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Lo que no me deja dormir es, no la oposición que puedan hacerme los enemigos, sino atravesar estos 

inmensos montes.

General José de San Martín, 1816

Lugar de extremos, el paso fronterizo chileno-argentino Los Libertadores, tam-
bién llamado Complejo Fronterizo Los Libertadores, sito a más de 3.200 m de altitud, 
puede permanecer cerrado durante días o semanas durante el invierno austral, como 
tener atascos kilométricos con el buen tiempo.

La cita del general San Martín, mientras preparaba el cruce de los Andes para liberar 
Chile del dominio español (figura 1), ilustra a las claras la magnitud andina. Además, 
en sus proximidades, en uno de los cinco pasos del ejército libertador –el denominado 
entonces paso de Uspallata– se encuentra el Aconcagua (6.962 m., figura 3), que sin 

duda vieron los expedicionarios, si bien en 
aquellas fechas no se sabía con precisión su 
altitud ni prominencia. 

En los 5.150 km que tiene la frontera 
chileno-argentina (figura 2), y que es la 
tercera más larga del mundo2, hay 49 
pasos habilitados permanentemente, 
sólo cerrados por causas climatológicas 
en el invierno austral, y 8 que funcionan 
de forma temporal. Los hay más altos, 
como el de Jama, de 4.200 m de altitud, o 
el de San Francisco, con nada menos que 
4.745, pero en la actualidad el paso Los 
Libertadores es el más importante de todos 
ellos por su volumen de tráfico, tanto de 

1.   Departamento de Geografía, Universidad Nacional de Educación a Distancia; <jlopez-davalillo@geo.uned.es>.
2.   La más extensa es la de la de Canadá y Estados Unidos y después la de Rusia y Kazajistán.

Figura 1. El ejército del general San Martín cruzando los Andes, 
enero-febrero de 1817. Fuente: óleo de Maggi Pedro, Instituto Nacional 
Sanmartiniano, Buenos Aires.
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automóviles como transporte pesado y autobuses. Además, se encuentra en el vital 
eje viario Valparaíso-San Felipe (con una derivación hacia el sur de 50 km que lleva a 
Santiago de Chile)-Uspallata-Mendoza-Buenos Aires. De Oeste a Este el paso sigue, 
a contracorriente, las aguas del río Aconcagua para enlazar seguidamente con el valle 
del Juncal y de su afluente el Juncalillo, que flanquea por el Oeste la espectacular 
cuesta y llano que toma su nombre de este río (figura 4). Todo parece indicar que este 
paso ya era practicado, en ambos sentidos, en la época pre-hispánica. Además, pocas 
décadas antes de la presencia española en el valle de Santiago –Valdivia llegó hacia 
1540–, hicieron la aparición en el actual centro de Chile los conquistadores incas, que 
incorporaron estas tierras a la provincia del Collasuyu, la parte meridional de su gran 
imperio, el Tahuantinsuyu3.

3.   El Tahuantinsuyu comprendía el Antisuyu, hacia el este en dirección a la selva hasta la frontera con Brasil; el 
Cuntisuyu, hacia el poniente en dirección al océano Pacífico pasando por Puno, Arequipa y Mollendo; el Chinchasuyu, 
al norte, en dirección a Túmbez en la frontera con Ecuador; y el Collasuyu, en dirección al sur hasta Chile. 

