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1. Introduccidn

El transporte internacional de carga es una actividad estratégica en el
desarrollo de la economia del Paraguay. En efecto, el mejor uso de los
recursos disponibles asi como la adecuada satisfaccidn de las necesidades
futuras de servicios de transporte dependen en parte de decisiones.que son
de exclusiva responsabilidad de las autoridades paraguayas y en gran medida
son de compéteﬁcia de las autoridades de los paises de trédnsito. Lo anterior
ocurre muy especialmente en el campo de las restricciones institucionales
en donde con costos muy reducidos pueden obtenerse importantes beneficios.
Para mejorar la calidad actual y futura'de los servicios de transporte
preétados en los paises riberefios es necesaria una estrecha colaboracidn
entre las autoridades paraguayas y sus correspondientes en dichos paises.
Para apoyar esta colaboraci®n es necesario partir de un conocimiento
exhaustivo de la‘situacién que permita identificar claramente los problemas,.
a fin de que se puedan fijar las prioridades y sugerir las soluciones
correspondientes.,
Tomando en cuenta lo sefialado anteriormente y en virtud de:
* la Resolucidn 391 (XVIII) de la CEPAL, que solicita a la Secretarfa
Ejecutiva de la Comisién la realizacién de estudios que faciliten
la creacidn y operacidn de servicios de transporte que favorezecan
la comunicacidn de Bolivia y Paraguay con los puertos de ultramar
¥y que forme parte de un verdadero sistema ihtegrado de transporte
‘de la regidn, y lo sefialado en ‘v ,
* la Ponencia 2.17 (IX) de la IX Reuni6n de Ministros de Obras PGblicas
y Transporte, realizada en Céchabamba en 1979, en que se solicita
a la CEPAL la realizacidn de un estudio de las vias navegables de
los paises del ‘Cono Sur que permita identificar las restricciones
que impiden un mayor uso de este modo de transporte,
la CEPAL realizd a través de la Divisidn de Transporte y Comunicaciones el
estudio "Paraguay: Opciones de Transporte del Comercio Exterior a tfavés
del Corredor Asuncidn al Atléntico". Este que significa una respuesta parcial

a la Resolucidn 391 (XVIII) de la Comisidn y a la Ponencia 2.17 (IX) de los
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sefiores Ministros de, Obras Pfibliecas y de Transporte de los paises del Cono
Sur, pretende contribuir-.a una mayor eficiencia del transporte del comercio
exterior del Paraguay, a través de la cooperacidn internacional entre dicho
pails y los paises ribereﬂqs que le proporcicnen facilidades de trénsito hacia
el Atlantico, Teniendo en cuenta todos los estudios nacionales e internacio-
nales que se refieren al transporte del Paraguay, el estudio identificé las
principales restricciones de la infraestructura y los equipos desde el punto
de vista de los servicios de transporte y puso un especial &nfasis en '
descubﬁir las principales trabas institucionales ‘que obstaculizan la buena
utilizacidn de los recursos asi como la creacidn y operacidn de los servicios
de transporte que precisa el comercio, exterior del Paraguay y evalud, en la
medida de lo posible, los beneficios que obtendrian los distintos palses y
. usuarios de las acciones de facilitacidn que se recomiendan,

Célabopé_con‘la Divisidn de Transporte y Comunicaciones en la prepa-
racidn de algunos de los capitulos de este estudio el consultor Sr. Tomis
Seplilveda Whittle.

2.: Resumen vy conclusiones

2.1. Sumario 5 ‘ _
|  Este trébajd pfetende mostrar 1aé caracteristicas principales del
trahsporte interpacional de cargas del Paraguay hacia el Atlénticq, poniendo
especial &nfasis en los aspectos institucionales de corto plazo. En &l se
pasa revista, en primer término, a la demanda de servicios y su evolucidn
esperada en el tiempo. Luego se trata la oferta, estudio que se concentra
en las opciones del usuario en las distintas rutas del corredor, incluyendo
tambidn algunos elementos de prognosis. Se agregan adem8s, algunas hipStesis’
de la evolucidn de los prihcipales flujos dentro del sistema, elaboradas a
la luz de los cambios de mayor importancia que se esperan en la demanda y
oferta de transporte internacional, especialmente en el drea de las expor-
taciones. En este sentido se exploraron algunos caminos.que permitirian
disminuir los costos actuales de estos servicios, identificando estrangula-
mientos actuales y potenciales del-sistema y sugiriendo algunas formas de

superarlos.
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Entre las principales conclusiones del trabajo, conviene destacar
aquella que muestra al transporte internacional de carga como un sector
econdmico de la mayor importancia en la economia nacional. Ello es asi
tanto por el peso que representa para el resto de la economia como por el
papel clave que juega en el desarrollo y dimensionamiento de las actividades
productivas de mds significacidn. _

Entre las recomendaciones, tal vez la de mayor alcance sea aquella
que propone la creacidn de un comit€ de alto nivel, apoyado por un equipo
técnico permanente, que tome a su cargo el disefio e implementacidn de una
politica de transporte internacional, coordinando las acciones tanto en las
instancias nacionales como en las internacionales.

2.2, Antecedentes de la demanda

El estudio del corredor se inicia con una descripcidn de la demanda
de servicios de transporte internacional y su evolucidn reciente, La principal
caracteristica de este aspecto del problema lo constituye su crecimiento
explosivo, acompafiado de un cambio en su estructura. Asi, seglin cifras
del Banco Central del Paraguay, en el afic 1975 el transporte internacional
alcanzd a 670 000 toneladas y en 1979 el volumen transportado llegd
a 1 200 000 toneladas. Por su parte, el cambio estructural se refleja
en el crecimignto de las exportaciones de semillas oleaginosas, en especial
de soja, las que en 1975 representaron un 22% del total de exportaciones y
en 1979 este producto alcanzd al 41% aproximadamente.

Conjugando los antecedentes disponibles, se estimd la evolucidn de
la demanda para los proximos cinco afios. El elemento m8s importante en este
intento tal vez sea la proyeccidn oficial de produccidn y exportaciénAde
semillas oleaginosas. Ello motivd que para este estudio se analizara la
posibilidad de exportar en 1985, la cantidad de un milldén de toneladas de
soja, lo que representaria el 60% de las aproximadamente 1 700 000
toneladas que se espera exportar ese afio. En materia de importaciones,
el volumen estimado alcanza a 1 600 000 toneladas. En total, se
transportarian unos 8 300 000 toneladas, lo que representarfa una tasa
de crecimiento medio anual del 18%. En materia de subproductos de
semillas se estimS una exportacidn de 200 000 toneladas de tortas o

expellers en el afio 1985, lo que representaria un crecimiento del 9%

acumulativo anual.
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Estos vollmenes indudablemente someterfan a dura prueba a los medios
de transporte existentes, pero como se verd nés adelante, existen muchas
otras opciones utilizables en forma econdmica, que permitirén paliar las
situaciones criticas futuras, siempre que el Gobierno paraguayo negocie
oportunamente con sus vecinos el uso de determinadaé facilidades indispensables,

2.3. El mercado de transporte internacional

Se realizd un andlisis breve del'mercadovde servicios de transporte
internacional,el que reveld que en materia de exportaciones la ruta més:
usada fue la de Asuncidn/Rio Grande/Paranagud/San Pablo, cuya participacidn
llegd al 48% en 1§79; la mayoria del cual correspondid a cargas en trénsito.
ln 43% correspondid a la ruta Asuncidn/Rosario/Buenos Aires y el resto, .en
partes iguales, a las rutas Asuncidn/Nueva Palmira/Montevideo y los servicios
directos a ultramar. ' '

En matgfia de importaciones, el predominio de la ruta Asunci®dn/Rosario/
Buenos Aires es méfcado, alcanzando al 78% de las toneladas importadas. El
movimiento a través de la ruta Asuncidn/Rio Grande/Paranagud/San Pablo
resulté‘ser del 15.5%, mientras que la ruta Asuncidn/Nueva Palmira/Montevideo
fue del 3.5% y para los servicios directos desde ultramar, sblo se estimd
un 3%. -

En materia del uso de los distintos medios de transporte, se constatd que
el medio fluvial sigue siendo el de mayor importancia,llegando su participacidn
al 40% de las exportaciones y al 73.5% de las importaciones. El toque de
atencidn se ha puesto en el hecho que este medio, posibleménte el m3s econd-
mico, estd perdiendo terreno aceleradamente en beneficio del automotor, espe-
cialmente en materia de exportaciones. Dentro de la evolucidn que tendria
este sistema en el futuro préximo se estimd que el medio que proporcionalmente
tendria el mayor dinamismo seria el ferroviario, especialmente en territorio
de los paises limitrofes, reemplazando al medio automotor en las largas
distancias. ‘

2.4, Gasto ‘en transporte -internacional

Para estimar aunque sea de manera aproximada la importancia del
transporte infernacional’enAla economia del Paraguay, se calculd el monto
total de los fletes que pagd el pais por el transporte de su comercio inter-

nacional registrado por -el Banco Central en el afio 1979, En materia de
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exportaciones el gasto ascendid a 68.8 millones de délaréé, lo que repre-
senta el 22.5% del valor FOB de las mismas (305.2 millones de ddlares). El
transporte de las importaciones significd un gasto de 60.6 millones de
ddlares, es decir, un 14% de su valor FOB que alcanz8 a los 431.8 millones
de ddlares. En total, el gasto en fletes del transporte internacional llegd
a los 130 millones de ddlares aproximédamente,'es decir, un 17.6% del valor
fob de las exportaciones e importaciones del pais.
Dada la gran importancia de la participacidn de medios extranjeros

_en el transporte internacional del Paraguay, puede afirmarse que el rubro
importacidn de servicios de transporte para el comercio internacional tiene
una importancia igual o superior al total de importaciones por combustibles
y lubricantes que llegd en 1879, a los 87,5 millones de ddlares.,

2.5. E1 transporte automotor

El medio que experimentd el maYor crecimiento en el transporte inter-
nacional del pais es el automotor. Ello se debe especiaimente a su parti-
cipacién en las exportaciones de soja a través de la ruta Asuhci&n/Rio Grande/
Paranagud/San Pablo. ' B

- En el &mbito interno, el transporte por carretera tiene un predominio
sin contrapeso, tanto en el movimiento de las importaciones como en las
exportaciones. En el exterior, el dinamismo de este medio hizo posible las
exportaciones de soja ya citadas.

En el interior del pais, la infraestructura vial es incipiente,
contando sdlo con unos 2 000 km pavimentados y una red de caminos alimenta-
dores de ripio y tierra cuyo uso debe interrumpifsé:muchas veces con la
lluvia, Las carreteras hacia los puertos de ultramar y los centros de
consumo de los paises vecinos son pavimentadas y no presentan obstéculos
al transporte internacional.

El movimiento de camicnes y carga a través de Argentina y Uruguay
se rige por el Convenio de Transporte Internacional Terrestre acordado en
Mar del Plata el afio 1979, mientras que con el Brasil, pais que afin no rati-
fica dicho convenio, subsiste el convenio quintapartito o Convenio sobre
Transporte Internacional Terrestre del afio 1966, y una serie de acuerdos
bilaterales. En este marco, las flotas de camiones autorizadas para hacer

transporte internacional con los paises vecinos han sido suficientes ademds,
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esta es una materia de fdcil actualizacidn, lo que permite al Paraguay
contar en todo momento con una oferta adecuada de servicios provenientes

de Brasil o Argentina, evitando asi inversiones na01onales p031blemente poco
rentables en equipos -que tendrian un uso marcadamente estacional.

La oportunidad y. dlnamlsno con que el medio automotor respondid a la
-demanda de servicios asi como el satisfactorio nivel de los mismos no son
un hecho puramente casual, sino que responden a una serie de circunstancias,
entre las que conviene destacar, en primer lugar, la atencidn permanente de
la autoridad nacional - en. este caso la ﬁirecciﬁn de Transporte por Carretera -~
sobre todo en los foros 1nternaclonales aproplados. Ello permitid superar
una buena parte de las dificultades en la m@dlda en que estas se fueron
presentando. También es importante destacar el gran dinamismo de los empre-

“sarios del sector, generalﬁente pequefios y medianos, que han tenido una
acertada gestidn, sobre todo en materia de comgrcializaéiﬁn de sus servicios.

El acceso carretero de mayor importancia hacia la Argentina es el de
Colonia Falcdn/Clorinda, el que tiene un movimiento éuperior a las 60 000 tone-
ladas anuales, espgcialmenfé de comercio bilateral. Los 1 335 km entre
Asuncidn y Buenos Aires est@n pavimentados y en buenas condiciones. La parti-
cipacidn de las empresas paraguayas en este transporte se reduce;a un cuarto
de los viajes totales. | _. -

Por su parte, el acceso pr1nc1pal al Brasil es el Puerto Pre51dente
Stroessner/Foz de Iguazﬁ, a través del Puente de la Amistad. El eje entre
Asuncidn y el puerto de Paranagu@ tieme una longitud de 1 040 km completamente
pavimentado y con algunos sectores algo riesgosos. A pesar de las 400 000 tone-
ladas que se transportan por este medio hacia y desde el Brasil y del intemso
movimiento fronterizo, no se detectaron esperas excesivas en la frontera,

Este nivel de eficiencia se debe a la pefmanente preocupacidn de las auto-
ridades de Aduanas y la ANNP, entre otras, por mejorar los procedimientos
y la infraestructura para estos fines,

La carga paraguaya en trénsito por el Brasil, principalmente soja,
en su gran mayoria llega al puerto de Paranagud. Alli es recibida por la
Administracidn del Depdsito Franco Paraguayo de la ANNP, Este organismo,
junto con el Consulado paraguayo son un factor importante en el &xito del

Paraguay en las exportaciones de este producto en el mercado internacional.
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En efecto, estas oficinas prestan una amplia gama de servicios a la carga y
a los exportadores, conjugando ademds, los intereses privados y nacionales
al lograr que los exportadores adquirieran para la ANNP un importante depdsito
para el tratamiento del grano antes ‘de su embarque,

La participacidn de la flota paraguaya de camiones en el movimiento
de cargas hacia y desde Brasil es minoritaria, aunque en proporcidn. menor
que con Argentina y Uruguay.

El movimiento de carga por el medio automotor entre Paraguay y Uruguay
es muy reducido, alcanzando al 15% del movimiento bilateral. El itinerario
a través de Argentina tiene su entrada al Paraguay por las localidades de
Posadas y Encarnacidn. Esta imposicidn de las autoridades argentinas alarga
en unos 400 km el recorrido para las cargas que tienen como origen o destino
la ciudad de Asuncidn.

En materia de procedimientos y documentacidn para el transporte inter-
nacional por carretera, el problema de mayor dimensidn es su transito por
los paises vecinos, En este sentido, las autoridades del Paraguay se
encuentran estudiando la posibilidad de adoptar el Convenio TIR, tal como
lo hicieran las del Uruguay en octubre de 1980. La decisidén unilateral
del Paraguay seria de evidente utilidad, especialmente para el movimiento
de sus cargas en los paises de destino, generalmente el Norte de Europa
y los Estados Unidés. Sin embargo, la real dimensidn del impacto que
significa esta adopcidn se podria ver sdlo después que las autoridades
argentinas y brasilefias hicieran otro tanto.

La documentaci®n que debe prepararse para el transporte de soja en
camiones se presta considerablemente para la aplicacidn de documentos alineados
del tipo de los utilizados en el Sistema Integrado de Trénsito (SIT) en
aplicacidn entre Arica y La Paz y propuesto a los Gobiernos de Bolivia y
Chile por la CEPAL en 1974, Un sistema de esta naturaleza facilitaria
enormemente el trdfico de camiones entre los lugares de origen y el Depdsito
Franco de Paraguay en el puerto de Paranagui.

Se cree que el crecimiento r8pido del transporte por este medio
responde a una situacidn tipicamente de corto y mediano plazo. Por ello,
aun manteniendo su importancia, en el futuro deberian producirse derivaciones

de carga, especialmente graneles, desde el camidn hacia medios menos costosos.

2.6. ‘E_l



2.6. El transporte ferroviario

El Ferrocarril Presidente Carlos Antconio Ldpez que tiene una parti-

- cipacién marginal en el transporte del Paraguay, presta servicios especial-
mente al comercio bilateral con Argentina. En efecto, la finica unidn de este
medio con las redes ferroviarias del exterior estd entre Encarnacidn y Posadas,
y se realiza mediante un buque transbordador, a través del rio Parand.

El estado actual de la infraestructura y los equipos de este ferrocarril
es de completa obsolescencia y su evolucidn futura es materia de opciones '
muy controvertidas. Sin embargo, por sobre esta diversidad de juicios,
parece prevalecer la-decisidn gubernamental de mantener estos servicios, sin
contemplar su completa electrificacién en fecha prdxima.

A pesar de la precaria condicidn del Ferrocarril Presidente Carlos
Antonio Lépez, se tiene el convencimiento que la participacidn de este medio
en el ‘transporte del comercio exterior paraguayo serd cada vez mayor en
el futuro, ya que la oferta de infraestructura y equipo en los paises vecinos
es actualmente buena y con tendencia a mejorar sustancialmente en breve
plazo y, ademds, el costo de los fletes por camidn se mantendrd siempre a
niveles superiores. En efecto, el Paraguay tiene acceso por via férrea,
entre otros, a los puertos de Paranagud, Rfo Grande y Santos en Brasil, y
a la ciudad (no asi al puerto) de Buenos Aires en Argentina, aunque sGlo
haga uso de ellos en forma marginal. Por otro lado, muy pronto tendré
acceso directo al puerto de Montevideo usando la unidn entre los ferrocarriles
argentino y uruguayo, a través del coronamiento de la represa de Salto Grande,
y se construird en breve, el puente internacional entre Encarnacidr y Posadas
- para reemplazar al transbordador. Adem8s, se espera que en 1983 se termine
la construccidn del tramo del Ferrocarril de la Soja entre las localidades
brasilefias de Guarapuava y Cascavel. o

Entre las razones que explicarian el bajo uso actual de este medio
hay que destacar, en primer lugar, la ausencia de capacidad de almacenaje
para graneles secos en los puertos de ultramar, la baja capacidad de controlar
las operaciones de exportacidn en puertos poco frecuentados, la competencia
del transporte fluvial, en especial en las cargas generales y la ausencia
de adécuados terminales intermedios con buena accesibilidad desde los ‘céntros

de produccidn paraguayos, para transbordar de camidn a vagdn.

/El itinerario



El itinerario que presenta menos dificultades en el corto plazo es el
de Ponta Pord/Paranagud. En consecuencia,'ée estima que el crecimiento
explosivo que experimentd el flujo de carga transportada en 1979 deberia
continuar en el futuro, agregéndosele en 1983 el flujo que atraerd el itine-
rario Cascavel/Paranagud. Por su parte, las nuevasiboéibilidadeslque presen-
taria Montevideo lo harian especialmente atractivo para el movimiento de
carga contenerizada, al poder hacer uso del ferrocarril en forma directa y
de la playa que para este fin se terminarid dentro de poco en dicho puerto,

_ Evidentemente, el uso de estos medios, indispensables para exportar
los vollimenes de produccidn esperados, estd condicionado al &xito qQue se
-tenga en superar las dificultades que seguramente se presentardn en materia
de cupo de almacenaje en Paranagui y en materia de material rodante, cuando
no de infraestructura ferroviaria, en los paises vecinos.

La estructura del transporte internacional paraguayo que aqui se esboza
implica una forma de participacidn de los medios nacionales que es marcada-
mente diferente a la histérica. De hecho, se estima que en el futuro se
llegaria a usar en forma intensa la infraestructura férrea extranjera, el
material rodante extranjero, nacional o binacional (plblico o privado) y se
tendria una marcada participacidn paraguaya en el primer eélébén de la cadena
de servicios,_es_decir, entre el lugar de produccidn y el terminal .intermedio
de transbordo al medio ferroviario para la larga distancia.

- Como afortunadamente existe un convenio internacional y un foro ade-
cuados para llevar adelante la empresa antes senalada, los esfuerzos nacio=
nales deberian orientarse en esta hlpote51s, hacia la 1mplementa01on de los
terminales de transferencia de granos, especialmente en Ponta Por& (o Pedro
Juan Caballero) y mds adelante en Cascavel, y a lograr mayores disponibilidades
de material rodante y traccién en Brasil, Argentina y Uruguay.

