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Introduccidn

Uno de los objetives principales de la Asociacifn Latinoamericana de Ferroca-
rriles (ALAF) es la facilitacidn y promocidén del transporte internacional de
carga entre las redes interconectadas del Cono Sur, con el fin de lograr un
sistema integrado de transporte ferroviario que centribuya al fortalecimiento
del intercambio comercial.

En el Cono Sur de América Latina el transporte internacional tiene menos
importancia que el transporte macional para la mayoria de las empresas ferro-
viarias. No obstante el gran crecimiento de la demanda y la crisis energética
viene a reafirmar la necesidad de una mayor cooperacidn regional para mejorar
la calidad actual y futura de los servicios de transporte y asegurar una
participacidn ma3s amplia de los ferrocarriles en el proceso de integracidn
regional,

Los paises miembros de la CEPAL durante el XVIII periodo de sesiones de
la Comisidn en abril de 1979 en la ciudad de La Paz, aprobaron la resolucidn 391
(XVIII) mediante la cual se solicitd a la Secretaria Ejecutiva de la Comisidén
la realizacidn de estudios que faciliten la creacidn y operacidn de servicios
de transporte que favorezcan la comunicacifn de Bolivia y Paraguay con los
puertos de ultramar y que forme parte de un verdadero sistema integrado de
transporte de la regidn.

A fin de aunar sus esfuerzos en esta materia la ALAF y la CEPAL deci-
dieron realizar conjuntamente un proyecto de Facilitacidn del Transporte Inter-
nacional por Ferrocarril (TIF) entre los paises del Cono Sur.

Teniendo en cuenta la prdxima habilitacidn de la conexidn ferroviaria
de Salto Grande, que permitird disponer de una red con trocha de 1.435 m y
mis de 6 000 km en operacién entre el Paraguay, la Argentina y el Uruguay
y asimismo los proyectos de complementacidn y modernizacidén de los tramos
existentes en dichos paises, y el proyecto de interconexién ferroviaria entre
el Paraguay y el Brasil, se han elegido los ejes del Paraguay al Atlantico
para iniciar el proyecto TIF,

La eleccidn anterior para iniciar el proyecto TIF se ve tambi&n avalada por
la Resolucidn 154 (XI) de los Cancilleres de los paises de la Cuenca del Plata,
segiin la cual se resolvid en la XI Reunidn celebrada del 2 al 4 de diciembre de
1980: "Declarar de inter&s prioritario para la Cuenca del Plata la realizacidn de

las obras que posibiliten una mfAs efectiva vinculacidn ferroviaria entre el



Paraguay y los puertos de ultramar, tales como la interconexidén ferroviaria conve
nida entre la Replblica del Paraguay y la Repliblica Federativa del Brasil y las
obras de complementaci®n y comsolidacidn del tramo Salto-Montevideo”.

Antes de fomentar un sistema regional de tramsporte por ferrocarril
seguro, eficiente y econdmico es necesario conocer claramente las ventajas y
también las limitaciones del ferrocarril, teniendo presente no sdlo el modo
ferroviario frente a otros modos concurrentes, sino también las caracteristicas
del marco especifico de la regidm.

En este sentido el presente informe del proyecto TIF pretende ser un
estudio bdsico que analiza la demanda de transporte del comercio exterior del
Paraguay, la situacidn actual de los transportes internacionales de este pais
y las perspectivas futuras del transporte ferroviario a fin de idear egtrategias

de transporte que permitan aprovechar mejor la infraestructura ya instalada,

que puedan servir para determinar una oferta de servicios adecuados y de
calidad, establecer prioridades y poner en prictica las medidas mds urgentes.
Cabe destacar la amplia colaboracidn de las empresas ferroviarias de
la Argentina, del Brasil, del Paraguay vy del Uruguay, que participan en el
proyecto TIF, especialmente durante las diversas misiones realizadas a los
paises, asimismo durante las reuniones de los Grupcs Zonales, de las Juntas
Consultivas y Asambleas Generales de la ALAF y durante el periodo valieso y

fructifero en que se discutid la versidn preliminar del presente documento.



A. RESUMEN Y CONCLUSIONES

La estrategia para el desarrollo del trafico internacional por ferrocarril
debe orientarse en primer lugar a la promocidn de aquellos transpeortes respecto
de los cuales el medio tenga indudablemente mayores ventajas, es decir para el
transporte de cargas masivas y la especializacidn de trangportes relacionados
con el uso de contenedores.

Aunque el transporte ferroviario potencial es m3s amplio, se estima que
éstos son los sectores principales del futuro transporte internacional para
el servicio del comercio exterior del Paraguay.

Entre los hechos ms importantes del transporte del comercio exterior
del Paraguay hay que destacar en primer lugar el ripido aumento de la demanda

de transporte de soja, producto principal de exportaci®n por ferrocarril

respecto del cual la oferta del sistema de transporte internacional deber3
sufrir las mayores transformaciones para que sea capaz de hacer frente a la
demanda,

La superficie destinada al cultivo de la soja en el Paraguay se ha ampliado
de 40 000 hectireas en 1970 a aproximadamente 500 000 hectireas en la actualidad.
De acuerdo con informaciones recopiladas podrian llegar a destiparse a ese fin
1 500 000 hectareas,

El volumen de soja transportada por ferrocarril desde Ponta Pord al depd-
sito franco del Paraguay en el puerto de Paranagui (recorrido de mis de 2 000 km)
ha aumentado mis de 60 000 toneladas durante los dos Gltimos afios lo cual
demuestra que el ferrocarril ha tenido suficiente capacidad y flexibilidad para
realizar servicios, segiin las exigencias de la demanda.

Asimismo se observd un incremento considerable del tréfico del transbor-
dador entre Pacfi-Cua y Posadas, debido particularmente a la demanda del
transporte de soja desde Encarnacidn y sus alrededores hacia el Brasil a través
de Paso de los Libres/Uruguaiana. En efecto, el transhordador hizo 276 viajes
entre el Paraguay y la Argentina en el mes de junio de 1981 cifra sin precedentes
si se considera que sdlo realizd 100 viajes en el mismo periodo del afic anterior.
La carga transportada desde el Paraguay alcanzd a 17 000 toneladas en el mismo
mes en tanto que fue de 5 000 toneladas el afio precedente.

La estrategia de transporte para la exportacidn de soja a mediano plazo
prevé la transferencia de los graneles a vagones ferroviarios en Ponta Pori,

Cascavel y Encarnacidn. El terminal intermedio de Cascavel, serd la estacidn



de transferencia en el primer tramo del llamado '"ferrocarril de la soja", que
formara parte de la interconexisn ferroviaria convenida entre el Paraguay y

el Brasil. La reactivacidn de los transportes ferroviarios de soja paraguaya
desde Encarnacidn facilitar@n el acceso a la capacidad de almacenaje existente
en el puerto de Rio Grande.

Para que puedan ser opciones factibles ante la saturacidn del puerto de
Paranagud, es necesarioc que se conceda al exportador paraguayo en los puertos
de Rio Grande y posiblemente Santos las mismas franquicias que existen en
Paranagui.

Con la estrategia ferroviaria para la exportacidn de la soja paraguaya,
propuesta para 1985 se produciria un ahorro promedio de aproximadamente
25.00 ddlares por tonelada, por el hecho sdlo de sustituir parcialmente el
camidn por el ferrocarril en los paises vecinos. Suponiendo un movimiento
anual de 1.0 millén de toneladas, el ahorro total serfia de unos 25.0 millones
de dblares al arfio.

El exportador paraguayc debe recurrir a los ferrocarriles de los paises
vecinos para que le suministren la capacidad necesafia de transporte para la
soja. Pero, puesto que la exportacidn de &sta se hace fundamentalmente a
través de Brasil, hay que resolver en primer lugar la disponibilidad de vagones
en dicho pals y asimismo asegurar los servicios de las empresas ferroviarias
en el Brasil.

Al respecto deberia negociarse teniendo en cuenta el Articulo VII del
Tratado de Interconexidn Ferroviaria entre el Paraguay y el Brasil suscrito el
11 de abril de 1980. Este articulo establece que se debe "celebrar un Protocolo
sobre trifico ferroviario antes de dar inicio a las obras de interconexidn'.
Cabe destacar que el objetivo general de la interconexidn ferroviaria es la
comunicacidn del Paraguay con instalaciones portuarias del Brasil sobre el
Oc&ano Atlantico, y en particular con las de Paranagui.

Segiin estimaciones realizadas se ha determinado que para hacer efectivo el
movimiento de 1.0 millén de toneladas de soja paraguaya en el Brasil (desde
Ponta Pord, Cascavel y Uruguaiana hacia los puertos de Santos, Paranagul y
Rio Grande) se necesitarin entre 1 500 y 2 000 vagones graneleros sblo en
este pais. El monto de las inversiones que esto significa confirma la impor-
tancia de la planificacifn y programacidn en estos transportes.

A través del triafico de contenedores, el ferrocarril tiene la opcidn

de participar favorablemente en los transportes internacionales del Paraguay



(en primer lugar desde Asuncidn) y los paises de ultramar a través del puerto
de Montevideo, asi como en el trafico regional entre Asuncidn y Buenos Aires.
Cabe destacar que el ferrocarril no tiene acceso al puerto de la capital
argentina.

El sistema ferroviario de la regidn deber3 prepararse para satisfacer
las necesidades t&cnicas, institucionales y tarifarias del tridfico de contene-
dores teniendo en cuenta el elevado nilmero de productos del comercio exterior
susceptibles de ser contenerizados, la politica naviera de promover el uso
de contenedores, la modernizaci®n del puerto de Montevideo, la proxima habili-
tacidn de la conexifn ferroviaria de Salto Grande que posibilitari la inter—
conexidn de las redes del Paraguay, de la Argentina y del Uruguay con la misma
trocha,

En general,el Paraguay no estd aprovechando debidamente las nuevas
tecnologias de transporte particularmente las asociadas con el uso de contene-

dores. Los gastos de reubicacidn de los contenedores vacios (drop off charge)

aleanzan los valores mas altos del mundo; ademéAs hay muchas improvisaciones

en el transporte realizado en contenedores sobre todo por falta de infra-
estructura en Asuncidn y de servicios adecuados desde y hacia los puertos de
ultramar. A pesar de ello algunas compaiiias navieras comenzaron el cargamento
de contenedores con mercaderias de exportacidn paraguayas en Buenos Aires,
aprovechando asi parcialmente las ventajas que ofrece ese sistema de
transporte.

Como confirmacidn a la importancia que va a tener el tr&fico de contene-
dores en el comercio exterior del Paraguay, hay que tener en cuenta que la
contenerizacidén en América Latina es un proceso irreversible. En el caso
del Paraguay se prevé un crecimiento acelerado, entre 1985 y 1990, y que por
consiguiente el trdfico de ultramar alcance aproximadamente 380 000 toneladas
y el trifico regional 160 000 toneladas en dichos afios. Ambos serian traficos
en los que potencialmente puede participar el sistema ferroviario entre
Asuncidn y Montevideo y entre Asuncién y Buenos Aires respectivamente.

En materia de contenedores el puerto de Montevideo se convertird en un
puerto de trAnsito. Aproximadamente, la mitad del movimiento total de la
carga contenerizada de este puerto, tendrd su origen o destino en el Paraguay.

La estrategia ferroviaria para desarrollar el trafico de contenedores
desde Montevideo hace indispensable que el terminal de contenederes del puerto

de Montevideo cuente no solamente con el acceso directo por ferrocarril, sino



también que se planifiquen todos los aspectos de la operacion ferroviaria en
el puerto, y del enlace con los ferrocarriles uruguayos con la anticipacién
necesaria para asegurar la continuidad de los servicios ferroviarios desde el
inicio mismo de las operaciones del terminal previsto para el afio 1982, y
mejor aun seria que eso se lograra inmediatamente despufs de la habilitacidn
de la conexidn ferroviaria de Salto Grande.

Para establecer un servicio regular de trdfico de contenedores entre
Asuncidn y Montevideo se necesita una inversidn mixima estimada en 3.0 millones
de dblares destinada en primer lugar al parque de vagones y a la construccidn
y equipamiento de un terminal ferroviario y de transporte por carretera en
Asuncidn, requisito indispensable para iniciar los servicios.

De acuerdo con cilculos preliminares del anteproyecto en virtud del cual
se determind la oferta de servicios un parque de 40 vagones plataforma podria
atender en la etapa inicial un servicic regular de 2 tremes blogques que
circulen con una frecuencia entre Asuncidn y Montevideo de 2 salidas semanales
desde cada estacidn terminal. La capacidad de transporte ofrecida seria de
aproximadamente 500 toneladas netas por tren. Como resultado se tendria uma
capacidad anual ofrecida de aproximadamente 50 000 toneladas netas en cada
direccidén. El rendimiento seria de unos 450 km/vagdn/dia, 7 veces mayor que el
rendimiento actual por vagdn en servicio de la linea General Urquiza que es
uno de los ferrocarriles de mis elevado Indice de operatividad en la Argentina.

En general, el uso de contenedores en el comercio exterior del Paraguay,
y la adopcidn por los paises de un reglamento aduanero adecuado para la merca-
deria en tra&nsito, tendria extraordinarias repercusiones en el proceso de
facilitacidn y mejora de los transportes internacionales del Paraguay.

El ferrocarril, por su parte contribuirfa a racionalizar y ordenar el
sector de transporte en la regidn, especialmente al establecer un sistema
multimodal integrado de transporte.

El transporte internacicnal por ferrocarril se rige por los convenios
y reglamentos binacionales y multinacionales vigentes. Hay QUE destacar el
Convenio de Trafico Ferroviario Multinacional de Carga, MULTILAF, suscrito en
Montevideo el 15 de octubre de 1975, bajo el patrocinio de la ALAF que establece
las bases fundamentales para el trifico por mds de dos paises. Los paises
firmantes son los mismos que participan en el provecto, es decir, la Argentina,

el Brasil, el Paraguay y el Uruguay.



'La promocidn del trifico internacional entre las empresas ferroviarias
es preocupacidén preferente de la ALAF a cuyo fin se han establecido los Grupos
Zonales como mecanismo de coordinacidn operacional destinados a identificar
las trabas y restricciones y buscar las soluciones correspondientes.

El ferrocarril es el {nico medio de transporte que no enfrenta problemas
de cupos de transporte, pBlizas de garantia, conferencias de fletes en lo que se
refiere a la facilitacién del comercio exterior en la regidn,y sin embargo ese
aspecto suele no tenerse en cuenta,

Para el transporte internacional futuro es necesario fortalecer y
agilizar la organizacidn existente y si fuese necesario, crear nuevas para que
atiendan la demanda en la forma mis eficiente posible.

Teniendo presente que el proyecto conjunto ALAF/CEPAL de "Transporte
Internacional por Ferrocarril (TIF)-Paraguay/Atlintico'" tiene el propdsito
de contribuir al mejoramiento del Transporte del Comercio Exterior del Paraguay,
es necesario que exista en primer lupar una instancia decisoria en el Paraguay

que apoye la ejecucién de las medidas mis urgentes.



B. DEMANDA DE TRANSPORTE EN EL COMERCIO EXTERIOR DEL PARAGUAY

1. Consideraciones generales

El Paraguay, pais mediterr@neo ubicado en el centro de América del Sur tiene una
superficie aproximada de 407 000 kmz, dividida en regién oriental y regidn occi-
dental (Chaco) por el rio Paraguay, su via de comunicacidn fluvial con el
Atlintico. La poblacidn del Paraguay superd em 1979 los 2 970 000 habitantes, lo
cual, supone una densidad media de 7.3 habitantes por kildmetro cuadrado. Aproxi-
madamente, un 40% de la poblacifn vive en &reas urbanas concentradas especialmente
en la regidn metropolitana de Asuncidn, la que cuenta con 700 000 habitantes. Se
calcula que en el afio 2000 la poblacidén total ascenderd a 5 275 000 habitantes.

(Véase el cuadro 1.)

Cusdfo 1

PARAGUAY: SINTESIE ESTADESTICA

Extension territorial (kn?) 406 752.0
Poblacifn tota) estimada en julio des

1979 2 970 000.0

2000 5 275 000.0
Porcent:le de poblacidn urbana (1979) b0
Tasa anual de crecimiento demogréfico (porcentaje)

Promedic 1970-1979 2.9
Producte interno brute {millones de dolares de 1970}

1979 1 582.0
Producto interno bruto por habitente (d6lares de 197%)

1979 552.0
Tusas de crecimiento anual (porcentsje)

Producto interno bruto total en 1970-1979 7.6

Producto interno brute por habitante ep 1970-1979 h.&
Formacidn bruta de capitsl (millones de délares de 1370}

1979 390.5
Comercio {millones de dilares)

Exportaciones en 1979 305.0

Importaciones e~ 1979 i32.0
Reservar internacicnales (millones de dolares)

Junio Je 1979 -167.0

Fuente: Banco Central do2 Farasguay.

El 36% de la poblacifn paraguaya es econdmicamente activa, Esta se
concentra especialmente en el sector agropecuario, el que representa aproximada-
mente el 45% del total.

El crecimiento promedio del producto interno bruto en los {iltimos 10 afos
fue aproximadamente 7.6% mientras la poblacidn crecil sblo 2.9% en el wismo

periodo. Por consiguiente, la tasa de crecimiento del producto interno bruto per



capita fue alrededor de 4.6%. Este crecimiento ha ido en aumento y en efecto se
observa que durante 1979, dicha tasa fue de 9,0% en tanto que el producto por
habitante se elevd a casi el 6.0% en ese afio.

La economia paraguaya se basa fundamentalmente en el desarrcllo de la acti-
vidad productiva agropecuaria y forestal. La produccidn total de bienes agrope-
cuarios 0scil® durante los dltimos afios entre 32 y 35% del producto interno bruto.
Entre las producciones mds importantes de este sector se encuentran en primer
lugar la soja y el algoddn.

El sector mis din&mico de la economfa paraguaya es el de la construccidn.
Desde 1977, su ritmo de crecimiento ha sido del orden de 30% al afio. Evidente-
mente, este hecho no es ajeno a la construccidn de las grandes represas. El

sector transporte y comunicaciones, que aporta aproximadamente el 4.0% del

producto interno bruto ha crecide a una tasa aproximada de 10.0% durante los
{iltimos anos. Durante el mismo periodo, tanto el sector industrial como el sector
agricola experimentaron un crecimiento promedio del 7.0%.

El sector externo por su parte, ha experimentado un cambio importante
debido, principalmente, a la mayor apertura del comercio exterior. En efecto,
mientras que en 1970 las exportacicones e importaciones representaban 31% del
producto interno bruto &stas se elevaron a aproximadamente 47% en el afio 1979. El
importe de las mercaderias exportadas en 1979 fue de 305 millones de d8lares. Por
el contrario, el valor de las importaciones en 1979 fue de 432 millones de ddlares
y de &ste aproximadamente 20% correspondid a la importacidn de combustibles y

lubricantes.,

2, Volumen y estructura

El volumen importado y exportado por el Paraguay crecid a una tasa de 8.5% anual
durante la {iltima década. Este aumento de las necesidades de servicios de
transporte se acentud durante los {iltimos cinco afios ya que durante ese periodo
el volumen exportado crecid® a una tasa promedio de 13% y el importado lo hizo al
17% anual. (Véase el grafico 1.) Si se excluyen los combustibles y lubricantes
que equivalen a 53% del volumen total de las importaciones, el vclumen de la

mercaderia general importada crecid entre 1975 y 1979 a un ritmo de 237 anual,



Grafico 1

PARAGUAY: COMERCIO EXTERIOR, 1969/1979
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a) Exportaciones

La evolucidn de las exportaciones del Paraguay estid muy relacionada con la
evolucidn de las exportaciones de las semillas oleaginosas. En efecto, las expor-
taclones de estas semillas crecieron desde 1971 hasta 1979 a una tasa acumulativa
anual del 41% y en 1979 representaron el 42% del volumen total de las exporta-
ciones. (V@ase el grafico 2.) Es importante resaltar, igualmente, el elevado
incremento que han tenido las exportaciones de fibra de algoddn, las que pasaron
de 26 500 toneladas a 76 700 durante el filtimo quinquenio, experimentando un
crecimiento del 24% acumulativo anual.,

Durante los filtimos afios se produjo una mayor expansidn de los productos
de exportacidn caracterizados como cargas masivas, de bajo valor comercial.

En efecto, en 1979 las exportaciones de madera, semillas oleaginosas y
tortas representaron 827 del total exportado y crecieron a una tasa de 58% con
respecto al afio anterior. Por el contrario, el algoddn, los productos ganaderos
y otros, que tienen por lo general un precio bastante mis alto alcanzaron sdlo al
15% del volumen total de las exportaciones en ese mismo afio. Ademds, los aceites
esenciales de alto valor, representaron sdlo 2.7% del volumen total de las expor-
taciones paraguayas.

La estructura de las exportaciones paraguayas refleja en gran parte la
estructura productiva de una economia agricela-forestal que ha sufrido cambios.
Mientras se registran elevadas tasas de crecimiento en la exportacidn de soja,
tortas, y algoddn, el volumen de los demds productos de exportacidn ha permane-
cido mds o menos constante en el {ltimo decenio. Los productos ganaderos han
experimentado un retroceso.

b) Importaciones

La estructura de las importaciones tambi&n ha experimentado cambios aunque
de menor importancia. Asi ocurrid, por ejemplo, con los bienes intermedios que
en 1970 representaban aproximadamente 26% de las importaciones y que en 1979
alcanzaron al 33%Z de ellas.

Las importaciones del Paraguay, seglin puede apreciarse en el grifico 3,
tienen una estructura marcadamente mis difusa que las exportaciones, y predominan
en ellas, aparte de graneles liquidos representado por el pretrdleo y los combus-

tibles, las mercaderias clasificadas como cargas masivas 1/ de valor relativamente

1/ Los productos se agruparon para su andlisis segun el tlpo de transporte
que demandaron y su potencial contenerizacidn. Se distinguid asi tal como en el
caso de las exportaciones enire las cargas masivas y las cargas generales,
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Grifico 3

PARAGUAY: PRINCIPALES PRODUCTOS DE IMPORTACION, 1969/1979*
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bajo. Entre las cargas masivas, que representaron en 1979 60% de las importa-
ciones hay que destacar la importancia del cemento Portland, lo que refleja alguna
rigidez local para adaptarse a la creciente demanda del sector comnstruccidn como
consecuencia de las grandes inversiones que se realizan en el pails. También
resultaron significativas las importaciones de graneles sdlidos especialmente
trigo, que en el afio 1979 representaron alrededor de 19% de las importaciones
totales, excluidos los combustibles y lubricantes.