Figura 2. Mapa del Cono Sur sudamericano con la localización del Paso Los Libertadores, en 
rojo. Fotografías: Julio López-Davalillo. Fuente mapa: adaptado de www.ezilonmaps.co
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El lado argentino de la ruta, si tomamos como punto de partida la ciudad de 
Mendoza, a 780 m., posee una leve inclinación ascendiente hasta que finalmente 
se entra en un túnel, el de Cristo Redentor, de algo más de 3 km y que se encuentra 
a 3209 m. El lado chileno, por el contrario, presenta una gran cantidad de curvas 
para poder salvar la pronunciada pendiente que lleva a la boca chilena del túnel. 
Este túnel fue inaugurado en el año 1980 y corre paralelo a un túnel ferroviario 
(hoy clausurado), construido a principios del siglo XX por donde pasaba el hoy 
abandonado Ferrocarril Trasandino, al que dedicaremos unas líneas más adelante. 
Ambos túneles se encuentran excavados bajo los cerros Caracoles y de Santa Elena, 
de 4238 m. y 4131 m. respectivamente. Antes de la construcción de este túnel, el 
tránsito transfronterizo se realizaba por una serpenteante ruta de ripio o tierra 
compactada que subía hasta la el paso del Bermejo (figura 6), sito en la cota 3848 m. 
y donde hoy se encuentra una gran estatua, de casi 7 m. y 4 toneladas de bronce, 
dedicada a Cristo Redentor (figura 7), justo en el límite fronterizo. La estatua se 
inauguró en marzo de 1904 para poner fin, tras la mediación del papa León XIII, a 
un ya largo litigio fronterizo chileno-argentino en ese tramo andino y en otros de 
su larga frontera, sobre todo en la zona austral.

Debido al intenso tráfico que soporta este vital eje de comunicación, las auto-
ridades chilenas y argentinas acordaron realizar un proyecto para la excavación 
de otros dos túneles alternativos al actual. En efecto, recientemente y para evitar 

Figura 3. Vista del Aconcagua (6.962 m, en el centro al fondo) desde Horcones, próximo al paso 
internacional de Los Libertadores (Mendoza, Argentina). Fotografía: Julio López-Davalillo Larrea.
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un posible colapso del paso fronterizo en caso de una inhabilitación prolongada 
del túnel principal, por avalanchas o nevadas intensas (figura 5), se ha propuesto 
la construcción de dos nuevos túneles. El primero, al que se denominaría Juan 
Pablo II, sería construido a 20 km. al N del actual, a una altura de 2250 m. Ten-
dría una longitud de 27,2 km y uniría a las localidades de Horcones (Argentina) y 
Juncal (Chile). El otro túnel propuesto, llamado Paso Las Leñas, bastante más al 
sur del anterior, se excavaría a 2050 m. de altura y tendría una longitud de 13 km; 
uniendo las localidades de Machalí (región de O´Higgins), en Chile y El Sosnea-
do, próximo a San Rafael (provincia de Mendoza), en Argentina. 

De la importancia de esta vía de comunicación da fe esta información perio-
dística del diario LOS ANDES, de Mendoza, del domingo 13-XI-2016, en la sección 
«Sociedad»:

Figura 4. La frontera chileno-argentina en el tramo del Paso Libertadores o del Bermejo. 
Fuente: fragmento de la hoja «Portillo» a escala 1: 50.000 del Instituto Geográfico Militar de Chile
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El paso a Chile, con récord histórico en tránsito de personas

La llamada «fiebre de compras» hizo que en 2015 cruzaran hacia el país vecino, y 
desde él, 2,5 millones de viajeros. Este año se superaría la cifra. «El paso Cristo Redentor 
está colapsado». La frase la vienen repitiendo los funcionarios (nacionales y provinciales) 
en el último tiempo para explicar la situación que vive el principal cruce fronterizo de 
Mendoza y uno de los cinco más importantes del país. Y aunque el escenario no es nuevo 
(hace más de una década que colapsan las oficinas migratorias en la Alta Montaña) se 
ha llegado a una situación límite: tanto que el año pasado el tránsito de personas por 
este paso fue récord histórico y 2016 va por el mismo camino.

Según estadísticas de Migraciones, en 2015 fueron 2.428.688 las personas que pasaron 
por el Cristo Redentor, tanto para salir como para entrar al país. Ese número superó al 
pico histórico de 2012, cuando por primera vez se habían superado las 2 millones de perso-
nas (fueron 2.068.895 en total).  El récord de 2015 convirtió al paso fronterizo mendocino 
en el quinto en volumen de tránsito del país, detrás de los de Iguazú y Posadas (ambos en 
Misiones), el aeropuerto de Ezeiza y el puerto de Buenos Aires.  El crecimiento en los últi-
mos años ha sido constante: como publicó Los Andes en julio, el tránsito por el Cristo Re-
dentor creció 8 veces entre 2004 y 2014, una proporción que sube a 10 veces con las cifras 
actuales: los datos de Migraciones hasta agosto de 2016 indican que 1.880.908 personas 
fueron y vinieron de Chile este año, cuando aún faltan contabilizar cuatro meses. ¿Se ba-
tirá también el récord de 2015?