Ademds, en este contexto, puede construirse una hipotética pauta para
el Férrocarrll.Carlos Antonio Ldpez, consistente en procurar disminuir su
abultado déficit asi como en implementar una politlca de reconstruccidn y
refuerzo de la infraestructura existente, y de construccisn para los casos
en que no exista, a partir de los puntos fronterizos de contacto con otras
redes, hacia los centros de produccidn en el interior, cuando esto sea econd-
micamente conveniente. Se estima que estos 6bjetivos pueden, en cierta
forma, ser complementarios.

“ 2.7. E1
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2.7. El transporte fluvial y maritimo

Ya se sefiald la importancia del transporte por agua en el comercio
exterior del Paraguay,especialmente en el sentido de las importaciones, en
que su participacidn llega al 73.5% de las fohéladas importadas, la mayoria
de las cuales hacen tré&nsito o provienen de Buenos Aires. En el caso de las
exportaciones, la situacidn es diferente ya que su participacién es del 40%,
cifra menor a la del camidn, que alcanza el 50%. En generél, el volumen de
carga transportado por agua ha crecido en t&rminos absolutos, pero su parti-
cipacidn relativa nunca Ha sido tah baja como ahora y la tendenc1a muestra
que &sta seguiria descendiendo. '

Seglin antecedentes de la ANNP, el volumen total de cargas de comercio
internacional transportadas por agua fue, en 1979, de 1 088 200 toneladas,
correspondiendo 706 200 toneladas a las impértacidnes y 382v000 a las
exportaciones., | ” v

El sistema portuario nacional se caracteriza por tener una fuerte
concentracidn en el &rea de influencia de Asuncidn, en donde predominan
dos puertos pliblicos y dos privados. Entre los primeros estd el puerto de
Asuncidn, que se espe01allza en importaciones de carga general, y es el que
mueve el mayor volumen de carga en el pais. Le sigue el puerto de Villeta
-que tiende a especializarse en exportaciones. Entre los puertos privados
estd el de Villa Elisa, que recibe la mayorié de los combustibles y lubri-~
cantes y el puerto Ita Pyta Punta, espe01allzado en la recepc1on de trlgo,
de procedencia argentina.

La infraestructura fluvial esti constituida bAsicamente por lésvrios
Paraguay y Parand,conocidos, en especial este filtimo, porque unen al pais
con la Cuenca del Rio de la Plata y con el Ocano Atlintico, pero menos
conocidos, aunque -igualmente 1nteresantes, por sus posibilidades de unir
al Paraguay con algunas zonas desarrolladas del Brasil, en el mediano plazo.

La navegacidn fluvial se desarrolla especialmente en el Rio Péraguay,
que permite un calado de unos 10 pies en sus tramos inmediatamente al sur
de Asuncidn, mediante operaciones de dragado. En periodos de aguas bajas,
algunos'pasos s6lo admitirfan calados de hasta 6 pies. Las limitaciones
de eslora en los trenes de barcazas son reducidas, con lo que sus bosibili-

dades para el desarrollo de la navegacidn son muy favorables, especialmente

/entre las



entre las localidades de Asuncidn y Buenos Aires. El acceso a Montevideo
presenta dificultades para la navegacidn puramente fluvial,debido a que en
esa parte el Rio de la Plata es muy abierto. Por ese motivo,.este tramo
debe cubrirse con naves fluvio-maritimas.

En términos de la evolucién futura de los puertos y la infraestructura
fluvial paraguaya, el pais ha realizado Giltimamente varios estudios. En
ellos se recémienda mejorag_la eficacia portuaria mediante un conjunto de
medidas, entre las cuales sé\incluye la realizacidn de inversiones en equipos
para Asuncidn y una derivacidn de las actividades de exbortaciones al puerto
de Villeta. |

Pero tal vez el punto mds critico de la s1tuac1on portuaria y del
transporte del comercio exterior del Paraguay hac1a ultramar, radica en
la disponibilidad de facilidades portuarias (y de almacenaje) en los paises
vecinos. En este sentido, sin duda la mejor ubicaéisn de este tipo de
facilidades estarfa en el Rio Parand, en las proximidades del Rio de la Plata.
Sin -embargo, entre los recursos con que se cuenta actualmente destacan, en
primer lugar, los dépésitos francos de Buenos Airé§>y de Montevideo, la Zona
Franca recientemente otorgada por Argentinag en eiipﬁerto de Rosario y las
1nstalac1ones portuarias de Nueva Palmira. Tamblen se dlspone de los depd-
sitos- francos de los pueruos de Santos y Paranagu& en Bra81l, pero que no
‘tienen acceso fluv1al.

La utilizacidn del puerto de Buenos Aires es ﬁuy importante,especial~-
mente en el sentido de las importaciones de este pais. Explican este hecho
el intenso comercio bilateral de carga general que tiene sﬁ~origen en
Buenos Aires, la elevada frecuencia y variedad de lineas navieras que tocan
ese puerto y sobre todo, la estrecha rela016n de las estructuras de comerc1a—
lizacidn de los dos paises, En el caso de las exportaczones, Su uso es
marcadamente inferior, especialmente en materia de cargas en trénsito.

Ello se explica entre otras razones, por las dificultades encontradas para
tener adecuados servicios de almacenaje para los granos oleaginosos

- principal broaucto de exportacidn - especialmente en &poca de zafra, momento
en que se presenta con mayor rigor la saturacidn que afecta Gltimamente

a Buenos Aires.

/Los servicios
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Los servicios que presta el Depdsito Franco del Paraguay en Buenos Aires
a las cargas de importacidn en trénsito,tienen la particularidad de ser muy
costosos. ‘Dado que el almacenaje en este bepésito es gfatuitb, 1o que
explica esta situacidn son las elevadas tarifas por manipuleo de cargés de
importacidn cobradas por la finica empresa autorizada a prestar estos servicios,
Tanto es asi, que la mayoria de las veces se prefiere realizar operaciones
de transbordo directo de nave maritima a embarcaciones fluviales, hecho que
conspira a su vez, con la prolongada estadia de los buques paraguayos en
ese puerto. ' | .

La Zona Franca paraguaya en el puerto de Rosario, cedida recientemente
por Argentina, cuenta con instalaciones que, con una inversién aproximada
de dos millones de ddlares, podrian prestar serviéios a las exportaciones
de granos del pais. Hasta ahora, el Paraguay no ha tomado posesidn de esta
zZona. ' '

Asi, el principal servicio que se presta a las exportaciones paraguayas
en trénsito en los puertos de Buenos Aires y Rosario consiste en el transbordo
(directo o .indirecto) de algunos productés agricolas no alimenticios, tales
como las tortas de oleaginosas y el algoddn. ' ‘ ‘

El Depdsito Franco Paraguajo en' Montevideo, por su parte, tiene una
., participacidn reducida en el conjunto del transporte del(comercio exterior
del Paraguay, especialmente por su accesibilidad limitada al transporte por
barcaza. El volumen de carga en trénsito por este depos1to aumentd en los
Giltimos afios,motivado especialmente por la derivacidn del mov1m1ento propio
de Buenos Aires, como consecuencia de los altos costos v del congestlonamlento

- que ha caracterizado a este puerto tiltimamente. En este sentldo, se estima

~ . que el puerto de ‘Nueva Palmira, en la actualldad usado marglnalmente, presenta

caracteristicas muy atractivas para el transporte de cargas paraguayas por
este medio. En efecto, Nueva Palmira se encuentra 51tuado en la desembocadura
del -Uruguay, cuenta con buenas instalaciones para embafque de'graneles v en
€1 operan buques de' 27 pies de calado, lo que permitiria pealizan'operaciones
.de transbordo, especialmente de granbs,‘transportados en barcaza desde

Asuncidn o Encarnacidn.

/En pesumen
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En’ resumen, puede afirmarse que la disponibilidad de buenos servicios
portuarios y de almacenaje para las cargas de exportacidn del Paraguay a
lo largo de esta via fluvial son actualmente limitadas .al nivel de costos
actuales. Las nuevas posibilidades en este campo estfn en la utilizacidén
de los recursos de Rosario y en la eventualidad que puedan implementarse
mejores servicios en Nueva Palmira.

En este sentido debe mencionarse que aparentemente no ha prosperado
la iniciativa de introducir mejoras tecnoldgicas tales como las barcazas
"Lash", que contribuirian a disminuir el problema de almacenaje. Tampoco
se hace uso adecuado de la tecnologia del contenedor, en general transportados
por agua hasta Asuncidn., La gran mayoria de ellos regresan vacios, a pesar
del mercado potencial importante con que cuentan.

La suma de factores enumerados explica en parte el intenso uso que
se hace del puérto de Paranagu8, a pesar de los mayores costos del transporte
terrestre y que los servicios directos entre Asuncidn y ultramar contin@en
ain siendo altamente competitivos. En un futuro cercano, si aumenta en
forma explosiva la exportacidn de granos, como es de prever, habri también
un crecimiento enorme de la demanda por facilidades portuarias adicionales.
Por ello es necesario iniciar con la debida anticipacidn las gestiones para
lograrla, evitando asi el impacto en los costos totales de transportes que
' podria hacer impracticable estas exportaciones.

En esta perspectiva es que se piensa que puede resultar oportuno
explorar las posibilidades de usar como vias complementarias o alternativas
al transporte por agua y a los puertos fluviales, el medio ferroviario y los
puertos brasilefios, en especial Rio Grande. .

La Marina Mercante del Paraguay estd compuesta por cuatro empresas,
la mds importante de las cuales es estatal, que poseen 22 buques, con 21 000
toneladas de porte bruto y 18.8 afios de edad promedio. La obsolescencia de
esta flota,que fuera una de las mds modernas de la regidn, es evidente y se
espera remediarla, en parte, con un plan de adquisiciones en astilleros
japoneses financiado por ese mismo pais, ante la falta de inter@s de los

inversionistas locales, que carecen de incentivos especiales.

/La participacidn
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La participacidn extranjera en los servicios de transporte internacional
es muy elevada, especialmente en los servicios fluviales de barcazas de
empuje, habitualmente provistas por la Flota Fluvial del Estado Argentino,
ante la escasez de este tipo de embarcacidn en el pais. En el transporte
a ultramar, el Paraguay participa sdlo en parte de los viajes directos
desde Asuncidn, mediante el uso de sus naves fluvio-maritimas.

Con respecto a los problemas de operacidn de la flota nacional, se
pudo constatar que efectivamente, hay muchos elementos que conspiran contra
una buena gestidn de las empresas, tales ccmo el uso de las naves como
depdsito & la demora excesiva en puertos. Si bien muchos de ellos son
problemas en si mismos, no puede desconocerse la gran variedad de factores
que los causan, algunos de los cuales fuercn descritos anteriormente., ‘

En este sentido, completa este panorama la situacidn que predomina en materia
de convenios y disposiciones unilaterales y bilaterales vigentes para regular
el transporte por agua y en particular la ndvegacidn fluvial, Este tema
de grandes dimensiones se cubrid lo suficiente como para revelar las enormes
posibilidades de mejorar estas normas y la ausencia de un foro internacional
adecuado para su tratamiento. ’

" En suma, los elementos aqui expuestos permiten conformar un panorama
de la situacidn del transporte internacional por agua del pais, en donde
hay una multiplicidad de aspectos interactuantes. Por un lado los empre~
sarios encuentran dificultades para canalizar recursos nacionales de
inversidn para mejorar la flota, y en consecuencia los servicios, porque
en el pais hay inversiones alternativas mis interesantes y el mercado del
transporte internacional se hizo competitivo con la aparicidn del camidn y
promete serlo afin mds en el futuro, con la mayor participacidn del ferrocarril.
Por otro lado, esta situacidn no es independiente de la carencia de servicios
portuarios que complementen eficazmente al servicio de transporte a lo largo
de la via fluvial. .

Conscientes de la necesidad de romper esta suerte de circulo vicioso,
las autoridades paraguayas est@n llevando adelante varias iniciativas en
diversos frentes. Algunas de ellas tienden a buscar alternativas tecnoldgicas
en la gama completa de servicios de transporte y otras buscan usar el gasto

en transporte internacional como un instrumento de desarrolloc. En este marco
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se discute la oportunidad de adoptar una legislacidn de fomento a la Marina
Mercante y de reserva de carga, tal como aparece en los adendum de este
trabajo. Todos estos esfuerzos, valiosos en si, pueden verse muy comprome-
tidos si las acciones se abordan parcialmente. En este sentido, se constatd
la ausencia aparente de una autoridad central que unifique y regule efecti-
vamente los distintos aspectos del transporte internacional fluvial y mari-
timo y lo que tal vez sea mds importante, aparentemente no hay.un cuerpo
legal comprehensivo de transporte internacional por agua ni un foro regional
de negociacidn bilateral o multilateral que sea adecuado para la negociacidn,
tal como sucede con tanto &xito en el transporte automotor o en menor grado,
en el transporte ferroviario.

Se tiene la firme impresidn que una iniciativa que reuna periddicamente
a las autoridades nacionales de los paises interesados en el transporte
fluvial de la regidn permitiria crear un instrumento muy eficaz para superar
las dificultades actuales del sector.

2,8. Procedimientos de comercio internacional

El trabajo presenta en forma muy resumida, las caracteristicas de
los procedimientos m8s comunes en las operaciones comerciales y de transporte
internacionales del Paraguay. La simple lectura de é€stos pone en evidencia
la magnitud. de la dificultad que ellos representan para el desarrollo de
estas operaciones, sobre todo teﬁiendo en cuenta el gradé de eficiencia
alcanzado en otros paises aun sin usar procesamiento electrdnico de la
informacidn. En este sentido, podria interpretarse que la estructura de
procedimientos es evidentemente obsoleta, con objetivos distintos, y a
veces encontrados con la promocidn y facilitacidn del comercio internacional
paraguayo.

En materia de procedimientos de exportacidn, se constatd que estos
son (innecesariamente) lentos y complejos debido a:

% multiplicidad de documentos

% variedad de documentos

% enorme cantidad de ejemplares requeridos

% abundancia y complejidad de los datos requeridos

s

% gran nlmero de instituciones intervinientes

% dispersidn de las oficinas en donde se efectfian los trémites.

/En el
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En el caso de las importaciones, se constatan los misﬁgé problemas y
a las razones expuestas hay que agregar: '

% complejidad y variedad de gravamenes aplicables

% duplicidad<y repeticidn de los sucesivos controles de documentos.

‘Se constataron, igualmente, mltiples dificultades en los procedimientos
relacionados con las cargas paraguayas en trénsito por el exterior, las que
variaron seglin sea el medio y la ruta de transporte utilizados. En cuanto
a la ruta Asuncién/Rosario/Buenos Aires, se constatd que en el sentido de
las exportaciones paraguayas la tramitacidn exigida para el tré@nsito terrestre
es lenta, compleja y costosa. Ello explica en parte, que el uso del camidn
sea fundamentalmente para el comercio bilateral o bien, para las cargas en
trdnsito hacia Chile, en combinacién con el ferrocarril por Socompa o, direc-
tamente por camidn a través del paso de Huaitiqﬁina. ‘

En el medio fluvial hacia Buenos Aires, los despachos sufren demoras
especialmente cuando por falta de medios de transporte se débe realizar un
transbordo indirecto. Esta operacién es menos frecuente que la de transbordo
directo (de tramitacidn mds sencilla) ya que la estadia media en puerto es
sumamente elevada. '

En el sentido de las importacioﬁes paraguayas a través de la ruta
Asuncidn/Rosario/Buenos Aires se constataroh, igualmente, demoras en la
tramitacidn, en especial por las esperas de la documentacidn de origen y la
preparacidn y tramitacidn de la documentacidn de trénsito. En concreto, se
trata de la exigencia del conocimiento de embarque original y de la factura
. comercial, la exigencia de la tramitacién de los permisos de tré@nsito terrestre
para el transporte automotor asi como la visacidn consular de los documentos
de transporte.

En la ruta Asuncidn/Rio Grande/Paranagud/San Pablo se constata que si
bien los tra&mites y documentos exigidos no son excesivos, el volumen de docu-
mentacidn procesada es enorme en &poca de zafra debido especialmente al
gran fraccionamiento que exige la poca capacidéd del camidn, Llama la
atencidn que por el trénsito a través de territorio brasilefio no se exija
la llamada P8liza de Caucidn (exigida en Argentina y cuyo monto medio asciende
en la préctica al 1.5% del valor de la carga, apfoximadamente) documento que
es reemplazado por el llamado Término de Responsabilidad, que no tiene

costo alguno.
/En el



En el sentido de las importaciones paraguayas, se estima que el
nimero de entidades intervinientes y la cantidad de trémites requeridos es
innecesariamente alto. Entre los ms destacables est&n la exigencia de
"liberar" el conocimiento de embarque original, el nfimero importante de
-ejemplares de la guifa de trénsito asi como la exigencia de un escolta para
que acompafie la mercaderia hasta la frontera.

La ruta Asuncidn/Nueva Palmira/Montevideo tiene flujos muy inferiores
a las dos mencionadas anteriormente. Sin embargo, aun asi puede afirmarse
que en el sentido de las exportaciones del Paraguay las operaciones de
transbordo son r8pidas y sencillas y que no presentarian graves dificultades
con flujos superiores. Por el contrario, en el sentido de las importaciones
paraguayas, las operaciones de transbordo directo son complejas, lentas y
de un elevado nlimero de exigencias en comparaci®n con el transbordo directo.
En éoncreto, destacan el nlimero importante y excesivo de entidades que parti-
cipan en la tramitacidn, el abultado nfimero de ejemplares de cada documento,
la visacidn consular de los documentos de transporte, la exigencia de custodia
para acompafiar la carga hasta la frontera (que comprende vidtico y pasaje de
regreso por avidn para el funcionario de aduana, a cuenta de la carga).

Finalmente, la ruta directa a ultramar es la que mis se beneficia
con las dificultades institucionales antes descritas, asi como de los elevados
costos portuarios, de manipuleo y depdsito que recaen sobre el valor de las
mercaderias en tra@nsito, especialmente a Europa y Estados Unidos, ya que
aumentan asi su competitividad al compensar los elevados costos operativos
de sus naves,

A nivel nacional, la sugerencia tal vez de mayor importancia sea la
de hacer ver la necesidad imperiosa de reiniciar las tareas de estudio de
los procedimientos de comercio internacional, tal como lo hizo la Comisidn
de Estudios creada en 1978, cuyos intentos han quedado en un aparente olvido,
‘pero esta vez con objetivos y métodos renovados, Entre las tareas que esta
comisidn deberia enfatizar esté@n las de definir con exactitud las necesidades
reales de informacidn, supervisidén y control de las entidades que participan
en el comercio exterior, definir un sistema de despacho enfocado integralmente,
evitando duplicacidn de funciones y adoptando en la medida de lo posible, las
normas internacionales sobre el campo. Para encontrar la forma en que se

puedan llevar a la préictica los puntos anteriores seria conveniente revisar
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aquellas experiencias exitosas en este tipo de intentos, para aprender

de ellas. En el campo exterior, una experiencia muy vdlida es la del
transporte automotor, medio que ha logrado superar las dificultades que se
podian resolver denfrq de su &mbito, gracias a una accidn consistente y
sistemdtica a nivel interno asi como en los foros de intercambio y negociacidn
internacionales.,

Entre las medidas prédcticas en relacidn con los procedimientos de
comercio y transporte en el exterior hay que sugerir una vez mds la susti-
tucidn de la visacidn consular de los documentos de transporte por un proce-
dimiento mis sencillo, més r&pido y menos costoso, como puede ser la inter-
vencidn de la ANNP. Con ello se puede garantizar la correcta formalizacién
de las bperaciones de transbordo y despacho de mercaderias de importacidn.
Esta intervencidn podria hacerse sobre el manifiesto de carga del barco y
en el documento de transbordo, constatando la buena fe de los documentos
en base a una observacidn fisica de la operacidn de transbordo y no sdlo de
la visacidn de documentos. V

La visacitn del conocimiento de embarque podria ser sustituida por
la visacidn del documento de transbordo, pudiendo enviarse una copia sellada
a la Aduana paraguaya de destino, marcando de esta. forma la cooperacidn entre
aduanas, ya que este documento es exigido por los organismos correspondientes
en Argentina y Uruguay. La visacidn se realizaria sin costo alguno y los
aranceles consulares se cobrarian en destino, en el momento de la
nacionalizacidn,

Existen ademds, varias sugerencias de organismos internacionales espe-
cializados con respecto'a las exigencias del conocimiento de embarque mari-
timo original y la factura comercial de origen. Citando una de ellas 1/ se
puede sugerir la sustitucibn del conocimiento de embarque por la guia mari-
tima no negociable. Este documento es una declaracidn de recepcidn de 1la

mercaderia para el embarque, que no supone la titularidad de las mercaderias,

1/ = Recomendacidn N° 12 del grupo de trabajo sobre facilitacidn de proce=~

- dimientos comerciales de la Comisidn Econdmica para Europa de las
Naciones Unidas, titulada "Medidas para facilitar los procedimientos
de documentacidn naviera".