Los productos importados de carga general alcanzaron en 1979 a 347 del
volumen total, excluidos los combustibles y lubricantes.

En general, las importaciones de los productos relacionados con la industria
de la construccidn, como piedras y tierras, elementos de transporte, maquinaria,
hierrc y metales, etc. muestran una sostenida tendencia al alza.

El aumento de las demds mercaderias de importacifn esti vinculado directa-—
mente a la produccidn agricola (productos quimicos, etc.) y al mayor consumo
nacional de sustancias alimenticias, etc,

c) Desapgregacidn por paises y zonas econdmicas

Para analizar brevemente la distribuci®n por zonas del comercio inter-
nacional del Paraguay, se agruparon las Areas mediante criterios de semejanza en
las tarifas de fletes, de importancia relativa del comercio entre los paises y
de las caracteristicas de los servicios de transporte que demandan en su conexidn
con el Paraguay. De este modo, se distinguid a la Argentina, Brasil, Chile y
Uruguay entre los paises sudamericanos., América del Norte fue considerada como
una sola zona de origen o destino de productos, al igual que Europa, Asia y el
resto de los paises que comercian con el Paraguay.

Seglin se desprende del grafico 4 la importancia relativa de las regiones
varia segiin se trate de exportaciones o de importaciones. Mientras que los paises
de la regidn representaban para el afo mencionado el 36% de las exportaciones -
medidas en toneladas, estos alcanzaron el 79% en materia de importaciones, Por
su parte, Europa consumid el 57% de las toneladas exportadas por el Paraguay (en
primer lugar figura la soja, seguida de tortas y fibras de algoddn) mientras que

s8lo 12% de las toneladas importadas por este pals provienen de ese continente.
Estas c1fras acusan con clarldad el fenfmeno de las exportaciones con bajo nivel
de valor agregado y alto consumo de transporte, tan propias de los palses en

desarrollo.
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Grafico 4

PARAGUAY: COMERCIO EXTERIOR POR PAISES O REGIONES PRINCIPALES, 1969/1979
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Se observa una elevada tasa de crecimiento del comercio de Paraguay con los
paises de la regidn. Llama la atencidn el comercio con el Brasil que ha pasado
de 65 000 toneladas en 1975 a 292 000 en el afo 1979, cifras que indican una tasa
de crecimiento aproximada de 35% al afio. Ahora bien, si se excluyen los combus-
tibles y lubricantes, las cifras revelan una reduccidn relativa del comercio
entre el Paraguay y la Argentinaz medido en toneladas transportadas. Sin embargo,
las cifras mds importantes corresponden a las importaciones desde la Argentina,
que representaron aproximadamente el 41% de las efectuadas en 1979, si se excluyen
el petrSlec y los lubricantes. Ello se explica, por el alto consumo de servicios
de transporte que suponen las importaciones de trige provenientes de ese pais.
Por otro lade, las importaciones del Brasil correspondieron a 31% del volumen
importado en ese aflo, excluido el petrdleo y los combustibles. Aparece aqui el
cemento Portland con una importancia fundamental ya que representa un poco mas

de la mitad de las toneladas transportadas desde ese pals hasta el Paraguay.

3, Proyecciones

Para el anadlisis de la opcidn ferroviaria en el transporte internacional de
mercancias en relacidn con el Paraguay sdlo es necesario a mediano plazo tener
un orden de magnitud de las cargas por transportar, especificando en lo posible,
su pais de origen o destino y la naturaleza de los productos. Ello permitiri
detectar los estrangulamientos que podrian producirse en los corredores de
transporte internacional con que actualmente cuenta el pais.

Al analizar la evolucidn mi3s probable del comercio exterior de Paraguay
en materia de importaciones y exportaciones se observa gque por el acelerado creci-
miento de la economia paraguaya, especialmente durante los @ltimos cinco afos,
varias estimaciones realizadas {iltimamente en el pais perdieron actualidad y que,
en general, resultaron muy conservadoras.

En consecuencia, el planteamiento adoptado aqui y que se refleja en los
cuadros 2 y 3 v en los grificos 5 y 6 sin pretender ser optimista, procurd no
ser muy conservador, tomando en cuenta en primer lugar las previsiones iniciales
de la Secretaria Técnica de Planificaci®n que parecieron consecuentes con la
tendencia global experimentada durante los Ultimos cinco afios por el Paraguay,
la cual estimd que para 1985 se duplicardn las exportaciones de soja, tortas,

fibras de algod®n y tabaco.
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Cuadre 2
PARAGUAY: HIPOTESTS DE PROYELCION DE EXVORTACICNES

{Miles de toneladas)

Antecedentes Prayeccidn TBS”S_ de
Carge asdoptada 1w;recim.1ent::\lw9
1975 1979 195 1990 1965 19%

Madera 117 225 150 -6

Semillas 112 343 1 a0 19

Tortas expellers 72 115 3 15
Generaleg

Algodn Z 77 135 10

Productos ganadercs z1 14 16 2

Otros 129 L 73 13
_O.t:li

Aceites vegetales 21 2 by 1h

Total 29 2 15 210 12 9
FPuentes CEPAL, sobre la base de informaciones suministradss por el Banco Central del Paraguay.
Cuadro 3
PARAGUAY: HIFOTESIS DE PROYECCLOMD® II‘IPDIH'ACIONES£/
(Miles de tonelsdg)
Antecedentes Froyeccidn TES?S de
Carga adoptads crecimiento
1975 1979 w85 1990 1979- 1579-
1985 1990

Trigo 25 €5 0 1

s § 23 23 2 4

Hateriales de contruecidn 11 8 86 21

Portland & jivs] 9

Hierrc, metales 2 46 5 3
Generales

Papel diario 3 6 15 16

Sustancias alimenticias,

hebidas 16 3z o3 20

Productes quimicos 17 0 5k 9

Raguinarias 11 19 32 g

Fapel, textiles 9 17 39 15

Yarios 12 19 25 5
_O__I..Lni

Elementos de transporte 9 20 51 17

Total 18 Fii] 632 L:22) 12 8

Fueate: CEPAL, sobre la bsse de informaciones suministradss et Banco Central del Paragusy.

a/ Excluidos los combustiples y lubricantes.



PARAGUAY: EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES Y SU PROYECCION FUTURA
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Grifico 6

PARAGUAY: EVOLUCION HISTORICA DE LAS IMPORTACIONES Y SU PROYECCION FUTURA?
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Se procur?® ademds recoger las metés de produccién que intentan alcanzar
algunos organismos de gobierno, si bien sin que &stas alteren la tendencia
general adoptada. Tal es el caso de las semillas oleaginosas cuya produccién
el Ministerio de Agricultura y Ganaderia espera se acerque a los tres millones
de toneladas para 19835,

Para el afioc 1990 solamente se indicd la tendencia global del volumen total
de las importaciones y exportaciones del Paraguay suponiendo tasas de creci-
miente inferiores a las del beriodo 1979/1985 que se mencionan por ejemplo en
los estudios de asistencia té&cnica a la Oficina de Coordinacidn y Planificacidn
Integral del Transporte del Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones del

Paraguay.
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4, La contenerizacidn de la carga

Uno de los problemas que afecta considerablemente al sistema de transportes de
América Latina en general y especialmente al del Paraguay, estd vinculado a la
introduccidn de la nueva tecnologia de transporte y particularmente a la aso-
ciada al uso de contenedores.

Asi, por ejemplo, en 1979 llegaron a Asuncidn solamente 605 contenedores
con un peso de 5 091 toneladas y salieron 505 con 934 toneladas, es decir
pricticamente vacios. Las importaciones de carga unitarizada corresponden a
mercaderias de valor, como licores, cigarrillos, repuestos de radio y televisidn,
piezas para vehiculos automotrices, textiles y tejidos, articulos para el
hogar, etc. Uno de los pocos productos paraguavos exportados en contenedores
son los cueros de vacuno, por exigencia establecida por los importadores
chilenos desde 1976.

Un examen somero del acondicionamiento de las cargas exportadas e impor-
tadas por la Administracidn Nacional de Puertos y Aduanas durante 1979 (v8ase el
cuadro 4) muestra claramente las posibilidades de unitarizacidn y mas concre-
tamente de contenerizacidn, de la carga que se movid por el puerto de Asuncidn
ese aflo. Asi, por ejemplo, el niimero de bultos contenerizables de exportacidn
alcanzd en el afio pasado la respetable cifra de aproximadamente 2.2 millones
con un peso de 168 000 toneladas, Los valores de importacidn, son también
impresionantes: en 1979 entraron a Asuncidn 2,0 millones de bultos con un peso
de 121 000 toneladas que podrian haberse unitarizado.

Si bien, estas cifras reflejan solamente el movimiento de carga en el
puerto de Asuncidn durante el afio 1979 a continuacidn se analizardn en forma
mas sistemdtica el potencial y las corrientes de carga contenerizables.

La unitarizaciﬁn de cargas y en especial la contenerizacidn de las
mismas, depende no solo de factores t&cnicos sino tambié&n de sus posibilidades
econdmicas. Es decir, deben tenerse en consideracidn aspectos tales como el
valor de las mercaderias (se estima normalmente, que deberia ser superior a
250 dblares por tonelada), las posibilidades de reducir los costos de transporte
mediante disminuciones de tiempos de viaje, costos de embalaje inferiores,
papeleo mAs sencillo, menores pérdidas por roturas y robos, etc.

En general, los factores decisivos para que la contenerizacidn sea
econdmicamente conveniente son los precios y la calidad de los servicios

ofrecidos en relacidn evidentemente con los tradicionales, Por otra parte,
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Cuadro 4

PAR/GUAY: MOVIMIENTO DE CARGA EN EL PUERTO DE ASUNCIUN, SEGUN ACONDICIONAMIERTO, 1979

Exportacidn Importacidn
Acondicionaniento Nimero de Nimers de
bl tos ‘foneladas bultas ’ Toneladas
Contenadores 05 934 [ 506t
Productos contenerizables
Speos, fardes, atados 1 834 724 149 Laa 971 827 45 251
Cajas, pequetes de menos de 500 kg 35 747 969 968 089 29 455
Pieles y cueros 285 023 16 861 5 505 63
Bultos de 0.5 a 3.0 toneladas 1 418 1025 &) 663 46 036
Subtotal 215% m2 16 Lh3 1 946 086 120 805
Productos peneralmente no
contenerizables
Berriles, tambores 15 991 3037 14 355 3 301
Msdera aserrada 246 672 10 285
Graneles solidos 58 031 2116
Graneles 1iquidos 3 203
Bultes de 3 a 6 toneladas 123 3% €06 2 340
Bultos de mas de 6 toneladas 15 150 269 3 X8
Acondicionemiento sir definir 27 387 1 215 222 102 18 507
Subtotsl 290 188 76 260 237 332 2 %62
Movimiento total 2 hh7 €05 245 637 2 225 932 155 458

Fuentetr Aiministracion Nacional de Navegacidn y Puertos del Paraguay.

el desequilibrio en la mayorfa de las corrientes de transporte internacional .
de carga contenerizada ocasiona el desplazamiento de contenedores vacios con
el consiguiente recargo de los costos de transporte. Una de las causas de esa
situacifn podria ser la concepcidn errada que podrian tener los exportadores
sobre las posibilidades y la conveniencia de utilizar la contenerizacidn en sus
embarques, dado que la variedad de productos susceptibles de ser contenerizados
es sumamente amplia.

Después de todo, se ha procurado establecer un orden de magnitud del
mercado potencial de transportes internacionales en contenedores sobre la base

de traficos equilibrados de los movimientos de importacidn y exportacidn
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seftaldndose asi las posibilidades de mejor aprovechamiento de la contenerizacidn
de la mercaderia.

Al analizar el comercio exterior del Paraguay, se procedid a clasificar
los productos de importacidén y exportacidn en cargas masivas y cargas generales,
seglin la experiencia mundial en el campo general contenerizable. Se trataron
en forma independiente los productos de mis dificil agrupacidn, tales como el
aceite en las exportaciones y los elementos de transporte en el caso de las
importaciones. Luego, con el fin de examinar el equilibrio de los flujos, se
desagregaron las cifras por paises y regiones de origen y destino de las cargas.
El cuadro 5 proporciona una visidn completa del comercio exterior del Paraguay
en 1979, desglosado por productos y paises o regiones principales. Finalmente,
se revisaron los resultados a la luz de la disposici®n de usar contenedores
manifestada por los importadores y exportadores asi como de las politicas de
las empresas navieras en esta materia. Evidentemente, se analizd la evolucidn
histdrica de todos estos antecedentes para extrapolar a grandes rasgos el
comportamiento futurc de los usuarios potenciales.

Del anadlisis anterior se infiere que el comercio exterior del Paraguay
que puede ser transportado en contenedores alcanza a la cifra de 175 000 tone-
ladas anuales como minimo, teniendo en cuenta que se equilibren los flujos
entre el Paraguay vy Europa, América del Norte, Asia y los paises de la regidn,
y unas 225 000 toneladas como maximo. De estas cifras, aproximadamente el 607
corresponderia a servicios de ultramar, mientras que el resto a movimientos
dentro de la regidn.

Entre 1975 y 1979 el potencial de cargas contenerizables para el trans-
porte de ultramar crecid anualmente en promedio 16% y el correspondiente al
intercambio de la regidn lo hizo en 8.5%. En total, el potencial ha aumentado
a un ritmo anual de 13% y aunque se trata de una tasa elevada se estima que se
mantendrd durante los afos prdximos dadas las altas probabilidades de ejecucidn
de los proyectos de desarrollo en perspectiva.

Se observa en el grdfico 7 que el factor determinante en el trifico
ultramarino de contenedores es el volumen de las importaciones. Con respecto
a los paises de la regifén y aunque la diferencia entre la exportacidn y la
importacidn de productos contenerizables no es significativa, se puede afirmar
que durante los {iltimos afios han resultado determinantes las exportaciones

paraguayas.
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Cuadro 5§

PARAGUAY: COMERCIO EXTERIOR, 1979

{ N
EXPORTACIONES {MILES DE TONELADAS)
Froducios CARGAS MASIVAS CARGAS CENERALES
Paises o TOTAL
regiones Madera Semillz FI::!;" Aceires Algoddn z"::::: Ctros
BRASIL 3.7 .5 1 s 146.9
ARCUNTINA sl.b 0.8 il 10.3 i3.8 110.8
URUGUAY 12.1 13.5 0.8 26 4.0 04 334
CHILE s Ly oz a 128
AMERICA 7.4 31 59 - 10.3 26.7
EUROPA 53 3015 106.2 1.0 440 13.0 22 4792
ASIA 0.3 120 . 1 113
LOS DEMaS 47 13 1 14 0.5 0.9 10 13.1
TOTAL 225.1 3472 1150 3212 6.7 lad 3.5 836.8 /
Dot
IMPORTACIONES?
(MILES DE TONELADAS)
fraducios CARGAS MASIVAS . CARGAS GENERALES
Parses 0 TOTAL
. Piedras Hierro Elementor de Papef AlLimenros, Producios . Papel .
regiones Yrigo Sal Tiesmas Porcland Metaies Transposce Diario Bebid , Tobacw | Quimicos Maquinarias Texriles Farios
BRASIL 0.3 39 59.0 2.6 7.9 1.2 32 83 .1 2.2 6.1
ARGENTINA $4.2 15 19.7 04 14-1 1.5 ot 108 6.7 10 21 4 1501
LCRUGUAY 23 03 ns 0.t 49 7.5 [ 0.2 as 16.4
CHILE 0.3 5.5 0.4 i 6.5
AMERICA N, 0.3 %] 0.4 0.3 7 1.0 20 28 2.8 154
EUROPA 1.7 .5 18 123 89 48 29 6.4 443
ASIA al 1 7.9 0.8 a9 1 13.9
LOS DEMAS 0.1 0.4 0.2 0.3 0.5 0.7 32 5.3 .7
TOTAL 648 175 - .5 60.0 451 0.4 6.2 330 0.5 19.4 1.0 187

Fu 'nre: CEPAL, sobre la base de informaciones suministradzs por el Banco Central del Paraguay.
2Excluides Jos combustibles ¥ lubricantes.
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Grafico 7
PARAGUAY: POTENCIAL DE TRANSPORTES INTERNACIONALES EN CONTENEDORES
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Es necesario reconocer que a pesar de todas las dificultades de un pais
mediterrineo, especialmente en cuanto al transporte ultramarino, la conteneri-
zacidn no se ha desarrollado significativamente en el Paraguay, a pesar de sus
evidentes ventajas. Sin embargo, con una infraestructura adecuada y suponiendo
que continlie el ritmo de crecimiento del potencial de transporte en contenedores
observado durante los {ltimos cinco afios se puede estimar que el volumen de
carga general contenerizabla alcanzari a 400 000 toneladas en el afio 1985,
Ademis, se cree que es muy rosible que este desarroll> adopte la forma d= una
curva logistica como la que aparece en el grafico 7 ¢ue muestri una etapa
inicial, una de incremento marcado y finalmente, una fase de consolidacidn.

Si se postula que &sta evolucione hasta 1990, se estima que en 1985 se podrid

alcanzar como miaximo 40% del potencial, es decir, unas 150 000 toneladas.
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5. Los corredores del transporte internacional y la participacidn modal

Después de haber estudiade la demanda del comercioc exterior del Paraguay se
analizd la participacifn de los principales corredores en los transportes
internacionales de carga. Los mapas 1 y 2 muestran por separado los flujos
actuales de la mercaderia desagregados en carga masiva y carga general contene-
rizable, segiin se definieron anteriorménte°

Puede apreciarse que; como es tradicional, el corredor Rfc de la Plata
sigue siendo el mis usado por el comercio exterior del Paraguay, aunque en
materia de exportaciones, el corredor brasilefio tuvo la mayor participacidn
durante 1979, debido a que casi la totalidad del transporte en transito, de
exportacidn de la soja pasd por el puerto de Paranagui.

La elevada participacidn del corredor Rio de la Plata obedece a la
importancia del transporte en el comercio bilateral entre el Paraguay y la
Argentina y a que la casi totalidad de las cargas de importacidn en transito
vienen por esta via, en la que ha predominado sostenidamente el movimiento
por el puerto de Buenos Aires. El puerte de Montevideo participd sflo en
un 1.0%Z de las exportaciones paraguayas a ultramar en 1979, cifra equivalente
al movimiento de las importaciones procedentes de ultramar en transito a
través del Uruguay. Comparando lo ocurrido entre los afios 1978 y 1979 es
interesante destacar que el trAnsito a través del puerto de Montevideo experi-
mentd un crecimiento del 100% de un afio a otro debido, posiblemente, a las
elevadas tarifas aplicadas en el puerto de Buenos Aires.

Para el movimiento ultramarino de los productos del grupo clasificado
como carga general contenerizable, se usa exclusivamente el corredor Rio de la
Plata, segiin se ve en el mapa 2.

En relacidn con el equilibrio entre importaciones y exportaciones la
mayor dificultad se presenta en el movimiento de cargas masivas en transito,
tanto en el corredor brasilefio como en el corredor Rio de la Plata. Ello
ocasiona, en el caso de la exportacifn de la soja un mal aprovechamiento de los
camiones que suelen viajar vacilos hacia el Paraguay y afecta seriamente en el
caso del correder Rio de la Plata, el grado de utilizacidn de la capacidad
instalada en el sistema fluvial.

Resulta interesante observar en los cuadros 6 y 7 la participacidn de
los distintos medios en el movimiento del comercio exterior, los cuales reflejan
para el afio 1979 la estructura porcentual del uso que los distintos medios

de transporte hicieron de ambos corredores.
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3} Lxportacioncs

Mapa |

PARAGUAY: EXPORTACION E IMPORTACION DE CARGA MASIVA
Y CARGA GENERAL NOQ CONTENERIZABLE, 1979

Corredor - Desting 167 1on.

Paragu~y — Brasit Brasil 238
Ultramar 302
Totaf S40

Asuncién ~ Rio de la Argentina, Uruguay,
Plata Chile 251
Ultramar 160
Total 41l

Fuente: CEPAL, sobr la base de informaciones suministradas por el Banco Central del Paraguaay.
Nora: Las cifras que figuran en las casillas corresponden a miles de toneladas.
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Mapa 2

PARAGUAY: EXPORTACION E IMPORTACION, DE CARGA GENERAL
POTENCIALMENTE CONTENERIZABLE, 1979

103 ton.
Corredor Destine Fhluios Porencial
equilibrados ol
Paraguay — Brasil Brasil 6 25
Ulramar - -
Total 6 25
Asuncidn — Rio de fa  Argentina, Uruguay,
Plata Chite 66 80
Ultramar 150 147
Total 176 227

m fmportaciones

Exportaciones Fuente: CEPAL, sobre 13 base de informaciones suministradas por el Banco Central del Pazagusy.

Naora: Las cifras que figuran en las casilias comesponden a miles Je toneladas.




Cuadro €

PARAGUAY: EXPORTACIONES POR CORREDOR Y IFDIG DE TRANSPORIE, 1979

(Porcentaje)
Rio de 1s Plata Brasil

. Total
Hadio Regicnal 8/ Transito Subtotal Bilateral Transito Subtotal
Fiuvial 6.5 26,00/ 32.5 - - - 32.5
Ferrocarriles 6.0 - 6.0 3.0 1.5 4,5 10.5
Carretara 8,5 1.5 8,0 14,5 3.5 49,0 57.0

Total 19.0 2725 6.5 17.5 36.0 53.5 100.0

Fuente: CEPAL, sobre la base de informaciones suministradas por el Baneo Central del Paraguay.

8/ Argentina, Uruguay y Chile.
_9_/ De este el 4,5% directo Asuncion - Ultramar.

Cuadré 7

PARAGUAY: IMPORTACIONES FOR CORREDOR Y MEDIN DR TRANSPCRIE, 19792/

(Porcentaje)
Rio de la Plata Brasil

. " — ” Total

Hedio Regicnal Trinsito Subtotal Bilateral  Transito Subtotal
Fluvial 23.0 19.0b/ 42,0 2,0 - 2.0 Yoo
Ferrocarriles 8.5 - 8.5 - - .- 8.5
Carretern 16.0 2.0 18,0 28.5 1.0 28.5 h7.5
Total 47.5 21 .00 68.5 .5 1.0 3.5 100.0

Fuente: CEPAL, sobre la base de informaciones suministradss por el Banco Central del Paraguay.

3)' Excluidos los combustibles y lubricantess
E/ De este el 6.0% directo ULTRAMAR - Asuncidn.