Compras y turismo
Cuando se analizan las causas de este crecimiento en el movimiento migratorio, y como 

consecuencia el colapso del paso internacional, los viajes de compras a Chile que se multi-
plicaron desde 2014, por el bajo valor del dólar, explican gran parte del fenómeno. En sus 
estadísticas, Migraciones contabiliza a cada argentino y extranjero que pasa por el Cristo 
Redentor. Así se puede saber que en 2011 los turistas del exterior que pasaron aduana fue-
ron 488.067, algunos más que los 476.069 de 2015. Pero cuando se habla de argentinos la 
ecuación se invierte en forma notable: de 1.413.722 en 2011 a 1.952.619 en 2015, lo que signi-
fica 38% más en 4 años. «Es un combo perfecto: vacaciones, compras y la cercanía», define 
Alejandro Diumenjo, delegado de Migraciones, para explicar este crecimiento récord. El 
funcionario no tiene dudas de que es la razón principal del fenómeno: «Chile es la nueva 
meca de compras y cambió el perfil del turista: va por un día o dos y se trae de todo». Diu-
menjo cree que este este verano seguirá siendo igual o mayor el flujo de gente que cruzará 
la cordillera. Por eso, la semana que viene hay una reunión de coordinación de funcionarios 
de ambos países para «armar» la temporada estival en la frontera. Por lo pronto, el martes 
arrancó el control migratorio simplificado que reduce los trámites. 

Doble vía y nuevo puente
Cuando uno circula por el Corredor Internacional evidencia algunos contrastes que 

hay de un lado y del otro del límite internacional. En Argentina la ruta suele tener tramos 
defectuosos y poca señalización. Pero en Chile el panorama cambia: el camino está en muy 
buen estado y, cuando no, se ven obreros trabajando. A esto hay que sumar las obras que 
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el país vecino empezó este año para construir un nuevo y moderno complejo fronterizo en 
Los Libertadores, que estará listo en tres años. Del lado mendocino, la infraestructura en 
la ruta internacional a Chile casi no ha variado en 40 años, pese a que sí lo hizo –como 
vimos– el tránsito de personas y vehículos. Por eso las autoridades argentinas empiezan a 
planificar las demoradas obras.  El presupuesto nacional 2017 destina más de 100 millones 
de pesos para mejorar el Corredor Internacional, que prometen ser más de 2 mil millones de 
pesos en 2018 y 2019. Se trata de obras que en 5 años deberían modificar el panorama vial 
de este paso estratégico para el país. Patricia Gutiérrez, delegada de Vialidad Nacional en 
Mendoza, explicó a Los Andes cuáles son los trabajos más inmediatos que se han proyectado.