/no es
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no es negociable, nc es endosable y tiene la ventaja de acompafiar la carga
evitando asi su envio a destino para luego ser mandada al puerto de trénsito.

Sin embargo, cuando es necesaria la operacidn de ‘transbordo en él
puerto de trénsito, la solucidn mis r8pida y préctica para el amparo de la
mercaderia por medios sucesivos distintos parece ser el uso del llamado
Conocimiento de Embarque Directo o "Through Bill of Lading". Este es el
documento de’ transporte continuado que acompafia la carga desde origen a
destino, independientemente del medio de franspdrte usado, evitando de esta
forma el endoso del despachador, la necesidad de poseer la factura comercial
de origen y la visacidn conéular del documento de transporte,

Finalmente, luego de observar la gran.cantidad.de trémites y documentos
especificos que requiere el transporte de la carga paraguaya en trénsito,
resulta evidente la necesidad de adoptar un procedimiento que agilice estas
operaciones. En este sentido, se ha sugerido la conveniencia de analizar
detenidamente la posibilidad de que se adopte el Convenio TIR. De resolver
favorablemente una iniciativa de este tipo, el Paraguay obtendria beneflclos
inmediatos en el transporte de sus cargas en los paises que ha yan hecho
otro tanto, como sén el Uruguay, casi todos los palses europeos, los Estados
Unidos, Canadd, Japdn, varios paises africanos, etc.

Otra forma de agilizar los procedimientos de trdnsito de la mercaderia
paraguaya seria implantar en los puertos de Buenos Aires, Montevideo y
Paranagui el Sistema Integrado de Trénsito (SIT) que, a peticidn de los
gobiernos de Bolivia'y Chile, fuera establecido con la cooperacidn de CEPAL
en Arica y Antofagasta con verdadero éxito desde hace afios.

2.9, Un enfoque global

Luego de pasar revista a los aspectos principales del transporte
internacional de carga del Paraguay y su evolucidn esperada,se constata el
alto grado de interdependencia que existe entre los distintos componentes
del sistema. Asi, por lo general, se observa”qﬁe los niveles de servicio
alcanzados dependen de factores de naturaleza variada, los que, a su vez,
estdn vinculados a distintas reparticiones pliblicas o privadas, nacionales
o extranjeras. Asimismo, desde el punto de vista de una formulacidn de
politica de transporte, se constata que frecuentemente ias metas de una parte

del sistema son encontradas con las de otra, o bien, el uso de un instrumento

/determinado puede
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determinado puede tener efectos beneficiosos en un lugar y perjudiciales
en otro. Como ejemplo de las afirmaciones anteriores pueden citarse las
interdependencias entre la minimizacidn de las inversiones en alﬁacenaje
y su consecuencia en el aumento de los costos de operacidn del sistema de
transporte o bien, puede afirmarseAque el tratamiento tan engorroso de la
documentacidn necesaria para el comercio y transporte internacionales puede
ser una causa importante ae las situaciones;que precisamente pretende
controlar o evitar. o

Para resolver una situacidn como 1 seflalada, es necesaria la exis--
tencia de una insténcia‘de decisidn que permita definir una politica de
transporte internacionai, con claro establecimiento de prioridades y que
pueda, a su vez, coordinar-las.acciones en los distinfos sectores para mate-
rializar esa politica. Esta no es una iniciativa nueva en su esencia pero
se estima que debe insistirse en ella hasta encontrar una férmula que permita
su materializaci®n, En este sentido, puede sugerirse la conveniencia de
" crear un Comitd Interministerial, que funcione con representantes de alto
nivel de las reparticiones pliblicas - y privadas - comprometidés en el
problema, presidido pof una autoridad de muy alto nivel de algfin ministerio,
cuya funcidn se centre en la toma de decisiones sectoriaies.' Para que este
organismo pueda funcionar eficientemente se requiere que reciba un apoyo
té€cnico suficiente y sobre todo permanente, dada la natﬁraleza esencialmente
cambiante del transporte internacional. Asi, deberia crearse simult@neamente
un pequefio grupo técnico permahente, con dos o tres técnicos,'que asesore
a este Comité en todas las materias sobre las cuales debe resolver y que vaya
acumulando el conocimiento y experiencia que requiere esta delicada labor,
Ademés,\un pequefio ente técnico como el propuesto no tendria dificultad en
obtener respaldo de organismos similares en otros paises o bien de organismos

internacionales especializados en el campo, cuando se requiera.

/3. Mercado
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3. Mercado del transporte internacional de carga

3.1 Economfa del Paraguay

A. = Consideraciones generales

El Paraguay, pafs mediterréneo ubicado en el centro de Amdrica
del Sur,tiene una superficie de 406 752 km2, divididos entre la regidn
oriental y la regidn occidental (Chaco) por el rfo Paraguay, su via de
comunicacidn fluvial hacia el Atldntico., La poblacidn del Paraguay alcanzd
en 1977 a los 2 800 000 habitantes, lo que arroja una densidad media de
6.9 habitantes por kildmetro cuadrado. Aproximadamente, un 38% de la
poblacidn vive en &reas urbanas concentradas especialmente en la régién
metropolitana de Asuncibn, la que cuenta con 665 000 habitantes.,

El 36% de la poblacifn paraguaya es econdmicamente activa. Esta
se concentra especialmente en el sector agropecuario, el que representa
aproximadamente el 45% del total, mientras que el sector transporte emplea

aproximadamente el 3%, es decir, unas 31 700 personas aproximadamente.
B. Economia del Paraguay

La economia paraguaya se basa fundamentalmente en el desarrollo de
la actividad productiva agropecuaria y forestal. La produccidn total de
‘bienes agropecuarios oscild durante los Gltimos afios entre el 32 y 35%
del producto bruto interno (PBI). En cuanto a la produccidn minera,
industrial y de la construccidn, esta alcanzd al 22% del PBI. En conse-
cuencia, aproximadamente el 54% del PBI lo constituye la produccidn de
bienes, mientras que el 46% restante lo aporta el sector servicios, Entre
estos, hay que destacar al sector transporte y comunicaciones, que aporta
aproximadamente el 4% del PBI, ¢

El crecimiento promedio del PBI en los filtimos 10 afios fue de
aproximadamente un .7.6% mientras que la poblacidn crecid s8lo en un 2.9%
en el mismo periodo. Es decir, la tasa de crecimiento del PBI per cdpita
fue de aproximadamente un 4.6%. Adem8s, este crecimiento ha ido en
aumento ya que se puede registrar, por ejemplo, que durante 1973, 1974 y
1975 las tasas fueron del 7.8, 8.3 y 11.8% respectivamente. Para el
afio 1979 el PBI aumentd en un 9% y el producto por habitante se elevd en
casi un 6% en ese afio. Durante el mismo periodo, tanto el sector industrial
como el sector agricola experimentaron un crecimiento promedio del 7%.

/E1l sector
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El sector agropecuario, por su parte, tuvo un crecimiento de
alrededor de un 7% durante los ﬁltlmos afios , Entre‘los productos de mayor
impacto en este sector se encuentran en primer lugar el algoddn, cuyo nivel
de produccidn se sextuplicd con relacidn al nivel del afio 1970; la soja,
cuya produccidn se multiplicd por 14 veces con relacidn al volumen del
mismo afio; el mafz, que duplicd su volumen en el afio 1970 y finalmente, la
masa ganadera que se ha mantenido relativamente constante desde ese mismo
afio., ' )

El sector mds din@mico de la economfa paraguaya es el de la construccidn.
Desde 1977, su ritmo de crecimiento ha sido del orden de un 30% al afio.
Evidentemente, este hecho no es ajeno a la construccidn de las grandes
represas asi como a la influencia directa de otros sectores que han: generado
una mayor demanda de ‘insumos y creado un alto nivel de empleo en este rubro.

' E1 sector de servicios basicos ha crecido a una tasa aproximdda del
17% durante los Gltimos 15 afios. Entre sus componentes hay que destacar al
sector tfansporte y comunicaciones, el que experimentd un crecimiento
anual del 10% aproximadamente durante los filtimos 10 afios.

En cuanto al sector minero, se sabe que varias empresas extranjeras
esfén trabajando en la exploracifn de minerales tales como el uranio y la
bauxita en el territorio paraguayo. '

El sector comercio y finanzas ha mantenido un crecimiento acorde con
la economia en sﬁ conjunto, mientras que el sector industrial ha experimen-
tado un decrecimiento relativo en el conjunto de la economia paraguaya.

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 exportaciones e importaciones representaban
el 31% del PBI, &stas se elevaron aproximadamente al 47% en el afio 1979.
Adem3s, se observé un cambio importante en la estructura de las exportaciones
paraguayas, ya que las exportaciones tradicionales, que representaron
aproximadamente el 66% del total en el afio 1870, llegaron a aportar menos
del 27% en el afio 1979, Por su parte, los productos tales como el algoddn
. y la soja constitufan menos del 9% de las exportaciones en 1970 y hoy dia

'representan aprox1madamente el 60° del total.
. ' /La estructura
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La estructura de las importaciones también ha experimentado cambios
aunque de menor importancia.- Tal es el caso, por ejemplo, de los bienes-
~ intermedios que representando en 1970 aproximadamente el 26% de las impor-
taciones, alcanzaron-en 1979 al 33% de ellas. Por su parte, las-importaciones .
de bienes de capital que en 1970 fueron aproximadamente un 33%, en el afio
1979 llegarow a aproximadamente 36% del total.

C. Distribucidn de la produccidn

La mayor concentracidn de la actividad econdmica se encuentra en
la regidn oriente del pajs ya que, a pesar del enorme potencial de la
regidn occidental, &sta recién inicia su actividad productiva.

Desde el punto de vista territorial y administrativo, la regidn
oriental est@ dividida en 14 departamentos. Entre ellos, se destaca por
su gravitacidn el departamento Central en donde estd emplazada la capital,i
Asuncidn, y su regidn metropolitana. En esta parte del pais se concentra
el mayor consumo de bienes y servicios.
_ El departamento de Itapfia presenta la mayor produccidn agropecuaria,
concentrando aproximadamente el 50% de la produccidn de soja; el 40% de
la produccidn de arroz; ademds de ser el departamento con la mayor producci8n.
de maiz y trigo dentro del Paraguay. (Ver figuras 3-1 a 3-6,) Le siguen
en importancia varios otros departamentos seglin sea el producto en cénsi-
deracidn pero, probablemente sea el departamento de Alto Parand, con
capital Puerto Presidente Stroessner, aquel que mds se destaque por su
dinamismo, '

En términos de distribucidn espacial de la poblacidn, tal como
puede apreciarse en la figura 3-7, el departamento Central y la ciudad
de Asuncidn tienen la mayor concentracidn de poblacidn urbana, la que
alcanza al 16% de la poblacidn paraguaya. Le sigue en importancia el
departamento de Caaguazli con 289 000 habitantes y el departamento de Itapfia
con aproximadamente 150 000. En cuanto al crecimiento de la poblacidn
urbana, la mayor tasa se presenta en el departamento de Alto Parand con
un 19.49% de crecimiento anual. Esto se debe sin duda, a la presencia de
"la construccidn de la represa de Itaipi y al dinamismo de la ciudad de

Puerto Presidente Stroessner. Le sigue en importancia: el departamento

/Figura 3<1
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Figura 5«1

DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION DE TRIGO 3 1978

(en porcentajes, 100= 37.801 Ton,
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Figura 3-2

DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION DE LAIZ 1978
(en porcentajes, 100=355,357 Ton.)
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Figura 3-3
DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION DE ARROZ DE RIEGC, 1978
(en porcentajes, 100= 43,420 Ton, ) '
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Figura 3L

DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION DE SOJA, 1978
(en porcentajes, 100= 333,130 Ton,)
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Firura 3-5

DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION D& ALGODON, 1978
. (en porcentajes, 100= 283,763 Ton,)
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Figura 3-6

DISTRIBUCION DE LA EXISTENCIA DE GANADO VACUNO, 1978
(en porcentajes, 100= 5,809,500 cabezas)
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Figura 3-7

DISTRIBUCION DE LA POBLACION POR DEFPARTAMENTO
(estimada al 30 de Junio de 1977)

A
Y s .
\I - I 'I \‘\"
QO -‘w" ! \"\.
// XVil !
|
A CHACO, 1 s
’ \\~‘ ;b.OZ )
— |
< T~ )
,’ e 1
| =~ I
i : Aoxwl
t \| P
| -
j XVit ] ¥ ALTO PARAGUAY
/ NUEVA ASUNCION \
/ ! 0.6
! 0,01 t7
[ i
L/"‘“"\\ /
"/ ~ / (S“
,/ o —— Jh\\ 'L
/ TTTTR TN /
. -~ T
4 —
) <
X1X /F
BOOUENON {/
0.5 !
/
J
e XV
PTE. HAYES
N 1,7
X « ‘
4 : SAN PLORO CANELDIYY
A 6.1 1.6
7 CORDILLERA Y )
/ 16,1 CAAGUAZY]
% 9,7 ‘
PARANA

5.8

MISIONES
= 2.6

Fuente: Anuario Estadfstico del Paraguay, 1978



- 3] -

de Cahendiy@i con un 11% anual. Estas enormes tasas de crecimiento se
constatan en departamentos con relativamente poca poblacidn, lo que explica
la inexistencia de tasas negativas en los otros departamentos que tienen

en promedio una tasa del 4,14% anual.

A m&s largo plazo, las proyecciones de poblacidn estimadas por la
Direccidn General de Estadisticas y Censos representan tasas mds conser-
vadoras. La proyeccidn estimada para el afio 2000 arroja una poblacidn de
5 274 000 habitantes, lo que representaria una tasa aproximada del 2.6%
acumulativa anual. ‘ |

3.2 Caracteristicas del comercio internacional

A. Consideraciones generales

El volumen importado y exportado por el Paraguay crecil a una tasa
del 8.5% anual durante la Gltima década. E1 mayor requerimiento de
servicios de transporte como consecuencia de esto se acentud atin mis en
los filtimos cinco afios, ya que durante ese perfodo el volumen exportado
crecid a una tasa promedio del 13% y el importado lo hizo al 17% anual.

Si se excluyen los combustibles y lubricantes, el volumen de importaciones
crecid entre 13975 y 1979 a un ritmo de 23% anual.

Las cifras anteriorves, asi como la gran mayoria de las sefialadas
en este capitulo - salvo mencidn especial - provienen del Boletin del
Banco Central del Paraguay. Se adoptd esta fuente porque dicha institucidn
tiene la mayor cobertura sobre las cifras de comercio y su informacidn es
la mds desagregada. Los datos provienen de las importaciones y exportaciones
aprobadas. por el Banco Central durante el afio indicado, expresados en
volumen.

‘Los productos se agruparon para su andlisis seglin el tipo de transporte
que requirieron y su potencial de contenerizacidn. Se distinguid asi
entre las cargas masivas y las cargas generales. Los origenes y destinos
de las cargas se agruparon seglin paises o zonas geogréficaé, segln tipo de
servicio (bilateral o de trénsito), ruta de transporte usado y distancia
relativa. Los paises o zonas escogidos fueron Argentina, Brasil, Chile
y Uruguay entre los paises y América del Norte, Europa, Asia y el resto de

paises que se agruparon como una sola zona, entre las agrupaciones regionales.

/B. ' Exportaciones
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B. - Exportaciones

La estructura de las exportaciones paraguayas, estimadas en volumen,
es un reflejo directo de los cambios originados en la produccidn sefialados
anteriormente. En efecto, las semillas de soja, las maderas aserradas, la
fibra de algoddn, la harina de vegetales, las tortas o expellers de semillas
pleaginosas vy las manufacturas de maderas representaron aproximadamente el
907 de las toneladas exportadas pof Paraguay durante 1979, Sin embargo,
~estos seis productos, hasta hace 5610‘10 ailos alcanzaban apenas el 30% de
las exportaciones. En 1965 las semillas oleaginosas y las maderas repre-
sentaban un 43% de las exportaciones, mientras que en el afio 1979 estos
dos productos alcaanzaron al 65%.

La evolucidn de las exportaciones del Paraguay est3 altamente corre-
lacionada con la evolucidn de las exportaciones de las semillas.oleaginosés,
segin puede_apreciarse en la figura 3-8, Comercio Exterior del Paraguay
- ProductosiPrincipales de Exportacidn, 1969/1979. En efecto, las
exportaciones de estas semillas crecieron desde 1965 hasta 1979 a una tasa
acumulativa anual del 25%. El total de exportaciones en graneles sﬁlidos
crecid, durante ese mismo periodo, a una tasa aproximada del 17.5% anual
y las exporﬁaciones en general lo hicieron a una tasa del 107 acumulativo
anual., Es importante resaltar, igualmente, el elevado crecimiento que han
-tenido las exportaciones de fibra de algoddn, las que pasaron desde
26 500 toneladas a 76 500 durante el Gltimo quinquenio, experimentando un
crecimiento del 247 acumulativo anual.

En la figura 3-8 puede apreciarse igualmente, que durante los Gltimos
afios se produjo una mayor expansifn de los productos de exportacidn carac—
terizados como cargas masivas de bajo valor comercial y exportables en
forma de granel. En efecto, la madera, las semillas oleaginosas y las
tortas representaron en 1979 el 82% de las exportaciones y crecieron a una
tasa de 587 con respecto al afio anterior. Por el contrario, el algoddn,
los prodhctosvganaderos y otros, que tienen por lo general un precio bastante
mds alto,alcanzaron s8lo al 15% de las exportaciones en 1979 y decrecieron
en conjunto'en un 217 con respecto al afio anterior. Ademds, los acei;es
esenciales de alto valor representaron s8lo el 2.7% del volumen total de las
exportaciones paraguayas.
B ' /Figura 3-8



- 33 -

rsi : %
00T°LT) u3WmOA

TYEINID YOUYD

Ia 4 : . g
0L O00ITT  waemmpp
ALNOISNYUL 30 SOLNTNTI

[ &+ ] %

SOL00('L89  eImmOA

SYAISYN SYD¥YD

SIOP SOE ST 4L MGRA

WOL QOB WIWWOA

6461 NODVIBOJKI TViOL

oNv 08 113 o
D VR W S W S W "y 1 —tded )
%91 '
%0 SITYIULSNANI 'G0Ud
%£0 SYI001¥DVY S0ULO
%60 $3¥ERNDT ‘SV.LNUL
001
(000
-~
oNv o8 . st oL

SOUIAYNYD SOLIA0Ud

oyy 09

VYNISYH 137134
WITI34X3 SYLlEon — 00T

LT€ oHOYHEIND |

S v voy :0d 6161 8O fOT8AG
6461 92 WU R10AYI [FI0) BHURI0A VR 4,y

30 OLIVHIX3
“ 001
(000)
oyv
001 - 001
NOGOOTY SIUROV .
(00 woy
oyY 03 ONY ] st o
. 1 — by g
@) L
@
I~ oot
.\mroﬁ
%69 °
‘G4 vd3ave |
I oot
. . o
&nt. SYTIN3S
I~ 00y
v (000)

6461/6961 = NOIDV.I¥OdX3 30 STTVIIONINd SOLONAOYUd — AVIOVUVd T30 HOIILXT OLDYIN0D
g=¢ BanSTy




C. Las importaciones

Las importaciones del pais que aparecen descritas en la figura 3-9,
Comercio Exterior del Paraguay, Productos Principales de Importacidn
1969/1979, tienen una estructura marcadamente mds difusa que las expor-
taciones, y acusan un predominio del rubro graneles liquidos representado
por el petr8leo y los combustibles. Este rubro alcanzd al 53% de las
importaciones medidas en volumen y representd aproximadamente el 207 de
8stas medidas en valor. Le sigue en importancia el rubro de carga
general, al que correspondid en 1979 aproximadamente el 247 del volumen
de las cargas importadas. Dentro de este rubro hay que destacar la
importancia del cemento Portland, lo que refleja alguna rigidez local para
adaptarse a la creciente demanda del sector construcci6n como consecuencia
de las grandes inversiones que se realizan en el pais.,

También resultaron ser importantes las importaciones de graneles
sd8lidos, especialmente trigo, que en el afio 1979 representaron aproxima-
damente un 8% del volumen de las importaciones totales.

