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CONSULTORÍA DE APOYO PARA LA REVISIÓN Y ACTUALIZACIÓN DEL ESTUDIO DE 

FACTIBILIDAD ECONÓMICA DEL PROGRAMA  
“TÚNEL INTERNACIONAL PASO DE AGUA NEGRA” (RG-L1074)1 

 

INFORME FINAL 

RESUMEN 

Se revisan dos estudios de análisis costo-beneficio (ACB) del túnel de Agua Negra 

(TIPAN) entre Argentina y Chile y un estudio de tráficos y priorización de 

intervenciones en el eje Mercosur-Chile (MSC). Se discute la razonabilidad de la 

rentabilidad social del proyecto, con los modelos de orden de magnitud propuestos en 

el Entregable 1.  

Los estudios revisados son: BID-IIRSA 2012 (tráfico y multi-criterio); Ministerio de 

Obras Públicas y Dirección de Planeamiento (Chile; MOP-cl 2013 y 2009); y 

Universidad Nacional de San Juan (Argentina; UNSJ-ar 2014). Estos estudios son 

heterogéneos en (i) año base y modelos para asignar y proyectar tráfico; (ii) nivel y 

alcance del modelamiento y dinámica de la red del eje MSC, que cubre un área 

transnacional de 3.1 millones de km2; (iii) estimación de beneficios y costos para 

proyectar demanda, y estimar la rentabilidad social.  

El estudio BID-IIRSA (2012) tiene proyecciones optimistas de tráfico (que predicen 

una saturación improbable de Cristo Redentor en menos de 20 años), pero tiene una 

alta calidad de modelaje explícito que permite entender la función central del TIPAN y 

la dinámica conjunta del TIPAN y Cristo Redentor, y por ello se reseña con mayor 

detalle. Los estudios MOP-cl 2013 y 2009 son más prudentes en proyecciones de 

tráfico y beneficios, y con mejores técnicas de validación (encuestas) del potencial del 

TIPAN, que el estudio UNSJ-ar 2014.   

La rentabilidad social del TIPAN depende de cuánto tráfico desvíe desde otros pasos y 

cuanta demanda nueva genere. El TIPAN no desviaría tráfico sustancial de los pasos 

binacionales existentes, salvo por cierre climático y/o eventual saturación de Cristo 

Redentor; generaría tráfico adicional de turismo en las provincias de San Juan 

(Argentina), y Coquimbo (La Serena, Chile); y fomentaría exportaciones de Córdoba y 

San Juan (esencialmente, minería). El TIPAN no generaría tráfico sustancial del resto 

del Cono Sur para el comercio con Oceanía o Asia (las nuevas cargas con esos destinos 

continuarían saliendo desde los puertos de Argentina, Brasil y Uruguay).  

                                                           
1 Documento elaborado por Juan Benavides. Los planteamientos son de responsabilidad exclusiva del 
consultor.  
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Los tráficos generados por el TIPAN tienen un tope de crecimiento fijado por 

capacidad máxima de intercambios comerciales entre San Juan-Córdoba y Coquimbo, 

que se tratan de medir con un modelo de logística. Ejercicios de orden de magnitud 

realizados con modelos de opciones reales (crecimiento por volatilidad histórica de 

los flujos binacionales) y de crecimiento del tráfico (histéresis) sugieren que el 

proyecto se podría justificar por la integración entre provincias limítrofes de 

Argentina y Chile y para generar una red de integración más resiliente en el eje MSC.  

Con la información disponible, los beneficios totales serían inferiores a los costos 

totales (patrón que se replica a nivel de país individual). La asignación de inversiones 

sigue, según los acuerdos establecidos, el criterio de que cada país financie las obras 

civiles dentro de su país.      
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1 REVISIÓN DE ESTUDIOS 

BID-IIRSA 2012 

Este es un estudio de proyecciones de tráfico y selección de intervenciones por 

criterios múltiples (que no se discuten en este trabajo). Se parte de las siguientes 

series históricas de tráficos viales binacionales a través de los pasos de frontera 

(Tabla 1) y de la distribución del tráfico en 2009 por paso de frontera: 

TABLA 1. TRANSPORTE POR PASOS DE FRONTERA ENTRE ARGENTINA Y CHILE 

                

Fuente: BID-IIRSA 2012: 15. 

