus costos medios de operacién (M$N 0,134 mB/Km,) son apre-
ciablemente inferiores al ferroviario (MBN 0,341 m3/Km.) y al autotransporte

(M$¥ 0,987 m3/Km.).

Pero, como se sefiald al hablar de los costos medios de operacidn
(ver Capitulo III, Seccidén 4), si los sistemas de tuberias operan a una
capacidad inferior al volumen para el cual fueron diseflados, los costos de
operacién crecen ripidamente por la incidencia de los costos fijos. Asi
vemos gque, operando a una capacidad de 5.000 m3/dia, los cogtos medios del
poliducto se elevap a M$N 0,255 por m3/Km. No obstante ello, éstos siguen

siendo mis reducidos que los del ferrocarril (M$N 0,375 m3/Km.) en un 32%.

Debemos destacar que el movimiento real de productos de 1965 ha
congistido en unos 3.323 m3/dia, lo que representa un 36% de la capacidad
total para la cual fue proyectado el poliducto. En este caso, los costos
medios ascendieron a MJN 0,421 por m3/Km. (siempre expresados en MEN a
precics de 1960), contra M$N 0,400 m3/Km. de los costos medios estimados
para el ferrocarril en caso de gue el transporte se hubiera realizado por
ese medio. Queda demostrade en congecuencia que la validez del aserto sobre
la superioridad del valor de trafico del poliducto frente al ferrocarril, en
el plano de los costos, se cumple siempre que el poliducto se opere a su
capacidad normal, o a una capacidad no muy distinta a la proyectada. En
caso contrario, al no cumplirse los supuestos relativos al volumen transpor-

tado, el ferrocarril presenta costos mds reducidos que el poliducto.

En lo que respecta a la regidn productora de Neuquén, se analizd
el valor de trafico, en el plano de los costos, del oleoducto Challacé~Puerto
Rosales versus ferrocarril y camidn-tangue, obteniéndose las siguientes

conclusiones:
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COSTO DEL M3/KM. EN M$N A PRECIOS DE 1960 S

Volumen a transportar: 3.700 m3/dia 5,900 m3/dia 7.100 m3/dia
MEN ugN M$N
Oleoductos 0,169 (a) 0,119 (b) 0,121 (c)
Ferrocarril 0,375 0,363 0,358
Camién-tangue 2,611 2,611 2,611

(2) Una estacién de bombeo.
(b) Dos estaciones de bombeo.
(¢) Cuatro estaciones de bombec.

Comparando los valores del cuadro que antecede surge en forma evi-
dente la superioridad del valor de trafico del oleoducto Challacé-Puerto
Rosales en el plano de los costos. la capacidad de transporte del oleoducto
con una, dos o cuatro estaciones de bombec es de 3.700, 5.900 y 7.100 m3/dia
respectivamente. Sus costos medios por m3/Km. varian de M$N 0,169 a M§N
0,119 y a M$N 0,121 en igual orden, y representan respectivamente un 45%, 33%

¥ 34% de los costos medios del ferrocarril.

Esta superioridad del oleoducto en el planc de los costos frente a
los otros medios competitivos se cumple siempre que el mismo se opere a la
capacidad de transporte normal o a una c¢apacidad no mucho mas baja que la
normal. De lo contrario, puede darse el caso, ya estudiado para el poliducto
Campo Durén-San Lorenzo, en que una operacidn de las tuberias a volumen
reducido elevaria en tal forma los costos medios de explotacién de las tube-

rias, que el ferrocarril puede pasar a ser més ventajoso.

Para las regiones del Norte y de Neuquén, se investigaron los
costos medios de las tuberias, ferrotransporte y autotransporte, sobre la
base de costos anuales totales de explotacidén, en virtud de que estas regio-

nes ya se encontraban servidas por medios competitivos de transporte.
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En el caso de los yacimientos de Mendoza, la situacidn es distinta,
dado que se estudid la conveniencia de un nuevo medio de transporte (poli-
duCto), frente al ferrocarril, que es un medio substitutive ya existente. Es
por ello que las comparaciones en el plano de los costos se efectuaron en
funcién de los costos marginales de operacién del medio de trgnsporte exig-—
tente (ferrocarril) frente a los costos totales de operacidn del nuevo medio
competitivo proyectado (poliducto). La problemitica de nuestra investigacidn,
en el caso del poliducto de Mendoza, se basé en tres hipdtesis de trabajo, a

saber:

HIPOTESIS T

a) Solucién para un plazo intermedio de 10 afios.
Alternativas:
1. Continuar el servicio ferroviario mediante una pequefla inversién adi-
cional.
2. Construir un poliducto. Se consideraron dos casos de amortizacidn
para las tuberias y.estaciones de bombeo (30 y 20 afios para tube-

rias; 15 y 10 afios para estaciones).

b) Los volimenes de productos a transportar representan un total anual de

1.350.500 m3/afio, o 3.700 m3/dia.

HIPOTESIS 1T

a) Solucién a largo plazo (periodo de 30 afios).
Alternativas:
1. Construir un poliducto. Dos casos de amortizacidén como en
HIPOTESIS I.
2, Continuar el servicio ferroviario en los primeros 10 afios y luego
congtruir un poliducto.