° En general las importaciones paraguayas tuvieron un crecimiento de
aproximadamente 8% anual durante el Gltimo decenio y, tal como en el caso
de las exportaciones, esta tasa aumentd sensiblemente durante el {ltimo
quinquenio, llegando a ser aproximadamente de un 177 anual. Si se excluyen
combustibles y lubricantes del total del volumen de importaciones, la
mercaderia general importada crecid entre 1965 y 1979 a un ritmo promedio
anual del 23%.

D. Agregacidn de zonas y productos

Para analizar brevemente la distribucidn por zonas del comercio inter-
nacional del Paraguay, se agruparon las dreas segin criterios de proximidad,
de 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 y Asia y también se agrupd en una sola zona al resto de

los paises que comercian con el Paraguay. Igualmente fue necesario

/Figura 3~9
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establecer criterios mis amplios de agregacién de cargas distingui@ndose,

en primer lugar, las cargas masivas representadas por las maderas, las

- semillas y‘las tortas en el caso de las exportaciones y por el trigo, sal
materialeé de construccidn, cemento Portland, papel de diarios y metales

en el caso de las importaciones. Ademf#s, se distinguid el grupo de cargas
generales; representados por el algoddn, los productos de ganaderia y

otros en el caso de las exportaciones, y por el papel de diarios, alimentos,
bebidas y tabacos, productos quimicos, maquinarias, papeles y textiles y
varios en el caso de las importaciones. Finalmente, se tratd en forma
independiente a los productos de mis dificil agrupacidn tales como el aceite
‘en las exportaciones y los elementos de transporte en el caso de las
importaciones. Las cifras de los Gltimos cinco afios, asi ordenadas, aparecen
en los cuadros 3-1 a 3-5 yen la figura 3-10.

Segiin revelan las cifras de comercio del afio 1979, la importancia
relativa de las regiones varia segln se trate de exportaciones o de
importaciones. Mientras que los paiggs”ﬁé la regidn representaban para
el afioc mencionado el 367 de las expartacibnes medidas en toneladas, éstos
alcanzaron al 73% en materia de importaciones. Por su parte, Europa
consumid el 57% de las toneladas exportadas por el Paraguay mientras que
s8lo el 12% de las toneladas importadas por este pais provienen de ese
continente., Estas cifras dcusan con claridad el fendmeno de las expor-
taciones con bajo nivel de valor agregado y alto consumo de transporte,
tan propias de los paises en vias de desarrollo.

Llama la atencidn las toneladas imporiadas que tienen origen en los
paises de la regidn. Las cifras mas importantes son las importaciones desde
la Argentina, que representaron aproximadamente el 417 de las efectuadas
en 1979, excluyendo el petrdleo y los lubricantes. Ello se explica por
el alto consumo de transporte que implican las importaciones de trigo
provenientes de ese pais. Por otro lado, las importaciones desde Brasil
fueron el 31% del volumen importado en ese afio,excluyendo petrdleo y
combustibles. Aparece aqui el cemento Portland con una importancia funda~
mental ya que representa un poco mi3s de la mitad de las toneladas transpor-
tadas desde ese pais hasta el Paraguay.
/ /Figura 3-10



37

oyy 08 m\. P ovy 08’ st oL
?;Llw& 2 bl N 1 M | PN §
%8°f laadd ol 1P
1001 + ool
%0°1  SYW3O 507 %07 SYN3QS01
00T r 00T
vISY oot visy  [99f
4 w0y, 000)
g o oyv 09 st o oyy om . n_h o
—— N " " A — b Ao a4
R TV I AR < -
Peetersstss \ i R 2
oot 001 + 001
root 002 il
3JLYON 134 YOI 3IAY 00t vdoun3 00f 31¥ON T30 YONIRY [ 0oC
L
") 00)
%ELS
08 st oL oyv 02 [ oL oyy 1] 08 st oy o8 st ) oL
| I ST Ao . a1 % . PYIFUN G U S TN W SN NI W SRT TN U 1
&Q.\\Dno.‘l %5 P %51 4 . ga.ij\ak%t.tl‘}hk\k
001 oot I o0: - 001
+00z + oot ' L ooz
T [%F AVASNNEN oot Fund [ 90¢ Avaonua [ 00F
4 ’ "o 000}
oyy [} 1t 1 oyy ® §t [ oyv [ 5L oL
@ i S T S Sy P Sl " PRl PUY J .\ i R S 1 o i PO S ST S R _N\;h\r‘r\_
%@., § § 7L
= + 00} . 4
%UIE 001 %% ¢ . 7 001
%921
oot ’ LA o0t L ooz
I-oo¢ -
svug vaunaouy | %F Tsvus [ O
4 woy {000) . $vog (000)
(s1803j0qn] £ D{quonquiod opusinPss) SINOIIYLHOIKI S$INOIIY1IHOIX3

STTVIIONINA SANOIDIY / SASIVA O — 6L61/69%61 — AVNOVEYL T30 ¥OINILXT CIDYIINCD
’ 01-€ BmBTy




38

TRUEWGA) £ D1NIRqWod opeIknrgy

I3 )] 0Lt 1°61 $of oct e ror sy 009 12 24 $TT e Iviolr
Ls o LAY Lo §0 o o o 10 SYKaqQ SO
(3] 1T 40 20 6L 1 1o viISY
' r9 6T L 84 (3] [y 4] 1 $'s [ vY40u23
el 8T ” 0t ot LT 60 o Lo o N YOMINY
59 (4] 1 4] 95 €0 o
91 $0 14 ] o st [ 34 10 131 10 £ Avaonuen
1os: ry L7 o't Ly 801 o st (4] ”o L6t fx 44 rr YNUNIDYY
bh 1h) T Lt (24 Tt ! &L F 244 06§ 6t o qsvie
gixal soomind | oavqoy ‘preog oung modiuay 25210)4 0oy
14 19dog yanqnben r0191pOYg ‘sounuyy Pdsg p rojuauny oy pugisod mpng Fs ML
7viol
STTVEINID SYOEYD SYAISYH SYOUVD
SYQv13INOL (000)
’ e6L61 SANOIOVLYOIINT
V. /777
\ ndn& §°9¢ "y Lot £ ¢4 oS T [ R114 Ivior
2
et (4 60 5o r i T Ly SYN3a SO
ot i x4 0 Yisy
oLy 1 44 (21 ory (X3 t90t $T10¢ s v¥40uN3
1514 ot = 65 [N re YOId IhY
8Tl 1y o 61 99 ERitie]
ree ro or 9T L] s T AYOAONAN
son L2y oot 1s $0 s YNLINIDNY
8971 x4 1) $°6T o TISYus
s042pmuns) saq10dxy
Fou0 so13mposg uopolly sy sl L ripeyy
Iviox
STTVYINID SYDUYD SYAISYN SYD¥YD

SYQYLINOL (000)

f

6L61 SANOIOVLIIOIXT SATYIIONIY SINOIDIY/SASIVA A SO1DNUOYUd YOd 6461 "AVNOVUVL T3U YOINILXT OIDYIN0D
.Hlm oJapen)

6461 SINOIDY1HO4IX3




- 39 -

| RS Sty —apay ey -
| e | £ | bk | 2| 85 sz | g2 | ¢4 18104
L = THnAT O
&.r < 834
L z A = wdodng
z L L i N 42:3any
& Ealle]
b4 & I &S AMTD 7an
b oy sy | £2 bk B dn2281
v. 8 |24 | £ ] e
Bdy'ruc 2wy b L TEN] ukdam.M
36302 erodve Med L, oJayns yrnidas BL-2-. % IV 3 0.9..&
L R UM DY gty i < 9,
7 L FENBREAE D > :
S Ty D SEHAISEM SHS 2 H D

m TINO/OHATEOLHT

S92 b thH 1 oL (N%z bl SLop | 8oz Ll xR
H- G L = 8 Suri 3 o
%2 =y A2 i HuhH
B4 B - S2 | 84 o | L 4 d40dna
42 4 4 4 ; g N Oy
£T s v oL 5I1HD
2y L A 9 © AMnSNan
29 § “ s £ bE Moy
god I & 9z SS9 Viseag
: P wwuer S Frenagxa .
- OO vﬂuszmﬁ 3309 wssoL Ynnay| g4I
o et e SHAIDEH  SBSTHD
8 SR A Y Rt s T gn A LB BT N

| VAR CU000)

- A
) . ww IOMNOIDNIIoGRT
T ATHIIDMVRAL 33010923 /335184 A salonqodd dod & % AUND HAGEd 3T W0!alUXD  grodarion | ¢=¢ oapeny




- 40 -

[ U

g’ - .
&4 & & Ev N.n oz @ m &+ YN A 22 4 Al Q810
..l yd . o . m Tur3T yO
94 = & 5 S < bivd
6T b A 5 - b & 2 b P &doana
(44 Z bad & 4 & Z b4 ‘N arzany
y o # . . .9 ER1t ]
ér . 4 z & < A AP TEN
g% o % . % <l N z & b % Sz Aty PLYICELY. 19}
ot Sl I N I A + or s r4 RRLLES
TS wnaL Juta | yorasno [Bameaza] 0148 Y Unuel a¢| T3eidr Sesuail
1mlal u.o.iu.“ TN -8V | yaotnodd paspntnny]  1vud | senenrna|  ocaanme AL |, Juza -.K 3 Mathan
L e S R e R r ke
. : e ; i ek e ey e JHAISU SHS 2 M D
o.!V-\JlIN\J\«.\ -\0:\.}\\-... T
! H . &* FINOIDHADOGHT
| : S —
B : t £29 19 ¢2 LS oL 28 | 94T | E4sr w0l
iz
d ” yZ ! or st Yo
g 9 'z m airn
\hn ; -z &H s QW h*N © Hiodngy
»9 hE < & z w zr N edldany
hv W . 2 9 814D
) rdl z T 5 pa 2 9. Aunsnan
8¢ Y44 5 e} L (=2 MryLLeaz an
o9 » 2 Lz 95 RIELLE:E
- e WO FaRnaex3
SO e o K
m 1y i .%‘ FETALTT § ] 2 Iln).cu.ur_ SuoTHD .
I . e o VI CTT)
T . ¥ % w&- SANOIDRAIOLAT
J3IRLIDNAL 53101,933 /337184 L salongodd  aad NNI AHMOHAEd AT BOIQA3 oiwaloD £- ¢ :oaEm
i




- 41 -

.

: _ ,
| b YA AL Sz 0§ L 52 oy A2 ) THLO L
! Funaq 307
w Mz
5 v » L : iz wdozna
2E & Z & T T ~ £ 6 ‘N B23and
L¥ < ¢ v = 14 b 4 g
N ! 214D
ol -
» L R L AHTP TEN
1 PLEPLEHY10
8 BP 2 2 % 1 é £ | gz | T .
Lo | ) . . .. . - N 4._uBﬂN
w2 Wb | H || 4 A . o o
T araL] Shia | soorno |BaLsuaan| ©RHIS W Lneu A TawdA | o e, | 3R gy 09 tdi
rordaa Cqged oo | jusndoad unwadnne]  19sal] senmng) oasnn S -
N ; =2 SEALY M Sd oD
SO S e e e . =4 L3
! DJJ\.V\_\‘\n\ \OQQV ¥ FINO/IDHALACIHHD
W ShHS .,. mm., - Co c< L 28 ocZ sS4 ﬂ ulol
_W 2y ! m n L ! b Jurt 3 YU
! : : : Hin
9 PR = : i o
Jux | hz oy e og L6 Z . mwom 3
S$4H } 02 ~ ye ¢ t . v N 8223
' 8V1H)D
o} 8 4 1% .
. : - ABNSTAN
w MN(I”\M _ \Q\u\ - \\M IM»\ Weslacasay
n L
ss | o< |~ w | 5= wwrena
._ T TR ; BeTdIx3| gy | gaNTUMH
PIORUO | roaa ROTIY| y211994 wizaL A
< SHAISBH Jy249LED

ka SAMG OH1I104RAT

— — : E ‘X3 o 1rodaHoD oAU
S z7HQ D NaAd 530101,033,/337 164 A yangodd 4ad WMl AHNO HAWd AT ToOa 1 A Iy




- L2

N Y
Bsy i 2+ & b tv v £ 4 & 2% by £¢ s2 16104,
L mw + 5 Sunad 307
g |3+ P R L Bi3m
2s _M < & b4 2 b i 2 g Fa sdoana
% m r4 & I < Z ¢ 14 2 ‘N 4213and
£ h £ . AL,
T -
7 @ < i} L s Agnp ran
L‘W Mll - L 2 m |ﬂ/ m k\ M < se Sz CLEELS R T
92 ! A & s L 4 £ £ K4 RIELES
' Yarwral Tela | yooinexs [BuLsuaasy| OIS L S JIundH R =
il o ressraai o) ud i sonenru| ozaam TR e ae 83 ool
I: > :, bt O ,.. ..... SEHATY HIHA S4oa D
\.Q QQ»I B =N 3 : g P
Lenr aandl o / \WW; FINOIDHAIOGR DT
- " —
bos ¥ bav ] ts 22 A (A Sur | 2y ol
#
&2 ~C 4 L b DL iy
: v
T te ro m Hiry,
S8 94 = se 1 2 e 120w » H40™3
%N m +2 iy ! Z b NARECEIL TRt
. 4
b “ _m L 81D
7 m. 'S v _, r 4 < AHTST.An
924 ST ; M L 28 TRVT 157 1¥Y
e & “ P b2 SEPEEY
4
>oRUO ““NMMM oRogl] yasiaon | 103 yminay| saeTid
LT P & Hiaar
: ¥ ¥ SHADDHH  IB2YHD
RSN N

adusav\vv“ 5 o( oo..Q\,

S¢&

SAMmooHIdodr

UMJRA:UQNNAW UMDO.ﬁUUN”\«umU‘l.& A yaongodd 2ad MW \fmjmmm.i aT

qoaA2

coda HOD

MIm 1 OA]IY




En materia de‘exportaciones hay que hacer nbtar 1a importancia del
volumen de las semillas oleaginosas asi como el de las tortas o expellers
‘exportados hacia Europa. En efecto, estos productos llegaron a representar
m3s del 85% de las exportaciones a ese continente alcanzando voldmenes
superiores a las 400 000 toneladas en el ailo 1979, Otro tanto ocurre con
el rubro de madera en las exportaciones al Brasil y ‘a la Argentina. Ambos
paises consumieron el 23% de las toneladas exportadas desde el Paraguay,
es decir, aproximadamente 195 000 tonmeladas durante 1979.

En cuanto al volumen de comercio internacional desagregado por paises
y productos, se constata una tasa de crecimiento elevado del comercio de
Paraguay con los paises de la regifn. Entre estos, 1lama41a atencidn
el comercio con Brasil que ha pasado de 65 000 toneladas en 1975 a las
292 000 en el afio 1979, lo que representa wna tasa de crecimiento aproximada
de 35% al afio. Ahora bien, si se excluyen los coﬁbustibles v lubricantes,
las cifras revelan un claro decrecimiento relativo del comercio paraguayo-
argentino medido en toneladas tramsportadas. De hecho, el crecimiento de
las importaciones provenientes del Brasil durante los Gltimos cinco afios
fue del 35% anual mientras que las importaciones provenientes de
Argentina crecieron en un 15%, excluyendo petrdleo y.lubricantes. En el
.caso de las exportaciones, el crecimiento'del volumen exéortado al
Brasil fue del 367% durante los Gltimos cinco afios mientras que el expoyr-
tado a la Argentina decrecid én‘un 3% anual aproximadamehte.

En cuanto a los productos exportados, es especialmente importante
el crecimiento que han experimentado las semillas oleaginosas asi cémo
las tortas o expellers. En conjunto, ambos productos experimentaron un
crecimiento del orden del 20% anual durante los Gltimos 5 afios, También'
resultaron importante las exportaciones de fibra de algoddn que, al pasar
de 27 000 a 77 000 toneladas , crecieron a una tasa del 23% anual
aproximadamente.

En resumen, en materia de exportacionés, se destaca el rubro madera,
exportado hacia Argentina y Brasil, el volumen de semillas y tortas de
oleaginosas exportado hacia Europa.y en menor grado, el volumen de algoddn
expoftado a ese mismo continente. -En cuanto a las importaciones, excluidos

/los combustibles



los combustibles y lubricantes, el mayor requerimiento de'transporte lo
tienen las importaciones a granel de trigo provenientes de la Argentina asf
‘como los materiales de construccidn, fundamentalmente cemento Portland,

que tienen origen en Brasil, '

3.3 Participacisn de las rutas en el transporte internacional de carga-

Después’ de estudiar las cifras de comercio internacional del Pabaguay,
se definieron 4 rutas devtrénéporte a los fines de lograr un mejor andlisis
de este fendmeno. La priméra ruta seleccionada es la llamada Directa a
ultramar. “En éfecto, el Paraguay, pafs mediterrdneo, tiene. servicios de
transporte internacional directo desde Asuncidn hacia ultramar a través del
uso de barcos de pequefio tonelaje que permiten esta conexidn sin necesidad
de transito por los paises limftrofes. El hecho de que este servicio de
transporte se mantenga desde hace muchfsimos afios habla de las dificultades
que en materia de trénsito internacional presenta el comercio internacional
del pais ¥ de las ventajas del transporte directo por agua.

Por presentar caracterfsticas singulares diferenciadas se definieron
también las siguientes rutas: Asuncidn/Rosario/Buenos Aires, la ruta
Asuncidn/Paranagud (Rio Grande o San Pablo) y finalmente la ruta
Asuncidn/Nueva Palmira o Montevideo.

Para hacer una buena descripcidn de la forma en que ‘los movimientos de
carga de los filtimos afios se encaminaron a travds de lag distintas altep~ -
nativas de tramsporte internacional que tiene el pais, se debid superar-
serias dificultades de consistencia en la informacidn. Las principales-
fuentes estadfsticas consultadas fueron el Boletin Estadistico del Banco-
Central del Paraguay, las cifras del movimiento de carga registradas por-
la Administracidn Nacional de Navegacidn y Puertos (ANNP) en aquellas
localidades controladas por esa organizacidn, las fuentes estadisticas
de la Administracidn Nacional de Puertos del Uruguay, estadisticas del
movimiento de vehiculos en frontera de la Divisidn de Transporte Terrestre de
la Argentina, las ciffas dadas por la Oficina de Asesorfa Técnica y Planifi-
cacidn de la Divisidn Nacional de Transporte del Uruguay, los antecedentes

dados por el Centro Comercial y Consular de la Repfiblica del Paraguay y

Depdsito Franco de la ANNP en Paranagud, Brasil, algunas cifras provenientes

/del Ministerio
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del Ministerio de Transportes del Brasil, estadisticas de la Red Ferroviaria
Federal de Brasil (RFFSA), estadfsticas del Ferrocarril General Urquiza

en Argentina, asi como muchos otros antecedentes registrados en los
distintos estudios de transporte nacional e internacional que se tﬁvo
oportunidad de consultar.

Las dificultades de consistencia en la informacidn surgen principal-
mente del hecho que el Banco Central no lleva un registro de los servicios
de transporte propiamente tal sino que sus estadfsticas se basan en las
solicitudes de importaciones y exportaciones aprobadaé por este organismo.
Ademss, la otra fuente importante de estadisticas, que es la Administracidn
Nacional de Navegacidn y Puertos, no controla la totalidad de las puertas
del Paraguay hacia y desde el exterior. A estos hechos, hay que agregar
la existencia del tramsporte irregular para comprender las dificultades
de cerrar consistentemente las cifras con que se cont8. A modo de ejemplo,
puede citarse que en 1979 1las exportaciones registradas por la ANNP
resultaron ser aproximadamente un 10% menores que las registradas por el
Banco Central, mientras que en materia de importaciones &stas resultaron
ser aproximadamente un 15% mayores que las registradas por el Banco Central.

Para superar esta situacidn se resolyié construir un cuadro que
reflejase la estructura porcentual del uso que se hizo de las distintas
rutas y dentro de ellas, de los distintos medios de transporte, para
los afios en que se tuvo informacidn suficiente. Asi, sobre la base de las )
cifras del Banco Central y de la ANNP y procurando absorber la mayor parte
de los antecedentes recopilados se estimd® la situacidn real de los afios 1978 y
1979. Los porcentajes, correspondientes aparecen en los cuadros 3-6
a 3-9.

La estructura asi lograda muestra que en materia de exportaciones,
las rutas a trav8s de Brasil tuvieron mayor participacidn durante 1979,
tanto en el comercio bilateral como en el movimiento de cargas en trénsito.
La participacidn de la ruta a través de Argentina resultd levemente
inferior ya que fue sdlo un 10% menor que la anterior. Asimismo se
refleja un bajo aprovechamiento de la ruta hacia el Uruguay, la que
participd s8lo en el u4,5% de las exportaciones de ese afio, cifra equivalente
al movimiento entre Asﬁnci6n y los puertos de ultramar en forma directa a
través del Rio de la Plata.