Este estudio resalta que Cristo Redentor es el paso binacional más importante, con el 

64.2% de la carga, el 34.1% de los pasajeros, y el 36.7% de los vehículos totales. El 

98% del transporte de carga binacional está concentrado en seis pasos (Cristo 

Redentor, Integración Austral, San Sebastián, Pino Hachado, Cardenal Samoré y Jama).  
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TABLA 2. DISTRIBUCIÓN ACTUAL DEL TRÁFICO POR PASO DE FRONTERA (INCLUYE PASOS CON 

BOLIVIA) 

 

Fuente: BID-IIRSA 2012: 16. 

  

La demanda se segmenta en carga y pasajeros, y se divide en demanda “normal” y 

“generada”.  La carga se divide en 9 familias de productos. La matriz origen-destino 

(OD) se realiza con un sistema de zonificación, centroides de cada zona y macrozonas 

(regiones). Los tráficos por paso fronterizo se dividen en cautivo y no cautivo, y el 

tráfico no-cautivo se asigna con modelos logit. A nivel de regiones, los pares OD con 

mayor tráfico en el corredor MSC se presentan en la Tabla 3.  
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TABLA 3. PARES OD CON MAYOR TRÁFICO 

 

Fuente: BID-IIRSA 2012: 31 

El 77% de los flujos de carga entre la frontera de Argentina y Chile es no-cautivo. Las 

zonas de Santiago y Valparaíso representan el 70% de los flujos del lado chileno, 

mientras que los flujos del lado argentino están más distribuidos (20% Provincia de 

Buenos Aires, 14% Brasil, Provincia de Mendoza 8%, Provincia de San Juan 8%, 

Provincia de Jujuy 2%). La carga por segmento se presenta en la Tabla 4, con 

predominio de los alimentos elaborados, minerales y combustibles, y productos 

industriales. En cada segmento, la carga de Argentina a Chile es siempre superior a la 

carga de Chile a Argentina.   

TABLA 4. CARGA POR SEGMENTO (X: ARGENTINA; Y: CHILE) 

 

Fuente: BID-IIRSA 2012: 34  
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La red vial modelada con los centroides OD se presenta en la Gráfica 1. 

GRÁFICA 1. RED VIAL ACTUAL, CENTROIDES OD Y CUENCAS DE INFLUENCIA DE LOS PASOS 

 

Fuente: BID-IIRSA 2012: 65 

El estudio modela diferentes escenarios de fortalecimiento de la red vial, que influirán 

en las decisiones finales de elección de paso fronterizo.  

El sistema de ciudades del área de influencia inmediata del paso de Cristo Redentor 

incluye a Santiago de Chile (5.5 m), Valparaíso (320 mil), Viña del Mar (330 mil), San 

Antonio (90 mil), Los Andes (70 mil), Mendoza (860 mil), San Luis (160 mil), Las 

Heras (185 mil). Cristo Redentor es un eje “natural” del Eje Mercosur-Chile, y Buenos 
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Aires es un polo fuerte en la conformación de este eje de conectividad. Este sistema de 

ciudades tiene además un ecosistema de servicios logísticos, comunicaciones, 

infraestructura y otros consolidado. 

El estudio asume los siguientes escenarios de crecimiento del PIB (Tabla 5): 

TABLA 5. ESCENARIOS MACROECONÓMICOS 

 

Fuente: BID-IIRSA 2012: 136 

La Tabla 6 resume las tasas de crecimiento del tráfico asociadas a los anteriores 

crecimientos del PIB. En el Escenario Base, el crecimiento tanto de pasajeros como de 

carga crece más rápido en el escenario base que en el promedio de los últimos 5 años 

modelados. El estudio advierte sobre las limitaciones de usar elasticidades PIB de la 

demanda de tráfico, dado que esta puede fluctuar entre 3.9 y 0.5 en diferentes años, 

con lo que la volatilidad de su estimador es muy alta. 