Como es tradicional, en el corredor Rio de la Plata el transporte fluvial
sigue siendo el m3s usado para movilizar el comercio exterior del Paraguay. Sin
embargo, en el total del transporte internacional se perciben claros cambios en
la participacidn relativa de los distintos medios, resaltando la importancia
creciente del medio automotor. En 1979, su participacidn correspondia al
57.0% del total de las exportaciones y al 47.5% de las importaciones, excluidos

los combustibles y lubricantes.
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Resulta sorprendente, dada la actual crisis energ€tica, que precisamente
el medio que tiene el mayor costo unitario de transporte haya experimentado el
mayor crecimiento en el mismo perfodc. Esto se explica fundamentalmente por
las facilidades portuarias y la estructura de comercializacidn que las companias
de semillas oleaginosas encontraron en Paranagui en el Brasil. En efecto,
como no se disponfa de otras posibilidades en ese momento se empled el medio
automotor pese a s$u mayor costo.

Sin embargo, esta situacidn, tipicamente de corto y mediano plazo,
tenderia naturalmente a revertirse en favor de otro medio u otro puerto, en
la medida que maduren iniciativas que atienden esa demanda potencial (ferrocarril
de la soja u otra). Desde luego ya se ha hecho uso de los ferrocarriles del
Brasil para el transporte de soja paraguaya, la cual fue despachada en Ponta
Porid, En 1979 se tramnsportaron por ese medio unas 39 000 toneladas, es decir
el 4.5% del volumen total de las exportaciomnes. Ademids se utiliz@® nuevamente
en forma experimental el transporte ferroviario por via Encarnacidn-Posadas,
Pasc de los Libres-Uruguaiana,

En el contexto general del transporte internacional del Paraguay, sin
embargo, el medio ferroviario tiene una participacidn escasa. Durante 1979
&sta llegd al 10.57 del volumen total de las exportaciones y al 8.5% del
volumen total de las importaciones excluidos los combustibles y lubricantes.

El sector fluvial, fue el mi#s afectado por los cambios estructurales
en la participacidn relativa sefialada anteriormente si bien pudo crecer durante
los Gltimes afios, gracias al potencial de los transportes tradicionales. En
efecto, de una participacidn histdrica promedio de 95% en el total de las
importaciones (incluide el petrdleo) descendid a 74% en el afio 1979y el caso de
las exportaciones fue afin mis espectacular, pues bajd a la tercera parte del
total registrado en dicho afic. Ello se explica por el crecimiento ya mencionado
de la participacidn del corredor hacia el Brasil, tanto en cuanto al comercio

bilateral come al transporte,
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C. EL SISTEMA FERROVIARIO Y LA OFERTA DE SERVICIOS
INTERNACIONALES

1. Consideraciones generales

Para facilitar y promover un sistema eficiente y econdmico de transporte inter-
nacional por ferrocarril es necesario tener una idea clara de las ventajas y de
las limitaciones del sistema, teniendo presente no s8lo el "modo ferroviario"
frente a otros modos concurrentes, sino tambi&n elmarco especifico de la regidn.
ese fin se analiza a continuacidn el sistema ferroviario destacande las caracte-
risticag principales, los estrangulamientos, los proyectos de mejoramiento y

complementacidn, el acceso a los puertos de ultramar y a las zonas de produccidn

A

y consumo en el Paraguay, para evaluar la opcifn ferroviaria frente al crecimiento

de la demanda y sus requisitos de transporte.
Teniendo en cuenta los principales corredores de exportacidn e importacidn
del comercic exterior del Paraguay, se consideran por separado:

a) el corredor sur Asuncidn~Rio de la Plata cuya red interconectada de

trocha media se incrementari con la habilitacidn de la conexidn ferroviaria
Concordia-Salto prevista para el aito en curso;

b) el corredor sureste Asuncidn-Rio Grande/Porto Alegre con cambio de

trocha en Paso de los Libres/Uruguaina;

¢) el corredor noreste Asuncidn-Santos/Paranagui via Ponta Pord con la

participacidn de las dos empresas principales del Brasil, la Red Ferroviaria
Federal S.A. (RFFSA) v las Ferroviarias Paulistas S.A. (FEPASA).

Ademis se desprende brevemente el proyecto del "ferrocarril de la soja",
para la interconexifn ferroviaria entre el Brasil y el Paraguay a medio o mis
bien largo plazo, que cuando esté terminado permitird transportes directos entre
Asuncidn y Paranagui o Santos. Este ferrocarril atender? en primer lugar la
exportacifn de la soja via Paranagui.

La configuracidn de los itinerarios actuales del sistema ferroviario
que vincula el Paraguay v los principales puertos del Atlintico puede apreciarse

en el mapa 3.
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2. FEl corredor Asuncidn—-Rio de la Plata

a) Evolucidn del trafico de 1974 a 1979

La participacidn del transporte ferroviario en el corredor de Asuncidn-
Buenos Aires, que es en el Qnico en el cual histdricamente la ha tenido, fue de
47% en lo que se refiere a las exportaciones del Paraguay a la Argentina y de
21% en las importaciones de productos argentinos al Paraguay, excluidos los
combustibles y lubricantes. Su participacidn en el total del comercio bilateral,
excluidos el petrBleo y los lubricantes alcanzd a 32% en ese mismo aio.

Se observa en el grafico 8 que desde el afio 1976 se ha producido una recupe-
racidn parcial del volumen del tridfico de carga entre ambos paises, directamente
relacionada con el incremento de la exportacidn de madera paraguaya a la
Argentina. El cuadro 8 proporciona una visidn completa sobre la evolucifn y la
composicidn de las mercaderias que son transportadas internacionalmente por
ferrocarril entre el Paraguay y la Argentina. Es interesante constatar que los
transportes de soja paraguaya descendieron constantemente hasta interrumpirse
en el afio 1977. S8in embargo, a partir del afo 1979 se reactivd el transporte de
soja por ferrocarril con destino al Brasil a través de la ruta internacional
Encarnacidn/Posadas-Paso de los Libres/Uruguaiana. Por otra parte, la partici-
pacidn ferroviaria en la importacidn de carga general procedente de la Argentina,
en su mayoria productos fdcilmente contenerizables se aproxima a 50%.

Los transportes por ferrocarril de madera y sal comiin representan el 60%
vy el 73% respectivamente del volumen total de intercambio.

b) El tramo AsunciBn-Encarnacién/Pacii-Cua

En el curso de los iiltimos afos, aproximadamente las dos terceras partes
del volumen total transportado por el Ferrocarril Presidente Carlos Antonio LOpez
del Paraguay correspondid a cargas internacionales. En 1979 se transportaron
83 000 toneladas de carga internacional cifra que representa alrededor del 75%
del transporte comercial efectuado por el Ferrocarril paraguayo. Su caricter es
pues, fundamentalmente internacional lo que quizds sea un argumento valido en
favor de mantener los servicios ferroviarios aunque las condiciones sean precarias
en lo que se refiere a la infraestructura, el equipo y la situacidn econdmica y
financiera en que funciona hoy dia. En efecto, la infraestructura, el material
rodante, el de traccifn, y todos los elementos componentes del ferrocarril
Presidente Carlos Antonio LOpez son tan obsoletos que es necesario mejorar o
renovar todos sus componentes puesto que las autoridades han decidido que sigan

funcionando estos servicios de transporte en el interior del pails,
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Grafico 8

TRAFICQ INTERNACIONAL FERROVIARIO ENTRE
PARAGUAY Y LA ARGENTINA
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Fuente: Ferrocarriles Argentinos (FA).

3Procedente de la Argentina,

Cuadro 8
TRAFICO INTERNACIORAL FERROVIARIO ENTRE EL PARAGUAY Y LA ARGEHTINA
{Miles de toneladas)

1974 1975 1976 1977 1978 1979
Exportacifn a/
Carpns masivas
Madera 54,2 32.9 16.6 3.2 8.6 48.2
Sojn 7-h 5.1 1.9 0.5
Cargas generales
Varios 745 I.h 1.8 2.2 2.2 3.2
Suhtotal .1 4.5 20.3 32,9 20,8 S1.h
Importacién
Cargas mnsivas
Sal ] 15.7 15.0 11.3 97 - iA.B
Cargas generales .
Bebidas D4 C.9 2.1 4.9 6.6 5.8
Varios 11.6 3.0 6.3 ) 8.6 4,3 8.7
Subtotal 21.5 19.6 23.4 24.8 246 1.5
Total 90.6 61.0 437 5687 55.4 82,7

Fuente: Ferrocarriles Argentinos (Fad.

af Destinsdo a 1a Argentina.



La infraestructura ferroviaria paraguaya, que aparece en el mapz 4 se
compone de dos lineas:

- la que une Asuncibn y Pac@-Cua, que es la linea principal, y tiene una

longitud de 376 km, y
- aquella que une a San Salvador y Abai, ramal de 63 km de largo que termina
a 130 km de distancia de la frontera brasileiia,

Es interesante que el objetivo principal, cuando se proyectd este ramal era
la interconexidn con los ferrocarriles del Brasil en Foz de Iguazil.

El primer tramo, que es uno de los mids antiguos de América del Sur fue
inaugurado en el afio 1861 y es el primero de la Cuenca del Plata, En el curso de
los afios fue explotado por una empresa inglesa bajo la denominacidn de Ferrocarril
Central del Paraguay, y en el afio 1961 pasd a formar parte del patrimonio del
Lstado como entidad autbnoma con el nombre de Ferrocarril Presidente Carlos
Antonio Lopez.

El destino final m#&s frecuente de los productos importados por este medio
eg la ciudad de Asuncidn., Hasta fines de 1977 los serviciog de exportacidn se
prestaban fundamentalmente a los productos de madera aserrada, que en un 75% se
cargaban en la localidad de Villarrica, en un 15% en Asuncidén y en un 107% en
Encarnacidn. Los demfis productos de exportacidn provienen por lo general, de la
localidad de Ipacarai, ubicada a 44 km de la capital. Los nuevos embarques de
soja provienen en su mayoria de la zona de influencia de Encarnacidm.

Las operaciones ferroviarias actuales consisten en 6 trenes por semana de
ida y vuelta entre Asuncidn y Encarnacidn de los cuales 3 son de carga.

El ferrocarril paraguayo tiene serias dificultades de material rodante,
pues carece, entre otros, de vagones aptos para el transporte internacional de
carga, En efecto, por sus condiciones mecinicas este material no puede
circular por la Linea General Urquiza de los Ferrocarriles Argentinos, y en su
totalidad debe usarse material de origen argentino.

El tiempo promedio de permanencia en Paraguay de los vagomnes argentinos es
de aproximadamente 18 dias, lo que arroja la bajisima productividad de 42 kild-
metros por vagbn/dia. La demora en la frontera oscila entre 3 y 6 dias en
promedio, y normalmente obedece a retrasos en la liberacidn aduanera o bien a
la tramitacidn de la documentacidn correspondiente. E1l grafico 9 muestra la
permanencia en Paraguay de los vagones argentinos cuyo destino final es Asunciln.
En el mes de marzo de 1979, aproximadamente el 28% de los vagones permanecieron
mis de 20 dias en el Paraguay. En ese mes, la demora aduanera promedio fue de

4.4 dias.
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Grafico 9

PERMANENCIA EN EL PARAGUAY DE VAGONES DE LA
LINEA GENERAL URQUIZA, MARZO 1979

Niumero de &
vagones
50 ~

17.8 dias ¢n promedio

5 10 15 l 20 15 3w 35 40  Diss

La velocidad permitida en la linea principal de los ferrocarriles para-
guayos es técnicamente de 35 km/hora pero en la prictica, en muchos casos es
muy inferior por problemas de frenos y las numerosas restricciones que impone el
estado de la via. La velocidad comercial entre Asuncibn y Pacii-Cua en general no
pasa de 10 km/hora.

La linea entre Asuncifn y Pacli-Cua tiene un trazado facil y cuenta con
tramos rectos enlazados por curvas de radio generalmente superior a los 1 000 m.
El perfil longitudinal es poco accidentado y las pendientes del trazado no sobre-
pasan de 1%, excepto el acceso al atracadero de Paci-Cua, en que alcanza a 1.25%.

La capacidad mdxima de arrastre por tren es de aproximadamente 550 toneladas
brutas. La composicidn de los trenes de carga estd limitada a 60 ejes de vagones
cargados y a 100 ejes de vagones vacios. Las locomotoras a vapor funcionan con
lefla y tienen una autonomia de 250 km, con un vagdn complementario para el '
combustible, aunque deben abastecerse frecuentemente de agua.

El Gobierno del Paraguay decidid que el ferrocarril Presidente Carlos
Antonio Ldpez, cuyas instalaciones y equipo necesitan ser modernizados, continile
prestando servicios, pero aiin no ha elegido entre las diversas propuestas de
rehabilitacidn del ferrocarril que se le han sometido a su consideracidn en los

{iltimos ahos.
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La situacidn podria empeorar dado que la Linea General Urquiza de los ferro-
carriles argentinos utiliza ahora exclusivamente locomotoras diesel y por consi-
guiente no podrdn seguir prestandole locomotoras a vapor a los ferrocarriles del
Paraguay para mantener las operaciones ferroviarias en ese pais.

Cabe mencionar que actualmente el Ferrocarril Presidente Carlos Antonio
Lopez estd terminando una operacidn de compra de 13 locomotoras a vapor. Asimismo
se compraran m8quinas, herramientas, materiales y vagones que se utilizarian en la
circulacidn interna dentro del Paraguay. Sin embargo, para rehabilitar la linea
Asuncidn~Encarnacidn de suerte que se pueda atender plena y adecuadamente la
demanda prevista, las autoridades paraguayas deben tener en cuenta que habria que
tender un puente ferroviario-carreterc entre Encarnacidn y Posadas y reubicar
la via entre Encarnacidn y General Artigas, tramo que tiene una extensidn de
80 km y estd a cargo de la Entidad Binacional Yacyret®, pues los terrenos quedaran
cubiertos por el embalse de la represa del mismo nombre,

c) El tramo Posadas-Buenos Aires

El ferrocarril paraguayo estd ligado a la Linea General Urquiza de
Argentina a través de transbordador entre Pacii-Cua y Posadas, el cual no tiene
capacidad suficiente para atender la totalidad de la demanda de servicios que se
genera en ese lugar, y por comsiguiente alli se crea el mayor estrangulamiento en
el corredor Asuncidn-Buenos Aires. Inaugurado en 1913, este transbordador realiza
4 viajes diarios de ida y vuelta por el rio Paranda, de 2 000 metros de largo y
transportando entre 8 y 10 vagones en cada uno, En la actualidad esta nave perte-
nece a los Ferrocarriles Argentinos y es administrada por elles.

El gobierno de la Argentina ya llamd a licitacidn internaciomal para
concretar la construccidn del puente internacional Encarnacidn-Posadas sobre el
rio Parani. La construccidn serd financiada totalmente por el gobierno argentino
vy se estima que estarZ terminada en un plazo de 3 o 4 afios. La obra, de
2 550 metros de longitud se compone de un puente combinado carretero y ferroviario
y tiene un costo estimado de 85 millones de ddlares, Se considerd como fecha
oficial de iniciacifn de las obras el dfa 28 de junio de 1981.

Los ferrocarriles argentinos estin avanzando en el proceso de mejora de la
infraestructura ferroviaria en el corredor Asuncidn-Rio de la Plata y se supone
que para fines del afio 1981 la red de la Linea General Urquiza estard totalmente
renovada. Ademis en 1980 se elimind la traccidn a vapor en la red, la cual fue

sustituida totalmente por traccifn diesel.
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La velocidad mAxima permitida para los trenes de carga es en general de
60 km/heora y en algunocs tramos de 70 km/hora. Por otra parte la infraestructura
vial permite que los trenes de pasajeros circulen a velocidades mAximas de 100 a
120 km/hora.

La velocidad comercial de los trenes de carga entre Posadas y la estacidn
Federico Lacroze en Buenos Aires, distantes 1 100 km entre si es de 25 km/hora.
Se estima que una vez renovada completamente la linea principal y con las actuales
caracteristicas operacionales se podria lograr una velocidad comercial de 30 a
35 km/hora aproximadamente, similar a las actuales velocidades registradas en el
tramo F. Lacroze—~Concerdia Central.

La densidad de trdfico en la linea principal (super red) es relativamente
baja. En el tramo Posadas~Paso de los Libres circulan 32 trenes de carga por
semana, en el tramo Paso de los Libres—Concordia 36 y 49 entre Concordia y
F. Lacroze, de suerte que la proporcidn de trenes de esta Indole que ocupan la
1inea principal pasa de 70%. (Véase el griafico 10.)

Los ferrocarriles argentinos ofrecen entre otros, um servicio diario regular
de trenes de carga directos entre Posadas y la estacidn Federico Lacroze y
viceversa. Ademds, hay un servicio condicional de trenes para contenedores y
otros directos de carga entre Paso de los Libres y la estacidn Federico Lacroze
ida y wvuelta, relacionado con el intercambio con el Brasil,

La capacidad de arrastre por tren es de 1 300 toneladas brutas entre
Federico Lacroze y Monte Caseros y de 1 000 toneladas brutas entre Monte Caseros
y Posadas. La composicifn media de los trenes est3d limitada a 172 ejes. El peso
maximo por eje es de 20 toneladas en la via rencvada,

Aproximadamente 75% del volumen de trdfico por ferrocarril del Paraguay
correspondid en 1979 a transportes internacionales, en tanto que &ste alcanzd
gdlo a 20.3% en la Linea General Urquiza. Del volumen total del 147 000 toneladas
transportadas anualmente, 7.2% correspondif a cargas internacionales generadas por
el intercambio con el Paraguay v 13.1% a las generadas por el comercio con el
Brasil. Expresado en ton/km el trdfico internacional fue de aproximadamente
29.1% en total repartido entre el Brasil (15.2%) y el Paraguay (13.9%). Tomando
en cuenta el intercambio con otras lineas de los Ferrocarriles Argentinos de
trochas diferentes que alcanzd a 16.6% del volumen total en 1979, aproximada-
mente el 37% de los transportes de la Linea General Urquiza en la actualidad son
transportes internacionales o interregionales o de ambos tipos. Consciente de la

importancia de estos transportes ferroviarios la Gerencia de la Linea General
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Grifico 10
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Urquiza se muestra constantemente preocupada por mejorar los servicios. Cabe
mencionar que tanto en el suministro como en el remolque de vagones gozan de
preferencia los que conducen mercancias de exportacidn o importacidn.

Uno de los objetivos principales de la politica de transporte ferroviario
de la Argentina es intensificar los servicios de carga en la Red Primaria Inter-
regional, especialmente aquellos que tengan cardcter masivo, e incrementar los
servicios multimodales de transporte de contenedores, La Linea General Urquiza
por su parte ha decidido crear un servicio de contenedores entre las principales
estaciones de la red y sus conexiones internacionales,

En relacidn con el sistema ferroviario entre Posadas y Buenos Aires cabe
sefialar que la Linea General Urquiza no tiene acceso directo al puerto de Buenos
Alres. Por este motivo, es necesario realizar un transbordo adicional en el caso
de las cargas en trinsito hacia y desde ultramar. Esos transbordos de vagsn a
vagdn normalmente se llevan a cabo en el empalme Transbordo Caseros, localizado
a unos 13 km de la estacibén terminal Federico Lacroze. La situacidn de las
principales estaciones de la Linea General Urquiza como la del 3rea metropoli-
tana de Buenos Aires se representa en forma esquemitica en el grafico 1l y

mapa J.
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Mapa 5

ESQUEMA DE LA RED FERROVIARIA EN EL AREA
METROPOLITANA DE BUENMOS AIRES
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Fuente: Ferrocarriles Argentinos.
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d) El tramo Concordia/Salto-Montevideo

El medio ferroviario tiene gran importancia potencial en el movimiento
de carga entre el Paraguay y el Uruguay, asi como en el transporte de carga en
trédnsito por este pais. En efecto, uno de los objetivos fundamentales de los
ferrocarriles uruguayos es lograr la integracidn de este medio dentro del Zmbito
regional en el que se encuentra esa Repliblica. Desde esta perspectiva, uno de
los aspectos principales del desarrollo previsto de los ferrocarriles uruguayos
consiste en reforzar la linea paralela al r{o Uruguay para atender las necesidades
propias del drea de desarrollo del litoral. Esta se ha conectado regionalmente
con la Mesopotamia argentina a través de los puentes internacionales carreteros
de Paysandi-Col&n y Fray Bentos~Puerto Unzlie y proximamente se inaugurari la
conexidn carretero-ferroviaria sobre la represa de Salto Grande.

La 1inea troncal del trazado denominado corddn ferroviario del litoral
descrito brevemente en el mapa 6, quedard integrada por los siguientes tramos:
Central-Mercedes—Ombucitos-Bellaco-Porvenir-Paysand(i-Salto-Represa de Salto
Grande, de ese mcdo se pretende tener una via de primera calidad, similar a la

linea principal del ferrocarril General Urquiza de los ferrocarriles argentinos.
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Mapa &

CORDON FERROVIARIO LITORAL DEL
FERROCARRIL DE URUGUAY (AFE)
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Una vez completadas las obras programadas, la longitud del cordbn del
litoral entre Montevideo y Salto seri de aproximadamente 530 km, lo que acortaria
el recorrido actual via Algorta en 60 km aproximadamente.

Como primera etapa del corddn ferroviario del litoral se construyd el ramal
Mercedes-Ombucitos de 17 km de extensidn. La segunda etapa, el enlace Bellaco-
Porvenir de aproximadamente 60 km, es considerado uno de los proyectos priori-
tarios de los ferrocarriles uruguayos en el Plan Nacional de Transporte aprobado
en el mes de septiembre de 1979.

Cuando se construyd la represa de Salto Grande se renovaron aproximadamente
26 km de via entre Paysandii y Queguay y se construyd el ramal El Precursor de
12 km de largo, entre Salto y la represa. Graclas a eso el cemento Portland produ-
cido en Paysandi pudo ser utilizado en forma econdmica y segura en la construccidn
de dicha represa.

La velocidad mixima permitida en el corddn ferroviario del litoral es actual-
mente de 50km/hora en la mayor parte del trayecto, exceptuados unos 10 km en el
irea metropolitana de Montevideo y 32 km de la 1inea Mercedes, tramos en los que
se permiten velocidades de 60km/hora. En los tramos de Fray Bentos-Algorta y
entre Queguay y Salto las velocidades miximas autorizadas son de 40 km/hora. La
velocidad promedio de marcha en los trenes de carga es de aproximadamente 20 km/hora
y 51 se toma en cuenta las detenciones en las estaciones_intermedias entre
Montevideo y Salta, la velocidad comercial resulta que se reduce a 15 km/hoza
aproximadamente. La pendiente mixima que se registra en este itinerario es de 20%
y se encuentra en el tramo Montevideo-25 de Agosto. El radio minimo de curva es
de 400 m. En total, hay 473 curvas en el trayecto Montevideo-Salto de las cuales
90 tienen un radio inferior a 600 m, Estas caracteristicas determinan sin duda
alguna las restricciones en cuanto al funcionamiento de la via.