/Cuadro 3-6



- UB =

Cuadro 3-6

ESTRUCTURA DE PARTICIPACION DE LAS RUTAS Y MEDIOS DE TRANSPORTE INTERNACTONAL
EN LAS EXPORTACIONES DEL PARAGUAY EN EL Ao 1979

(Porcentsjes)
Ruta Argentina Brasil Uruguay

; o om S g g W g g s D
HMedio total total total

Total 15,0 28,0 43,0 17.0 31,0 48,0 3.5 10 b5 45 100.0
Agua © 5.0 2605’ 3105 - - - 340 luo ‘0.70 - lhs I‘Ooo .
Ferrocarriles 5.5 © = 565 3,0 1.5 4,5 - - - - 10.0
Carreteras LS 1.5 6.0 140  29.5 43.5 0.5 - 0.5 - 50,0

Fuentes Elaboracidn propia a partir de la informacidn proporcionada por varios organismost
Boletin Estadistico del Banco Central del Paraguey
Movimiento de cargas registrado por la ANNP del Paragudy
Estadisticas de la ANP del Uruguay
Estadisticas ds la Direccidn Nacional de Transporte Terrestre de Argentina
Estadisticas de 1a Direccidn Nacional de Transportes del Uruguay :
Estadisticas de RFFSA de Brasil y .del F.C. General Urquiza de la Argentina
Estadisticas del Depésito Franco de 1a ANNP en Paranaguf, Brasil
Estadisticas del Ministerio dos Transporte del Brasil
Estadisticas de la Oficina de Asesoria Técnica y Planificacibn, Direccidn Nacional de
Transporte, Uruguay i '
Otras fuentes.

Notas BI: Transporte bilateral.
TRz Transporte en transito.
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Cuadro 3~7

ESTRUCTURA DE LA PARTICIPACION DE LAS RUTAS Y MEDIOS DE TRANSPORIE INTERNACIONAL
' EN LAS IMPORTACIONES DEL PARAGUAY EN EL A0 1979

(Porcentajes)
Ruta Argentina Brasil Uruguay

Directo Total

Sub-~- Sub~ Sub=

Medi BI TR 1 BI TR

edio total  © T otal total
Total 205 475 780 150  0:5 155 3.0 0.5 . 3.5 30 1000
Agua ) 20.0 %05 6605 1.0 - 1.0 295 005 500 390 7355
Ferrocarriles 3.5 - 3.5 - - - - - - - 3.5
Carreteras 7.0 1.0 8.0 14,0 0.5 14,5 0.5 - ) 0.5 - 23.0

Fuente: Elaboracién propia a partir de la informacién dada por los siguientes organismos:
Boletin Estadistico del Banco Central del Paraguay
Movimiento de cargas registrado por la ANNP del Paraguay
Estadisticas de la ANP del Uruguay '
Estadisticas de la Direccidn Nacional de Transporte Terrestre de Argentina
Estadisticas de la Direccidn Nacional de Transportes del Uruguay
Estadisticas de RFFSA de Brasil y del F.C. General Urquiza de la Argentina
Estadisticas del Depdsito Franco de la ANNP en Paranagud, Brasil
Estadisticas del Ministerio dos Transportes del Brasil :
Estadisticas de le Oficina de Asesoria Técnica y Planificacién, Direccidn Nacional de Transporte,
Uruguay
Otras fuentes.

Notas BI: Transporte bilateral
TR: Transporte en trénsito.
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Cuadro 3-8

ESTRUCTURA DE LA PARTICIPACION DE LAS RUTAS Y MEDIOS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL
EN LAS EXPORTACIONES DEL PARAGUAY EN EL ANO 1978

(Porcentajes)
Ruta Argentina : Brasil Uruguay
‘ Sub~ Sub- : Sub~ Directo Total
i : BI BI TR - BI TR
Hedo R eta total total
Totsl 10,5 Ak  She5  1h0 2.0 MO L5 0.5 20 25 1000
Agna 5.0 “005 us»s - - - 1.5 0.5 2.0 2.5 50,0
Ferrocarriles 4.5 - k.5 - 0.5 0.5 - - - - 540
Carreteras 1.0 = 35 k5 14,0 2.5  L0.5 - - - - - 5.0

Fuentes Elaboracidn propia a partlr de la 1nformaclon proporclonada por varios organismost
Boletin Estadistico del Banco Central del Paraguay
Movimiento de cargas registrado por la ANNP del Paraguay
Estadisticas de la ANP del Urugusy '
Estadisticas de la Direccidn Nacional de Transporte Terrestre de Argentina
Estadisticas de la Direccion Nacional de Transportes del Uruguay
Estadisticas de RFFSA de Brasil y dcl FeC. Generel Urquiza.de la Argentina
Estadisticas del Depbsito Franco de la ANNP en Paranagué, Brasil
Estadisticas del Ministerio dos Transportes del Brasil
Estadlstzcas de la Oficina de Asesorle Técnica y Planificacidn, Direccidn Nacional de Transporte,

Uruguay
Otras fuentes.

Notas BI: Transporte bilateral
TR: Transporte en trénsito.
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Cuadro 3-9

ESTRUCTURA DE LA PARTICIPACION DE LAS RUTAS Y MEDIOS DE TRANSPORTE INTERMACIONAL

EN LAS IMPORTACIONES DEL PARAGUAY EN EL Affo 1978

(Porcentajes)
Ruta Argeﬁtina Brasil Uruguay
Sub- Sub- Sub- Directo Total
i . BI R B BI
Nedio . | otal L | ota R tal
Total 2.0 4.0 780 130 0.5 135 6.0 - 6.0 3.0 1000
Agua 2095 48,0 68.5 1.0 - 1.0 6.0 - 6.0 3.0 78,0
Ferrocarriles 3.0 - 3.0 - - - - - - - 3.0
Carreteras 5.5 1.0 6.5 12,0 065 12.5 - - - - 19.0

Fuente: Elaboracién propia a partir de la informacidn proporcionada por varios organismos:
Boletin Estadistico del Banco Central del Paraguay

Movimiento de cargas registrado por l1a ANNP del Paraguay

Estadisticas
Estadisticas
Estadisticas
Estadisticas
Estadisticas
Estadisticas

de la ANP del Uruguay

de la Direccidn Nacional de Transporte Terrestre de Argentina
de 1a Direccidn Nacional de Transportes del Uruguay

de RFFSA de Brasil y del F.C. Genersl Urquiza de la Argentina
del Depdsito Franco de la ANNP en Paranagué, Brasil

del Ministerio dos Transportes del Brasil

Estadisticas
Uruguay
Otras fuentes.

de la Oficina de Asesoria Técnica y Planificacién, Direccion Nacional de Transporte,

Nota: BI: Transporte bilateral
TR: Transporte en transito.
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Comparando lo ocurrido con las exportaciones entre los afios 1978 y
1979, se observa una disminucidn de la participacidn relativa de la ruta a
través de Argentina, que descendid del 54.5% al 43% de las toneladas
transportadas, mientras que por Brasil se registrd un aumento del 41% al
ue%. Tamblen es interesante destacar que la part1c1pac1on de las rutas
Asunc1on/MonLev1deo y Directa a ultramar experimentaron un crecimiento del
100% de un afio al otro debido, posiblemente, a la congestidm y costos
del puerto de Buenos Aires y a los altos fletes del transporte automotor
hacia ‘el Brasil, '

En cuanto a la participacidn de las rutas en los movimientos de
importacidn, se observa una preponderancia sostenida de la ruta Asuncidn/
Buenos Aires, que absorbid aproximadamentz un 78% de este flujo, medido en
toneladas transportadas. La ruta del Brasil participé con un 15.5% en el
afio 1979 y con un 13,5% en el afio 1978. -Al igual que en el caso de las
exportaciones, las rutas de Asunci6n/Montevideb y de Asuncidn directa
a ultramar tuvieron una participacidn relativamente baja con respecto a
las dos anteriores. _ » '

La ruta desde Buenos Aires hacia Asuncién‘cbncentra casi el 90%
de las cargas de importacidn. |

Es interesante recalcar que en materia de equilibrio entre importaciones
y exportaciones por ruta, la mayor dificultad se presenta en la ruta
Asuncidn/Paranagud/Rio de Janeiro en donde la participacidn relativa de
las importaciones es sumamente baja con respecto a las exportaciones.

Ello ocasiona, evidentemente, un mal aprovechamiento de los camiones que
viajan frecuentemente vacios hacia el Paraguay en &poca de zafra. En
efecto, seglin las cifras registradas por el Banco Central, en 1979 la ruta
Asuncidn/Paranagud/Rio de Janeiro participd con 364 000 toneladas de expor-
tacidn y con 109 000 toneladas de importacidn, es decir, el volumen de
exportaciones fue 3 veces mayor que el de importaciones. Ademds, mientras
que las exportaciones paraguayas muestran una concentracidn en la &poca de
zafra, es decirentre los meses de mayo y agosto, las importaciones prove-
nientes del Brasil no tienen mayor estacionalidad puesto que se trata, en su

mayoria, de cemento Portland y productos industrializados.
/Resulta interesante
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Resulta interesante observar la parficipacién de los distintos
medios en el movimiento del comercio exterior.

Como es ya tradicional, el transporte por agua sigue siendo el mis
usado para movilizar el comercio internacional del Paraguay. Sin embargo,
se perciben claros cambios en la participacidn relativa de los distintos
medios en donde resalta la importancia creciente del medio automotor.

Este fenbmeno, acusado en distintos informes sobre el campo, muestra
una importancia relativa cada vez mayor. En el afio 1975 el camidn movilizd
aproximadamente 85 000 toneladas de carga internacional, cifra que
representd un 15% del comercio. Entre 1975 y 1978, éstas crecieron a una
tasa aproximada del 9% anual llegando a participar este Gltimo afio en el
30% del movimiento de cargas internacionales del Paraguay, aproximadamente.
Adem3s, en 1978, su participacidn correspondia al 45% en las exportaciones
y al 19% en las importaciones. Al afio siguiente estas cifras llegaron a un
50 y a un 23% respectivamente.

Llama la atencidn esta situacidn fr;ncamente inconsistente con el
monto de los fletes y en especial el impacto de las alzas del petrdleo
ya que es precisamente el medio de mayor costo unitario de transporte
aquel que experimentd el crecimiento mayor en el mismo periodo. Esto se
explica fundamentalmente por las facilidades portuarias y el apoyo de
comercializacidn que las compafiias vendedoras de semillas oleaginosas
encontraron en Paranagud, Brasil. En efecto, al no disponerse de otras
posibilidades en ese momento, se empled el medio automotor, a pesar de
los mayores costos involucrados.

Sin embargo, esta situacidn, tipicamente de corto y mediano plazo,
deberia tender naturalmente a revertirse en favor de otro medio u otro
puerto, en la medida en que maduren iniciativas que atiendan esa demanda
potencial (Ferrocarril de la soja u otra). Desde luego, ya se detectaron
movimientos de soja paraguaya a granel por el medio ferroviario en Paranagui,
la que llegd via P. Juan Caballero/Ponta Pord (182 vagones) y por via
Encarnacidn/Posadas, Paso de los Libres/Uruguayana, (51 vagones), lo que
hace un total de 233 vagones cargando unas 11 000:toneladas en el afio 1979.
En el afio 1978 llegaron s8lo 83 vagones, es decir el movimiento crecid en

198% en un afioc.

/En el



En el contexto general del transporte internacional del Paraguay,
sin embargo, el medio ferroviario tuvo una participacibn escasa. Durante
1978 ésta llegd al 4% del volumen del comercio y en 1979, subid al 6.5%.
Estas cifras corresponden a la situacidn del transporte medida fuera de
las fronteras del Paraguay, es decir, tomando en cuenta la participacidn
de los ferrocarriles RFFSA y General Urquiza. La ANNP tiene cifras que
muestran una participacidn del ferrocarril del 2.5% en el movimiento de
1979. Ello muestra entonces la existencia de un transporte combinado
que saliendo del Paraguay en camidn, transborda a ferrocarril mds alld de
las fronteras del pais. Como se sefialard, esta modalidad de camidn y

ferrocarril esté adquiriendo una importancia creciente, especialmente en
el transporte de las semillas oleaginosas al Brasil ya sea en forma directa
o bien a trav@s de la Argentina.

AdemSs, analizando con detencifn las cifras de la participacidn del
medio ferroviario en el {inico corredor en que hist8ricamente lo hizo, es
decir en el de Asuncidn/Rosario/Buenos Aires, ésta llegb al 36% en las
exportaciones del Paraguay a la Argentina. Ahora bien, segfin cifras del
Banco Central del Paraguay y de Ferrocarriles Argentinos, la participacidn
de este medio en el comercio bilateral seria del 47% en las exportaciones
del Paraguay, y del 21% de las importaciones, excluyendo petrdleo y combus-
tibles. Su participacidn en el total del comercio, excluidos petr8leo y
combustibles, alcanzaria al 32% seglin las mismas fuentes.

El transporte fluvial, por su parte, si bien creci8 durante los
iltimos afios, ha debido ceder terreno en favor del medio automotor en forma
cada vez mis acelerada. En efecto, de una participacién histdrica del 95%
promedio, descendil al 76% en el afio 1975, para llegar aproximadamente al
65% del total del comercio internacional de 1979, seglin cifras de la ANNP,
Es en el terreno de las exportaciones en donde este medio se ha visto més
afectado ya que descendid desde un 94% histdrico al 70% en 1975, para
llegar sSlo al 50% en 1979. Ello se explica por el crecimiento de la
participacidn de la ruta hacia el Brasil, tanto en el comercio bilateral

como en el de transito, ya mencionado.

' /3.4 Importancia
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3.4 Importancia econdmica del transporte internacional

A. Incidencia del flete en el Valor fob de las exportaciones

‘Sobre la base de los fletes y gastos ‘de transporte de las principales
exportaciones e importaciones del Paraguay, cuya estimacidn se expone més
adelante, y de»los valores indicados en el Boletin Estadistico del Banco
Central del Paraguay, mis el promedio de los fletes de buques tramp prepa-
rado con datos del Vovchér File Classified Index de la CEPAL, se han

elaborado tres cuadros que muestran la incidencia de los gastos de transporte
sobre el valor fob de las principales exportaciones paraguayas.

El cuadro 3-10 se refiere al tr&fico entre Asuncidn y Buenos Aires
por barcazas de empuje sujetas a los fletes de la Cmara de Armadores
Fluviales de Navegacidn por Empuje (CAFNE), por camién y por via férrea.
Los porcentajes'de incidencia de los fletes sobre el valor fob de los
productos que realmente se exportaron en el afio 1979 a Buenos Aires,
varian entre 0.4% para los aceites esenciales transportados en ferrocarril
y 28.7% pafa las maderas aserradas>sueltésudéspachadas por via fluvial,

En el cuadro 3-11 se ha hecho el mismo ejercicio para las exportaciones .
- al Norte de Europa, a través de Buenos Aires, Montevideo, Paranagud y la
via directa desde Asuncidn. LSgicamente, en los fletes por agua se ha
considerado los gastos de embarque en Asuncidn, el flete fluvial, los
desembolsos por transbordo y el flete maritimo, mds los recargos por
combustible que corresponda. Puede apreciarse que la incidencia fluctfia
entre el 4.5% (aceites esenciales) y el 106.5% (madera aserrada) en el
primer caso, via Montevideo y en el segundo, via Buenos Aires.

El cuadro 3-12 muestra la situacidn con respecto a la Costa Este
de Estados Unidos, cuyos embarques indican - al igual que en los casos
anteriores - que los aceites esenciales, dado su alto precio, est&@n menos
afectados proporcionalmente que los demds productos. En este tr&fico, la
incidencia sobre el valor fob de los aceites esenciales es de 5.4% para
los embarques directos desde Asuncidn, y la mayor influencia se da en los

envios de extracto de quebracho via Paranagui con 49.2%.

/Cuadro 3-10
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Cuadro 3-10

JINCIDENCIA DEL TRANSPORIE SOBRE El. VALOR FOB ASUNCION
DE LAS EXPORTACIONES A BUENOS AIRES

(Ddlares por tonelada)

Valor Transporte Por?en- Flej;e Porc.:en- Flete por Porc.:e.r_x.
Productos &/ fob Awis b/ taje por. taje ferr?- taje
- s/fob camidn s/fob carril s/fob
Aceites esenciales 7 643 - 5hs19 0.7 64000 8.4 27,12 0ok
Aceites vegetales 1 000 54,19 Sok 64,00 6ol 27,12 207
Algoddn en fardos 1 066 57.10 Salt 60,00 5.6 35025 3.3
Café en sacos 3 774 60.40 A ‘106 60.00 1.6 27.12 0.7
Maderas aserradas '
_En atados 247 45,86 1805 60400 24,3 27.12 11.0
Sueltas 247 ?Ooé9 28.7 60,00 24,3 27.12 11.0
Maderas manufacturadas 548 51.59 9ol 60.00 10.9 27.12 5.0
Tabaco %07 55.19 601 64.00 7.5 .12 3.0
Semilla de soja ¢/ 27,12 11.4

237 27:39 11.5 6000 25,3

Frentes Preparado sobre la base de los cuadros del presente estudio.

3/ No hay ‘exportaciones a la Repiiblica Argentina de extracto de quebracho ni de tortas o expellers.
3/ Incluye gastos de embarque en Asuncidn, flete fluvial por barcazas de empuje y gastos de descarga en Buenos Aires.

2/ En sacos.

/Cuadro 3-11
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Cuadro 3-11

INCIDENCIA DEL TRANSPORTE SOBRE EL VALOR FOB ASUNCION
DE LAS EXPORTACIONES AL NORTE DE EUROPA

(Ddlares por tanelada)

Valor

Fletes nis gastos de embarque y de transbordo

Productos a/ Porcen- Via Porcen~- Via Porcen- {a Porcen-
- fob Directo  taje Buenos taje Monte- taje Paranagul taje

s/fob-  Aires s/fob  video s/fob 88 /tob
Aceites esenciales 7 530 394,68 5.2 430.64 5.8 335057 4.5 » 504,25 6.9
Aceites vegetales 938 220,95 2%.6 262,07 279 229,75 2ko5 258039 275
Algodc'm ) 1 080 140,61 13%.0 172,65 16.0 Whe?l 25.4 182.77 1609
Madera aserrada 170 158.43 93.2 181,15 10605 169,83 99.9 157.99 92,9
Tabaco . W6 240,20 26.5  262:87  3l.2 26486  29.2  298.28  32.9

Semilla de soja b/ 234 o/ 68,79  23.4 58,08 248 70.304/ 30,04/

95.16e/  40.7¢/

Tortas o expella b/ 116 o/ 65.49 5645 Ske?6 47,2 70,304/ 60.64/

, 95.16e/  82.0e/

Fuentes Para valdres', Boletin Estadistico del Banco Central del Paraguay, N2 264, mayo de 1980; para fletes de
Conferencia y gastos de transporte, cuadro N2 5-1 del presente estudio; para fletes de buques tramp,
promedio de los viajes de los buques fletados desde la subregidn durante 1979, segin Voychar File
Classified Index, de CEPAL, elaborado sobre la base de las informaciones del Daily Freight Register,
de Londres (no hay informaciones sobre 1980).

_a_/ No hay exportaciones paraguayas al Norte de Europa de café, extracto de quebracho ni maderas manufacturadas.

_13/ Fletes de buques tramp para graneles.

o/ No hay embarques directos desde Asuncidne
g/ Productos provenientes de Ciudad Presidente Stroessner y Hernandaries.

g/ Productos provenientes de Pedro Juan Caballero.

/Cuadro 3-12
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Cuadro 3-12

DE LAS EXPORTACIONES A ESTADOS UNIDOS

(Dolares por tonelada)

Fletes més pastos de embarque y de transbordo

Productos a/ Valor Porcen- Via Porcen-  Via Porcen- Via Porcen
& fob Directo taje Bt'xenos taje M?nte- taje Parensgus je

s/fob  Aires s/fob  video s/fob s/fob
 Aceites esenciales 7 925  428.78 Sel  48B.85 6.2 506,04 6ok . b66.54 5.9
" Aceites vegetales 1 085 169,90 15.7 183.96 16.9 . 240.48 22,2 ‘236.07 217
Algodén 1 Loo 181.41 13,0 207.22 14.8 182,16 13.0 195,14 13.9

Extracto quebrachos

Atomiz. c/spray 330 135.84 4,2 151.30 45.8 137,40 41.6 152.42 46,2
~Atomiz. cfevapor. A0  127.85  A4l.2 12331 43.0  137.M0 k3 15242 M9.2
Madera aserrada 757 13430 17,7 15103 19,9 15484 204 147,76 19.5
" Tabaco 758 510.60 .0 333,79 44,0 344,63 45,5 536058 b4

Fuente: Para valores, Boletin Estadistico del Banco Centrail del Paraguay, N2 264, mayo de 19803 para fletes
de Conferencia y gastos de transporte, cuadro N2 5-2 del presente estudio.