TABLA 6. TASAS DE CRECIMIENTO DEL TRÁFICO EN LA MATRIZ OD 

 

Fuente: BID-IIRSA 2012: 141 
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La Tabla 7 muestra los fletes por camión pesado (US$/ton-km) usados en el estudio. 

TABLA 7. FLETES POR CAMIÓN PESADO (26 T GRANEL, 20 T CARGA GENERAL) 

 

Fuente: BID-IIRSA 2012: 146 

La Tabla 8 muestra el valor del tiempo para carga. 

TABLA 8. VALOR DEL TIEMPO PARA CARGA 

 

Fuente: Fuente: BID-IIRSA 2012: 152 

La asignación de la demanda de carga se hace con base al costo total de logística: 

{costo transporte terrestre + costos portuarios + costos marítimos + valor del tiempo}.  

La asignación de la demanda de pasajeros se hace con base al costo generalizado de 

transporte: {costo de transporte terrestre + valor del tiempo}.  

Los orígenes y destinos de nueva demanda generada se presentan en la Tabla 9. 

Nótese que Coquimbo sólo importa minerales de San Juan. 
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TABLA 9. OD DE CARGAS GENERADAS PARA EXPORTACIÓN 

 (E1 EUROPA; E2 COSTA ESTE DE US; E4 ASIA; C5 COQUIMBO) 

 

Fuente:  BID-IIRSA 2012: 160 

Después de asignar la demanda “normal”, la demanda “generada” se asigna con los 

costos mencionados dentro de un modelo logit binomial.  

Con la red actual en 2009, Agua Negra (sin mejoras) presenta una demanda anual de 0 

t en carga y de 32,821 pasajeros (1% de todo el tráfico binacional), mientras que 

Cristo Redentor presenta una demanda de 4,625,871 t en carga (64% del total 

binacional) y 1,683,368 pasajeros (35% del total binacional), como se mostró en la 

Tabla 1. 

Al correr el modelo de demanda se encuentra el resultado de la Tabla 10 para el eje 

Mercosur-Chile (MSC). 
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TABLA 10. PROYECCIONES EN 2030 PARA TRÁFICO BINACIONAL ANUAL EN EL EJE MERCOSUR-

CHILE (MSC) 

 

Fuente: BID-IIRSA 2012: 178 

Los números negativos para Cristo Redentor implican que el paso se satura y se debe 

reasignar el tráfico, en su mayoría al paso de Pehuenche (90% del desvío). Agua Negra 

recibe el 10% de desvío.   
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Se observa que, en 2030 (BID-IIRSA 2012: 178), si se construye un túnel de baja altura 

en Cristo Redentor y un túnel en Las Leñas, el tráfico de todo tipo en Agua Negra es del 

orden de 103.6 mil vehículos/año. Si ninguno de los dos túneles mencionados se 

construye, este tráfico total en Agua Negra puede llegar a 371 mil vehículos/año (en la 

Tabla 10, AN1 es la alternativa descartada de pavimentar y AN2 se refiere al proyecto 

de túnel aprobado).   

 

 MOP-cl 20132 

Este estudio plantea estimar los beneficios de proyectos transnacionales de 

integración fronteriza encontrando las áreas en color amarillo de la Gráfica 2, lo cual 

es consistente con las alternativas de estimación por cambio de excedentes del 

consumidor o cambio en la asignación de recursos y en la disposición a pagar.  En 

esencia, el estudio aplica el método de Jenkins y Kuo (2006) de estimación de 

beneficios.  

GRÁFICA 2. BENEFICIOS DE PROYECTOS DE INTEGRACIÓN 

 

Fuente: MOP-cl 2013: 28 

Para cuantificar las ganancias relativas, se calculan las variaciones de las 

exportaciones e importaciones generadas por un proyecto de integración. Con ayuda 

                                                           
2 Este estudio resume los resultados del estudio detallado MOP-ch 2009, que tiene una extensión 
superior a las 755 p. 
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de las elasticidades de oferta de exportaciones y de demanda de importaciones se 

llega a una expresión de la reducción de los costos de transporte y logísticos (igual al 

alza de precios de los bienes importados y alza de los bienes exportados.  