En la estacidn de Salto se registrd en 1979 un movimiento total de 34 trenes
por semana, 35% de los cuales fue de carga.

La renovacidn del ferrocarril uruguayoe presenta buenas perspectivas porque
esa institucidn se encuentra en proceso de reestructuracidn y cambio y eso le permi-
tird mejorar su eficiencia. Las acciones inmediatas se encaminan a superar los
problemas causados por el largo periodo de subinversidn, y a ese fin en el segundo
plan quinquenal correspondiente al periodo 1979-1983 se prevé la renovacidn de
aproximadamente 100 km de via por afo y, dentro de las prioridades establecidas,

figuran los tramos contemplados en el proyecto corddn ferroviario del litoral.
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El puerto de Montevideo estd directamente vinculado al sistema ferroviario
nacional. La red ferroviaria del puerto es administrada por la administracitn
portuaria. Esta tiene una longitud de 23 km ¥y no cuenta con una playa de
formacion y clasificacién de trenes.

La ampliacidn del puerto de Montevideo y el futuro transporte internacional
por ferrocarril entre las ciudades de Asuncidén y Montevideo se materializard@n muy
pronto ya que el mes de marzo de 1980 las autoridades firmaron un convenio con el
Banco Mundial en virtud del cual se concederd un cré&dito de 50 millones de ddlares
para financiar una parte importante del plan de reacondicionamiento del puerto de
Montevideo. Entre las cbras de infraestructura proyectadas se encuentra la
construccidén de una playa de contenedores que tendri una superficie de 70 000 m?
que deberia estar terminada a fines de 1982. Por otra parte la interconexiom
ferroviaria entre Concordia y Salto se realizari en el afio en curso. Se prevé que
todos los trenes internacionales pasen por la estacidén de Concordia alargindose asi
en aproximadamente 25 km el recorrido entre Asuncién y Montevideo. (VEase el
mapa 7.)

En lo referente a la circulacidn de vagones entre la Argentina y el Uruguay
y a la infraestructura en ambos paises, los ferrocarriles respectivos convinieron
en continuar con la politica de mejoramiento de la via con el fin de ampliar la
capacidad maxima de transporte por eje a 20 tom.

El proyecto de convenic de trafico internacional entre el Urugunay y la
Argentina, a través de la conexidn sobre la represa de Salto Grande, quedd entera-
mente definido en la reunidn del Grupo Zonal Argentina-Uruguay de la ALAF (Salto-
Concordia, junio de 1980). El convenio fue firmado posteriormente en Lima, Peri,
en el mes de noviembre de 1980, con motivo de la reunidn de la ALAF en esa ciudad.
Asimismo, cabe mencionar el Convenio de trafico ferroviario de carga suscrito en
Montevideo el 15 de octubre de 1975, bajo el patrocinioc de la ALAF, por la
Argentina, el Brasil, el Paraguay y el Uruguay y que establece las bases para el
trifico por dos o mas paises.

Se acordd en el convenio fijar como estaciones fronterizas de intercambio la
de Salto de la Administracidén de Ferrocarriles del Estado (AFE) y Concordia Central
de Ferrocarriles Argentinos, pudiendo utilizarse ambas o una sola de ellas segim lo
acuerden las empresas basadas en la experiencia que recojan respecto del funcio-
namiento de los ferrocarriles, la aduana, en materia fito-sanitaria y otras. E1
intercambio de vagones se efectuard transitoriamente, segin el Reglamento del

Convenio, en el Centro de frontera situado sobre el margen uruguayo.

46



Mapa 7

CONEXION FERROVIARIA SOBRE LA REPRESA
INTERNACIONAL DE SALTO GRANDE
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3. El corredor Asuncidn-Rio Grande/Porto Alegre

Teniendo en cuenta la importancia actual vy potencial del medio ferroviario en
el transporte de carga del Paraguay al Brasil, asi como el estrangulamiento
potencial en el almacenaje de graneles, es necesario incluir en el anilisis el
corredor usado para el transporte de exportaciones ultramarinas a través del
Rio Grande. En efecto, junto con los de Santos y Paranaguid, el corredor de
Rio Grande forma parte de las grandes empresas brasilefias para canalizar sus
exportaciones. En relacidn con las exportaciones de graneles, el terminal de
trigo v scja de Rio Grande no sdole es una de las mayores obras de terminales
especializados del Brasil sino también de América Latina. Este podrid absorber
un movimiento de once millones de toneladas por afio ¥y su capacidad de almacenaje
es de unas 260 000 toneladas. Su conexi®n con el Paraguay es principalmente
por ferrocarril, a través de Encarnacion-Posadas-Pasc de los Libres-Uruguaiana.
La mayor dificultad de este itinerario es la discontinuidad de la trocha entre
los ferrocarriles del Brasil y la Argentina que se produce en Uruguaiana.

La capacidad maxima de operacidn actual en el patio de Uruguaiana por dia
laborable es de 38 vagones para el transbordo de graneles, 18 vagones para
mercaderia general y 15 vagones plataformas para el trafico de contenedores. No
obstante, con el propdsito de evitar las demoras de transbordo registradas en el
primer semestre del afio 1981, principalmente en el transporte de la soja, se
acord® en la Reunidn Zonal Cuatripartita realizada entre las empresas ferroviarias
de la Argentina, el Brasil, el Paraguay y el Uruguay, en el mes de julio de 1981
en Uruguaiana, replantear la capacidad de transbordc del patioc de Uruguaiana,
teniendo en cuenta que la demanda del trafico estacional de granos es superior
a las posibilidades de transbordo ofrecidas en dicho lugar.

Respecto a la instalacidn de silos para acopio de cereales en una u otra
estacidn de intercambio, se considerd que por el momento deben concentrarse los
esfuerzos en la instalacifn del transbordo de vagdn a vagdn, dejando para una
etapa posterior la alternativa de dichos silos.

Cabe mencionar que la RFFSA ya puso en funcionamiento un transbordador
para carga a granel {con tolva y elevador) que permite trasladar 30 toneladas
de soja en aproximadamente 15 minutos. Estd previsto un incremento de aproxima-
damente 100% del volumen transportado. Por otra parte la capacidad de operacidn
del patio de transbordo de Uruguaiana podria aumentar si los ferrocarriles de

la Argentina y el Brasil asignaran vagones adecuados y mejoraran el servicio
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internacional de suerte que permita el uso de determinado nimero de vagones en
una linea en correspondencia con otro nimero de vagones de otra linea (despachos
de mBdulos). Ademd@s la nacionalizacidn de la mercancia en destino aceleraria el
transito en la frontera.

La capacidad maxima de transbordo en el patio de Paso de los Libres es de
20 vagones por dia de trabajo.

Se ha comsiderado interesante estudiar la factibilidad de concentrar en
una sola estacifn de intercambio la actividad comiin de los ferrocarriles argen-
tinos y brasilefios v a ese fin se establecid una comisidn integrada por fumcio-
narios de ambas empresas para que inicien los estudics necesarios.

Los ferrocarriles de la Argentina y el Brasil estdn introduciendo permanen-
temente innovaciones para mejorar el intercambio y perfeccionar la facilitacidn
entre Paso de los Libres y Uruguaiana, pero pese a ello subsiste el problema
de insuficiencia de la capacidad de los ferrocarriles brasilefios para atender
traficos adicionales. En 1979, por ejemplo; durante los meses de mayor demanda
brasilefia, de mayo a agosto, hubo un dé&ficit de aproximadamente 685 vagones
graneleros.

El mapa 8 muestra en forma esquemftica una parte del sistema regional de
la RFFSA SR6 Porto Alegre con las siguientes distancias:

Uruguaiana-Rio Grande 730 km

Uruguaiana-Forto Alegre 690 kn

La velocidad maxima para trenes de carga es de 45 km/hora. La velocidad
comercial, aproximadamente 25 km/hora. Uno de los grandes obstdculos en el
trazado de la via son las curvas con radios minimos de 90 m. El peso miximo
por eje es de 18 toneladas.

Un tren tipico con destino a RIo Grande (Cruz Alta-Rio Grande) puede
transportar hasta 2 200 toneladas netas {3 150 toneladas brutas) con 2 1ocomot6ras
de 1 600 ton de capacidad de arrastre cada una y aproximadamente 47 vagones
graneleros. El ciclo de rotacidm de un carro granelero entre Uruguaiana y

Rio Grande es de aproximadamente 10 dias.
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Mapa 8

SISTEMA REGIONAL DE TRANSPORTE FERRGVIARIO,
TRAMO URUGUAIANA — PORTO ALEGRE Y RIO GRANDE

PORTO
ALEGRE

@ Cachoeiro do Sul

Santa Marfa

Trocha: 1.000 m.

Fuente: Superintendencia regional Porto Alegre (SR.6), RFFSA.
Nota: Las cifras que figuran entre los lugares indicados por los ¢itculos, indican
distancia en kildbmetros.

La capacidad actual de transporte es de 15 trenes diarios entre Uruguaiana
y Rio Grande (seccidn critica Alegrete-Cacequi) y se utilizan 6 trenes por dia
(de éstos, 2 son de pasajeros). Segiin el plan de transporte de la Superinten-
dencia Regional SR6 de la RFFSA se pueden transportar diariamente unas 22 000
toneladas y la utilizacidn actual es de 1 500 toneladas por dia, es decir se
aprovecha alrededor de 7% de 1la capacidad.

En la seccidn mds recargada entre Cacequi y San Sebastian segiin la misma
fuente, se pueden transportar unas 37 000 toneladas y la utilizacidn actual es
de aproximadamente 15 000 toneladas por dia, es decir el aprovechamiento es de
aproximadamente 40%. Para el afio 1985 se estima que el volumen de trafico
habrd crecido aproximadamente 130% en relacidn con 1979. Siendo asi, con las
actuales condiciones de operacidn, los ferrocarriles brasilefios alcanzaran el

limite de su capacidad en 1985.
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4. El corredor Ponta Pord-Santos/Paranagud

En el curso de los filtimos dos afios, la estacidn de Ponta Pord de los ferroca-
rriles brasilefios que es la {inica que hay en la frontera con el Paraguay, se ha
convertido en terminal ferroviario para las exportaciones de scja paraguaya.

En efecto, por ella se despacharon unas 39 000 toneladas en 1979 y en 1980

64 000 toneladas, todas con destino al puerto de Paranagud. Con anterioridad

a esos dos afios, los volimenes transportados fueron muy pequefios ya que alecan-—
zaron sdlo a 4 000 toneladas por afio.

La distancia del recorrido entre Ponta Pord y Paranagud es de 2 077 km,
por la via de Pinhalzinho y de unos 2 090 km, por la de Ourinhos. En este
transporte participan la Superintendencia Regional de Sao Paulo SR-4 de la RFFSA
(Ponta Porid-Campo Grande-Baurid), FEPASA (Baurii-Pinhalzinho u Ourinhos) y en el
trayecto restante, la Superintendencia Regional de Curitiba SR-5 de la RFFSA.
Los mapas 9 y 10 muestran en forma esquemdtica los tramos Ponta Pord-Bauri y
Bauri-Santos y el mapa 11 las 19Tneas férreas de la Superintendencia Regional
SR-5 de Curitiba.

En todo el trayecto, tanto la RFFSA como FEPASA tienen trecha m@trica. La
velocidad comercial de los trenes de carga alcanza en promedio a 30 km/hora entre
Campo Grande y Bauril. En la red de FEPASA se alcanza una velocidad comercial
aproximada de 35 km/hora con tracci®n el@ctrica y 28 km/hora con traccidn diesel.

La velocidad comercial del recorrido total entre Ponta Pord y Paranagud
no pasa de los 25 km/hora. Asi el tiempo comercial para estos servicios de
transporte es de 3.5 dias como minimo, En este sentido, tal vez es oportuno
seilalar que el plan de transporte de la RFFSA para 1979 se elabord teniendo en
cuenta un ciclo de rotacidn de los vagones de 28 dias, entre las localidades de
Ponta Pord y Paranagud y de 18 dias entre Ponta Poria y Baurd. '

En las actuales econdiciones de funciomamiento, la capacidad de la via en
las secciones criticas es de 19 trenes diarios en el tramo entre Campo Grande y
Tres Lagoas, 14 trenes diarios entre Baur{l y Botacatd y de 33 trenes diarios
entre Iguaz{l y Paranagud, en ambas direcciones. Considerando 12, 8§ y 18 trenes
diarios respectivamente se obtieme un indice de utilizacidn de la via aproximado
del 60% para el afio 1979.

Con una capacidad de 33 000 toneladas diarias y una uytilizacidn de unas
21 000 toneladas diarias/dia en 1979, el acceso al Puerto de Paranaguid fue una

de las secciones con mayor carga y su indice de ocupacidn alcanza a 64%.
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Mapa &

SISTEMA REGIONAL DE TRANSPORTE FERROVIARIO,
TRAMO PONTA PORA — BAURU

Trocha:1.000 m.

4 Indubrasil
pe Grande

(2 Cam;

B —-,_,\ Lagoas

- Fyente: Superintendencia Regional Sao Paulo (SR.4.1) REFSA.
Nota: Las cifras que figuran entre tos lugares, indicados por los circulos indican distancia en kilémetros.

iMapa 10
SISTEMA REGIONAL DE TRANSPORTE FERROVIARIO
ENLACES DE FEPASA (BAURU — PINHALZINHO) CON RFSSA

RFSSA Trocha: 1.00G m.

SR -4 \

o} BAURU

g o Via simple
Q’c,q'/ b il Yia doble
St Electrificada

Fuente: FEPASA y RFFSA

Nota: Las cifras que figuran entre los Jugares, indicados por los clrculos isdican distancia en kilometros.
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Mapa 11

pra

ESQUEMA FERROVIARIO DE LA
SUPERINTENDENCIA REGIONAL CURITIBA (SR.5), RFFSA
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Con respecto a las perspectivas futuras del transporte de soja por ferro-
carril, en el plan de accidn de la RFFSA para 1985 se estima que la demanda de
estos servicios para el traslado de la soja brasilena producida en el irea de
influencia del ramal Ponta Pord (33% de la produccidn del Estado de Mato Grosso
do Sul) crecerd de 90 000 toneladas en la actualidad a 283 000 toneladas en el
afio 1985. Segiin estas proyecciones, la participacidn del ferrocarril aumentard
de 617 en el momento presente a alrededor de B80% de la demanda potencial de
transporte del drea, de la cual, se dedicard a su vez 70% a la exportacién.

En total, se espera que la participacidn ferroviaria en el transporte de
soja producida en el Estade de Parand sea de 1.86 millones de toneladas del
total de 9.3 millones de toneladas que se producirian en 1985. En 1979, esta
participacidn llegd a 560 000 toneladas de una produccién total aproximada de
2.6 millones.

Por otro lado, la Superintendencia Regional de Curitiba SR-5 en su plan
de transporte 1979-1985, ha previsto un aumento de la demanda de servicios de
transporte de soja hacia Paranagui de 240 000 toneladas en 1979 a 860 000 tone-
ladas en 1985.

En esas circunstancias, el acceso ferroviario al puerto de Paranaguid alcan-
zard muy pronto el nivel de saturacidn. Por consiguiente, la situacién prevista
obligard en primer lugar a los exportadores de soja paraguaya a buscar otras
alternativas tales como la salida por los puertos de Santos o Rio Grande.
Respecto de las facilidades portuariag en materia de depdsito franco se reco-
mienda que las autoridades paraguayas gestionen en esos puertos la misma
franquicia que existe en Paranagui.

La distancia de recorrido entre Ponta Poria y Santos es de 1 644 km, inferior
en unos 433 km o 207 al recorrido actualmente usado entre Ponta Pori y

Paranagui.

5. El ferrccarril de la s¢ja

El 11 de abril de 1980 los cancilleres del Paraguay y del Brasil firmaron en
Asuncitn un tratado de conexién ferroviaria que dotard al Paraguay de una salida
mis directa a los puertos brasileifios del Atlantico, en particular al de Paranagud.
El punto de conexidn escogido corresponde a las localidades de Salto del Guaird
en el Paraguay y Guaird en el Brasil.

Asi, la distancia actual del recorrido ferroviario entre Ponta Por3d y
Paranagud, que representa unos 2 000 km, se reducird a los 770 km que median entre

el punto de unidn previsto y el puerteo de Paranagui.

54



49

Fuente: RPFSA

‘Mapa 12

BRASIL: FERROCARRIL DE LA SOJA, Y EL PROYECTO DE
LA CONEXION CON PARAGUAY
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Una vez concluido el ferrocarril de la soja, &ste tendria una longitud
aproximada de 1 600 km, dividida en los tramos siguientes:

- Tramo Guarapuava-Paranagud completamente modernizado y rectificado.
Actualmente se construye una nueva linea de 108 km entre Curitiba y
Paranagud.

- Primera etapa de la extensidn de la linea de 243 km entre Guarapuava y
Cascavel.

- Extensidn entre Cascavel hasta Guaird, con 134 km de via.

- Construccidn de 337 km del tramo Guaird-Maracajd en el centro de
produccidn de la soja del ramal Ponta Pord, en el Estado de Mato Grosso
do Sul y, finalmente,

~ Construccidn de la linea entre Guaird@ y Asuncidn, de unos 500 im
aproximadamente o bien, la unidn entre Guaird y Villarica, o entre
Guaird y Pérez Cardozo que representard sdlo unos 350 km.

Para el mejor aprovechamiento del provecto brasilefio del ferrocarril de
la soja por parte del Paraguay y en un plazo relativamente corto, se recomienda
que en la localidad de Cascavel se cree un terminal intermedio, especializado
en el manejo de graneles secos. Eso permitiria efectuar transportes combinados
con camiones en forma eficiente para las cargas provenientes de las zonas
productoras del sureste de Parand y de los centros de producci®n del Paraguay.

Una vez completado el proyecto, las caracteristicas del trazado (radio
minimo aproximado de 636 m y gradiente maximo 1.3%) permitirfan una velocidad
maxima de 75 km/hora para los trenes de carga. Fl tiempo del recorrido entre
Guaird y Paranagui seria menos de un dia, suponiendo velocidades comerciales
de 40 km/hora.

La trocha convenida serd de 1.60 metros para la infraestructura y de
1.00 metro para la superestructura.

La trocha del ferrocarril paraguayo es de 1.435 m, mientras que la trocha
de RFFSA es métrica. Se plantea asi el problema de encontrar el mejor punto
para la interconexidn. En este sentido es conveniente citar la recomendacidn
que sobre ese aspecto se hizo en el estudio de Asistencia Técnica a la Oficina
de Coordinacidn y Planificacidén Integral del Transporte:

"... en caso de justificarse econdmicamente para Paraguay tal

conexidn se deberd adoptar la trocha métrica, extendi&ndola
desde Brasil hasta Asuncitn, sobre un trazado a determinar".
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Desde el punto de vista del Paraguay lo méds razonable pareceria ser iniciar

la construccidn desde el eppalme en Salto del Guairi hacia los centros de
produccidn de semillas cleaginosas en fomma paulatina v a medida que los voli-
menes de transporte lo justifiquen, llepando hasta Asuncidén mediante un tercer
riel desde Villarrica siempre que ello resulte econdmicamente conveniente.

Segin el Artfculo VII del Tratado de interconexidn ferroviaria, las
Partes Contratantes suscribirin antes de iniciar las obras un Protocolo sobre
trdfico ferroviario y las facilidades pertinentes a los efectos de dar cumpli-
miento a los objetivos del Tratado.

La interconexidn ferroviaria entre los dos paises serd lograda em un
plazo de cuatro afios a partir del canje de los instrumentos de ratificacidn del
Tratado que deberd realizarse en la ciudad de Brasilia (Articulo V/VIII).

Para atender los asuntos relacionados con esta intercomunicacidn ferro-
viaria con el Brasil, el gobierno paraguayo cred, a través del Ministerio de
Relaciones Exteriores, una comisidn ad~hoc, en el mes de septiembre de 1980,
sobre la base del Grupo de Trabajo formado el aiio anterior por el Acuerdo del
17 de septiembre de 1979.
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D. TRAFICO FERROVIARIO POTENCIAL Y ESTRATEGIAS

1. Consideraciones generales

La estrategia para el desarrollo del transporte internacional por ferrocarril debe
orientarse en primer lugar a la promocidn de aquellos tipos de transporte respecto
de los cuales el medio tiene indudablemente mayores ventajas, es decir, los de
cargas masivas y en la especializacidn de aquellos relacionados con el uso de
contenedores,

Se examinard a continuacidn el transporte de soja y de carga general conte-
nerizable, con el fin de deducir las opciones del ferrocarril y establecer las
estrategias correspondientes. Aungue el transporte ferroviario potencial es més
amplio, se estima que &stos son los sectores principales de futuros transportes
ferroviarios en el servicio del comercio exterior del Paraguay.

La crisis energética viene a reafirmar las posibilidades del sistema ferro-

viario en el futuro inmediato.

2. Trafico ferroviario potencial en la exportaciton de la soja

Entre los hechos m#s importantes en la situacifn del transporte internacional de
carga del Parapguay, hay que destacar en primer lugar, el aumento inesperado de la
demanda de transporte de soja. El crecimiento de estas exportaciones serd de tal
magnitud que afectarid la estructura del sistema de servicios de transporte inter-
nacional que actuélmente usa el Paraguay. En estas circunstancias tal vez el
aspecto mis critico esté vinculado a la disponibilidad de facilidades portuarias
en los paises vecinos, especialmente de almacenaje y de acceso de los medios de
transporte adecuados para el movimiento de grandes volimenes a largas distancias.

a) Facilidades portuarias

El auge que desde hace algumos afios ha tenido Paranagui como puerto de
trinsito para la salida de la soja paraguaya obedece no sbdlo a las ventajas propias
del puerto e instalaciones (capacidad de almacenamiento en silos e instalaciones
para el acceso de buques graneleros de gran tamaifio) en relacidh con otras alterna-
tivas, sino también a las amplias facilidades otorgadas al Paraguay que le permi-
tieron establecer una organizacién conveniente para el desarrolle del trdfico. En
este sentido los exportadores paraguayos adquirieron recientemente un depdsito
adicional en las afueras del Area portuaria con una capacidad de 18 000 toneladas

dotado de instalaciones para el tratamiento de la soja que permite mejorar la
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calidad de este producto antes de su embarque. EIl movimiento de carga en transito
desde y hacia el Paraguay se reduce practicamente a semillas de soja, producto que
representa 95%Z de las exportaciones por Paranagui; el resto corresponde principal-
mente a maderas.