. 3/ No hay exportaciones paraguayss a Bstados Unidos de cai‘é, maderas manufacturadas, semilla de sojas ni

tortas o expellers.

/B. E1
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B. El monto global de los fletes de comercio exterior

Tomando en cuenta todas las informaciones sobre volumen y destino de
sus’ exportaciones, asi como de los fletes de Conferencia y de buques de

servicio irregular, consideradas en el presente estudio, se ha preparado un
estado estimativo de lo que representa este rubro en la economfa nacional.

Segln el cuadro 3-13, el monto estimado de los fletes del comercio’
exterior del Paraguay durante el afio 1979 alcanzd a 129.4 millones de ddlares,
de los cuales corresponden 68.8 millones a las exportaciones y 60,6 millones -
de ddlares a las importaciones.

Se hace presente que los c8lculos han sido hechos sobre el valor real
de los fletes vigentes en julio de 1980, salvo para el caso de los embarques
en buques de servicio irregular - no sujetos a fletes de Conferencia, como
es sabido - en que se tomd el promedio de los contratos de este tipo reali-
zados en 1979 y registrados en la CEPAL para embarques en Buenos Aires,
Montevideo, Paranagud, Rio de la Plata y Sur de Brasil al Norte de Europa,
de semilla oleaginosa y de tortas o expellers. (No hay exportaciones de estos
dos productos a Estados Unidos.) ‘ '

» Si se considera que el valor total de las exportaciones paraguayas en
el mismo afioc fue de 305.2 millones de délafes, se tiene que por concepto de
fletes se pagd 22.5% del valor fob, en tanto que los fletes de las importa-
ciones ascendieron al 14.0% de los 431.8 millones delvalor total. En lo que
vrespecta al comercio exteprior global, que asciende a 736.9 millones de
délares, el monto de los fletes alcanzb a 129.4 millones de ddlares, lo'que
répresenta el 17.6%. Puede decirse, pués, gue los fletes constituyen el |
rubro m8s importante del comercio exterior del Paraguay, hecho que general=
mente pasa inadvertido y que sefiala la importancia capital del transporte
para la economia nacional,

35 Proyecciones de comercio internacional

Para estimar la evolucidn m@s probable del comercio internacional del
Paraguay en materia de importaciones y exportaciones por pais y producto, se
recurrid a los estudios que tratan este tema, realizados Gltimamente en '
el pais.

/Cuadro 3-13
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Cuadro 3-13
~ MONTO ESTIMADO DE 1LOS FLETES DE COMERCIO EXTERIOR, 1979

(Miles de toneladas y miles de délares)

Exportacién Importacidn Total intercambio
Pais de :
intercambio Tone-  Flete por Monto Tone-  Flete por Monto Tone- Monto
ladas  tonelada ~ fletes ladas  tonelada fletes ladas fletes
Argentina . 1 22 2 b2 01 12 282 - 32 - Lgsh
Brasil 147 60 8 80 ws - 60 8 700 . 22 . 17 510
Uruguay 33 25 825 30 15 450 63 1275
No Europa ‘ v
Carga general 77 A 1%0 10 010 33 250 "8 250 110 18 260
Graneles sélidos 324 78 25 272 - - : - 324 25 272
Mediterraneo
Carga general 16 140 3 240 5 250 T12% a 4 490
Graneles sblidos 60 83 Lo - ' - - €0 4 980
Los demfs
Carga general 42 200 8 400 37 300 - 11100 79 19 500
Combustibles - - - 308 80s/ 24 6los/ 308 24 60
| Zotel fletes. &% 822~ 6689 774 79.9 - 60 552 1 611 129 401
Totsl valor fob 3646 305 176 ‘ 55748 431 758 236 934
Porcentaje ’ ' . _
sobre valor fob - 22,5 14.0 17.6

Fuentes Preparado sobre la base de las informaciones sobre valores del Banco Central del Paraguay; de las tarifas de
Conferencia respectivas y de los fletes de buques Yramp indicados en los cuadros del presente estudic.

8/ Estimado; incluye flete fluvial Buenos Aires/Asuncidn (US$ 27.86 por cada mil litros a 150 Co)

/Entre las
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Entre las fuentes consultadas estuvo'el,Estudio Integral del Transporte,
realizado por BCEOM~ENECON S.A. para el Ministerio de Obras P@iblicas y
Comunicaciones en el afio 1973,1/ con fondos del Programa de las Naciones
Unidas para el Desarrollo (PNUD) y participacidn del Banco Mundial (BIRF).

En este trabajo se estima el crecimiento de 1la produccidn y el producto sobre
la base de datos del Ministerio de Agricultura y Ganaderfa (NMAG) y se deduce
el consumo local para estimar los saldos exportables., Las proyecciones se
basaron en metas propuestas por el MAG para los afios 1973-1983. El creci-
miento inusitado de la economia paraguaya durante el filtimo decenio motivd
rdpida obsolescencia de estimaciones que, en general, resultaron muy
conservadoras,

Se consultaron también las cifras de produccidn, productividad y
consumo estimadas por la FAO.2/ Las proyecciones de este organismo inter-
nacional resultaron muy conservadoras y no consideraron la incorporacidn de
nuevas tierras a la prodpccién agricola. La FAO considera ademds, que las
estimaciones de exportacidn de. estos productos son poco, confiables ya que
las evoluciones del precio internacional dependen de factores imprevisibles.

Se tuvo acceso a algunas proyecciones efectuadas por el CEPEX, del
Ministerio de Industria y Comercio 3/ cuyas cifras se elaboran en base a
la politica de colonizacidn de la regidn oriental del pafs, con la consiguiente
incorporacifn del &rea forestal al cultivo agricola. Una meta de este plan
es triplicar las exportaciones de semillas oleaginosas al afio 1988, al igual
que incrementar las exportaciones de algodén, aceite y subproductos de
oleaginosas, Esta politica afectarfa indirectamente las exportaciones de
médera, las que se reducirfan a la mitad del volumen exportable en el afio
1970, debido a que se estarfan utilizando tierras de uso forestal para el

cultivo agricola, sin programa de reforestacidn en perspectiva.

1/ PNUD, BIRF, Replblica del Paraguay, Estudio Integral del Transporte,
Informe Final. BCEOM-ENECON S.A., julio 1973,

2/ FAO, Global Agriculture Pﬁogramming‘systemﬁl Basic data set 18/5/1979,
Normative Scenario, Paraguay (Listado preliminar de maquina).

3/ CEPEX, Proyecciones de produccidn y superficie cultivada de 9 productos
agricolas, por departamento. Documento inadito.

/0tro trabajo
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Otro trabajo consultado para estimar las cifras de comercio inter-—

nacional del Paraguay fue el Estudio de Factibilidad de los puertos de Asuncién

y Villeta, realizado por la consultora Sir William Halcrow and Partners

para la Administracidn Nacional de Navegacidn y Puertos (ANNP) del Paraguay
en el afio 1980.1/ Aqui se prepard un prondstico de las cargas para los afios
1984 y 1994, -Las exportaciones se estimaron por producto, sobre la base de
la capacidad de procesamiento del Paraguay y tomando en cuenta la probabilidad
de encontrar mercados internacionales estables, especialmente para los
productos agricolas. De acuerdo a este estudio, en el afio 1994, las expor-
taciones de semillas oleaginosas alcanzarian al millén de toneladas. Por

su parte, las exportaciones de fibra de algoddn alcanzarian las 150 000 tone-
ladas, duplicando el volumen exportado en 1980. Las tortas o expellers de
oleaginosas subirfan de 115 000 toneladas en 1979 a 430 000 en el afio 1994,
Las exportaciones de aceite, por su parte, llegarian a fines de este mismo
afio a las 160 000 toneladas.

Se analizaron también las ciffas del estudio de Asistencia Técnica a
la Oficina de Coordinacidn y Planificacidn Integral del Transporte del Minis-
terio de Obras P@blicas y Comunicaciones del Paraguay, realizado por
SAE-EIT-CONTEC,2/ durante la primera mitad de 1980. En este trabajo se
proyecta el comercio para los afios 1985 y 1990, sobre larbase de agrupaciones
de productos.

Por Giltimo, las proyecciones preliminares del Sector Comercio Exterior
de la Secretaria T&cnica de Planificacidn,3/ (STP) parecieron consecuentes
con la tendencia global experimentada durante los Giltimos cinco afios por el
Paraguay. La STP estim® que para 1985 se duplicar@n las exportaciones de

fibra de algoddn, soja, tabaco, afrecho y tortas o expellers.

1/ Sir William Halcrow and Partners, Repliblica del Paraguay, Feasibility
Study for the Expansion of the ports of Asuncion and Villeta. Draft
Final Report, abril de 1980,

2/ SAE-EIT-CONTEC, Repﬁbllca del Paraguay, A31stenc1a Tecnlca a la Oficina
de Coordinacidn y Plan1f1cac1on Integral dz Transporte, Informe Final,
junio de 1980,

3/ ALALC, Modalidades, repercusiones y alternativas de una zona franca
para Paraguay en territorio uruguayo, R@servado, CEP/Repartldo isuy,
14 de febrero de 1980,

/Se constatd
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Se constatd asi que en la mayoria. de los trabajos consultados se
proyectd el comercio internacional’con la perspectiva de evaluar inversiones
de infraestructura. Esta situacidn los oblig a una actitud conservadora .
en materia de pfevisiéﬁ del flujo de carga, lo que queda de manifiesto al
observarse con bastante frecuencia que las cifras proyectadas fueron superadas
ampliamente algunos afios antes .del término del horizonte de estos estudios.,

Para el andlisis de las opciones de transporte del comercio exterior
paraguayo en el mediano plazo es necesario tener sdlo un orden de magnitud
de las cargas a transportar, especificando en lo posible, su pais de origen
0 de destino y la naturaleza de los productos. Ello permitird detectar los
"cuellos de botella" potenciales que presentarian los corredores de transporte
internacional con que actualmente cuenta el pais. En consecuencia, el
planteamiento adoptado aqui, y que aparece en los cuadros 3-14 y 3-15 y en
las figuras 3-11 y 3-12 sin pretender ser excesivamente optimista, procurd
perder 1la céracteriéticaven extremo.consebvadofa qué pPresentan la generalidad
de los antecedentes revisados.

Se procurd ademis acoger las metas de produccidn que intentan alcanzar
algunos organismos de gobierno, sin permitir que estas alteren la tendencia
general adoptada. Tal es el caso de las semillas oleaginosas de las que el

MAG espera una produccidn cercana a los tres millones de toneladas para 1985,

/Cuadro 3-=14
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Cuadro 3-1l
HIPOTESIS DE PROYECCION DE EXPORTACIONES
(Miles de toneladas)

Antecedentes Estudios consultados Proyec- Tasas de
Productos Banco Central : p?ra 1985 cion crecimienj;o
1975 1979 Asi.sttancla S.T.P. adoptada, 1975~ ‘ 1979~
técnica - 1985 1979 1985
Madera oy 225 150 140 150 18 -6
Semillas 112 347 700 ‘658 1 000 31 19
Tortas o expellers 72 115 .99 236 263 12 15
Aceites 2 22 . 33 32 . 48 1 14
Algoddn 2 7 109 - 135 30 10
Productos ganaderos .31 lhi A 19 .25 16 -18 | 2
Otros 129 % 126 196 73 -7 13

Fuente: ElaborsciSn propia sobre 1a base de los antecedentes y estudios consultados.

/Cuadro 3-15
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Cuadro 3«15
HIPOTESIS DE PROYECCION DE IAS IMPORTACIONES

(Miles de toneladas)

Antecedentes Estudios consultados Proyec~ Tasas de

Banco Central 1985 cidn crecimiento
et 975 1979 mmﬁz - S.p. PR 1975 1979

teenica 1985 1979 1985

Combustibles y lubricantes 251 ko8 385 894 894 13 14
Trigo 25 €5 50 - 70 2 1
Sal 23 25 24 - 2 o 4
Materiales de construccion 1 28 - : - 86 27 2
Portland . - 60 - - 100 - 9
Hierro, metales 2 46 32 56 56 20 3
Elementos de transporte 9 20 19 51 51 22 1?7
Papel de diario 3 6 - - 15 19 - 16
Sustancias alimenticias, ’
bebidas y tabaco . 16 33 15 283 184 20 33
Productos quimicos 17 20 - 51 51 16 9
Maquinarias 11 19 15 32 32 15 9
Papel textiles 9 17 - 55 39 17 15
Varios 12 19 112 23 25 12 5

Fuentes Elabcracién propia sobre la bas: de los antecedentes y estudios consultedos.

/Figura 3-11
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Figura 3-12
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4, Oferta de transporte internacional

4,1 Oferta interna

A, Medio fluvial

Sistema portuario

El sistema portuario del Paraguay, tal como puede verse en la figura u4-1,
se ha desarrollado principalmente a lo largo del rio Paraguay y en especial
en las proximidades de la capital Asuncidn. Comprende un nlmero reducido
de puertos que disponen de facilidades, a veces minimas, para atender las
necesidades del tré&fico externo y de un conjunto de simples sitios naturales
sin facilidades de ningfin tipo que registran ciertio movimiento de cabotaje.

En los puertos aledafios de Asuncidn, indicados en la figura 4-2, se
concentra mis del 90% del tr&fico exterior por via fluvial; ellos son los de
Asunci8n, Villeta, Villa Elisa e Ita Pyta Punta. Los dos primeros registran
el 84% de las exportaciones por agua en 1978 y los dos Gltimos junto con
Asuncisn movilizan el 86% de las importaciones fluviales (véase también el
cuadro 4-1). Excluyendo el petr8leo y sus derivados, que por lo general
tienen como destino Villa Elisa, el 84% del trdfico de importacidn correspcnde
a Asuncidn e Ita Pyta Punta., Otros puertos que registran apreciable tr&fico
externo son: San Antonio, Encarnacidn y Casado en exportaciones; Sajonia,
Calera Cud y Vallem? en importaciones. Cierto movimiento menor se observa
en Alberdi, Villa Hayes y Concepcifn, siendo importante en éste Gltimo el
trafico interno., E1 puerto de Ita Enramada presenta un movimiento apreciable
pero opera sdlo con servicio de balsa para atender el trifico fronterizo de
vehiculos automotores con el puerto Pilcomayo, en Argentina., Debe notarse la
importancia adquirida en los dos Gltimos afios por el puerto de San Antonio
en las exportaciones de semillas y subproductos que de 19 500 toneladas en
1978 pasd a 33 500 toneladas en 13879,

El sistema comprende un conjunto de puertos estatales y otros privados,
En general las exportaciones se realizan por los primeros y las importaciones
por los segundos, siendo la excepcibn mds importante Asuncidn, puerto
principal del pafs, que registra ambos movimientos con gran intensidad.
Merece destacarse el importante papel que desempefian los puertos privados
en el transporte fluvial del comercio exterior, cualitativamente por el

/Figura 4-1
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Figura 4-2
PUGRTOS ALEDAFOS DE ASUNCION

%/ Remansoe Bridge

VILLA HAYES 7 X

Loke
Ypacaral

‘ REMBY e e ”
v



- 69 ~

Cuadro 4-1

SISTEMA PCRTUARIO DEL PARAGUAY: MOVIMIENTO DE CARGAS

(Miles de toneladas)

970 1974 1976 1978
Puerto DP9, Imer  Beor  Imor  Eger  Ipor  Epor | Imer Porcen
taci) tacio tacio tacio tacio tacio tacio N tacio .=
neé ) | nes. ) nes- nes_ l’leS. nes— nes- taJe nes— taJe

Asuncién 111.5 80.8°  184.2 79.8 1764 914 229,0 58,7 15245 21.1
Villeta 2001 - 34,9 22 9.6 0k 998 256 0.1 -
Ville Elisa - 1838 1.8 21 Ll 25k8 - - 3717 Slok
Ita Pyta Punta 6.6 6549 2.0 65.8 2507 65,2 - - 975 12.5
Sen Antonio - 2.2 - 0.7 - 1.9 19.8 5.1 0ol 0.1
Sajonia 1.5 046 0.2 - 0.1 - - - 43,1 5.9
Calera Cue 5.0 5¢7 4.8 5.6 7.1 13,9 502 1.3 Bha? 4o8
Encarnacién 2.3 0.1 3602 0.3 60.2 302 20,5 5.3 - -
Concepeidn 17,2 6o3 10.6 2.1 21.2 0.9 1.2 03 1 0.2
Casado a/ 1401 0.6 501 003 1407 0.6 14,5 307 002 -
Vallemi - 0. - - - 16.5 - - 10.7 1.5
Guyrati 28,6 - - - - - - - - -
Bot&nico %3 - 1.3 - - - - - - -
Otros 2.9 3.4 0.1 2.5 0ol 8.2 - - 10.5 1.5

Total b/ Ml 30,5 0.2 30:4 406,22  457.0 3900 1000 7235  100.0-
Fuente: Cifras de ANNP.

Y Volfmenes de exportacidon estimasdos con datos del BC, y de ANNP para 1976,
b/ Volimenes de exportacidn aumentados con Pto. Casado segim afls

/dinamismo propio



- 70 -

dinamismo propio que los caracteriza y cuantitativamente por su participacién
en aproximadamenté“el 80% de las importaciones y el 10% de las exportaciones
por via fluvial. Interesa, sin embargo, poner mayor atenc16n en los puertos
estatales del érea de Asunc16n, porque a traves de ellos tienen salida las
exportac1ones. ' :

Entre los puertos fuera del drea de Asuﬂclén merece sefialarse el caso
de Encarnac1on, ya que por su ub1cac1on en la zona de mayor desarrollo
agricola del pais y en partlcular de SO]a, estd llamado a ser un centro
fluvial de exportac1on, una vez conﬂluldo el proyecto de Yacyretd, cuyas
~ obras estén prox1mas a 1n1c1arse.‘ El actual puerto dlspone s6lo de un embar-
| cadero de madera para pasajeros y atiende al intenso traflco de balsas con

Posadas. El movimiento de carga se realiza en la playa, atendiendo un trifico
externo variable, que en 1971 alcanzd a 61 000 toneladés, en 1976 a

63 000 toneladas y actualmente se sitfia en 24 000 toneladas. 'La construc~
cidn del puerto ferroviario-vial Encarnacidn/Posadas dars a este puerto

una considerable mayor participacidn en el transporte internacional. Su
movimiento es fundamentalmente de éxportacién,.siendo las principales
mercaderias: soja, aceites vegetales, productos agricolas no comestibles

y madera en rollos (hasta 1972). . A

Los puértos Villa Elisa e Ita Pyta Punta son de propiedad privada y

netamente importadores. E1 puerto de Villa Elisa, propiedad de Refineria
- Paraguaya S.A. (REPSA) y ubicado 14 kildmetros aguas abajo dénAsuncién,
moviliza la casi totalidad de las importaciones de petrdleo y'suS'derivados.
Con anterioridad a la puesta en operacidn de REPSA en 1968, los combustlbles
ingresaban por el puerto de Caler& Cué, propiedad de la ESSO Standard y
SHELL Paraguay, que dispone de tanques de almacenamiento de 60 000 ma, muelles
de madera y equipos de bombeo; a partir de ese entonces la utilizacidn de
este puerto fue disminuyendo. Villa Elisa dispone de un muelle de madera
que permite el atraque simultdneo de dos buques, y de dos equipos de bombeo
con una capacidad de descarga superior a 300 m3 por hora.