La metodología de Jenkins y Kuo (2006) permite calcular los porcentajes de 

participación del total de los beneficios de los consumidores de los bienes importados 

en el país importador. Este porcentaje 𝜆𝑚 es igual al cociente entre la reducción de los 

precios del país importador sobre el total de las reducciones de los costos de 

transporte y logística o, equivalentemente, a la siguiente expresión que usa las 

elasticidades de oferta de exportaciones y de demanda de importaciones: 

𝜆𝑚 =
𝜀𝑋

𝑆

𝜀𝑋
𝑆 − 𝜀𝑚

𝐷
 

El estudio de tráfico (basado en un estudio de Louis Berger) modela centros de 

origen-destino en Argentina, Chile, Paraguay, Uruguay y Brasil, así como cuatro zonas 

del resto del mundo (Asia-Oceanía, Costa Este de Estados Unidos, Costa Oeste de 

Estados Unidos y Europa-África).   

La distribución de viajes se realizó con ayuda de un modelo gravitacional. Los 

escenarios de crecimiento del PIB se presentan en la Tabla 11. 

TABLA 11. CRECIMIENTO PROYECTADO DEL PIB  

 

Fuente: MOP-cl 2009: 2-45 

La carga inducida se modela con un estudio detallado (por producto individual) de los 

potenciales de exportación e importación entre Argentina y Chile, en los sectores 

silvo-agropecuario, minero y de industria manufacturera (exportaciones chilenas), y 

teniendo en cuenta el intercambio con las cuatro zonas del resto del mundo, teniendo 

en cuenta todos los costos de las cadenas logísticas.  

El estudio realizó además encuestas de preferencias declaradas sobre rutas en San 

Juan, Córdoba (Argentina) y en La Serena para turismo, y realizó entrevistas a 

empresas de carga en ambos países. En balance, en el escenario más probable (MOP-cl 

2009: 9-108 y 109): 
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“las principales cargas que podrían movilizarse por el paso Agua Negra son 

exportaciones de uva en fresco y otras cargas provenientes de San Juan, donde el 

puerto de Coquimbo puede resultar una alternativa adecuada y contar con servicios 

navieros suficientes. Otras cargas movilizables por el paso son envíos de cal desde 

San Juan para cubrir el 50% de los requerimientos de las regiones III y IV, y el envío 

de algunos insumos para la minería de San Juan, para aquellos yacimientos que se 

localizan directamente sobre el eje del corredor (Veladero, Casposo, Pascua Lama y 

Gualcamayo).  En el sector turismo se espera una inducción de tráfico por la menor 

distancia al litoral de la IV Región y se asumen tasas de crecimiento promedio.” 

 

Se usaron los costos logísticos para el transporte de carga y los costos de transporte 

para transporte de pasajeros en la función de distribución de viajes. Los flujos 

vehiculares del túnel largo (recomendado por el estudio) en el escenario probable, se 

presentan en la Tabla 12. 

TABLA 12. TRÁFICO PROMEDIO DIARIO ANUAL CON TÚNEL LARGO. ESCENARIO PROBABLE 

 

Fuente: MOP-cl 2009: 13-19 
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La rentabilidad social, calculada con el método del excedente del productor, se 

presenta en la Tabla 13 (sin demanda inducida) y en la Tabla 14 (con demanda 

inducida). Estos cálculos asumen inversiones de US$ 380 millones para el túnel largo, 

con un valor residual de US$ 266.05 millones a los 30 años (horizonte de evaluación); 

y de US$ 535.61 para el túnel corto (que requiere inversiones más altas que el túnel 

largo, y que tiene un valor residual de US$ 374 millones).  

TABLA 13. RENTABILIDAD SOCIAL DEL TIPAN SIN DEMANDA INDUCIDA 

 

Fuente: MOP-cl 2013: 91 

TABLA 14. RENTABILIDAD SOCIAL DEL TIPAN CON DEMANDA INDUCIDA 

 

Fuente: MOP-cl 2013: 92 

Los flujos anuales de beneficios del túnel largo en el escenario probable son de US$ 

4.83 millones/año en 2015, y llegan a US$ 11 millones/año en 2045 (MOP-cl 2009: 

12-37/38).  