La utilizacién del puerto de Rio Grande por parte del Paraguay aparece como
una opcidn factible en el corto plazo frente al crecimiento previsto en las expor-
taciones de soja y a la posibilidad de hacer efectivo el transporte ferroviario
por la conexidn existente con el Paraguay. En este sentido se conocen las expe-
riencias de la Cooperativa Colonias Unidad de Encarnacidn, que durante la cosecha
de 1979 inicid® los embarques de soja, utilizando el ferrocarril de la Argentina
y el Brasil, entrando en este pais por Uruguaiana, para llegar al puerto de
Paranaguid (en lugar del puerto de Rio Grande). Segiin los antecedentes que
pudieron recopilarse esta operacidn tuvo pleno éxito a pesar de la larga estadia
en ese puerto como consecuencia de la presunta carencia de un marco institucional
adecuado para este tipo de operaciones. Por otra parte ello muestra que el medio
ferroviario no sdlo puede brindar un servicio m3s barato hacia Paranagud, sino que
permitird acceder en forma aln mds econdémica al puerto de Ric Grande. Asi esta
posibilidad es doblemente interesante ya que ademds de reducir los fletes permite
el acceso a un almacenamiento adicional de granos. Las instalaciones portuarias
y de almacenaje para trigo y soja del puerto de Rio Grande tienen una capacidad
anual para movilizar 9.3 millones de toneladas de gramos recibidos por ferrocarril
y camidn.

Los puertos de Santos y de Rio Grande no cuentan aiin con facilidades portua-
rias para el depfsito franco de mercaderias en transito del Paraguay, que existen
en Paranagud. Sin embargo, la utilizaciln del puerto de Santos por el Paraguay
es también considerada una opcidn factible a corto plazo, tomando en cuenta que la
distancia entre Ponta Porad y Santos es de 1 644 km, inferior en 433 km a la que
separa Ponta Pora y Paranaguid. El ferrocarril tiene acceso directo a los puertos
del Brasil desde la frontera del Paraguay (a Paranagud y a Santos via Ponta Pord
v a Rio Grande via Encarnacién). Por otro lado la exportacidn de la soja a
través de los puertos del corredor Asuncion-Rio de la Plata se encuentra estrecha-
mente vinculada a la capacidad y eficiencia del transporte fluvial. (Véase el
cuadroe 9.)

En general, puede afirmarse que los servicios portuarios y de almacenaje
para la exportacidn de la soja a lo large de la via fluvial en el corredox

Asuncidn-Rio de la Plata son actualmente limitados. (VBase el mapa 13.) Llas
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09

Candro 9

PARAGUAYt FACILIDADES PORTUARIAS PARA LA EXPORIACION DE SOJ4

Capacidad estatica

Caracterd s Movimiente portuario, 1979 :
3 s de almecenaje
ticas | Espacia- Acceso P .
s s s Deposito Observaciones
izacion peviera Total S0ja paraguaya Total franco de
Pyerto J8 paraguay puerte
Paraguay
Corredor de exportacion del Brasi
Paranagui Graneles Canal de 4 950 0C0a/ Z70 000 470 000 35 Q00 Tiempo méximo de almace—
Buques (53 00038/ | naje de 12 soje = 15 dias
hasta 50 000 t
filo Grande Graneles Atracadero S 000 0003/ - 282 000 -
natyral de -
t uques
hasta 80 000 t
Santos Carga general | Canal de 36" 14 350 0008/ - 180 000 No hay
Buques
de 45 000 ¢
Corredor Asumcidén - Rio de 1s Plata
Asuncion Carga general | Calado de 470 000 No hay embarcaciones - Prevista derivacidn de
10%(6* Buques directas a ultramar las exportaciones al
de 1 500 t Puerto de Villeta
Rosaria Graneles g%]'.aﬁlu :'lg 6 100 000 - 400 00D 2h 000 La zona franca todavis
21 no se encugntre en
20 000 ¢t servicio
Buenos Aires [Carga general | Canal Norte25%18 26 000 000 Ocasicnal en sacos Purrto Nuevo -
¥ graneles Canal Sur 23: 200 000
(z1')
20000 t
Nueva Palmira |Graneles Canal Martin 165 000g/ - Zona Francal - Er consideracién el use
ggl"c’-a de 33 000 psra el Paraguay
20000 t
Montevideo Carge general | Canal de 1 718 000¢/ - En proyecto - Acceso fluvial limitado
0 af 25 000 a Waves fluvio-maritimas
0000 t '

Fuentes CEPAL, scbre la base de informacidn oficial.

a/ Correspondiente al afio 1979, segun informsciones obtenidas de SUNAMAM, Anusrio 1979.
b/ A partir de 1980, 53 000 toneladas.
¢f Correspondiente al afio 1978, segin informsoiones obtenidas del Centrc de Hsvegacifn Transatlintica, Estadistica 1978.

4/ Proyectado profundizacién del cenal ds ascceso a 40*, lo que hard posibla utilizar buques de 50 a €0 @il toneladase




nuevas posibilidades en este campo residen en la utilizacidén de los recursos de

Rosario y en los mejores servicios que puedan ofrecerse mis adelante en Nueva
Palmira.

Mapa 13
RIO FARANA INFERIOR — RIO DE LA PLATA

o Paysandi g

Fray Bentos

Santa Fe
(km 590)

{ © Diamante {km 533)

ARGENTINA

ROSARIO &
(km 420)°

Gusleguaychu o .

- Constitucidn -
San Nicolas

(km 352). JRUGUAY

Nota: Los kildmetros consignados se consideran a partir de Buenos Aires.

En efecte la zona franca paraguaya en el puerto de Rosario, concedida en
noviembre de 1979 por Argentina, cuenta con instalaciones que con una inversion
aproximada de 2.0 millones de ddlares, podrian prestar servicios a las exporta-
ciones de granos paraguayos. Hasta ahora, el Paraguay no ha hecho uso de esta
zona. Por otra parte, se estima que el puerto de Nueva Palmira que en la actua-

lidad se usa muy poco presenta caracteristicas muy atractivas para el transito de
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la soja paraguaya. Pueden operar buques de ultramar de mis de 200 m de eslora con
carga de 20 000 toneladas, lo que permitiri realizar operaciones de transhbordo,
especialmente de granos transportados en barcaza desde Asuncitn o Encarnacidn.

El principal servicio que se presta a las exportaciones paraguayas en
transito en el puefto de Buenos Aires consiste en el transbordo (directo o indi-
recto) de algunos productos agricolas no alimenticios, tales como las tortas de
oleaginosas y el algoddn. Las necesidades de la produccidn de la Argentina dejan
muy poco margen para las del Paraguay. Ademds, en Buenos Aires el almacenaje esti
orientado especialmente a los granos que vienen desde el interior del pais lo que
hace muy dificiles las maniobras de desembarque de barcazas a silos.

Con respecto a la capacidad de transporte fluvial desde Asuncidn hasta
Montevideo, el acceso a este puerto presenta dificultades para dicha navegacibn
ya que como en esa parte el Rio de la Plata es muy abierto sdlo pueden acceder
directamente las naves fluvio-maritimas y las barcazas de gran tamafio. La adqui-
sicifn de estas naves requeriria grandes inversiones, debiendo tenerse en cuenta
que tienen pocos usos alternativos fuera de la temporada de cosecha de la soja.

El transporte ferroviario es en este caso bastante mis econfmico. Ademis en el
futuro cercano se podrd llegar al puerto de Montevideo por este medio a través de
la Represa de Salto Grande.

b) Anilisis comparativo de los fletes

El andlisis del mercado de transporte internacional de carga permite inferir
que existe una amplia gama de factores gque determinan las pautas de comportamiento
de los usuarios del transporte internacional, entre los cuales seguramente hay que
incluir los fletes. Aunque en muchos casos los fletes no son el factor de mayor
peso en esas decisiones se estima que desempefiardn un papel muy importante en la
seleccidn del medio, especialmente en la posible sustitucidn del servieio de

transporte por carretera, caro a largas distancias, por el ferroviario,

En efecto, el flete desde Ponta Pord hasta Paranagud por ferrocarril es 44%
mis barato que por carretera. Desde esta localidad paraguaya provino en 1979 la
mayor cantidad de soja exportada por Paranagui, alrededor de 75 000 toneladas,
cifra que representd el 28% de lo exportado. Desviando toda esa carga hacia el
ferrocarril, se produciria un ahorro s8lo por este concepto de 1 750 000 ddlares
anuales aproximadamente.

lLos fletes por carretera y por ferrocarril entre leos principales puntos

fronterizos del Paraguay y el puerto de Paranagud se indican en el cuadro 10. Hay
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que destacar que los fletes ferroviarios para la soja proveniente de Ponta Pora
en un recorrido de 2 077 km son inferiores de los del transporte por carretera

entre Ciudad Presidente Stroessner y Paranagui, distante sdlo 718 km.

Cundzro 10

PARAGUAY: FIETES TERRESTHES [ TRANSPORTE DE LA SOPA & PARANAGUA, SEGUN LUGAR DE ORIGEN

. . Détares/ B5lares/ . .
Origen Kilfmetro tonelada  tomelads/ Observaciones
xilsmetro
Ponta Pord
Carretera 1200 61.26 0,051 Tarifa vigente de febrero de 1380
Ferrocarriles 207 X 0.016 Tarifa wigente de cctubre de 1980
Presidente Streessner
Carretera 718 34,40 0.05L
Encarnacidn/Posadas
Carretera 1 4sb 64,36 0.043
Ferrocerriles AR 347 12.80 0.037 Via Urogusiana
Ferronarriles BR 1589 2h.10 0.015
ot 1% %0 9019 S616 transporte o/
Asuncifn
Carretera 1 043 . 56.09 0.054

Puentes De las tarifes de transporte por carretere, infarmaciones suministradespor el Centra de Promecifn de
1a Bxportacifin del Poraguay, CEPEX] de las tarifus de los ferrocarriles, informaciones de RFFSA ¥ de
los Perrocarriles Argentinos.

8/ Se estins que el gasto adicional por concepto de tramsbordo vagbn a veghn en Urugmsisna es de 2.50 d8lares
por tonslada.

En el cuadro 11 aparecen los fletes ferroviarios desde los terminales exis-
tentes o previstos de la frontera del Paraguay o cerca de ella hasta los puertos
de ultramar que tienen acceso por ferrocarril para la exportacidn de la soja para-
guaya. Se estimd de interés incluir los fletes actuales entre Ponta Pord y Santos
por una parte vy entre Posadas y Rio Grande y entre Posadas y Montevideo por
otra, ya que forman parte de itinerarios que posiblemente se usaran en un futuro
proximo porque resultan atractivos desde el punto de vista de los costos totales
de transporte y de la disponibilidad de almacenamiento de granos especialmente en

el puerto de Rio Grande.

Ademds se estimd los costos de transportes combinados entre Foz de Iguazi y
Paranagud, suponiendo el traslado de los graneles del camidn al vagdn ferroviario
en Cascavel. Puede apreciarse que por la sola puesta en sexrvicio del primer tramo
de la ampliacidn del ferrocarril de la soja hasta Cascavel reduciria 1los fletes

aproximadamente a 2/3 de los actuales.
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Cuadrg 11

PARAGUAY: FLETES DE TRANSPORTE FERROVIARTQ PARA LA EXPORTACION DE S0JA DESDE
105 TERMINALES EXISTENTES Y PREVISTOS HASTA LOS PUFRTOS DE ULERAMAR

Destine Paranagud Rie Grande Montevideo

. bistascts/ Wlaves/ [T s v/ | S istansie/ Wilares/ oo
Origen Kilémetro tonelsda . kilémetro tonelada kil onetro kilémetro tonelada ki.:zm:t:o
Pontn Pora

Ferrocarrilea 2077 Pha28 0.016
Foz de I§Ez€

Carretara 135 8.10 0060

Ferrocarriles af 636 12,08 0.019

ol 7 s
Posaias

Ferrocarriles AR 347 12.80 0077 W7 12.60 0.037 598 17.90 0.0%0

Transbordo en

Urugusiana b/ 2.50 .50 -

Ferrocarriles BR 1579. 24,10 0.015 ?5.’) 13,80 0.019 -

Ferrocarriles UY - - - - - - ) 593 12.90¢/ 0,022

Puante: CEFAL, sobre la base de informaciones oficiales.

8f Cuscavel - Paranagud, previsto pars 1983.
b Costo estimado.

3/ Estimado sobre ls tarifs vigente en marzo de 1940, pars el transporte de productos no tradicionales en
trinsito de Administrecibn de las Ferrocarriles del Bstade (AFE).

El cuadro 12 referente a las exportaciones al norte de Europa desde Encar-
nacién utilizando distintos medios de transporte muestra que los gastos por ese
concepto (gastos de embarque o de traslado y fletes terrestres o fluviales) son
més bajos cuando se usa el ferrocarril. En efecto, resultd mds conveniente para
el exportador paraguafo el uso del ferrocarril con transbordos en Uruguaiana hasta
Rio Grande o directo sin transbordo hasta Montevideo. No se considera factible a
corto plazo el transporte directo por agua desde Encarnacidn hasta Montevideo/
Nueva Palmira de grandes voliimenes en periodos detetminados debido a las limita-

ciones del sistema fluvial.

En el tramo inferior aguas abajo de Encarnacién, el rio Parand se ensancha
y se alcanzan profundidades criticas en una serie de pasos ubicados en la zona de
los rapidos de Apipé y proximidades en wuna extensidn de unos 40 km. Las profundi-

dades determinantes se encuentran entre 3 v 4 pies y los anchos dél canal son de
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25-35 m. Con la construccidn de Yacyretd, complementada con algunas obras aguas

abajo, se eliminardn los obstaculos a la navegaci®n entre Encarnacion y Conflu- .

encia, y se podran utilizar convoyes de 6 barcazas sin necesidad de fracciona-

miento. E1 provecto prevé a su vez la reubicacidn y reconstruccifn del puerto de

Encarnacidm.

Cuadro 12

PARAGUAY: FLETES Y GASIOS DE JRARSPORTE PARA LA EXPORTACION
DE 50JA AL NORTE DE ERROPA PROCEDENTE DE ENCARNACION

Medio gﬁeﬁii‘,"é‘e"’gﬁ,ﬁa}'- Pransporte ferroviario Transporte fluvial

cacion

Fletes y gastos Paranagud Rio Grande Montevideo Montevideo Buenos Aires

Servicios de enlace por

carretera al puerto de

hsuneion 3/ - - - 18.50 18.50

Gastos de manejo en

Asuneion - - - 4o 4,76

Fletes de transporte

por ferrogarril a )

fluvial 39.40 29.10 30.80 17.80b/ 18-63¢/

Gastos de trensbordo en

puerto de ultramar 2.50d/ (2.50).9_/ 4,10 4,10 MOO/].'&«OOi/
Total franco al cecstado
del buque §.90 31.60 34.90 45,16 45.89/55.84
Flete maritimo 3140 31.40 31.%0 3140 3140
Total tramsperte 73.30 63,00 66.30 7656 77.29/87.29

Fuente:s CEPAL, sobre la base de informaciones oficiales.

4/ Bstinedo sobre la base de 0.05 ddlares por toneleda/kilémetro.
b/ Distancia por agua Asuncion - Montevideos 1 790/1 792 kildmetros
Asuncidn - Nueva Palmira: 1 498 kildmetrosa.'

¢/ Distancia por agua Asuncidn - Buenos Airest 1 582/1 634 kilbmetros.

5/ Se cobra al usyeric uwna tarifa de 2.5 dolares por tonelada por concepto de estiba y uso de puerto
para 1s soja a granel, segin informacifn proporcionada por ls Agencia Faritima Rocha, de Paranagui.
La tarifa que cobra el depdsito franco es B.00 dolares por toneladas, pero cubre una geme de Servi-
cios mayor. ]

_e_l Estimado sobre 1a base de los gastos de Paranagua.

_f/ 4.00 dblares por toneladn, condiciones de las bugues de 1inos regular, pero si es france de carga
¥ descarga o franco de cargs y estiba, el exportador paragusye tione que financiar el personal que
hega ese trabajo en el bugue con un costo adicional de 10.00 dblares sproximadamente.
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c) Localizacidn de la produccidn nacional y su concentracidn para la
exportacidn

La mayor concentracidn de la actividad econdmica se encuentra en la regidn

oriental del pafs ya que, a pesar del enorme potencial de la regidn occidental,
ésta se encuentra iniciando su actividad productiva,

El mapa 14 proporciona una visidn completa de la lecalizacidn de la produc-
cidn y de los lugares en que se concentra la soja producida para su exportacién.
La zona principal de produccidn de la soja se encuentra al oeste del rioc Parand
en la regidn oriental del pais; aproximadamente el 50% de la produccién se con-
centra en el Departamento de Itapiia, en tanto que al Departamento de Alto Parand
le corresponde aproximadamente 18% de la produccidn total.

Con respecto a la concentracidn de la soja para su exportacifm segim el
lugar de origen de los transportes internacionales, mas del 95% de la soja recibida
en el depdsito franco de Paranagud durante la cosecha 1978/1979 procedid de cinco
lugares: Ciudad Presidente Stroessner y Hernandaris (43%, o 116 000 toneladas),
Pedro Juan Caballero (28%, o 75 000 toneladas), Encarnacidn (11.5%, o 31 000 tone-
ladas), Saltos de Guaira y La Paloma (10%, o 27 000 toneladas) y Coronel Oviedo
(3%, o 7 000 toneladas).

Seglin las cifras de la memoria 1979 del depdsito franco del Paraguay en
Paranagui aproximadamente el 95% del volumen total exportado en 1979 se transportd
en 10 767 viajes de camidn con unas 24 toneladas de carga en promedio. La parti-
cipaéiﬁn del fransporte paraguayo en el movimiento de soja durante la cosecha
1979/1980 fue de 10%.

La distribucidn mensual de la exportacidn de la soja paraguaya durante el
afio 1978 se representa en el gréfico 13. Aproximadamente 80% del movimiento real

se efectud durante los meses de mayo, junio vy julio, es decir en el periodo de la

cosecha. Los embarques, en el mismo afo, se realizaron en 19 buques con un carga-

mento de 9 500 toneladas de soja paraguaya en promedio.

Si bien el puerto de Paranagud es uno de los mejor equipados de Sudamérica
con una capacidad de embarque de 10 000 toneladas por hora, cabe destacar que se
producen atochamientos y demoras por la falta de programacifn de los transportes
v asi ocurre que los buques deban permanecer en el puerto a la espera de la
llegada de los graneles para completar sus bodegas o que se acumule gxcesiva—
mente la produccidn almacenada porque no hay buques para poder cargar. FPor las
deficiencias en la programacidn largas filas de camiones deben hacer esperas pro-

longadas, situacidn que ha empeorado en los dos iltimos afios. Ella se deberia al
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Hfuente: Annorio esicdistico del Parogucy, 1978

Msapa 14

LOCALIZACION DE LA PRODUCCION Y CENTROS DE CONCENTRACION
PARA LA EXPORTACION DE LA SOYA
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Fuente: Memoria 1979 del depisito fremce
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aumento inesperado de la demanda y a la inelasticidad de la oferta paraguaya (por
ejemplo la red de silos en Paraguay no acompaiid el crecimiento), situacidn que
beneficid a los transportistas de ambos paises que lograron fuertes mejoras en las
tarifas, gracias a que se les reconocid el costo de estadia en el puerto a la

espera de la descarga. ‘Ademas, los transportistas brasilefios cobran tarifas mis

altas en el transporte de soja paraguaya. La tasa diaria oscila entre 150 y 250

ddlares por camidén en esperas mayores a un nimero limitado de dias en el puerto.

Grafico 13

PUERTO DE PARANAGUA: DISTRIBUCICN MENSUAL DE LA
EXPORTACION DE SOJA PARAGUAYA, 1978

3
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Tonelpje promedio: 9 500

En cuanto a la expansidn geografica de la producciBn de la soja, los depar—‘
tamentos mas dindmicos serian los de Alto Parana, Itapiia, Caaguazli, Amambay y
Canendiyii. De acuerdo con los estudios disponibles sobre la produccidn actual de
la soja, si bien podrian destinarse 1 500 000 hectdreas a ese cultivo, en la actua-
lidad se ocupan aproximadamente 500 000 hectireas (eﬁ 1970 la superficie sembrada
de soja ascendia a 40 000 hectdreas), Sin embargo, este incremento del cultive
no fue acompafiado de un programa de procesamiento industrial de esa semilla, y por
ese motivo cerca de 80% de la produccidn se exporta como grano, mientras que sola-
mente un 5% se industrializa actualmente en el pais. Del resto, miés o menos 15%,
una parte corresponde a pérdidas, otra se utiliza como semilla o se destina a la
alimentacién humana y animal.

Hay que destacar que el ritmo de expansidn no va acompaifiado de un incremento
de la productividad que se mantiene a un promedio de 1 450 kg/ha para el periodo
1970-1979. Como todo promedio, &ste nada dice del incremento de la productividad
en zonas de cultivo mecanizado, en circunstancias que en la zona de Itapiia se

obtienen hasta 2 000 kg/ha,
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d) Estrategia ferroviaria a mediano plazo

Tomando en cuenta todos los elementos de asignacidn futura de carga, la
especializacidn de los puertos de ultramar, el acceso naviero, la capacidad de
almacenaje en los puertos, los origenes del transporte en el Paraguay, los costos
de transporte para el usuario desde los silos en Paraguay hasta los puertos de
embarque y la capacidad de los medios de transporte se elabord una estrategia a
mediano plazo para la exportacidn de soja paraguaya usando principalmente el
sistema ferroviario existente o previsto en los pafses vecinos para los trans-
portes en transito.

En la estrategia es fundamental la comstruccidén del primer tramo de la
extensidn del ferrocarril de la soja hacia Cascavel en el tiempo previsto. El
terminal de Cascavel, segin puede apreciarse en el mapa 15, tendria que ser
dimensionado para recibir el 50% del volumen total de la exportacibén paraguaya por
camifn para ser transbordado a los vagones de la RFFSA. Ademis la estacion ferro-
viaria de Cascavel seria el centro de almacenaje para los productos agricolas de
los estados de Parand y de Mato Grosso do Sul de Brasil para ser posteriormente

transportado por ferrocarril al puerto de Paranagui.