Algunos están prontos a licitar y otros esperan financiamiento del BID: «Estamos ges-
tionando la apertura del túnel Caracoles, el que corre paralelo al túnel Cristo Redentor, con 
una doble vía. Una vez que se termine arreglaremos el túnel Cristo Redentor que está muy 
deteriorado. Se ha proyectado toda la refacción del paso y de acuerdo a lo que se consiga de 
dinero es lo que se irá haciendo». Gutiérrez también enumeró como obras posibles de iniciar 
en 2017 una doble vía en la variante Soberanía usando la vía del ferrocarril; la rectificación 
de la Curva de Guido («se está estudiando si conviene hacer un túnel para que sea menos 
peligrosa», explicó la delegada de Vialidad); un carril de sobrepaso en Agua de las Avis-
pas; y 12 cobertizos en zonas de derrumbe. «También queremos hacer una doble vía hasta 
Potrerillos por lo menos, desde la variante Palmira hasta Ugarteche, así no se entra más a 
la ciudad, Esa es la (obra) que está más avanzada: estamos empezando con el trámite de 
las expropiaciones y en abril o mayo del año que viene podemos estar licitando», anticipó 
Gutiérrez. Otro punto clave es el puente sobre el arroyo Tigre que se derrumbó hace unos 
meses tras un alud y que no estará listo este verano. «Está licitado pero no adjudicado. Es 
un nuevo puente de 70 metros (el anterior era de 30) y si todo sale bien podríamos estar 
adjudicándolo a principios de 2017 con un tiempo de ejecución de no menos de 12 meses», 
explicó la funcionaria, defendiéndose de quienes apuntan contra las demoras en la obra: 
el puente lleva casi un año con un by pass por un camino de tierra. Gutiérrez se esperanza 
con tenerlo listo para el verano de 2018.  Pero lo cierto es que mientras miles de mendocinos 
ya planifican sus vacaciones en Chile, este verano aún no habrá ninguna obra que mejore 
un poco el Corredor Internacional. Así lo explica Gutiérrez: «Las obras en Alta Montaña 
no son para nada sencillas. Pero si ya tenemos los proyectos y podemos empezar a licitar, 
estamos en el buen camino».

Empezó el control simplificado migratorio
El nuevo Control Simplificado Migratorio en el paso Cristo Redentor permite que no 

haya que pasar por una doble ventanilla de migraciones de ida y al regreso de Chile. Hasta 
el martes pasado en Los Libertadores cada persona tenía que cumplir cuatro pasos antes de 
seguir viaje: Migraciones de Argentina, Policía de Investigaciones de Chile (PDI); Aduana 
argentino-chilena y por último el control del Servicio Agrícola Ganadero (SAG). El primer 
paso es el que se eliminó unificando los sistemas informáticos de ambos países. A la vuelta, 
en Horcones, también se evita pasar por la cabina de migraciones de Chile: hay que ir a la 
de la PDI chilena directamente y luego hacer Aduana y el Senasa argentino. ¿Esto reduce 
los tiempos de espera? Para Alejandro Diumenjo –de Migraciones– ayuda, aunque «de 
nada sirve si los otros organismos no se ponen en sintonía. Es un paso, hicimos lo que 
correspondía, falta que las aduanas se integren también».

 
Por Leonardo Oliva - loliva@losandes.com.ar
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EL FERROCARRIL TRASANDINO (1910-1984)

Mientras se construían, entre otros ferrocarriles, el mítico transiberiano o el trans-
manchuriano en Eurasia, y en Estados Unidos el ferrocarril ya enlazaba ambas cos-
tas, se iniciaba la construcción de este ferrocarril que, si bien no era tan largo como 
los citados –tenía 248 km–, sí tuvo que lidiar con no pocas dificultades topográficas 
y políticas. Entre las primeras se encontraba el cruce de los Andes por uno de los pa-
sos más difíciles y elevados de la cordillera. Entre las segundas, poner de acuerdo a 
dos países que aún mantenían en buena parte de su larguísima frontera común va-
rios contenciosos, alguno de ellos próximo al choque bélico. El límite entre Argen-
tina y Chile a lo largo de la cordillera de los Andes, provocó agrios enfrentamientos 
durante la segunda mitad del s. XIX. El criterio que se impuso fue el de la divisoria 
de aguas/línea de cumbres, pero en la práctica resultaba difícil fijar con exactitud los 
límites, por los imponderables de la climatología y la topografía. Aún sin resolver el 
litigio fronterizo, los promotores privados de esta línea por el lado chileno iniciaron 
la construcción de la misma (figura 6). Se trataba de los hermanos Clark, chilenos de 
origen escocés que ya en 1871 habían construido una línea telegráfica entre Mendoza 
y Santiago de Chile.