La Tabla 15 muestra la composición de los flujos de pasajeros (promedio diario) y de 

la carga (anual). 
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TABLA 15. COMPOSICIÓN DE LOS FLUJOS VEHICULARES EN AGUA NEGRA 

 

Fuente: MOP-cl 2009: 14-5  

 

 UNSJ-ar 2014 

Este estudio tiene una percepción optimista del área de influencia (20 millones de 

habitantes directa o indirectamente beneficiados” (UNSJ-ar 2014: 31), segmentos 

económicos de carga beneficiados, y de las tasas de crecimiento del tráfico a través del 

TIPAN.   

Se consideran como beneficios del proyecto (UNSJ-ar 2014: 59):  

“Ahorro por menores costos de operación por reducciones de tiempos de circulación, 

correspondientes al tránsito existente. 
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Ahorros que percibe el tránsito derivado al recorrido del proyecto, respecto del 

recorrido que actualmente realizan. 

Beneficios del productor para nuevos emprendimientos económicos (que generan el 

tránsito inducido y generado).” 

Los beneficios del productor, en el estudio, incluyen beneficios indirectos del 

proyecto, llamados second-order growth effects en la literatura de impacto económico 

(distinta a la de costo-beneficio), como se muestra más abajo. 

El estudio presenta una zonificación que incluye las redes viales de Chile, Brasil, 

Argentina, Uruguay, Bolivia y Perú.  

Los beneficios directos calculados se proyectan con una tasa de crecimiento del 5% 

anual hasta 2015, y de 3% en adelante.  

Los beneficios incorporados incluyen no sólo los beneficios directos del proyecto 

(exportación/importación), sino los asociados a la producción minera y turismo. En el 

caso de la minería, se asume que: 

“Al igual que en el caso de los beneficios por incrementos de comercio, se va a 

considerar que el valor agregado (el excedente del productor) en este incremento de 

la producción será de 10% (…), y que este beneficio por excedente es atribuible en un 

50% al Túnel de Agua Negra y un 50% a otras obras.” 

 

En el caso del turismo, se incluyen como beneficios sociales el gasto de las de 

pernoctaciones de los turistas no-residentes chilenos. Los beneficios se proyectan con 

las mismas tasas de crecimiento de los beneficios directos.  

Los tráficos vehiculares (TPDA) proyectados en el TIPAN se presentan en la Tabla 16. 
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TABLA 16. TRÁFICOS (TPDA) PROYECTADOS PARA EL TIPAN 

 

Fuente: UNSJ-ar 2014: 93 

La Tabla 17 presenta los flujos de beneficios anuales del TIPAN. El modelo ultramar 

incluye las estimaciones realizadas en el modelo hacia países fuera de Suramérica.  
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TABLA 17. FLUJO DE BENEFICIOS DIRECTOS E INDIRECTOS DEL TIPAN (US$) 

 

Fuente:  UNSJ-ar 2014: 94 

La Tabla 18 sintetiza los resultados de rentabilidad social del TIPAN, en AR$ (US$ 1 = 

AR$ 7.94). Estos valores asumen una inversión de US$ 1.297,7 mil millones.  
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TABLA 18. RENTABILIDAD SOCIAL DEL TIPAN (AR$ 2013) 

 

Fuente:  UNSJ-ar 2014: 124 
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2 BALANCE DE RESULTADOS DE LOS ESTUDIOS 

• El estudio BID-IIRSA tiene una representación y pedagogía explícita de las redes 

de transporte relevantes al TIPAN, un método de proyección de demanda 

claramente construido (logit binomial para asignación de tráfico), una 

argumentación sustentada sobre la función del TIPAN en el eje Mercosur-Chile, y 

un alcance del TIPAN en regionalidad (San Juan-Coquimbo) y del tipo de productos 

de carga que se movilizarían (básicamente, minería). Las tasas de crecimiento del 

PIB usadas son más altas que las observadas posteriormente. No es un estudio de 

análisis costo-beneficio, pero alimenta un modelo de elección de inversión en 

infraestructura con criterios múltiples. En 2030, se proyecta un flujo total de 371 

mil vehículos/año, en el escenario más optimista. 