Tomando en cuenta la distribucidén de la produccién y el acceso a los puertos
de ultramar se postuld que el transporte ferroviario de alrededor de 20% de las
exportacioﬁes se iniciaria en Ponta Pori y de aproximadamente 30% en Encarnmacidn.

Se estima que el exportador paraguayo que transfiera los graneles a vagones
rebajard en cerca de 27.00 ddlares su costo de transporte por tonelada entre Ponta
Pora y Paranagud (y 35.00 dblares si usa el puerto de Santos), en alrededor de
13.50 dBlares entre Foz de Iguazil y Paranagua y en aproximadamente 35.00 ddlares
entre Encarnacidn. '

En promedio se producird un ahorro de aproximadamente 25.00 ddlares por cada
tonelada de soja paraguaya exportada con arreglo al esquema de transporte ferro-
viario para 1985 a través de los puertos de Paranagu2® y Santos y Rio Grande. En
total se ahorrarian unos 25 millones de ddlares por afio. Por consiguiente, con-
vendria destinar una parte de los ingresos por tonelada exportada a promover y
facilitar el transporte ferroviario en el futuro. En primer lugar deberia asegu-
rarse que hubiera suficientes vagones brasilefios (o de propiedad del Paraguay)
para aumentar la capacidad de almacenaje de la cadena de transporte desde los
centros de produccidn hacia los puertos de ultramar segiin las proyecciones de la

demanda.
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Ademds resulta indispensable programar los transportes a fin de optimizar el
aprovechamiento de la capacidad de almacenaje teniendo en cuentz la capacidad de
transporte (parque de vagones),

En cuanto al transporte ferroviario a través del corredor Posadas-Rio Grande
v teniendo presente la capacidad limitada para transbordar los graneles de vagén
a vagdn en Uruguaiana seria recomendable estudiar alternativas de transporte por
ferrocarril, por ejemplo Concordia/Salto-Bivera/Livramento o Santo Tom&, Sao
Borja, Dilermando de Aguiar, Cacequi, Rio Grande entre la Argentina y el Brasil
que aparecen en el mapa 16. En la alternativa Rivera-Livramento de 151 km de
extensidn los transbordos necesarios por diferencia de la trocha se realizarian
en las estaciones de la frontera entre el Uruguay y el Brasil, en Rivera o
Livramento. En el itinerario participarian los ferrocarriles de la Argentina en
una extensidn de 598 km, los de Uruguay en una de 500 km aproximadamente y los
ferrocarriles de Brasil en una de 463 km; el recorrido adicional seria de 444 km
aproximadamente, inferior en casi 365 km al de Posadas/Uruguaiana/Paranagui,

recidn incorporado al transporte de soja para la exportacidn por Paranagui.

En este momento el uso de la ruta alternativa Posadas-Concordia/Salto-Rivera
para el transporte de soja paraguaya se ve dificultado por la desactivacidn del
tréfico ferroviario en el tramo Armour-Don Pedrito debido al precario estado de la
linea (rieles tipo 25 km por metro) y a la inestabilidad de algunas de las obras
de concreto armado. Si se utilizara la ruta alternativa Posadas-Concordia/Salto-
Rivera/Livramento-Cacequi-Rio Grande, el trayecto aumentaria en 173 kildmetros, y
por ende la distancia de 1 561 kildmetros a 1 737 kildmetros. Por lo tanto, la
ruta Posadas-Paso de los Libres/Uruguiana—-Cacequi-Rio Grande, de 1 078 kilémetros
de extensidn sigue siendo la mAs conveniente, sobre todo pof los mejoramientos
introducidos en los patios de Uruguaiana; la RFFSA ha previsto ademis instalar un
transbordador de graneles de vagdn a vagdn con caracteristicas similares al usado
en el Uruguay.

Con fines comparativos se analizé la ruta Posadas-Santo Tom&/Sao Borja-
Dilermando de Aguiar-Cacequi-Rio Grande, de 1 018 kildmetros de extensidn que
exige transporte por carretera y una travesfia en balsa entre Santo Tomé y Sao
Borja por la carencia de un puente sobre el rio Uruguay entre ambas ciudades. La
economia resultante de 6% kildmetros no es significativa y el viaje resulta mis
oneroso y mids largo en felaciﬁn con la ruta via Uruguaiana. El doble transbordo

en Santo Tomé y Sao Borja deberia ser analizado desde el punto de vista econdmico
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después que se termine la variante Dilermando de Aguiar-San Gabriel teniendo en
cuenta la reduccidn a 945 kildmetros de la distancia entre Posadas y Rio

Grande, acortindose el recorrido en 142 kildmetros en relacidn con el trayecto por
Uruguaiana.

El capitulo destinade a las perspectivas futuras del transporte ferroviario
para la exportacidn de la soja paraguaya no puede concluir sin mencionar las posi-
bilidades de exportacidn a través del puerto de Montevidec y Nueva Palmira. En
este sentido es necesario estudiar en primer lugar mi3s a fondo la capacidad de
almacenaje previsto en el proyecto de ampliacidn y modernizacidn del puerto de
Montevideo v las facilidades que eventualmente podria tener el exportador
paraguayo.

El puerto de Nueva Palmira no tiene acceso por el ferrocarril y por eso se
estima que a mediano plazo sdlo es adecuado como terminal de los transportes por

via fluvial.

Como ya se menciond en la estrategia ferroviaria para la exportacidn de la
soja a mediano plazo (1981-1985), es fundamental la extensidn en alrededor de
243 km del sistema ferroviario desde Guarapuava hacia Cascavel en el estado de
Parand en el Brasil. Si por razones econdmicas o financieras no se pueda concre-
tar la obra en el tiempo previsto la demanda de transporte desde Ponta Pord hacia
Santos y Paranagui por un lado y por otro desde Encarnacién hacia Rio Grande serd

superior a la estimada.
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3. Trafico ferroviario potencial de transporte internacional de
contenedores en_el futuro

La contenerizacidn en Am@rica Latina es un proceso inevitable y'por consiguiente
el sistema de transporte de la regidn deberi adaptarse en el préximo decenio a la
evolucidn, tanto de los aspectos t€cnicos como de costos e institucionales, regis-
trada en el plano mundial por 1la adopcidén del trZafico de contenedores. Esta nece-
sidad se hace mds evidente en el caso del Paraguay, debido al impacto extraordi-
nario del transporte en el desarrollo del comercio exterior de ese pais.

Dada la enorme variedad de productos susceptibles de ser contenerizados y
las politicas navieras respecto del uso de contenedores se estima que el ferro-
carril tiene una opcidn favorable en la evolucién del trafico de contenedores.
Para profundizar esa hipdtesis a continuacién se da una breve descripcidn de la
situacidn actual en el transporte de la mercaderia clasificada anteriormente como -

carga general contenerizable,

a) Situacidn actual del movimiento de carga general

i) Buenos Aires. En la actualidad el puerto de Buenos Aires es el puerto

principal de transito para la carga general del comercio exterior de Paraguay.

El puerto de Buenos Aires es considerado caro por los armadores, debido a la
longitud y complejidad del acceso a &l y al congestionamiento del puerto. En
efecto, los tiempos de espera han sido muy elevados en los Ultimos afios, especial-
mente entre los meses de marzo y agosto, &poca en que se produce mds del 80% de
las exportaciones de granos. No se prevé gue esta situacidn se modifique en el
corto plazo y por el contrario se considera muy probable que aumente la estadia de
los buques en muelle y el tiempo de espera de los barcos de carga general debido

a las diversas obras de infraestructura que se vienen realizando. La estadia
promedio en el puerto oscila entre 7 y 8 dias y el tiempo medio de espera previsto
es adn mayor tanto para la carga general como para los granos durante el periodo

de cosecha de la soja.

La utilizacidn del depdsito franco del Paraguay en Buenos Aires es muy redu-
cida debido a los altos costos de sus servicios, especialmente respecto de las
importaciones. Asi, entre los meses de eneroc y octubre de 1979 se movilizarén
s0lo unos 39 000 bultos con un peso total de 1 600 toneladas destinados al
Paraguay y aproximadamente 25 000 bultos con un pesc de 1 600 toneladas proce-
dentes de ese pafs. Hay que destacar que la ubicacidn del depdsito franco perte-

neciente al Paraguay en Buenos Aires es poco apropiada, pues para llegar a &l la
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mercaderia de transbordo debe ser transportada por camidn desde o hasta el buque
de ultramar, acompailada de custodia aduanera con el consiguiente recargo en los
costos que es considerado muy elevado., Las operaciones en el depdsito franco
resultan a veces mds caras que el flete desde Buenos Aires a Asuncidn. Dado que la
diferencia de costos para el usuario entre las operaciones de transbordo directo

o indirecto ha llegado a ser muy elevada, la mayoria de las veces se prefiere
realizar transbordos directos de las naves maritimas a las embarcaciones fluviales
lo cual explicaria buena parte de las demoras de las naves en este puerto. Estas
operaciones de transbordo directo a las naves de ultramar determinan que los
buques fluviales paraguayos deban permanecer en Buenos Aires como té€rmino medio
mis de 30 dias en cada viaje con resultados econdmicos evidentemente desfavorables.

Con respecto a mejoras en la eficiencia operativa de los servicios del
puerto v la ejecucidn de proyectos de incerporacidn de nuevas tecnologias cabe
mencionar que para fin del afio 1981 se prevé finalizar la construccidn del
muelle nuevo, especialmente habilitado para terminal de contenedores.

El acceso vial al puerto es dificil, va que-presenta el alto congestiona-
miento tipico de las grandes metrdpolis. Por otro lado, el ferrocarril General
Urquiza, no dispone de acceso al puerto ni tiene posibilidades fisicas de hacerlo
por lo distante de su terminal en Federico Lacroze. Se habilitd en 1979 un
servicio complementario que consistia en trasladar los vagones ferroviarios sobre
plataformas especiales de carretera, pero este sistema fue prohibido por la muni-
cipalidad de Buenos Aires, por los accidentes que provocaba y por el exceso de
peso de las plataformas cargadas con los vagones. .

ii) Montevideo. Comparando lo ocurrido con las exportaciones entre los afios
1978 y 1979, es interesante destacar que el tra&nsito’'a través del puerto de Monte-
video experimentd un crecimiento del 100% de un afio al otro, debido posiblemente

a la congestidn y elevadas tarifas del puerto de Buenos Aires.

Montevideo es un puerto que no tiene problemas de congestionamiento, y do-
tado de amplias posibilidades de extensidn, profundizacién y equipamiento, v de
fdcil mantenimiento vy acceso a aguas profundas, por lo cual las operaciones no
sufren contratiempos. La estadia de un barco de ultramar en general no supera los
dos dias.

Se encuentra actualmente en ejecucidn un proyecto del Banco Mundial para la
ampliacidén y modernizacién del puerto, que comprende un conjunto de obras de infra-
estructura y la adquisicifn de equipos. Merece destacarse la construccidn de un

terminal para contenedores mediante relleno de 3 hectireas contiguas al Muelle de
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Escala. El terminal tendria una capacidad estitica de almacenamiento de 3 600 TEU
y la capacidad dindmica seria de 30-40 000 TEU por afioc. El inicio de las opera-
ciones estd previsto para 1983.

El depdsito france paraguayo en Montevideo, con una capacidad de carga
general aproximada de 10 000 toneladas, si bien ofrece servicios sin costos adi-
cionales tiene una partiecipacidn reducida en el conjunto del transporte del
comercio exterior del Paraguay, especialmente por el limitade acceso que ofrece
al transporte por barcaza y porque el espacio reservado para el atraque de los
buques paraguayos resulta insuficiente.

Ademds estd vigente una antigua disposicidn que obliga al algoddn paraguayo
a ir a un depdsito fiscal, por considerarlo inflamable, lo que recarga el costo
de operacidn portuaria.

Los tiempos de estadia de los buques cargueros fluviales en el puerto de
Montevideo alcanzan a mas de 3 semanas, a pesar de que lo normal en dicho puerto
es una estadia de 1 semana.

iii) Asuncidn. Uno de los problemas mas serios del puerto de Asuncidn se
relaciona con el uso insuficiente de los depbsitos. Ello se debe especialmente
al excesivo tiempo que permanecen las mercaderias de importacidm tanto en &dreas
abiertas como en depdsitos de transito., La permanencia media es de 42 dias y
aproximadamente el 60% de las cargas se depositan por 30 dias o mis. Lo anterior
se agrava a veces con la utilizacidn del recinto portuario para la verificacidn y
despacho aduanero de mercancias transportadas por tierra, no vinculadas a la
operacion portuaria propiamente dicha. Tambi&n constituye un inconveniente el
habito de no usar el depdsito para el transito de las cargés de exportacidn
debiendo los buques esperar la carga que viene en camidn. La utilizacién de
sitios de atraque es poco eficiente y se traduce en permanencias y esperas eleva-

das de las naves en el puerto.

El trafico actual de contenedores es muy reducido y alcanzd en 1979 a
6 000 toneladas. Los lugares y métodos de manejo utilizados son inadecuados y
T1esgosos.

Existe en la actualidad un desequilibrio entre la carga entrada y salida en

contenedores, con el consiguiente pago de reubicacidn (drop off charge) que alcanza

los valores mas altos del mundo por ese concepto. Asi, por ejemplo, algunas
empresas arrendatarias de los contenedores exigen para Asuncidn 625.00 dblares
por unidad para cubrir los gastos de traslado de los contenedores a otro punto

donde el contenedor pueda tener carga. (En comparacidén a La Paz, Bolivia se
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cobran 400,00 dolares y a Buenos Aires, Argentina 200.00 ddlares.) Este pago de
reubicacifn sdlo se podrd disminuir en la medida en que se equilibre la corriente
de los contenedores cargados,

En este sentido es interesante recalcar que algunas compafilas navieras de
ultramar iniciardn préximamente en Buenos Aires el cargamento de contenedores con
mercaderia de exportacidn paraguaya, debido a la falta de una infraestructura ade-
cuada en Asuncidn (por ejemplo un terminal interior de consolidacidn y distribu-
c¢idn de carga contenerizada) de medios de transporte y posiblemente también a un
conocimiento inadecuado por parte de los exportadores paraguayos de las posibili-
dades y conveniencia de utilizar el contenedor en sus embarques.

La participacién extranjera en los servicios de transporte internacional por
agua es muy elevada, especialmente en los servicios fluviales de barcazas de
empuje, habitualmente provistas por la Flota Fluvial del Estado Argentino. En la
actualidad menos del 20% del transporte fluvial se efectlia bajo bandera paraguaya,
lo cual no solamente cuesta mas de 120 millones de ddlares al afio pagados a buques
extranieros sino que se estd dependiendo peligrosamente de empresas forf@neas para
el transporte del comercio exterior. En el transporte directo a ultramar, el
Paraguay participa asimismo sblo parcialmente en los viajes directos desde
Asuncidn, mediante el uso de sus naves fluvio-maritimas. En efecto de las 24
naves maritimo-fluviales que atendieron servicios directos en 1979 todas las cuales
tienen entre 700 y 1 600 toneladas de porte bruto, sdlo 4 son paraguayas.

El tridfico a Montevideo lo hace solamente la Flota Mercante del Estado en
sus buques cargueros fluviales. En efecto, los buques fluviales de esa Flota,
que tradicionalmente hacian viajes a Buenos Aires exclusivamente, iniciaron a
partir de 1976 viajes a Montevideo. En este cambio ha influido por una parte el
deterioro de las condiciones portuarias en Buenos Aires y el encarecimiento de los
costos de operacidn, y por otra, las facilidades otorgadas por el Gobierno de

Uruguay a las naves y las cargas en transito del Paraguay.

iv) Paranagui/Santos. La participacidon de los puertos del Brasil en el
movimiento de carga en triZnsito de y hacia el Paraguay se reduce pri3cticamente a
las cargas masivas exportadas a través de Paranagud. En primer lugar figuran las
exportaciones de semillas de soja, y le siguen en importancia la de madera con
11 500 teoneladas en 1979, que representaron el 63% de la madera paraguaya expor-
tada a los paises de ultramar. Llama la atencidon el movimiento de tortas y
expellers, que se inicid en 1979 con unas 2 000 toneladas. El volumen restante

de unas 800 toneladas correspondid a la exportacién de cargas generales (tabaco,
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aceites esenciales, etc.) alcanzando menos del 1% de lo exportado como carga
general a ultramar en 1979,

Las importaciones a través de ese mismo puerto registraron un incremento de
mds del 50% entre 1978 y 1979. Sin embargo las 4 400 toneladas representan sdlo
el 87 de las importaciones de carga generales procedentes de los paises de ultra-
mar en el segundo de esos afios.

b) Andlisis comparativo de los fletes

En el cuadro 13 aparecen los costos por concepto de manejo portuarie de
cargas generales que debe pagar el exportador paraguayo correspondientes a los ser-
vicios en los puertos estudiados. Como puede observarse, los costos son m3s bajos
en Asuncidn y Montevideo, vy le siguen los de Paranagud y Buemnos Aires. Cabe
mencionar que para la exportacidn del algoddn en fardos la tarifa en Asuncidn es
de 6.10 ddlares y en Montevideo de 5.80 ddlares, pero en este iltimo puerto el
algoddn debe pagar 7.50 dblares adicionales por la aplicacidn de una antigua dis-
posicidn uruguaya que clasifica el algoddn como mercancia inflamable y exige que
sea almacenado en el depdsito especial. Tal disposicibn no se justifica en el
momentc actual, ya que el prensado de los fardos se hace hoy dia meca@nicamente y

no ofrece ningin riesgo de combustidn espontdnea, como antafio.

Cuadro 13

PARAGUAY:s COSTOS DE MANEJO PORTUARIO DE CARGAS
GENERALES DE EXPORTACION, 1980

(Doiares por tonelada)

Asuncidn Bi::ems Montevideo Peranagus
Aires

Cargas generales 4.80/6.10 20,00 4.80/14.15 10.00

Fuente: CEPAL. Qgciunes de_transporte del comersio exterior del Paraguay en e} corredor
Astncidn-Atléntico. (E/CEPAL/R.2G44).

Los costos portuarios de Buenos Aires son los mas caros de la regidén. Con
respecto a la importacidn, cabe mencionar que las autoridades de la ANNP en Buenos
Aires han concedido la explotacién de los servicios de traslado de la carga desde
los sitios de descarga hasta el Depbsito Franco a una empresa local, con cardcter
de exclusividad y eso obliga a las importaciones destinadas al Paraguay a ser

canalizadas a través de dicho depésito franco. La tarifa cobrada por esta empresa
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varia ségﬁn cada caso, habi@ndose constatado valores entre 80 y 200 ddlares por
tonelada. En cuanto a las tarifas por los servicios de transbordo directo de
buque a buque o a barcaza, para las cargas de importacidn, las tarifas se acercan
a los 30.00 délares por tonelada.

El cuadro 14 muestra los fletes de las distintas alternativas de fransporte
internacional de carga general, desde Asuncidn hacia los puertos de ultramar
utilizando servicios de enlace que actualmente tiene el pafis, y que en el caso de
los ferrocarriles tendrad a corto o mediano plazo. No se tomd en cuenta la alter—
nativa Asuncidn-Buenos Aires por ferrocarril, dado que el ferrocarril no tiene
acceso directo a dicho puerto, y probablemente por eso no hay trafico paraguayo

por ferrocarril en los tradnsitos a travé@s del puerto de Buenos Aires.

Cundro 14

PARAGUAYs FLETES Y GASTOS DE TRANSPORTE DE CARGA GENERAL DESDE ASUNCION HACIA LOS PUERTOS DE
' ULTRAMAR, UTILIZANDO SERVICICS DE ENLACE, 1979-1980

Buengs Aires Paranagué Montevideo
. Carretera/ . .
Carretera Fluvial Carretera .. Carretera Fluvial Ferrocarril
ferrocarril
Distancia (im) 1 335.00 1 630,00 1 043,00 1 096,00 1 935.00 1 790,00 1 504.00
Fletes {dblares por
tonelada) 62.00 57.208f 5600 (42.00)p/  100.00 35,708/ 33.10¢/

Fuentes CEPAL. Opciones de transporte del comercio exterior del Parsguay en ¢l corredor
Asuncitn-Atiintico. (E/CEPAL/R.244.}

8f Fletes y gastos de manejo portusrio en Asuncidn sobre 1a bese de las tarifas psra el slgoddn, que representa
apreximadamente las dos terceras partes del volumen de cargas generales exportadas al norts de Europa.
b/ Transporte multimodal Asuncién-Cascaval por carretera y Cascaval-Paranegud por ferrocarril.

E=

¢/ Estimado sobre la base de la estructura sctusl de las tarifes ferrovieries en el corredor Asuneidn-Montevideo
(0,022 aflares por tonelads/kildmetro).

De la comparacidn, resulta favorable la opcidn de tramsporte internacional
por ferrocarril entre Asuncidn y Montevideo, siguiendo 1la opciﬁn de transporte
fluvial en el mismo corredor. En cuanto a los transportes por carretera entre
Asuncidn y Buenos Aires la tarifa es de aproximadamente 62.00 ddlares por tonelada
calculada sobre la base de la utilizacidn de un camidn de 25 toneladas. En la
actualidad el viaje en una direccidén tarda alrededor de 2.5 dias y 7 dias el viaje
de ida y wvuelta.

Hay que destacar que la exigencia de una pdliza de caucidn para cada viaje

en territoric argentino impone un gravamen onerosc al transporte por carretera
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adem3s de las dificultades administrativas que supone la obtencidén de la fianza
correspondiente de uma institucidén fimanciera o de seguros en Argentina.

El reducido movimiento de carga por carretera entre el Paraguay y el
Uruguay debe pasar en transito a través de la Argentina. Por disposiciones de
este pais el punto de entrada autorizado para el Paraguay es la localidad de
Posadas en Argentina. Encarnacidn es el punto de salida en el Paraguay. Desde el
Uruguay, se ingresa a la Argentina generalmente por la localidad de Colén. Para
cumplir con la disposicidn aludida, el itinerario mAs usado es, por consiguiente,
aquel que une las localidades de Posadas y Resistencia, lo que aumenta la dis-
tancia entre Asuncidn y Montevideo en 405 km. Sin embargo el trayecto mis directo
seria el que se iniciara en Coldn hacia Posadas, pasando por Paso de los Libres,
pero lamentablemente esta ruta est3 todavia en muy mal estado, en algunos tramos.

El tiempo de viaje estimado para un recorrido normal entre Asuncidn y
Montevideo es de aproximadamente 3 dias. FEn el viaje completo de ida y vuelta
se tarda alrededor de 8 dias. La tarifa registrada para el movimiento de carga
entre Asuncidn y Montevidec es aproximadamente 100 d8lares por tonelada de carga
general, calculada sobre la base del uso de un camidn de 20 toneladas.