3. Continuar el servicio ferroviario solamente.

b) Volimenes a transportar igual a HIPOTESIS I.
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HIPOTESIS III

a) Solucidén a largo plazo (periodo 30 afios).
Alternativas
1. Construir un poliducto. Dos casos de amortizacién como en
HIPOTESIS I Y II.

2, Continuar el servicio ferroviario solamente.

b) Los volimenes a transportar representan un total de 2,308.000 m3/aflo,

o 6.325 m3/dia.

El andlisis financiero comparativo de las alternativas estudiadas
para las hipdtesis precedentes se basé en el método de evaluacidén de inver-
siones de los flujos de fondos descontados (Discounted Cash Flow). Para
ello se tuvieron en cuenta los costos de inversidn y de explotacidn estimaw
dos para cada alternativa durante los periodos analizados. (Ver Seccidén 5

del Cap. III).

Bl andlisis financiero efectuado por tal método de evaluacidn

condujo a las siguientes CONCLUSIONES:

HIPOTESIS T
Frente a una escasez de fondos de inversién es aconsejable continuar con el
servicio de ferrotransporte,como solucidén de plazo intermedio (10 afios),

siempre que se cumplan las siguientes condiciones:

1) Imposibilidad para el Gobierno de congeguir préstamos a largo plazo, a
tasas de interés inferiores al 6,5% anual.

2) E1l volumen de productos del petrdleo a transportar durante el periodo
no excederid de 1.350.500 m3/aﬁo considerado en esta hipdtesis. Con
wvolimenes mayores aumenta la superioridad del poliducto en el plano de

los costos,
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HIPOTESIS II

En wn plazo largo (30 afios) la construceién del poliducto se presenta como

la

1)

2)

3)

4)

solucidén mis conveniente, siempre que se cumplan los siguientes supuestos:

Se acepte, con respecto al poliducto, una amortizacidn normal de 30 aflos
para las tuberias y 15 aflos para las estaciones de bombeo (Poliducto—A).
En la alternativa ferrotransporte se acepte como realista la necesidad
de desembolsos por rencovacidén de vias en una proporcidn equivalente a la
cuarta parte de la inversidn correspondiente a una renovacién del 33% de
las vias cada 10 afios (FFCC-D),

El Gobierno tenga la posibilidad de obtener fondos a largo plazo, con
tasas de interés inferiores al 10,5% anual.

Bl volumen de productos derivados del petréleo a transportar en el
periodo no sera inferior a 1.350,500 m3/aﬁo. En casec de ser superior,
la ventaja del poliducto es mis categdrica, segin se verd en HIPOTESIS

IiI.

HIPOTESIS IT11

Para un plazo largo la superioridad del valor de trifico, en el plano de los

costos, del poliducto Mendoza-Buenos Aires frente al ferrotransporte es

manifiesta, ain para costos elevados del capital, con la condicidén de que

gse cumplan los siguientes supuestos:

1)

2)

Obtencién de capitales a largo plazo, con tasas de interés inferiores al
34/36% anual,

El volumen de productos a transportar se mantenga aproximadamente en
2.308.000 m3/afic. Para voldmenes mayores, las tuberias ofrecerian un

valor de trdfico aln mayor.

La seguridad y la calculabilidad constituyen otros planos del

valor de trafico de los sistemas de tuberias, en que también se manifiesta
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una superioridad con respecto al ferrotransporte, su competidor inmediato en
el transporte terrestre de combustibles en forma masiva. Las tuberias reci-
ben los productos, o el crudo, desde sus fuentes de origen (refinerfias o
yacimientos) y los entregan en sus distintos destinos durante veinticuatro
horas diarias en forma ininterrumpida y constante. Bs evidente que el ser-
vicio ferroviario no provee tal seguridad y calculabilidad. En el plano de
la capacidad de masa, si bien ambos medios de transporte superan al camidn-
tanque, debemos destacar que las tuberias se caracterizan por presentar
costos medios decrecientes por m3/Km. cuanto mayor es el volumen a trans—
portar. De ahi la tendencia mundial a construir, cuando-las circunstancias
lo permiten, lineas de gran didmetro, a efectos de aumentar la capacidad de

nasa.

Por el contrario, el ferrotransporte ofrece una mayor flexibilidad
que las tuberias para el caso en que el movimiento futuro de productos sea
incierto, y pueda disminuir apreciablemente el volumen a itransportar. En
tal caso, el material rodante y de traccidn afectado al triafico puede desti-
narse a otras regiones del pais, en tanto que las tuberias operardn con
volimenes inferiores a su capacidad normal, y en consecuencia, a costos ele-

vados durante el resto de su vida dtil.

Con las conclusiones precedentes se ha demostrado la superioridad
econdmica de los sistemas de tuberias (oleoductos o poliductos), siempre que
se deban transportar grandes masas de petréleo crudo o sus derivados, desde
las zonas productoras mediterrdneas argentinas hacia la gran regidén consu-

midora del litoral.
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