 

• El estudio MOP-cl 2013, y su resumen, MOP-cl 2009, usan un método de 

estimación clásico en análisis costo-beneficio, tasas de crecimiento de la economía 

en Argentina y Chile similares a las del modelo BID, un modelo detallado de las 

redes relevantes, un método gravitacional de asignación de tráfico, unas 

intuiciones sobre uso de Agua Negra sustentadas en estadísticas detalladas de 

producción y exportaciones por producto en cada zona relevante, y una validación 

con encuestas de preferencias reveladas en ciudades de Argentina y Chile, para 

corroborar el nivel de carga inducida. En 2030, proyecta un flujo total de 607 mil 

vehículos/año en el escenario probable. Los flujos anuales de beneficios son US$ 

4.83 millones/año en 2015, US$ 5.94 millones/año en 2023, y llegan a US$ 11 

millones/año en 2045. Con una inversión total de US$ 380 millones, el VAN (6% 

tasa social de descuento) es US% (- 246.6) millones para el túnel largo, y la TIR es 

(-2.8%). 

 

• El estudio UNSJ-ar 2014 suma beneficios clásicos con impactos de segundo orden 

cuyas magnitudes son del tipo educated guess, sin referencias estadísticas. Se 

proyectan beneficios de estimaciones para un año base de manera exógena, con 

tasas anuales de crecimiento del 5% hasta el 2015, y luego del 3%. En 2030, se 

proyecta un TPDA de 1980 vehículos/día, que equivale a 723 mil vehículos/año. 

Los flujos anuales de beneficios (incluyendo beneficios indirectos) son de US$ 140 

millones/año en 2023, US$ 200 millones/año en 2030, y llegan a US$ 297 millones 

en 2044. Con una inversión total de US$ 1298 millones, el VAN (12% tasa de 

descuento) es US$ 505 millones, y la TIR es 12.37%. 

En opinión de este consultor, los estudios MOP-cl 2013 y 2009 se ajustan mejor, por 

metodología y enfoque empírico, al potencial real de tráfico y a la medición de 

beneficios del TIPAN, y es comparable al estudio BID-IIRSA 2012 en entendimiento y 

caracterización de las funciones y alcance del TIPAN.  
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3 EJERCICIOS DE ORDEN DE MAGNITUD 

 OPCIONES REALES 

La tasa promedio de crecimiento (entre 2005 y 2013) del valor de las exportaciones y 

del turismo entre Argentina y Chile por pasos fronterizos fue 3.95% anual, y la 

volatilidad promedio anualizada de estos valores fue 𝜎̂ = 6.04% (cálculos monetarios 
propios, usando los datos de tráfico de Sicra 2014).   

Si los beneficios anuales siguieran un movimiento browniano geométrico, los 

parámetros para construir un árbol binomial discreto de este proceso son U de 

crecimiento en un período dt, y D de decrecimiento en un período dt (Guthrie 2009: 

268), de la siguiente manera, y como se muestra en la Gráfica 3:  

 

𝑈 = 𝑒𝜎̂√𝑑𝑡  ,        𝐷 = 𝑒−𝜎̂√𝑑𝑡 

GRÁFICA 3. ÁRBOL BINOMIAL DE TRES PERÍODOS 

 

El último presupuesto de CAPEX del TIPAN es de US$ 1500 millones. El valor inicial de 

beneficios que debería darse para cubrir totalmente este CAPEX en 30 años sería de 

US$ 47 millones, creciendo anualmente al factor 𝑈 = 1.064, y usando una tasa de 

descuento social del 6%.  Este nivel del US$ 47 millones en el año inicial es 4 veces 

más grande que el mayor valor observado en el año final de los estudios MOP-cl 2013 

y 2009. La probabilidad neutral al riesgo por año es  

𝑝 =
𝑒𝑟𝑡 − 𝐷

𝐷 − 𝑈
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Usando la tasa libre de riesgo r = 4%, se obtiene p = 0.8. La probabilidad neutral al 

riesgo de que el valor inicial suba anualmente con el factor U durante 30 años 

consecutivos es 𝑝30 = 0.002. Esta es una cota inferior a la probabilidad real de 

ocurrencia de este evento. El valor de beneficios anuales de partida tendría es muy 

alto, y la probabilidad de que los beneficios crezcan a una velocidad el doble de alta de 

la observada es baja.  