Se hizo una estimacidn de los fletes ferroviarios entre Asuncidn y Monte-
video basada en los fletes vigentes durante 1979/1980 para los ferrocarriles del
Paraguay, Argentina y Uruguay. Asi por ejemplo los costos para los usuarios del
Ferrocarril Presidente Carlos Antonioc Lépez del Paraguay oscilaron entre 0.010 y
0.030 ddlares por ton/km entre Asuncidn y Paci-Cua. Los ferrocarriles argentinos
de la Linea General Urquiza ofrecieron a los usuarios tarifas entre 0.022 y
0.027 délares segiin el tipo de mercaderia entre Posadas y la estacidn Federico
Lacroze en Buenos Aires, calculadas sobre la base del cambio pesos argentinos-

délares en esa época.

La Administracidn de Ferrocarriles del Estado del Uruguay (AFE) ofrece tari-
fas especiales para el trafico internacional, especialmente para el trafico de
cemento Portland para la exportacidn y el trafico de cargas de exportaciones e
importaciones no tradicionales en transito,

Asf, por ejemplo, las tasas por tonelada (en vagdn completo) vigentes para
el mes de marzo de 1980 entre la estacidn central General Artigas y Salto fue
16.20 ddlares y entre Paysandii v Salto fue de 6.20 ddlares. Resultaba asi una
tasa por ton/km de unos 0,027 ddlares entre Montevideo y Salto {aproximadamente

600 km) y de 0.056 délares por ton/km entre Paysandi y Salto (aproximadamente
110 km).
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Para el transporte en transito de productos no tradicionales de exportacidén
e importacidn, los ferrocarriles cobran aproximadamente 12.9 ddlares por tonelada
en distancias de hasta 600 km, sobre la base de vagdn completo. Entre Salto y
Montevideo se cobra una tasa de aproximadamente 0.0215 ddlares por ton/km.

Finalmente cabe mencionar que los ferrocarriles brasilefios de la RFFSA
ofrecen tarifas para el transporte de contenedores que equivalen aproximadamente a
0.015 ddlares por ton/km. Para transportes de contenedores entre Uruguaiana y
Porto Alegre, trayecto de 690 km, la tarifa por vagdn completo es de 267.00
ddlares. Resulta, para un cargamento minimo de 30 toneladas por vagdn (o 15 tone-
ladas por contenedor), un costo para el usuaric de 0.013 ddlares por ton/km. E1
costo de transbordo de Uruguaiana es de aproximadamente 14 ddlares e igual canti-
dad por concepto de amarre, por contenedor.

De todas estas consideraciones se puede deducir que si los ferrocarriles del
Paraguay, la Argentina y el Uruguay pudieran en un futuro cercano ofrecer tarifas
similares a las actuales aplicadas para el transporte de contenedores en el
Brasil, es decir alrededor de 0.015 ddlares poer ton/km, los costos de transporte
de carga general entre Asuncidn y Montevideo se podrian reducir aproximadamente a
dos terceras partes de los actuales.

c) La politica de transporte maritimo

La empresa alemana Hamburg-Sud acaba de inaugurar el primer servicio exclu-
sivo de contenedores entre Europa del Norte y Sudamérica. A tal efecto incorpord
a este trafico dos modernos buques portacontenedores que tocan Santos y Buenos

Aires cada tres semanas, con escala en varios puertos intermedios.

Se trata de las naves Monte Sarmiento (ex Columbus Tasmania) y Monte Olivia
(ex Columbus Taranaki), ambas transformadas en modernos buques celulares para
contenedores. Cada uno de ellos pueden cargar 530 contenedores TEU, de los cuales
300 son refrigerados, estos {iltimos se dividen en nueve grupos para que puedan
mantenerse temperaturas independientes entre -25° C y +12° C. Estas unidades de
15 000 TPB desarrollan 17 nudos de velocidad. '

La citada empresa ampliarf sus servicios de acuerdo con la experiencia que
acumile y que hasta el momento ha sido excelente.

La decisidn de destinar a los servicios de la linea Hamburg-Sid dos buques
exclusivamente portacontenedores se debe biAsicamente a la creciente demanda de
este modo de transporte por los expedidores que ha sido favorecida por los conve-
nios firmados entre las empresas navieras del norte de Europa v los de 1a

Argentina y el Brasil.
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Cabe destacar que la Hamburg—Sﬁd ha estado operando regularmente entre el
continente europeo y Sudamérica desde 1871 y que cuenta con una amplia experiencia
en el transporte de contenedores adquirida en 10 afios de servicio entre los
Estados Unidos y Australia-Nueva Zelandia con la Columbus Line.

Los contenedores no constituyen en modo alguno una novedad en el puerto de
Montevideo ya que fueron introducidos en el intercambio comercial entre el
Uruguay v la costa este de los Estados Unidos por la Moore Mc-Cormack Lines al
comienzo del decenio de 1970 y posteriormente usados en el transporte entre
puertos del Uruguay y de los Estados Unidos en el Golfo de México por la Delta
Line. No obstante, el movimiento de contenedores en el puerto de Montevideo ha
crecido lentamente hasta la fecha, y las autoridades han ofrecido pocos incen-
tivos a la contenerizacién, de modo que el movimientoc que ha habido ha sido para
conveniencia de los barcos, y manejado sobre bases especiales,

S8in embarge, hoy dia existen claras indicaciones de que la contenerizacidn
estaria en condiciones de desarrollarse en forma relativamente ripida en la
Cuenca del Plata. La introduccidn de los buques convertidos a portacontenedores
Monte Olivia y Monte Sarmiento en el comercio entre el Rio de la Plata y el norte
de Europa por Hamburg-Sid, con escalas en Montevideo, a partir de mayo de 1980,
ha servido para doblar la capacidad de contenedores del puerto a alrededor de
500 TEU/mes.

Se espera un crecimiento acelerado del movimiento de contenedores en el
puerto de Montevideo, cuando el Uruguay ratifique la Convencién sobre Transporte
Multimodal Internacional de las Naciones Unidas, particularmente con respecto al

trafico en transito al Paraguay. Algunos funcionarios portuarios predicen que

el puerto de Montevideo, siendo mAs barato que el de Buenos Aires, .funcionari a
corto plazo como punto de transbordo para el movimiente de contenedores del
Paraguay si existe un servicio de enlace adecuado entre el puerto de Montevideo y
el interior. Es interesante notar que un empresario argentino establecié un nuevo
servicio de contenedores utilizande el buque '"Tabaré€' (ex transbordador convertido
en un barco con una simple cubierta plana con capacidad de 130 TEU, y que lleva su
propia griia de contenedores), que unird los puertos de Buenos Aires, Montevideo y
Asuncidn. Resulta sorprendente gue después de unos pocos viajes este servicio haya

desaparecido por razones desconocidas, a2 pesar de la gran demanda existente.
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4. Los centros dé produccidn y consumo nacional

5i bien en el caso de la exportacidn de la soja paraguaya los centros de produc-
cidn agricola de este producto coinciden con el drea immediata de influencia del
ferrocarril existente, salvo en los alrededores de Encarnacidn, no ocurre lo mismo
con los demds productos de exportacion del Paraguay. En el mapa 17 se muestra la
localizacidn de la produccidn de algoddn y de la madera aserrada (de inter@s para
la contenerizacidn en las maderas manufacturadas). Puede apreciarse que los
centros de mayor produccidn se encuentran en los departamentos de Caaguazid y
Paraguari con acceso mas directo a las estaciones del ferrocarril Presidente
Carlos Antonio Lopez de Paraguay.

El departamento central con la ciudad de Asuncidén tiene la mayor concentra-
cidn de poblacion, con 30% de la poblacidén total del pais. (Véase el mapa 18.)
Le sigue en importancia el departamento de Caaguaz{i y de Itapila con aproximada-
mente el 10% y el 9% respectivamente. En cuanto al crecimiento de la poblacidn
urbana, la mayor tasa se presenta en el departamento de Alto Parand con un creci-
miento anual del 20%. Esto se debe sin duda a la demanda de mano de obra para la
construccidn de la represa de Itaipii y al dinamismo de la ciudad Puerto Presi-
dente Stroessner.

A mids largo plazo, segiin proyecciones de la Direccidn General de Estadistica

vy Censo se prevé una poblacidn de 5 275 000 habitantes para el afio 2000.
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Fuente: Anuario sstadistico del Poraguay, 1979.

Mapa 17

PARAGUAY: LOCALIZACION DE LA PRODUCCION DE ALGODON Y DE MADERA ASERRADA, ANO 1979
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PARAGUAY: DISTRIBUCION DEPARTAMENTAL DE LA POBLACION, ARO 1979

Fuente: Anusrio catadistico del Paraguay, 1979,

Mapa 18
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5. Estrategia ferroviaria a mediano plazo

Tomando en cuenta todos los antecedentes que determinan la contenerizacidn de los
productos incluidos en el comercio exterior del Paraguay, asi como los elementos
de asignacidn futura de los transportes internacionales, la politica naviera en
materia de trdfico de contenedores, la especializacidn de los puertos en la regidnm,
los costos del movimiento portuario en relacidn con el grado de congestidn, el
acceso y los costos del servicio de enlace para la carga en transito, se estima
que en el futuro la combinacidén mds ventajosa para el usuario de contenedores en
el trdfico entre Paraguay y los paises de ultramar seria usar la ruta que une por
ferrocarril el puerto de Montevideo y Asuncidn.

La estrategia para 1985, segiin se puede apreciar em el mapa 19 prevé un
movimiento anual de 90 000 toneladas entre Asuncidn y Montevideo, tomando en
cuenta el equilibfio de los flujos y un grado de contenerizacidn de 337% aproxi-
madamente, El volumen anual transportado en contenedores en el corredor
Asuncidn/Rio de la Plata, entre Paraguay y Argentina ascenderia a 40 000 ton
aproximadamente en dichoe afio. La carga total anual en ambas direcciones seria de
130 000 toneladas entre las estaciones de Concordia y Asuncidn.

Si bien en 1985 se estaria todavia en la fase inicial de contenerizacidn de
los productos de importacidn y exportacidn del Paraguay, se estima que en 1990 se
contenerizaria aproximadamente 67% del potencial, cifra que corresponde a unas
380 000 toneladas anuales del tradfico de contenedores entre Asuncidn y Montevideo
y a unas 160 000 toneladas anuales en el trdfico regional entre Asuncidn y Buenos
Aires. (Véase el grifico 1l4.)

Llama la atencidn el porcentaje de mercaderia paraguaya previsto para el
trinsito a través del puerto de Montevideo. Segilin puede apreciarse en el
grafico 15 a partir del afio 1990 aproximadamente la mitad del movimiento total de
la carga contenerizada de este puerto tendria su origen o destino en el Paraguay.

En este sentido es indispensable que la ANP planifique adecuadamente la
ampliacidn futura del puerto de Montevideo y el funcionamiento-del terminal de
contenedores, teniendo en cuenta los servicios que ese puerto tendria que prestar
al comercio en transito. Ademds, para los transportes ferroviarios es indispen-—
sable que el ferrocarril tenga acceso directo al terminal de contenedores desde

el comienzo mismo de las operaciones. (Véase el grafico 16.)
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Mapa 19

ESTRATEGIA PARA EL TRAFICO INTERNACIONAL DE
CONTENEDORES POR FERROCARRIL CORREDOR
ASUNCION ~ RIQO DE LA PLATA, 1985

HMHipbtesis para 1985:
Grado de contenerizacion 33% del potencial
Flujos equilibradoa

Movimiento enual:

Ultramar: 90 000 ton (Asuncion — Montevideo)
Regianal: 40 000 ton(Asuncion — Buenas Aires)




Grifico 14

CORREDOR ASUNCION - RIO DE LA PLATA: PREVISION DEL TRAFICO
INTERNACIONAL DE CONTENEDORES SEGUN GRADO
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Grifico 15

PUERTO DE MONTEVIDEO: PREVISION DEL MOVIMIENTO DE CARGA
CONTENERIZADA DEL URUGUAY Y EL PARAGUAY
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Grafico 16

PUERTOQ DE MONTEVYIDEQ: PROYECTO DE AMPLIACION Y SU CONEXION CON EL FERRCCARRIL
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El solo uso de contenedores en el transporte ferroviario harfia bajar 33%
aproximadamente el costo de transporte para el usuario entre Asuncién y Montevideo
como ya se dijo.

El valor fob, los fletes y gastos de tramsporte fluvial franco al costado
del buque de Asuncidn a Buenos Aires (medio por el cual se realiza en la‘actua—
lidad la mayoria de las exportaciones) correspondientes al algoddn, importante
producto de exportacidn del Paraguay, alcanzan la suma de 57.20 ddlares por tone-—
lada hasta Montevideo (franco al costado del buque, 49.00 délares por tonelada) y
ge estima Que los mismos fletes y gastos de transporte franco al costado del buque
hasta Montevideo se podrian reducir a unos 27.00 délares por tonelada en el
trafico futuro de contenedores utilizando el ferrocarril entre Asuncidn y
Montevideo.

Por consiguiente, la introduccién de la nueva tecnologia de transporte aso-
ciada al uso de contenedores en el comercio exterior del Paraguay, el transito de
la mercaderia general contenerizada a través del puerto de Montevideo usando el
ferrocarril entre Asuncidn y Montevideo, tendria un impacto extraordinario en el
proceso de facilitacidn y mejora de los transportes internacionales del Paraguay.

Suponiendo un ahorro de 25.00 ddlares por tonelada en promedio, sdlo por
concepto de la introduccidn de esos nuevos servicios de transporte entre Asuncidn
y Montevideo, se estima que se reduciran los gastos de transporte en aproximada-
mente 2.5 millones de délares en 1985 y de 9.5 millones de ddlares en 1990, calcu-
lado sobre la base de volimenes previstos.

Respecto de la participacidén de los puertos del Brasil en el trafico de con-
tenedores desde Asunciﬁn, particularmente por ferrocarril, se estima que a mediano
plazo en primer lugar podria hacerlo el Puerto de Riq Grande (distante 1 450 km de
Asuncidn) afin con volimenes marginales debido a la diferencia de la trocha entre
la Argentina y el Brasil y los consiguientes transbordos y costos adicionales en
el intercambio en Uruguaiana o Paso de los Libres. Por otra parte, se estima que
en estasg estaciones de intercambic el trafico entre la Argentina y el Brasil con
volimenes significativos siempre tendria prioridad. Otro factor que debe consi-
derarse es el acceso al Puerto de Rio Grande, especialmente en la &poca de la
exportacidn de los productos agricolas del Brasil a través de &1.

Con relacidn al puerto de Santos hay que destacar que el movimiento portua-
rio de contenedores en 1980 fue de 110 000 unidades, que representaron aproxima-
damente 60% del movimiento total del Brasil en este afic. (Rio Grande 15 000,

Paranagud 7 000.) Por otro lado, el nuevo terminal de contenasdores de Santos

.
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tiene una capacidad de movimiento anual de aproximadamente 150 000 unidades. El
desarrolleo de la contenerizacidn ha sido tan r@pido y probablemente imprevisto que
exigid nuevos proyectos de ampliacidn del terminal de contenedores antes que_éste
fuese habilitado por completo.

En lo referente al trédfico bilateral de contenedores entre el Paraguay y el
Brasil se estima que el desequilibrio en los flujos de carga general conteneri-
zable entre ambos paises es el factor mas desfavorable para la introduccidn de
los servicios de transporte en contenedores. En efecto, la mayoria de los produc-
tos de exportacidn del Paraguay al Brasil son cargas masivas y en 1979 se registrd
un potencial muy reducido, de aproximadamente 2 500 toneladas de productos para-—
guayos de exportacidn destinados al Brasil y susceptibles de contenerizar. Por
el contrario el volumen de productos de la misma categoria procedentes del Brasil
fue aproximadamente 22 500 toneladas.

No obstante se estima que a mediano plazo el futuro terminal de Cascavel
(primera extensidn del ferrocarril de la soja) y asimismo el terminal de Ponta
Porid facilitarfian la realizaci6on de transportes multimodales de carga conteneri-
zada entre el Paraguay y el Brasil en el trafico a ultramar a través de los

puertos de Santos/Paranagui, si bien de magnitud reducida.
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E. ACCIONES A CORTO Y MEDIANO PLAZO

1. Aspectos generales

El presente trabajo ha pretendido establecer estrategias de transporte ferroviario
para mejorar el comercio exterior del Paraguay de modo que, en etapas posterioress
se pueda determinar la oferta de servicios de calidad adecuada, establecer priori-
dades; identificar y preparar los proyectos de ingenieria de transporte necesarios
y finalmente ejecutarlos con el apoyo financiero del sector pliblico o privado o de
ambos.

Siendo este un proyecto de integracidn regional se estima que las institu-
ciones financieras que incluyen en sus programas proyectos de esta naturaleza seran
las m8s apropiadas para asegurar la ejecucidn de las acciones pertinentes en su
conjunto y para canalizar y coordinar eficientemente el apoyo de otras fuentes de
asistencia t&cnica y financiera.

Es importante sefialar que en este momento interesa primordialmente removar y
agilizar cuanto antes la compleja organizacidn institucional.

La situacidn general hace pensar en la necesidad de crear nuevas organiza-
ciones, que orienten sus acciones de modo que se pueda satisfacer a un nivel de
calidad satisfactorio la demanda de los servicios de transporte internacional,

La importancia de los objetivos del proyecto conjunto ALAF/CEPAL durante la
ejecucidn de esta primera etapa ha sido confirmada y respaldada en todo momento y
se ha destacado la necesidad de integrar los sistemas ferroviarios en sus aspectos
fisicos e institucionales. Como confirmacitn de ello, a continuacidn se mencionan
las opiniones, conclusiones y acuerdos de los foros regionales que han amalizado
la versidn preliminar del informe de esta primera fase del proyecto.

1) En la Reunidn del Convenio y el Reglamento MULTILAF patrocinada por la
ALAF (Rio de Janeiro, Brasil, 14 a 16 de abril de 1980) la Secretaria General de
la ALAF, por intermedio de su Departamento de TrAfico Internacional, presentd el
anteproyecto del sistema tarifario para el transporte internacional de cargas por
vagdn completo, el cual permite la plena vigencia del Reglamento del Convenio de
Tr2fico Ferroviario Multinacional de Cargas (MULTILAF). Ademds, los representantes
de las empresas ferroviarias de Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay vy
Uruguay consideraron que el proyecto ALAF/CEPAL sobre Facilitaci®n del Transporte
Internacional por Ferrocarril (TIF) podia proporcionar los elementos para elaborar
un programa concreto de acciones de facilitacidn, asi como los criterios para ela-

borar las propuestas concretas que deberd considerar el Grupo de Trabajo de Faci-
litacién del Transporte Internacional Ferroviario, el cual serid convocado
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periddicamente por la Secretarfa General de la ALAF. La ampliacidn, en el futuro,
del proyecto TIF a otros corredores permitirfa considerar con mayor amplitud la
situacidn general del transporte ferroviario intermacional.

2) En la XVI Asamblea General Ordinaria de la ALAF, realizada en Lima, Peri,
los dias 3 a 7 de noviembre de 1980 se decidi® encomendar a la Secretarfa General
de la ALAF que someta a la consideracifn de las empresas ferroviarias de la
Argentina, el Brasil, el Paraguay y el Uruguay propuestas concretas de facilita-
¢idn, apoyadas en los estudios y andlisis del proyecto TIF sobre el corredor
Asuncidn-Atlantico. (V8ase el texto completo de la resolucidn en el anexo 2.)

3) En la Junta Consultiva de la ALAF (Buenos Aires, Argentina, 4 a 6 de mayo
de 1981) se realizd un detallado 2zndlisis de las conclusiones de esta primeraetapa
del proyecto. Los representantes de los ferrocarriles correspondientes concor-
daron en general con los puntos destacados en &l, en especial con laz estrategia a
medianc plazo, la cual se consider?® fundamental para las actividades futuras del
mismo. También se afirmd que el estudio permitird determinar las necesidades de
desarrollo de las empresas ferroviarias de la regién en materia de transporte inter-
nacional. Por Gltimo se recomendd profundizar en el andlisis de las opciones de
transporte existentes que permitan descongestionar el puerto de Paranagui en el
Brasil.

£) En la Mesa Redonda sobre el Transporte y el Comercio Exterior delParaguay,
convocada por el Ministerio de Industria y Comercio de dicho pafs (Asuncidn, 15 a
17 de junio de 1981) y en la cual participaron las diferentes autoridades y expertos
del Paraguay, de la CEPAL y del CCL se manifestd la necesidad de crear un comité
interministerial que funcione con representantes de organismos piblicos y privados,
vinculados al comercio exterior y al transporte internacional del Paraguay. Asi-
mismo 8e estimd conveniente reforzar su labor con la realizaci®n de pProyectos espe-
cfficos que analicen la ejecucidn de las acciones mis urgenteg, especialmente en
relacidn con la exportacifn de la soja y la introduccidn de servicios internacio-
nales en materia de trafico de contenedores. La Mesa Redonda formuld las
siguientes recomendaciones en materia de transporte ferroviario.

a) La crisis energftica actual hace necesario aumentar la participacién del
ferrocarril en el transporte internacional, orientindolo hacia el transporte de
cargas masivas y especializandolo en el transporte de contenedores, esfera en la
cual ese medio tiene mayores ventajas.

b) Resulta indigpensable, para promover el transporte ferroviario por el
corredor Asuncidn-Rfo de la Plata xenovar a corto plazo la via existente entre

Asuncidn y Encarnacion.
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c) El ferrocarril debe prepararse para satisfacer las necesidades t@enicas,
institucionales y tarifarias del transporte de contenedores a fin de tener una
participacidn preponderante en dicho tr&fico entre el Paraguay y los paises de
ultramar a través del puerto de Montevideo, asi como el regional entre Asuncidn y
Buenos Aires.

d) Para aumentar la participacidn del ferrocarril en la exportacidn de soja
se deber? considerar fundamentalmente la transferencia de graneles a vagdn enPonta
Pord, Encarnacidn y en el futuro terminal de Cascavel,

e) Dada la saturacifn existente en el puerto de Paranagui, es necesario consit-
derar la posibilidad de desviar parte de los transportes ferroviarios de soja al
puerto de Rio Grande, el cual dispone de una gran capacidad de almacenaje e insta-
laciones adecuadas para su trasbordo,

f) Para poder efectuar el transporte de la soja por ferrocarril a través del
Brasil, es imprescindible asegurar la disponibilidad de vagones en dicho pais,

5) En la Rewmidn Zonal Cuatripartita de las empresas ferroviarias de la
Argentina, el Brasil, el Paraguay y el Uruguay patrocinada por la Secretarfa
General de la ALAF (Uruguaiana, Brasil, 21 al 24 de julio de 1981) después de una
amplia discusidn de los resultados y conclusiones de la primera etapa del proyectio,
las delegaciones de las empresas ferroviarias asistentes coincidieron en la impor—
tancia del trabajo realizado y en la necesidad de coentinuarlo para lo cual se
acordd® aconsejar la adopcifn de un plan de acecidn que responda al siguiente
esquenmas

a) Fatrategia ferroviaria para la exportacifn de soja

i) Transferencia de los graneles al vagbn en los siguientes lugares:

~ Ponta Porid
— Cascavel
- Encarnacitn

ii) Facilitar el acceso a la capacidad de almacenaje existente en el puerto
de Rio Grande y posiblemente de Santos

iii) Examen y estudio a fondo de las distintas rutas opcionales evaluando los
siguientes elementos:

- tonelajes por movilizar

- infraestructura necesaria

- material rodante que se utilizara

- diagramas de servicio que se establecerin

b) Trafico de contenedores

i) An3lisis de los siguientes aspectos:

- t8ecnicos
-~ institucionales
- tarifarios
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ii) Examen de las corrientes de trdfico del comercio extrazonal e intrazonal
contemplando las distintas rutas opcionales. Evaluacidn de la infraes-
tructura y material ferroviario necesarios para la participacidn en los
trdficos que sean suceptibles de contenerizar.

iii) Determinaci®n de las facilidades con que debe contar el puerto de
Montevideo para llegar a ser un puerto adecuado de trinsito para el
comercio exterior del Paraguay que se proyecta movilizar en contenedores.