Ita Pyta Punta es un puerto de propiedad de Molinos Harineros del
Paraguay S.A. que opera principalmente con importaciones de trigo. Actual-
mente es un puerto netamente importador que ha registrado un trdfico de
entrada entre 65 000 y 98 000 toneladas en el filtimo decenio y que alcanzd

/a 71 600
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a 71 600 toneladas en 1978, habiendo presentado un movimiento apreciable

de exportaqiones hace algunos afios y que en 1976 llegd a 26 000 toneladas.
Dispone de un atracadero de.hormigéhvy dos duques de alba de maderaj un
equipé de succién, que descarga 60 ton/hora, conectado por medio de una cinta
transportadora a una baterfa de silos con capacidad estdtica de 14 500 tone-
ladas, Actualmente se encara la ampliacidn de las instalaciones para operar
100 ton/hora. Se encuentra tambin instalada en el puerto la Empresa
Cereales S.A. que dispone de facilidades similares pero de menor capacidad.
Asuncidn

Puerto principal y capital del pais, ubicado en la bahia de Asuncidn
sobre el rio Paraguay en el kildmetro 1 630 desde Buenos Aires, Moviliz3,
en el afio 1979 un volumen de 470 000 toneladas de comercio exterior, distri-
buidos en 201 000 toneladas de desembarque y 269. 000 toneladas de embarques,
segln cifras de la ANNP, El tr&fico interno fue para un mismo afio.y seglin
la misma fuente, de 8 500 toneladas. Es decir, el:movimiento total del puerto
alcanzd a las 478 500 toneladas.

En cuanto a la evolucidn experimentada en el movimiento externo de
‘cargas durante el Giltimo decenio, se observa un ritmo medio de crecimiento
de casi el 10% acumulativo anual para el puerto de Asuncibn, siendo algo
menor en importaciones que en exportaciones. El crecimiento del trédfico
fluvial en el mismo perfodo es de 8.1% anual en importaciones y de 5.5% en
exportaciones, lo cual refleja una apreciable concentraci8n del movimiento
de salida de cargas en dicho puerto y una participacidn estable en las
importaciones. :

El acceso a la bahia se realiza a trav@s de un corto canal que suele
presentar problemas en una curva de pequefio radio y por la escasa profundidad
del mismo, lo que exige el dragado permanente de unos 50 000 m3 al afio.

El puerto dispone actualmente de 884 metros de muelle de los cuales
740 est@n destinados al trdfico internacional de cargas y determinan 9 sitios
de atraque, dado que el tamafio medio de las embarcaciones mayores que operan
es de unos 80 metros. Tiene 5 depdsitos de uso habitual para el almacena-
miento de mercaderfas generales que cubren un &rea total de 12 090 m2 y un

drea de depdsito abierta y estacionamiento de unos 29 OOO_mZ. Posee 17 griias

/de las
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de las cuales 11 han'éobrepasado su vida Gtil, asi como otros equipos e
instalaciones varias; el resto de las grfias tienen 10 afios de antiguedad y
comprenden: dos grias sobre rieles de 6 toneldas y cuatro grfias mdviles, una
de 6 toneladas, dos de 10 toneladas y otra de 30 toneladas deldapaCidad.

El puerto tiene accesos ferroviario y'carretero, utiliz8ndose en la
préctica sdlo este filtimo.

El horario normal de trabajo en el puerto es de 8 horas en~importaciones
y de 12 horas en exportaciones (incrementado en 4 horas recientemente) y
5 dias y\;edio a la semana durante el afio, excluyendo los dias feriados.
Esto es, 2 770 horas laborables al afio. . l

Los rendimientos promedio en el manipuleo de carga general pasaron de
14 ton/hora en 1971 a 22 ton/hora en 1974. Actualmente (1979) estd descen~-
diendo a 16.5 ton/hora, siendo para carga de 20.7 ton/hora y para descarga
12.4 ton/hora. Dados los equipos disponibles, estos niveles de eficiencia se
encuentran por debajo de los normales,pudiendo alcanzarse un promedio de
20 ton/hora mediante la mejora de ciertas deficiencias, fundamentalmente
administrativo-institucionales m3s que operativas propiamente tales. Estas
Gltimas se refieren al uso poco intensivo de técnicas como la paletizacidn
al reducido. tamafio de eslingas, que puede casi duplicarse, y a la lentitud
y escasa capacidad de gran parte del equipo disponible. (que ha superado
ampliamente su vida Gtil). Uno de los problemas m3s serios del puerto se
relaciona con el uso .ineficiente de los depdsitos. Ello se debe especialmente
al excesivo tiempo que permanecen las mercaderias de importacidn, tanto en
dreas abiertas como en depbsitos de trdnsito. La permanencia media es de
42 dias y aproximadamente €l 60% de las cargas se depositan por 30 dias o mds.
Esto produce congestionamientos en el &rea de esas operaciones porque los
depbsitos estén al ladobdel muelle, en lugar de disponer de zonas periféricas
~adicionales coneste fin. Otro problema que se constata es la utilizacidn del
recinto portuario para la verificacidn y despacho aduanero de mercaderfas
transportadas por tierra, no vinculadas a la operacidn portuaria propiamente
tal., Constituyen tambi&n obsticulos importantes que inciden en la eficiencia
operativa del puerto la exhaustiva verificacifn aduanera de ciertas merca—.

deriasy las demoras en los trdmites de despacho de la carga de exportacidn;

/el hdbito
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el hdbito de no usar depdsito como trénsito para las cargas de exportacidn
motivando esperas de los buques por la carga que viene en camidn; la
descentralizacidn de la mano de obra y el sistema de remuneracidn laboral.

Actualmente el manipuleo de las cargas de importacidn se distribdye
de la siguiente forma: 71% a depdsito de trénsito, 19% a depdsito abierto y
10% como carga directa a camidn. PrActicamente todas las exportaciones se
cargan directamente de.camiones. En granos, la operacidn es completamente
separada y controlada por los agentes navieros, realizindose en forma manual
mediante la utilizacifn simultdnea de tres canaletas o tolvas, llegdndose a
un rendimiento medio aproximado de 60 ton/hora (varia con las posibilidades
de constituir filas continuas de camiones)..

El porcentaje de utilizacidn de sitios es de aproximadamente el 100%,
excepto en los meses de verano donde alcanza s8lo al 86%. Muchas embarca-
ciones permanecen atracadas por largos periodos sin operar por distintas
razones, entre las que se destaca la congestidn producida en-los depdsitos.
La utilizacidn de sitios de atraque revela poca eficiencia. La permanencia
media es de 2 a 3 dias y la espera.media de las embarcaciones para acceder
a los sitios de atraque es de 8 a 10 dias..

El tr&fico actual de contenedores es muy reducido, alcanzando en 1978
a 2 600 toneladas transportadas en 4u0 unidades., Los lugares vy métodos de
manipuleo utilizados son inadecuados y riesgosos.,

Un estudio de factibilidad llevado a cabo recientemente,l/ analiza en
detalle la situacidn de los puertos de Asuncidn y Villeta proponiendo un
conjunto de medidas e intervenciones para adecuar las instalaciones y
servicios a los requerimientos del trdfico. Se recomienda, entre otros puntos,
mejorar la eficiencia operativa de Asuncidn con la incorporacién de nuevos
equipos y servicios y tranéferir una parte sustancial de las cargas de expor-
tacidn, en particular todos los graneles secos, al puerto de Villeta. Este
operaria como puerto de alivio de Asuncidn, evitando asi los inconvenientes
de espacio y congestionamiento que afectarian el desarrollo del &rea metro-

politana, como consecuencia de una excesiva expansidn del &rea portuaria.

1/ Sir William Halcrow and Partners. Feasibility study for the expansion
of the ports of Asuncion and Villeta, Repﬁbllca del Paraguay, ANNP,
abril de 1980, Draft Final Report,

/No se
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No se propone la incorporacidn de nuevos sitios de atraque en una primera
etapa hasta 1984. El nlmero de grfias aumentarfa a 22 unidades en esta fase,
mediante la adquisicidn de 16 unidades y dejando fuera de servicio 11

de ellas. : '

En una segunda etapa y sujeto a una revisidn oportuna, se prevé la
extensidn del muelle actual en 160 métros, agregando asi dos nuevos sitios
a los 9 existentes para carga y la construccidn de un nuevo depdsito de
trénsito de carga general de 3 300 m2,'frente al muelle. La capacidad esti-
tica de almacenamiento del puerto llegari asf a 15 390 m2 y @ 20 530 toneladas.
La capacidad dinfmica llegaria as? a 2u6 000 toneladas, asumiendo una reduccién
de la permanencia media de las mercaderias-a 30 dfas. - ‘

En cuanto a los contenedores este estudio prevée para 1984, un movi-
miento de 22 000 toneladas y 2 760 unidades, con una carga media de 8 toneladas
por unidad. Para ello se recomienda la adquisicidn de una gra mévil de
30 a 35 toneladas de capacidad Y la construccifn de una explanada para
depdsito y manipuleo de unos 9 400 m2rcon capacidad para 330 unidades.

De esta forma Asuncidn pasaria a desempefiar un rol esencialmente
importador, transfiriendo bdsicamente su movimiento de exportacidn al puerto
de Villeta cuya localizacidn, fuera del irea metropolitana, resulta mis
favorable para el desarrollo portuario.

Villeta

Actualmente segundo puerto exportador del pais, ubicado sabre la margen
oriental del rio Paraguay, 37 km aguas -abajo de Asuncidn.

A partir de la habilitacién del nuevo muelle en 1974, comienza a
registrarse un mayor volfimen de exportaciones a granel especialmente pellets,
expellers y semillas oleaginosas. Resulta también apreciable el movimiento
de fibras de algod®n y de aceites vegetales. El volumen total operado antes
de 1974 fue en promedio de unas 20 000 toneladas. Durante ese afio aumentd
a 37 000 toneladas llegando a las 52 000 toneladas en 1979, luego de alcanzar
las 100 000 toneladas en 1976 y 1978, E1 trédfico de importacidn tiene menor
relevancia ya que su volumen miximo fue de 2 200 toneladas en 1974. En
1977 se importd por esta via sélo 600 toneladas. E1l mov1m1ento de graneles .
tuvo una partlclpac1on de 73% en 1978 y de 85% en 1979, de los cuales 3u% y
28% respectivamente, correspondieron a semlllas de soja y el resto a pellets

y expellers, fundamentalmente de algoddn.
/Dentro del
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Dentro del recinto portﬁario, de unas 10 ha de superficie, esti el
edificio de oficinas y depdsito. El muelle existente es de hormigdn
armado y tiene un frente de atraque de 100 metros. Comprende ademd@s dos
sitios de 60 y 40 metros, formando un cierto &ngulo. No se dispone de
equipo mecénico de manipuleo ni de capacidad de almacenamiento, utilizindose
pequefios transportadores mec@nicos cuando el nivel del agua es alto. La
carga de graneles se realiza manualmente obteniéndose rendimientos medios de
80 ton/hora (mayores que en Asuncidn). En consecuencia, una barcaza de
1 000 toneladas se carga en 12 horas, trabajando con tres canaletas.

En los estudios ya citados de la firma Sir William Halerow and Partners,
se recomienda utilizar a Villeta como puerto de alivio de Asuncibn, y su espe-
cializacifn en las exportaciones de productos agricolas, en particular semillas.
expellers, fibras de algoddn y aceites vegetales, manteniendo una reducida
participacidn en las importaciones. Se estimd en dicho estudio un movimiento
~total de 468 500 toneladas para 1984,de las cuales 17 500 toneladas son de
importaciones. Por su parte, las exportaciones se estimaron en 282 000 tone-
ladas de graneles secos (30% soja), 37 000 toneladas de aceites vegetales
y 132 000 toneladas de carga general., La ampliacidn del puefto éomprenderia
la extensidn del muelle actual de 100 metros a 240 metros, llegando asi a
4 sitios de atraque, la construccidn de un depdsito de tr&nsito de unos
3 300 m2 y un depdsito abierto de unos 4 300 m2. En cuanto a equipo portuario,
se propone la adquisicidn de cuatro grfias méviles de 6 toneladas y otros
equipos e instalaciones varias. Las obras de infraestructura e instalaciones
han sido previstas para 1982-1984 y 1la adquisicidn de los equipos para
1985. Por otro lado, la ANNP proyecta pavimentar en el corto plazo, el &rea
adyacente al muelle actual.

El estudio antedicho analizd la posibilidad de proveer al puerto de
Villeta de instalaciones para el almacenamiento y manipuleo de graneles. '
Esta alternativa fue descartada por ahora porque actualmente se dispone de
almacenamiento y por otra parte se¢ sabe que algunas empresas privadas pianean
instalar facilidades para graneles que proporcionardn una capacidad de alma-
cenamiento de unas 200 000 toneladas al afio, en Villeta y alrededores. Ello
representaria mds del 70% de las exportaciones de graneles secos a través
del puerto previstas para 1984, segfin el estudio de la firma Sir William

Halcrow and Partners.
/La ampliacidn



La ampliacidn considerada para el puerto de Villeta permitirfia movi-
lizar hasta unas 400 000 toneladas anuales de graneles secos sin necesidad
de instalaciones especializadas adicionales.

La Marina Mercante Nacional .

La Marina Mercante Nacional estf compuesta por cuatro empresas navieras
- una estatal y tres privadas - que poseen en total 22 buques (18 fluviales
y 4 de ultramar) con 21 534 toneladas de registro bruto y 21 321 toneladas
de porte bruto y con una edad promedio de 18.8 afios al 1° de enero de 1980,
segln el Anuario del Instituto de Estudios de la Marina Mercante
Ibercaiericana, |

Ll cuadro 4-2, Elenco de la Marina Mercante Nacional al 1° de septiembre
de 19t0, indica detalladamente la composici®n.de cada una de dichas empresas
navieras, por tipo de buque, afio y pais de construcci®n, tonelaje de registro
bruto y de porte bruto, calado y velocidad de cada nave.

" La principal . empresa, la Flota Mercante del Estado (FME), cuenta con
18 buques, de los cuales 12 son cargueros fluviales, dos buques-tanque
fluviales, un barco frigorifico y dos buques de pasajeros, tambidn fluviales,
y un carguero de ultramar, el que en realidad administra como.propio pero
pertenece a la Armada Nacional y desempefia a la vez las funciones de buque-
escuela. Desafortunadamente, esta flota - que en su tiempo fue. la.m3s moderna
de América Latina, construida en Espafia y Japdn entre 1960 y 1967 - hoy estd
en el limite de su edad econdmica Gtil m8s de las 2/3 partes de sus naves.
- En efecto, como puede advertirse en el cuadro citado, 6 de sus motonaves -
fueron construidas en 1960 y otras seis en 1961, es decir han cumplido o
estdn por cumplir los 20 afios a flote. Como regla general, no es aconsejable
seguir operando los buques de mds de esa edad, tanto por los mayores costos
de mantenimiento y reparaciones que irrogan cuanto por los recargos que las
compafiias de seguros imponen en las primas del casco y de sus cargamentos.

El Gobierno del Paraguay, preocupado de esta situacidn y consciente de
la necesidad imperiosa de renovar y ampliar la FME, ha concertado con el
Gobierno del Japdn un pré&stamo a largo plazo por USS$ 35 000 000 para financiar
un plan de adquisiciones en astilleros de ese pais, EL plan incluye la
construccidn de un buque de ultramar de 6 000 tpb, que seria operado con base
en Paranaguf; dos buques fluviales de ultramar de 1 000 tpbj 34 barcazas

" /Cuadro 4-2 -
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Cuadro 4-=2

ELENCO DE 1A MARTMA MERCANTE NACIONAL AL 10 DE SEPTIEMBRE DE 1980

i ~ PR Velo~
Armador y buques Tipo Ano y pal.s’de TRB TPB Caledo cidad
construceidn. _ (m)
. (nudos)
Flota Mercante del Estado a/
Bm. Aquibadan Carg. Fluve 1965, Espafia o 600 1,70 9
Bm. Bermejo Carg. Fluve 1965, Espafia koo 600 1.70 9
Bm. Chaguefio Carg. Fluve 1960, Japon 1156 744 2,49 12
Bm. Comuneros Carg. Fluv. 1960, Japon 1126 1022 2090 10
Bme Guarani b/ Carg. Fluve 1965, Espafia . 713 1 0% ko20 10
Bm. Jejuy Frig. Fluve 1962, Espafia ko2 300 2,20 10
Bmo Lagn Ypoa ‘Bto Fluve 1961, Espafia 1122 1 372 3620 12
Bmo Leg ma Verd Bt. Fluve 1960, Jepdn 1174 1 478 3,25 10
Bmo Olizro Cerg. Fluwv, 1961, Espafia 1 087 1 023 2.9 10
Bm. Paru:§ Carg. Fluve 1961, Japén 1126 1038 2,90 10
Bme Pir:ibebé Carg. Fluv, . 1960, Espafia 1 087 1023 2.49 10 .
Bm. Pres. Carlos Lipez Pasaj. Fluve 1967, Espafia 1174 183 1.37 12
Bme Prese Stroessner Pasaje. Fluve 1967, Espafia 117k 183 1,37 12
Bm. Rio Apa Carg. Fluv. 1961, Espefia -1 087 1 023 2049 10
Bn. Rio Blanco Carg. Fluve 1960, Espefie 1061 1025 249 10
Bm. Rio Negro Carge Fluve 1961, Japdn 1126 10%8 2,977 10
Bm. Salto de Gueyra Carg. Fluve 1960, Espaiia . 1087 -. 1 023 249 - 10
Bm. Yhaguy Carge. Fluve 1961, Japdn 1126 1 038 2,90 10
Total 18 buques con 17916 y 15 568
Cie Paraguaya de Navegacidn de Ultremar (COPANU)
Mn. Asuncidn Carg. Ultr. 1958, Holanda 776 1153 2,20 212
Mno Villarrica Cargo Ultr. 1958, Holar}da. 776 1153 3620 12
Total 2 buques con ' 155 2 %6
’ COMINTER . ...
Bm. Minas Cué Cargo Ultr. 1957, Gran Bretsfia 1089 -1 287 435 1
Total 1 buque con 1 089, y 127
» Navegacidn del Paraguay y Rio de la Plata (NAVIPAR) e/
Mn. Navipar I Bt. Fluve 1968, Alemania ‘ 977 2 060 2,79 10
Total 1 buque con 977 y 2060

Total MoMoNo

22 buques (18 Fl. y 4 Ultr.) con

21 534 TRBy 21 321 TPB

Fuente: Preparado sobre la base de informaciones de las propias empresase

8/ Cuenta, ademds, con 5 gabarras sin propulsién propia (4 de carga: Curupayty, Pikysyry, Tatayiba y

2/ Buque-escuela carguerc perteneciente a la Armada Nacional, administrado por FME.

&/ Cuenta, ademds, con 5 gabarras petroleras sin propulsién propia (Naviper II y III, Navipar 1V,
Mital y Anhal) con un totel de 11 500 tons. de carga liquida.

Tuyuti, de 550 tons. de capac:ulad cada una y 1 ﬁ-:.gomflco, Lomas Valentmas, de 250 tons.) que
totalizan 2 450 tons. de capacidade

/=20



- 20 de 500 toneladas de capac1dad, que se destinarian al trédfico con la
zona Itaipi~Alto Parand; 10 de 1 250 tonelada;, para el trédfico Asuncifn-
Alto Parani, y 4 petroleras - y 5 remolcadore de empuje - 2 de 2 400 hp,
2 de 1.200 hp y uno de puerto, de 300 hp. l/

A la fecha de preparac1on de este :Lnformeﬁ el plan se encontraba en la
etapa de estudio en la firma consultora que determinard las caracteristicas
de cada embarcacidn, esperéndose que antes de fines de 1980 se pueda colocar
las 6rdenes'pertinentes en astilleros japoneses.

Servicios de transporte fluvial y maritimo
La Cfa, Paraguaya de Navegacidn de Uitramar (COPANU) atiende el tréfico

Asuncifn~Nueva York con dos barcos de'su propjedad, especialmente éonstruidoq
de 1 153 tpb y sirve la lfnea a los Paises Bajos con-varios buques holandeses
y dancses fletados a tiempo, de similares caracteristicas.

. Cominter, otra empresa privada, opera desde 1978 con un carguero de
1 387 tpb en trédfico de ultramar. )

Navegacidn del Paraguay y Rio devla Plata (NAVIPAR) se dedica al
transporte de hldrocarburos desde la Argentina, para lo cual disponé de una
motonave de 2 060 tpb y de .5 gabarras petroleras sin propulsidn propia que
totalizan 11 500 toneladas de capacidad de carga liquida.

Cabe hacer notar que cuatro buques paraguayos atienden el tréflco dlrecto
de ultramar desde.Asuncidn, a saber: el §g§£§§§9 de 1la FME, el Asuncidn y
el Villarica, de COPANU y el Minas~Cug, - de Cominter, los que hicieron en
total 1k recaladas en Asuncidn durante- 1979 v 9 en lo que va corrido de
1980, (VBase el cuadro 4=-3.) .