El trazado del Trasandino se iniciaba en la ciudad de los Andes y subía por el 
valle del río Aconcagua y Juncal, para dar con el túnel de la localidad de Las Cuevas 
que cruzaba hasta Argentina. Tras bordear los ríos Las Cuevas y Mendoza, llegaba 
hasta la ciudad del mismo nombre a través de un trazado de menor pendiente y 
mucho menos accidentado. Como se puede deducir, ferrocarril y carretera tuvie-
ron las mismas dificultades de construcción y mantenimiento: grandes desniveles, 

Figura 5. En algunos tramos la carretera del paso Libertadores, así como el Ferrocarril 
Transandino, se encuentra protegida por parapetos y corredores techados de hormigón a 
cielo abierto para prevenir las avalanchas de nieve y rocas. Fotografía: Julio López-Davalillo Larrea.
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avalanchas y una climatología extrema en el invierno austral. Su construcción sig-
nificó un gigantesco esfuerzo de ingeniería, financiero y diplomático, ya que al in-
volucrar a dos países que hasta entonces litigaban por la definición de sus fronteras, 
los promotores debieron redoblar los esfuerzos para conseguir todos los permisos 

Figura 6. Ruta de acceso al paso del Bermejo, donde se localiza la estatua de Cristo Redentor, 
desde el lado argentino. Fuente: mapio.net. Fotografía de Frank Boore.

Figura 7. Paso del Bermejo, a 3.848 m de altitud, donde se localiza la estatua de Cristo Redentor, 
justo en el límite fronterizo, quedando Chile a la izquierda y Argentina a la derecha. Fuente: 
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Monumento_Cristo_Redentor_y_edificaciones.jpg
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gubernativos para su construcción y luego las garantías políticas necesarias para 
su explotación.

La construcción del ferrocarril se inició en 1889 en el lado chileno. La construc-
ción de la línea en el lado argentino se realizó de Mendoza a Uspallata en 1891, de 
Uspallata a Río Blanco en 1892 y de Río Blanco a Punta de Vacas en 1893, con una 
longitud total de 143 kilómetros de vía (figura 8). En 1903 las vías del Trasandino 
llegaron de Punta de Vacas a Las Cuevas (límite internacional) provenientes del 
este, mientras que, sobre la vertiente chilena, en febrero de 1906 la línea alcanzó a 

la localidad de Juncal. En febrero de 1908, el tendido llegaba a Portillo. Finalmente, 
el 5 de abril de 1910 se inició la singladura de este ferrocarril que, hasta 1979, año 
de su cierra en el lado chileno, el más expuesto a las inclemencias climatológicas, 
transportó mercancías y pasajeros a un lado y otro de los Andes.

Si bien en la actualidad todo el tendido de montaña se encuentra abandonado 
y parcialmente destruido por las avalanchas y los cursos de agua (figuras 9, 10 y 
11), aún se conserva en operaciones el tramo más bajo de dicho trazado en terri-
torio chileno, tramo que va desde la ciudad de Los Andes hasta la localidad de Río 
Blanco y que explota la empresa minera chilena Corporación Nacional del Cobre 
de Chile (CODELCO), que explota la cercana mina de cobre de El Saladillo. Exis-
te, no obstante, un proyecto impulsado por la empresa argentina TECNICAGUA, 
que propone reconstruir y volver a poner en funcionamiento el Trasandino y que 
cuenta, de entrada, con el apoyo de los gobiernos chileno y argentino. A favor de 
esta iniciativa se aduce que ese ferrocarril podría contribuir a descongestionar la 
carretera próxima y que tendría una mayor operatividad a lo largo del año, dado 
que el ferrocarril es menos vulnerable a las heladas y nevadas que los recorridos 
realizados con turismos y camiones por la carretera. Sin embargo, a causa de los 
imponderables físicos del trazado (altura, pendientes, curvas, gálibos), existen du-
das acerca de la conveniencia y rentabilidad del proyecto. Véase esta propuesta:

Figura 8. Perfil longitudinal y altitudinal del recorrido completo, entre Mendoza-Los Andes, 
del Ferrocarril Trasandino. Fuente: www.memoriachilena.cl
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Por la recuperación del Trasandino

Tras el archivo del proyecto «Aconcagua», se abre la posibilidad de recuperar el 
trazado tradicional del Ferrocarril Trasandino.