Para confirmar la importancia que las empresas ferroviarias de la regifn dan
a la necesidad de promover su integracidn, se pueden mencionar los siguientes
hechos:

a) La intensa labor realizada por las empresas ferroviarias de la Argentina
y el Uruguay para establecer el Reglamento del Convenio de Tréfico Ferroviario a
través de la Represa Salto Grande.

b} Las mejoras sustanciales realizadas durante el {iltimo afio en Uruguaiana
‘para aumepntar la capacidad de trasbordo de granos de vagbn a vagén.

¢) La estrecha cooperacidn realizada entre los Ferrocarriles Argentinos y el
Ferrocarril Presidente Carlos Antonio Ldpez del Paraguay para la realizacidn de

servicios de transporte internacional entre ambos paises,

2. Acciones para el transporte ferroviario de la scia

Sobre la base de las conclusiones del presente trabajo, las acciones a mediamo
plazo para llevar adelante el proyecto de facilitacidn del comercio exterior del
Paraguay deben enmarcarse en el siguiente programa en relacidn con transporte de
goja:

a) Determinar la oferta de servicios ferroviarios para el transporte a granel

desde Ponta Por3d, Encarnacién y Cascavel, a los puertos de Paramagui, Rio Grande y
Santos, tomando en cuenta:
i) la comercializacidn de los graneles y posibles cambios al respecto
ii) la capacidad de almacenaje en los puertos de embarque
iii) la capacidad de los silos existentes y previstos en el Paraguay
iv) la capacidad de la vfa ferroviaria particularmente en'ei acceso a los
puertos
v) la capacidad de las instalaciones de trasbordo, especialmente en
Urugualana
vi) las medidas necesarias para aumentar el rendimiento del tramsporte ferro-

viario, es decir toneladas/kilBmetro/vagdn en servicio.
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Para la planificacifn y programaci®n de los transportes internacionales, que
se realizar@n en la segunda fase del proyecto, se deber3d utilizar las caracteris~
ticas bAsicas del sistema ferroviario interconectado, que se presentan en el
cuadre 15,

b) Identificar proyectos especificos para mejorar la estructura existente del

sistema de transporte de graneles a corto y medianc plazo,
i) Establecer prioridades
ii) Preparar y controlar la ejecucifn

c) Fortalecer la participacidn del tramsporte ferroviario em la exportacidn de

la éoja para lo cual seria necesario lo siguiente:

i) Establecer un Convenio o Reglamento sobre Tr&fico Ferroviario entre el
Paraguay y el Brasil sobre la base de lo acordado en el Tratado de interconexifn
ferroviaria suscrito entre el Paraguay y el Brasil, el 11 de abril de 1980, y que
en la parte correspondiente expresa: ''Celebrar, antes de dar inicio a las obras de
interconexién, un Protocolo sobre trifico ferroviario y las pertinentes facili-
dades, a los efectos de dar cumplimiento a lo establecido en el Articulo 1%, Al
respecto, se deberia negociar un procedimiento que permita facilitar la comumica-
¢idn del Paraguay con instalaciones portuarias del Brasil en el Oc€ano Atlantico,
y en particular con las de Paranagui,

ii) Lograr, en materia de facilidades portuarias, que los puertos de Rio
Grande y Santos, otorguen la misma franquicia que existe en el puerto de Paranagud
para la carga paraguaya. Esta recomendacifn fue hecha por la delegacidn de los
ferrocarriles del Brasil en la lltima Reunidn Zonal Cuatripartita realizada
(Uruguaiana, Brasil, 21 al 24 de julio de 1981).

iii) Asegurar la existencia necesaria de vagones en el Brasil, para lo cual se
podria estudiar la posibilidad de establecer en ese pais uﬁ parque de vagones
destinado exclusivamente a satisfacer las necesidades del Paraguay.

d) Acrecentar la capacidad institucional para el uso racional del sistema de

transporte en la exportacidén de soja, desde los centros de produccidn del Paraguay
hasta las instalaciones portuarias del Brasil en el Qc€ano Atlédntico, particular-
mente en materia de:
i) planificacién
ii) programacidn
iii) organizacidn y
iv) control de los servicios internacionales,
Dentro de estas acciones se debe destacar la importancia de la planificacidn

y programacion de los servicios de transporte. Asf, por ejemplo, las
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superintendencias regionales de la RFFSA del Brasil necesitan conocer con antici-
pacidn la demanda prevista del Paraguay, para poderla considerar en sus planes
anuales de tramnsporte., Por otra parte, es necesario optimizar la capacidad de
almacenaje en la cadena de transporte en relaci®n con la del parque de vagones a
fin de minimizar el monto de capital necesario para establecer este parque de
vagones, En esto Gltimo, serfa recomendable estudiar un sistema de -arrendamiento
de vagones. También ez necesario analizar cuidadosamente la capacidad del ferro-
carril en su acceso a los puertos de embarque.,

Entre las alternativas existentes para los embarques de la soja paraguaya,
hay que mencionar la posibilidad de exportar a través del puerto de Montevideo.
En este sentido es necesario estudiar con mis detenimiento la capacidad de almace~
naje prevista en el proyecto de ampliaci®n y modernizaci®n de dicho puexto y nego-
ciar las facilidades que eventualmente podrian lograr los exportadores paraguayos.

A pesar del aumento constatado en el trdfico entre Encarnacidn y Posadas el
transporte hacia el Brasil se ve limitado permanentemente por la capacidad de
transporte del trasbordador, Teniendo en cuenta la demanda, el tiempo previsto
para la construccifn del puente ferroviario/carretero entre Encarnacidn y Posédas
y las restricciones en la navegabilidad del rio Parand, es necesario estudiar solu-
ciones a corto plazo que permitan aumentar la capacidad de transferencia de
productos graneleros entre Encarmacidn y Posadas.

Finalmente, hay que recordar que el programa de accidn mencionado, pretende
en primer lugar solucionar los problemas mds urgentes, especialmente en el perfodo
de transicibn, hasta que se termine el primer tramo de la expansidn del sistema

ferroviario en el estado de Parand, Brasil, desde Guarapuava hasta Cascavel.

3. Acciones para el trifico de contenedores

a) Determinar la oferta de servicios entre Asuncifnm y Montevideo en el triafico

a ultramar, y entre Asuncifn y Buenos Aires en el tr@fico regional, considerando
las caracteristicas bAasicas del sistema ferroviario interconectado (v@ase nueva~
mente el cuadro 15) y asimismo: _

i) la frecvencia de los servicios de las lineas navieras

ii) las necesidades de los exportadores e importadores del Paraguay,

b) Identificar proyectos especificos

i) Establecer prioridades
ii) Preparar y controlar la ejecucidn.

c) Fortalecer la participaci®n del ferrocarril em el trdfico de contenedores en

el corredor Asuncifn~-Rio de la Plata.
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d) Acrecentar la capacidad institucional para introducir servicios internacio-

nales por ferrocarril entre Asuncidn y Montevideo, particularmente en materia de:
1) planificacidn
ii) programacién
iii) organizacién y
iv) control de los servicios.

Posteriormente se debe ampliar el concepto de contenerizacién para esta-
blecer un sistema multimodal en la regidn, tomando en cuenta tambidn la necesidad
de comunicacidén con los puertos del Oc€ano Pacifico.

La introduccidn del trafico de contenedores por ferrocarril emtre Asuncidn y
Montevideo torna indispensable la instalacidn de un terminal ferroviario, o mis
bien, un terminal ferroviario/carretero en Asuncidn, que cuente con instalaciones
para consolidar y distribuir la mercaderia y servicios aduaneros para la nacionali-
zacidn de la misma.

Por otra parte, es necesario que el terminal de contenedores del puerto de
Montevideo cuente no solamente con el acceso directo por ferrocarril, sino que
también se deberdn planificar con la anticipacidn necesaria las operaciones ferro-
viarias en el puerto de Montevideo y su enlace con la red de la AFE del Uruguay,
para asegurar los servicios ferroviarios desde el inicio mismo de las operacicones
del terminal, previsto para finales de 1982, o mejor aiin inmediatamente después de
la habilitacidén de la conexién ferroviaria de Salto Grande,

Con relacidn al parque de vagones necesario para el tridfico de contenedores,
se estima que a largo plazo un parque comiin de vagones facilitaria las operaciones
entre las redes interconectadas de las empresas ferroviarias de la Argentina, el
Paraguay y el Uryguay. Sin embarpgo, para intreducir. las nuevas modalidades de
tréfico entre Asuncidn y Montevideo lo m3s importante es garantizar un servicio
regular de trenes que circulen periddicamente entre las estaciones terminales de
Asuncidn y del Puerto de Montevideo. En efecto, de esa forma se pueden evitar
todos los problemas para la tasacifn de la estadfa de vagones en las redes ajenas,
lo que es esencial para la operacitn efectiva de un parque comim de vagones.

En relacidn con los aspectos institucionales cabe destacar, que en la Gltima
Reunidn del Grupo Zonal en Uruguaiana, del 21 al 24 de julio de 1981, las delega-
ciones de las empresas ferroviarias de la Argentina, el Paraguay y el Uruguay acor-
daron celebrar una nueva reunidn tripartita, antes de la inauguracidn del servicio
ferroviario a trav8s de la represa de Salto Grande para decidir los {iltimos detalles

relativos a la aplicacifn del Reglamento del Convenio Internacional de Trafico
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entre la Argentina, el Paraguay y el Uruguay, y particularmente para tratar la
estrategia ferroviaria del trifico de contenedores entre Asuncidn y Montevideo.

En materia de tarifas se debe estudiar la posibilidad de ofrecer tarifas
especiales para el transporte de contenedores vacios, particularmente en la etapa
inicial del servicio. BSin embarge, se estima que la oferta de servicios regulares
estimulard por g% misma el procesc de contemerizacidn en la regidn.

Se estima, que la experiencia en materia de organizacifén de los transportes
adquirida por los ferrocarriles de Europa podria ser de gran utilidad para la
regidn. Cabe mencionar que los ferrocarriles europeos han establecido la compafiia
INTERCONTAINER para que se encargue de controlar todo el movimiento internmacional
de contenedores por ferrocarril, incluido el movimiento de los contenedores hacia
y desde ultramar.

La introduccidn del transporte ferroviario de contenedores en la regién exige
agilizar las operaciones en las fronteras y reducir al maximo posible el tiempo
para realizar los tr@mites que exigen la aduana y otros organismos. Al respecto,
seria conveniente que de comlin acuerdo entre las autoridades correspondientes de
los paises estudiaran la aplicacifn de un Sistema Integradoc de Trinsito (SIT) que
promueva el aprovechamiento Optimo de los recursos fisicos utilizados en el sistema
de trinsito.

Por {iltimo, todas estas acciones estdn directa o indirectamente relacionadas
con el transporte del comercio exterior del Paraguay. Para llevar adelante el plan
de accidn, es necesario contar en primer lugar con una instancia de decisidn en ese
pais, que permita definir una polftica de transporte para simplificar los requi-
sitos del comercio exterior del pafs y establecer prioridades, a fin de ejecutar
las acciones mi#s urgentes.

Durante el andlisis de los problemas de transporte del Paraguay se manifestd
cierto escepticismo sobre la posibilidad de que el ferrocarril desempefie un papel
de importancia, debido no s6lo a que es uno de los ferrocarriles mds antiguos de
AmE@rica del Sur sino el mis antiguo de la Cuenca del Plata y se encuentra en mal
estado de conservaciémn. Sin embargo, a pesar de eso se puede iniciar un servicio
regular de transporte de contenedores con una frecuencia estimada de una o dos
salidas por semana, para satisfacer la demanda existente, a semejanza del servicio
regular de trenes de pasajeros existente entre Asuncifn y Buenos Aires,

La situacidn actual del transporte del comercio exterior del Paraguay exige
una participacidn mds amplia del sistema ferroviario en la regidn para fortalecer
la situacidn del transporte intemmacional de carga y la actividad estratégica en

el desarrcllo econdmico del Paraguay. Para apreciar la importancia de ese sistema,
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basta considerar que durante 1979 el monto de los fletes alcanzd a unos 130
millones de ddlares, cifra que representa aproximadamente el 18% de todo el comercio
exterior del Paraguay en dicho afio.

Finalmente se espera que las estrategias de transporte desarrolladas en el
presente trabajo, puedan apoyar la ejecucidn de las acciones m@s urgentes y

permitan acrecentar la utilizacidn del sistema ferroviario en la regidn.
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Cuadro 15

CARACTERISTICAS BASICAS DEL SISTEMA FERROVIARIO, ACTUAL Y MODERNIZADO
(Servicio de trenes de carga)

Asuncion ~ Buenos Aires
SUncich ~ bncarnacion
Posadas - FF, Lacroze
Total

Asuncidn - Montevideo

Asuncion - Encarnacidn

Posadas - Concordia

Salto - Montevideo
Total

Pgsadas - Rio Grande

Posadas - P. Libres
Uruguaiana - Rio Grande
Total
Posadas = Concordia
Salto - Rivera
Livramento — Rio Grande
Total
Possdas - Paranagus
Posadas - P. Libres |
Uruguaiana - Paransgua
Total
Ponta Porf = Paranaguh
Ponta Porg - Bauru
Bgury - Pinhalzinho
Pinhalzinho - Paranagua
Total

Ponta Poré - Santos

Ponta Pora - Bauru
Bauru - Santos
Total
Ferrocarril de la socja
Cascavel - Guarapuava,
Guarapuava - Paranagua
Total
Guaird - Cascavel
Cagcavel - Paranagua
Total

Presidente Stroessner - Santos

Cascave]l - Guarapuava
GGuarapuava = Santos
Total

Sistems sctual, 1979

Sistema medernizado, 1985

Velocidad i i i : ores
Distancia ¢ ?c?da VEIOC1?ad Tiempo Distancia Velfc%dad Velocl?ad Tiempo CGbservaciones
Gl méxime  comercisl (horas) Ciem) mixima  comercial (horas)
(km/hora)  (im/hora) (km/hora)  {im/hora)
376 35 10 37 376
1 160 &0 25 4l 1 100
1 476 is a 1 476 s 42
376 35 10 37 376
98 60 25 24 538
590 50 15 39 5%0 Cordén litoral
1 564 16 100 1 504 3 50
247 60 25
730 i5 25
1 077 2 w3
538 25
500 15
463 25
1 561 a 7%
347 =
1579
2 926 = 7
1 163 RFFSA = SR.4
540 FEPASA
H7h RFFSA - SR.5
2077 > 8
1 163
481
1 b4& 25 6
240
508 396
8 - A T
1%4
636
w z 'y 1
a17
a7

Fuente: CRPAL, sobre la base de informacidn oficial.
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ANEXO 1

WEREUNION OC CANCILLERES DE LOS

FAISES DELA CUENCA DPEL PLATA

Buenos Aires - Argertina

C.P, X1/
Fecha:

RESOLUCION N° 154 (X1)- Original:

LA XI REUNION DE CANCILLERES DE 105 PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA,

VISTO:

El Tratado de Interconexidn Ferroviaria suscrito entre el Brasil y el Para-
guays - '

- La recomendacidén N° 4 del Grupo de Tratajo del Area B4eica 1, del 24 de octu-
bre de 1979,

CONSIDERARDO:

Que es conveniente hacer efectiva la interconexifn ferroviaria entre los paises

de la Cuenca del Plata;

Que la prdxima habilitacidn de 1la conexidn ferroviaria dec Selto Grande y los
proyectos de complementacidn y modernizacifn de los tremos cxlstentes en el Paraguay,
1a Argentina y el Uruguay, asf{ como el proyecto de interconexiém ferroviaria entre el
Paraguay y el Brasil, facilitarfn la comunicacidn directa del Paraguay y el Brasil,

facilitarén la comunicacidn directa del Paraguay desde y hacia los puertes de ultramar,

RESUELVE:

Declarar de interfs prioritario para la Cuenca del Plata le realizacifn de las
obras que posibiliten una mis efectiva vinculacibn ferroviaria entre el Peraguay y
loa puertos de ultremer, tales como la interconexidon ferroviaria convenida entre la
Reptiblica del Parapusy y la Repiblica Federativa del Brasil y las obras de comple-

mentacidn y consolidacifn del tramo Saltc-‘‘antevideo.




REECOMENDACTION Ne I

FL GRUTO DG 1RABAJO DEL AKEA BASICA 1, TRANSPORIES EN SUS
DISTINIOS MEDIOS ¥ MODOS

CONSIDERANDO

La :i.mportahc;ta que adquiere la vinculacién ferroviaria -
entre Paraguay y los puerios del Rfo de la Plataj

Que la préxima-habilitacién de la conexién ferroviaria
' de Salto Grande, el proyecto de inodeznizgc;i‘dgqgg; curso_del ferro
carril Presidente Carlos Antonio Lépez, el préximo inicio de la
construccién del Puente ferrovial Encarnacién~Posadas y las obras
" de mejoramiento en el ferrocarril General Urguiza, facilitardn la
integracién ferroviaria y la vinculacién directa del Paraguay para
su transporte desde y hacia ultramar; -

Qus la realizacién de lales obras incrementaré en forma
efect:n.va la red interconectada de trocha normal an el Area,

Y’U RECOMIERDA AL CIC:

Que se considere de interds para la Cuenca del Plata

-~
,..\-\ .\' la realizacién de osas obras, que posibilitarin una mds eficiente
l ——'vineulacién ferroviaria entre el Iaxraguay ¥y ol Rfc de 1a Plata, as
. .
. ‘\ como, en particular, aquellas obras e -complementacidn y consolida
s cién en el tramo Salto-Montevideo,



ANEXO 2
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xvi asamblea general ordinaria

Lima-Deri 37 noviembre 1980

RESOLUCION

LA XVI ASAMBLEA GEMERAL ORDINARIA DE LA
ASOCIACION LATINOAMERICANA LE FERROCARRILES

TENIENDO PRESENTE :

Que es objetivo de Va ALAF fomentar un transporte ferroviario se
guro, efliciente y econdmico; estimuler el comercio por ferrocarril y procurar la -
coordlnacidn y progreso de los Ferrocarriles € industrias ferrnviarias latinoameri
canas, como un medio para lograr la integracidn socfal y econdmica en beneficio de

los pueblos de América Latlinaq

Que desde la creactdn de Va ALAF ha sido preocupacibn preferente
la promocidn del transporte ferroviario Internacional entre las empregas, para lo
cual se han establecido los Grupos Zcnales como mecanismo de coordinacién Operaclo
nal destinados a {dentificar las trabas y restricciones del trifico ferroviario in
ternacional y buscar las soluclones correspondientes;

" CONS | DERANDOD :

Que como conclusién de la reunién de aplicacién del Convenlfo Mul
tilaf reallzada en Rio de Janeiro entre el 14 y 16 de Abril de 1980, se estim§ con
veniente fomentar la facilitacldn del transporte ferroviario Internacionzl a tra-=
v&s de reunlones convocadas peridédicamente por la SecretarTa General de la ALAF,pa
ra analizar sspectos concretos que hacen a la eliminacién de las restricciones fi-
sicas e instltucionales que Impiden el desarrollo del transporte ferroviario inter
naclonal entre las redes del Cono Sur;

Que el proyecto conjunto ALAF/CEPAL sobre Facllltacién de Trans-
porte- {nternaclonal por Ferrocarril que cuenta con la colaboracién de) Gebierno de
la Repibiica Federal de Alemania y que, actualmente estd analizando tas restricclo
nes del! corredor de transporte Asuncién-Atldntica, puede proporcionar los elemen-=
tos para elaborar un programa concreto de acciones de facilitacidn;

RESUELVE :

1?,- Encomendar a la Secretarfa General de la ALAF que someta a
1a consideraclén de las empresas ferroviarias de Argentina, Brasil, Paraguay y Uru
guay propuestas conzretas de facilltacidn, apoyadas en los estudios y andlisls deT
proyecto TIF sobre 21 corvedor Asuncidén-Atlantico.

2°.~ Agradecer a la CEPAL y por su intermedio al gobierno de la
Repiblica Federal de Alemania, la colaboracién que vienen prestando a la Asocia~---
cidn a través del proyecto TIF y solicitarie que continde apoyando las acciones de
facilitacldn emergentes.

EMPRESA NAC.ONAL DE FERRUCAHRILES DEL PERU ENAFER - PERU
ANCASH NO 207 Aptie V1T VLLF 728 04331;
ERR N R SINTIR TR L E
LIMA - PEY



DESCARGO DE RESPONSABILIDAD

Las denominaciones empleadas en esta publicacidon y la forma
en que aparecen presentados los datos que contiene no
implican, de parte de la Secretaria de las Naciones Unidas, juicio
alguno sobre la condicion juridica de ninguno de los paises o
territorios citados o de sus autoridades, ni respecto de la
delimitacién de sus fronteras o limites.

El hecho de que en los mapas de esta publicacion figuren
determinadas fronteras no significa que sean sancionadas ni
aceptadas por las Naciones Unidas.