 

 MODELO CON SATURACIÓN DE TRÁFICO 

Se adapta este párrafo del Entregable 1. Sea 𝑃 el total de beneficios anuales en el paso 

de Agua Negra. Se asume que P evoluciona así: 

𝑑𝑃

𝑑𝑡
= 𝑘𝑃(1 −

𝑃

𝐾
) 

donde K representa el máximo beneficio anual lograble. El comportamiento de esta 

ecuación se muestra en el Gráfico 5. 

GRÁFICO 5. EJEMPLO DE ECUACIÓN LOGÍSTICA PARA PROYECTAR BENEFICIOS 

 

La solución de esta ecuación es: 

𝑃(𝑡) =
𝐾

1 + 𝐴𝑒−𝑘𝑡
 

donde  

𝐴 =
𝐾 − 𝑃0

𝑃0
 

y 𝑃0 es la condición inicial de beneficios. Tomando que la tasa k es igual a 3.95% (por 

simplicidad, igual a la tasa promedio observada de crecimiento del valor de los flujos 
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binacionales entre Argentina y Chile), y evaluando la ecuación logística en el año 30 de 

operación, se obtiene (año 0 es 2015; año 30 es 2045) con los datos del estudio MOP-

cl 2009: 

𝑃(30) = 11 =
𝐾

1 + (𝐾 − 4.83)𝑒−30∙(0.0395)/4.83
 

Despejando, se obtiene K = 25.2 millones. Es decir, que un modelo con saturación 

predeciría que los beneficios del túnel podrían llegar a US$ 25 millones anuales en el 

futuro distante. Si este ya fuera el nivel de partida en el momento de la puesta en 

servicio del túnel, éste valor se repitiera por 30 años consecutivos, y la tasa de 

descuento social de descuento fuera 0%, esto implicaría que se podría recuperar la 

mitad (US$ 750 millones = 30 años x US$ 25 millones/año) del CAPEX. 

Por esta razón, no se requiere aplicar la metodología de descuento gamma (de perfil 

decreciente a lo largo del tiempo) porque ya con una tasa de descuento social de 0% 

no se excede el valor del CAPEX.   

 CONCLUSIONES 

• Las intuiciones del Entregable 1 sobre la funcionalidad y alcance del TIPAN se 

confirman con los valores de los estudios BID-IIRSA 2012 y MOP-ch 2013/2009.  

 

• El TIPAN no desviaría tráfico sustancial de los pasos binacionales existentes, salvo 

por cierre climático (nieve) y/o eventual saturación de Cristo Redentor; generaría 

tráfico adicional de turismo en las provincias de San Juan (Argentina), y Coquimbo 

(La Serena, Chile); y fomentaría exportaciones de Córdoba y San Juan 

(esencialmente, minería).  

 

• El TIPAN no generaría tráfico sustancial del resto del Cono Sur para el comercio 

con Oceanía o Asia (las nuevas cargas por fuera del área de San Juan, Córdoba y 

Coquimbo que tengan esos destinos continuarían saliendo desde los puertos de 

Argentina, Brasil y Uruguay). 

 

• Los niveles de tráfico anual y de beneficios son modestos en comparación con el 

CAPEX del proyecto. Los ejercicios de opciones reales y de modelos logísticos 

proveen elementos adicionales para confirmar que el TIPAN debe justificarse por 

apoyo a la integración regional entre San Juan y Coquimbo, y por mejora de la red 

vial del eje Mercosur-Chile, pero no por eficiencia económica.   
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