Por Gustavo Capurro, Juan Kiektik y Pablo Lacoste

Tras el archivo del proyecto ferroviario «Aconcagua», de Eurnekian, por sus elevados 
costos, se abre un nuevo escenario, en el cual conviene pensar la posibilidad de recuperar 
el trazado tradicional del Ferrocarril Trasandino, con vistas a un proyecto de tren turísti-
co de Alta Montaña. El proyecto de Eurnekian requería la construcción de más de 52 km 
de túneles para asegurar la conectividad permanente para el transporte de carga. La rea-
lización de una obra equivalente en los Alpes, para unir Suiza e Italia, tuvo un costo de 
25.000 millones de dólares. Con estos datos a la vista, los gobiernos de Chile y Argentina 
estimaron que la obra era irrealizable y le restaron apoyo político. Este fue el motivo por el 
cual se archivó el proyecto. De todos modos, ello no implica cerrar todas las posibilidades. 
Se puede volver a pensar como lo hicieron los técnicos de Tecnicagua, antes del ingreso de 
Eurnekian al proyecto, y bajar los costos, para lograr una propuesta más realista, prácti-
ca y realizable. Sobre todo si se tiene en cuenta que los ferrocarriles turísticos son cada vez 

Figura 9. Puente de hierro apoyado en pilares de piedra sobre el río Mendoza del hoy abandonado 
Ferrocarril Trasandino. Fotografía: Julio López-Davalillo Larrea.
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más apreciados por los visitantes en busca de nuevas experiencias. ¿Por qué no pensar la 
posibilidad de reactivar un servicio del FC Trasandino, para ensanchar la oferta turística de 
montaña en Mendoza, y aprovechar las bellezas escénicas andinas como recurso económico?

Como punto de partida para pensar esta idea, se ha elaborado el presente informe. 
Reúne valiosa información, elaborada a partir del recorrido del estado actual de las ins-
talaciones del antiguo Ferrocarril Trasandino. Fue preciso realizar a pie las vías a lo largo 
de buena parte de su extensión (aproximadamente 200 km) para ponderar las fortalezas 
y debilidades de esta infraestructura, y detectar qué partes podrían ponerse nuevamente 
en funcionamiento, con costos acotados. La idea sería comenzar con tramos cortos, que 
puedan ser valorados por los propios mendocinos, para compartir con familia y amigos, un 
día diferente. La tradicional atracción que el cajón del río Mendoza ejerce sobre los mendo-
cinos, es el punto de partida para considerar esta posibilidad, ¿Por qué no añadir un paseo 
legendario en el Trasandino? En la preparación de este informe se ha considerado también 
la experiencia chilena. En la sección chilena del antiguo Ferrocarril Trasandino, se ha habi-
litado un servicio turístico, relativamente corto, de Los Andes hasta Rio Blanco, pero muy 
interesante. La experiencia de viajar en ese tramo de la vía, es realmente extraordinaria, 
porque los paisajes son muy diferentes a los que se aprecian desde la carretera, cuando se 
viaja en auto, micro o camión. También se han considerado otras experiencias de trenes 
turísticos y de montaña, como el tren de las nubes en Salta, o el tren que va de Cusco a 
Aguas Calientes para luego ascender a Machu Pichu, en Perú. A ello se han sumado otros 
servicios similares, con los cuales, se ha elaborado el presente informe. Ahora lo dejamos a 
consideración de los mendocinos, esperando que resulte de utilidad para la construcción 
de políticas públicas, pensando en un futuro mejor para todos.

Fuente: https://www.mdzol.com/opinion/712261-por-la-recuperacion-del-trasandino/

Figura 10. Sector del tramo chileno del Ferrocarril Trasandino en una pronunciada ladera del 
valle del Juncal. Fotografía: Julio López-Davalillo Larrea.
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Julio López-Davalillo Larrea﻿

Figura 11. El Ferrocarril Trasandino chileno discurriendo por el valle del río Aconcagua, con 
escaso caudal, tras dejar atrás el del Juncal. Fotografía: Julio López-Davalillo Larrea.
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