.El tr&fico a Montevideo lo hace Sblamente.la:?lota Mercante del Estado
en sus buques cargueros fluviales. En efecto, los buques fluviales de la FME,
que tradicionalmente hacian trifico con Buenos Aires exclusivamente, a
partir de 1976 iniciaron sus recaladas en Montevideo. Ha influido en esta
cambio, por una parte, el deterioro de las condiciones portuarias del‘gran
puerto argehtino y el encareciﬁiento de los costos de operacién, y. por la.
otra, las fa0111dades otorgadas por el Goblerno del Uruguay a las naves y ‘las’ ;

cargas de trdnsito del Paraguay.

1/ Informacidn verbal del Dr. Oscar V. Johannsen, Presidente de la FME,

/Cuadro 4-3
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Cuadro 4-3
ASUNCIONs ’BUQLES DE ULTPAMAR QUE ATENDIERON SERVICICS DIRECTOS, 1979-1980

. Frecuen Ton. porte Caledo

Nombre del buque Banders cia bruto méximo
Afio 1979 ‘
Asuncion Parsguaya 4 1 160 - & 020
Guarani : " 5 1 047 3 671
Minas-Cué o ‘ " 1 1 387 -4 250
Villerrica " 4 1190 4 020
Arroi _ . Danesa 1 700 3 455
Britt-Ann " 4 748 3 277
Britennia . ’ ' " 2 1260 3 Lok
Elisaheth Hentzer 4 " 3 754 3 202
Danix : ' " 2 910 2 85
Fylke. " 1 1 200 3 552
Golf-Trigon ’ w 1 701 3 471
Loke " 1 721 YY)
Lady Marilore S " 1 1 057 3 722
Marilene ) ' " 4 782 3 302
Maria Clipper " 2 793 3 %02
Patricia-S : oon 1 1 260 : 3 429
Phonix " 3 7%k 3258
Otto Danielsen ‘ " 2 2 565 5 169
Soren Fridolf _ " 1 760 3 347
Adara Holandesa 4 1 585 L 369
Edda e 3 . 1275 3 830 -
Situla J 4 1 580 . 4369
Solon : Griega 2 ©8y 3 499
Filon ] " 4 1 190 4 020
Total 1979: ~ 2h buaues con 60 recaladas
. . Afio 1980 )

Asuncidn Peraguaya 3 1160 4 020
Guarani U : " 2 1 047 3671
Minas-Cué " 1 1 287 4 z50
Villarrica . : : " 3 17190 4 020
Balder-B Danesa 1 1252. . 3 760
Britannia o " 1 1 260 3 404
Elisabeth Hentzer " 2 nh 3 302
Fylke " 2 1 300 ‘ 3 552
Fenris " 1 760 3 353
Charlotte-S " 2 1 260 3 422
Brit-Anne " 2 748 3277
Grete Stevens " 1 P coo
Marilene n 1 782 3 202
Mogens-S " 2 1260 3 417
Meria Clipper " 1 793 3 202
Morlag Heidi " 1 760 3 350
Karin Cat " 1: 1 000 - " oso
Patricia~S " 1 1 260 3 429
Soren Fridolf ) L 3 760 3 347
Adara Holandes 2 1 585 b %9
Edda " 1 1275 3 820
Normandie _ . e, 1 742 3 322
Situla ' h ' n 3 1 580 4 369
Atlantis Panamefia 1 bbo ‘ace
Ert—stephanie ] . " . 1 coo coe
Filon k o - Griega - - 2 <1190 4 020

Total 1980t 26 buques con 42 recaladas =

Fuente: Cortesia de 1a ANNP,
/No hay
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No hay trdfico regular entre Asuncidn y Nueva Palmira; cuando hay
embarques de productos paraguayos por Nueva Palmira se transportan hasta ese
puertobpof barcazas de empuje de la Flota Fluvial del Estado érgentinoe_

Como se sefiala en el apartado correspondiente, el depdsito franco que
posee el Paraguay en Buenos Aires tiene una ubicacidn poco apropiada pues
requiere que la mefcaderia de transbordo ses transportada por camidn desde o
hasta el bugue de ultramar, écompaﬁada de custodia aduanera, con los consi-
guientes recargos en los costos. Como el sistema tarifario fluvial no
incluye los gastos de transbordo, &stos tendrfan que ser por cuenta de la
mercadefia y resultarian prohibitivos. La FME ha optado, entonces, por el
transbordo directo de buque fluvial a nave de ultramar o viceversa, lo que
resulta indudablemente mds econdmico Para el usuario pero excesivamente onercso
para la FME y para la economia del pais. Debido a esta forma de operar'
directamente con la nave de ultramar, los buques fluviales paraguayos deben
permanecer en Buenos Aires mis de 30 dfas en cada viaje, como término medio,
con resultados econdmicos evidentemente desfavorables.

En cambio, la ubicacidn del Depdsito Franco del Paraguay en Montevideo
es m8s adecuada, pues queda frente al muro 7, en el cual tienen preferenc1a
de atraque los buques paraguayos. Sin embargo, hay oportunldades en que el
espacio reservado para el atraque de los buques paraguayos resulta insufi-
ciente, ya que se ha constatado hasta tres naves en el mismo sitio, es decir,
en primera, segunda y tercera andanas, lo que dificulta las maniobras y
encarece los costos para las dos iltimas.l/ Por otra parte, las cuatro
naves de referencia permanecieron en Montevideo mds de tres semanas, no
obstante que io normal es una estadia de 6/7 dlas en dicho puerto.

Participacidn nacional

No se dispone sino de cifras parciales para medir la participacidn de la
bandera paraguaya en el comercio exterior. |

Desde luego, por cortesia de la FME y sobre la base de las estadisticas
de la ANNP, se puede estimar la prcporcién'enAque esta empresa estatal ha inter-

venido en el tr&fico de importacidn y exportacidn. Segln es dable apreciar enel

1/ A fines de julio de 1980 se encontraban en Montevideo los cargueros de
la FME, Chaquefio, Parand, Pirabeb& e Yhaguy, tres de los cuales en el
muro 7, frente al Dep881to Franco del Paraguay, y el cuarto en el
muro 10 frente al dep8sito fiscal habilitado para almacenar algodon
y mercaderias peligrosas. Coe :

/cuadro L=y
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cuadro 4-4, Participacidn de la Flota Mercante del Estado en el comercio
exterior, 1975-1379, &sta ha sido como tdrmino medio del Gltimo quinguenio,
del 18.4% del total. Los porcentajes correspondientes a la exportacidn y
ala 1mportac1on durante el periodo fueron de 9.9% y 25.4%, respectivamente.
Puede observarse en dicho cuadro que los tonelajes totales transportados por
la via fluvial oscilaron éntre 317 mil toneladas (1975) y 581 mil (1977) en
las exportaciones y entre 342 mil (1977) y 723 mil (1978) en las importaciones, -
‘También se advierte la notable diferencia entre el tonelaje movilizado en
ambos sentidos, 16 que produce un desequilibrio de cargas altamente incon-
veniente, Si bien en las importaciones hay que considerar un importante
volumen de combustibles liquidos,vtransportédos en naves petroleras, de todos
‘modos se presenta un desnivel entre la carga seca de bajada y de subida que
-indica un de§aprovechamiento de la‘capacidad de transporte en el sentido del
tr@fico hacia Paraguay.

Otro indicador con que se cuenta, aunque limitado, es el que se refiere
al movimiento por bandera en el puerto de Asuncidn que, segln cifras propor-

cionadas por la ANNP, para el afio 1979 fue, en miles de toneladas, el

siguiente:
Bandera Exportacidn Importacidn
Tons % Tons %

Paraguaya (FME) . 3649 13.9 30.2 17.8
Paraguaya (otros) 15.8 5.8 7.8 4,6
Argentina 192,5 71.6 100.2 59.0
Danesa 6.8 2.5 . 11.7 6.9
Holandesa 14,6 5.4 9.6 5.6
Brasilefia - - Bolt 4,9
Griega 2.4 0.8 2.0 1.2
Total Asuncidn 269.0 100.0 169.9 100.0

Seglin lo que se indica anteriormente, buques de bandera argentina,
danesa, holandesa, brasilefia y griega hicieron el afio 1979 trdfico de comercio
exterior por el medio fluvial, desde el puerto de Asuncidn, con porcentajes

que totalizaron 80.3% en las exportaciones y 77.6% en las importaciones.

/Cuadro 4-4
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Cuadro 4~4

PARTICIPACION DE 1A FLOTA MERCANIE DEL ESTADO EN EL COMERCIO EXTERICR, 1975-1979

. (Miles de toneladas)

Exportacion ‘ Importacion ' Total
” A P
1975 3171 46,3 1h6  37ha2 122.7 32.8 691.3 169.0 24,5
1976 457.0  29.8 605 2915 12407 3149 848.5 15445 18.2
1977 5814 - 4.7 702 - 32,1 164.2 480 923.5 205.9 2.3
1978 37505 5240 12.8 72305 126,60/ 17.5 1 099.0 178.6 1603
1979 3820 39.7 104 7062 106,23/ 15.1 1 088.2 1460 ° 13.4
Promedio 422.6 1.9 1949 507.5 - 12849 2504 1930.1 - 170.8 18.4

Puente: Para el total del movimiento por via fluvial, estedisticas de la ANNP; para lo

Mercante del Estedo, cortesia de FME.

&/ De las cuales, 67.8 mil toneladas de carga general.
b/ De las cuales, 66.0 mil toneladas de carge general.

v

transportado por la Flota

/En dicho



En dicho movimiento corresponde la parte mayoritaria a las embarca-
ciones argentinas, con 71.6% en la exportacibn y 59.0% en la imﬁortacién
de la carga movida por Asuncién., No se tienen antecedentes respecto al
resto de los puertos paraguayos, pero es sabido que -~ salvo en lo que atafie:
a combustibles liquidos y a trigo y sal - la gran mayoria del comercio
exterior por'via fluvial se canaliza a trav8s de la capital de la Rep@iblica.

El cuadro 4-3, Asuncidn: Buques de ultramar que atendieron servicios
directos? 1979~1980, muestra que en el afio ‘1979, 24 naves maritimo-fluviales
recalaron.en dicho puerto, 4 de las cuales son paraguayas, 15 danesas,

3 holandesas y 2 griegas, entre todas las. cuales sumaron 60 recaladas,
correspondiendo 14 a naves paraguayas y 46 a extranjeras. Hasta el més de
agosto de 1980, 26 buques de ultramar - 4 paraguayos, 15 daneses,

I holandeses, 2 panamefios y 1 griego - efectuaron 42 recaladas en total, de
las cuales 9 correspondieron a buques paraguayos.. _

Llama la atencidn que la bandera argentina, mayoritaria en el tré&fico
de comercio exterior, no figure con ningln bugue en esta l%nea, .lo que
indica que todo su movimiento lo realiza por el sistema de empuje.

El gran nfimero de naves maritimo-fluviales que llega anualmente a
Asuncidn, todas las cuales tienen entre 742 y 1 585 toneladas de porte bruto,
muestra claramente que, en las condicicnes actuales, es factible y conveniente
que Paraguay cuente con buques propios de este tipo, aparte de los cuatro
que ya posee, para desfinar;os a las lineas.directas a Europa y Estados
Unidos. , -

Por lo demds, el hecho que la Flota Fluvial del Estado Argentino domine
el tréfico del Paraguay y emplee convoyes de empuje estaria indicando la
posibilidad y conveniencia de usar este sistema para el servicio con el Rio .
de la Plata (Buenos Aires y Nueva Palmira). En la actualidad, es notoria la
carencia de bodegas a flote para las exportaciones paraguayas, especialmente
en la 8poca de las zafras de la soja y el algoddn, que coinciden. En el
futuré cefcano, serd imprescindible aumentar la capacidad de transporte
fluvial para atender las crecientes necesidades del pais, ante el auge

constante de las exportaciones agropecuariase.

/B. Medio
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B. Medio ferroviario

En el curso de los filtimos afios, aproximadamente las dos terceras
partes del volumen total transportado por el Ferrocarril-Presidente Carlos
Antonio LOpez correspondid a cargas internacionales. En 1979 se transpor-
taron 83 000 toneladas de carga internacional lo que constituye aproximada-
mente el 75% del transporte comercial efectuado por el ferrocarril paraguayo.
Su carécter es pues fundamentalmente internacional, lo que quizds sea un
argumento vdlido en favor de la mantencidén de los servicios ferroviarios,
aun bajo las condiciones precarias en té€rminos de infraestructura y de
equipos en-que opera hoy dia y de los deficientes resultados econdmicos y
financieros alcanzados. En efecto, la infraestructura, el material rodante,
el de traccidn, y en fin, todos los eleilentos y componentes del ferrocarril
Presidente Carlos Antonio Ldpez han caido en un estado tal de obsolescencia
que hace necesario plantear el mejoramiento o renovacidn de todos sus compo-
nentes, ante ladecisidn oficial de seguir contando con este tipo de servicios
de transporte en el interior del pais.

La infraestructura ferroviaria paraguaya que aparece en la figura 4-3,
se compone de dos lineas: la que une Asuncidn y Pacucud, que constituye la
1inea principal con 376 km y aquella que une a San Salvador y Abaf, ramal
de 63 km y que remata a 130 km de distancia de la frontera brasilefia.

El destino final mds frecuente de los productos importados por este
medio es la ciudad de Asuncidn. Los servicios a la exportacidn se prestan
especialmente a los productos de madera aserrada, la que se carga en la
localidad de Villarricaenun 75%, en Asuncidn en un 15% y en Encarnacién en
un 10%. Los demds productos de exportacidn provienen por lo general, de la
localidad de Ypacaral, ubicada a 44 km de la capital., Las operaciones ferro-
viarias actuales consisten en 6 trenes por semana de ida y vuelta entre
Asuncién y Encarnaci®n de los cuales 3 son de carga.

El ferrocarril paraguayo tiene serias dificultades en material rodante,
especialmente la inexistencia de vagones aptos para el tr8nsito internmacional
de carga. En efecto, las condiciones mecdnicas de este material impiden su
circulacidn por la linea del ferrocarril General Urquiza en Argéntina, debiendo

usarse en su totalidad material de origen argentino.

/Figura u4-3
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El tiempo promedio de permanencia en Paraguay de los vagones argentinos
es de aproximadamente 18 dias, lo que arroja la bajisima productividad de
42 km por vagdn/dia. En términos de demora en frontera, se constatd que |
&sta oscila entre 3 y 6 dias en promedio. Estas demoras normalmente se
deben a retrasos en la liberacidn aduanera o bien en la tramitacidn de la
documentacidn correspondiente. La distribucidn y frecuencia de la permanencia
en Paraguay de los vagones argentinos con destino final Asuncidn, constatada
en el mes de marzo de 1979 revela que aproximadamente el 28% de los vagones
permanecieron mds de 20 dfas en el Paraguay. En ese mes, la demora aduanera
promedio fue de 4.4 dias,

La velocidad permitida en la linea principal de los ferrocarriles
paraguayos es técnicamente de 35 kildmetros por hora pero en la prdctica, en
muchos casos se limita a un nivel muy inferior por la falta de frenaje y
las numerosas restricciones que impone el estado de la via. La velocidad
comercial constatada entre Asuncidn y Pacucufd en general no sobrepasa los
10 km/hora.

La lfnea entre Asuncidn y Pacucui tiene un trazado fdcil 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 sobrepasan el 1%, excepto el acceso al atracadero de Pacucud
en que alcanza al 1.25%.

La capacidad m&xima de arrastre por tren es de aproximadamente
550 toneladas brutas. La composicibn de los trenes de carga estd limitada
a 60 ejes de vagones cargados y a 100 ejes de vagones vacios., Las locomo-
toras a vapor funcioman con lefia y tienen una autonomia de 250 km, con un
vagén complementario para el combustible, aunque deben abastecerse frecuen-
temente de agua.

C. Medio automotor

El medio automotor juega un papel preponderante en el transporte interno
del Paraguay ya que surte de mercaderfas a los medios fluvial y ferroviario
tanto en materia de comercio interno como internacional. Para ello, cuenta
con una red de aproximadamente 8 500 km de los cuales el 80% estd bajo la

administracidn del Ministerio de Obras Plblicas y Comunicaciones. Segim
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los Gltimos estud:os en el campo, la red vial paraguaya tiene aproximada-
mente 1 250 km parimentados y con unos 750 km de pavimento en ejecucidn,
lo que hace un total aproximado de 2 000 km en estas condiciones. E1 detalle
de los caminos pavimentados del pais aparece en el cuadro 4-5, R

"Las uniones mis 1mportantes entre esta 1nfraestructura vial y la de
los paises limitrofes se producen en las localidades de Puerto Presidente
Stroessner y de Pedro Juan Caballero hacia el Brasil y en las de Ita
Enramada, Encarnacidn y Colonia Falcdn con Argentina,

La mayor parte de la red vial se concentra en la zona oriental del
pais y se estructura en forma aproximadamente radio concéntrica en torno a
la ciudad de Asuncidn. Como puede verse en la figura 4-4% los dos ejes princi-
pales son la rﬁta Mariscal Lopez (ruta 1) de 370 km que uhe Asuncidn con la
ciudad de Encarnacidn y las rutas Mariscal Estigarribia (ruta 2) y Doctor
Francia (ruta 7) que unen las localidades de Asuncidn y Puerto Stroeséner,
distantes a 327 km., Completan este sistema principal la ruta 3 que une las
localidades de Coronel Oviedo y Bellavista en el extfemo‘norte de la ﬁegién_
oriental, distante a 450 km. A la altura de la progresiva 370 de la ruta 3
se encuentra el empalme con la ruta 5, que permite la conexidn con la loca-
lidad Pedro Juan Caballero a través de un tramo de aproximadamente 65 km.
Se completan asi los 570 km que median entre esta localidad y la ciudad de
Asuncidn. Es importante incluir por Gltimo, la unidn entre la ciudad de
Encarnacidn con las localidades de Villarrica y Coronel Oyiedo a través de
la ruta 8., Esta Gltima, junto con el extremo sur de la rufa 1 constituyen
los ejes fundamentales para la movilizacidn de las cargas de tipo agropecuario
que produce la rica localidad de Itapfa. o |

El uso que actualmente se hace de las carreteras paraguayas es rela- .
tivamente bajo, exceptuando los caminos pavimentados préximos al &rea metro-
politana de Asuncidn y las ciudades de Puerto Stroessner y Encarnacidn.
Aunque las @ltimas cifras datan por lo general del éﬁo 1976, se constata la
inexistencia de tramos rurales con tr&nsitos medios diarios anuales (TMDA)
superiores a los 1 000 vehiculos. La ruta 2, entre las localidades de '
San Lorenzo y Eusebio Ayala, tiene la mayor intensidad de tr&fico inter-

urbano del pais, alcanzando un TMDA de 8 000 vehiculos.

/Cuadro 4-5
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'Cuadro 4=5

' CAMINOS PAVIMENTADOS EXISTENTES Y EN CbNSTRUCCION

Ruta Tramo Lonﬁ;tud Observaciones
1 Asuncidn-San Lorenzo 6
1 San Lorenzo-Paraguari 50 g
1 Paraguari-Encarnacién 303 Refuerzo en ejecucidn
2 San Lorenzo~Eusebio Ayala 60 Ensanche proyecto
2 Eusebio Ayala-Cnel. Oviedo 60
7 Cnel, Oviedo~Caaguazi Le cot e
7 Caaguazli-Ciudad Pte. Stroessner = 145 Reconstruccidn en ejecucidn
3 Boténico-Limpio 14 " ot
6 Encarnacifn-Pirapd-Pacucua 7642 En construccidn
6 Pirapdé-Ruta 7 - ' 178 A iniciar 1980
8 Cnel. Oviedo-Villarrica by y
9 Puente Remanso y acceso - 6
9 Villa Hayes-~km 300 . 300
9 km 300-Filadelfia y acceso. o132 A iniciar 1980
g9 Acceso Filadelfia-Mcal,Estigarribia 76 A iniciar 1980
Ramal ° Asuncidn-Luque ‘ 8
Ramal Ruta 2-Aregud 7.5
Ramal Ruta 2~San Bernardino 10
Ramal Ruta 2~-Paraguari 40 .
Ramal Coronel Oviedo-S. Estanislao 9746 En' construccidn
Ramal Mbocayaty-Col. Independencia 27 okt - o :
Ramal N. Talavera-M. Jos€ Troche 20 A iniciar 1980
Ramal . Carapegui-La Rosada 64 - S
Ramal Acahay~La Colmena : 28,5 En construccidn:
Ramal i Mojones-Acceso Villeta 24
Ramal  Ruta l-Villeta 18
Ramal Acceso a Nueva Italia 16 En. construccidn
Ramal Colonia Falcdn-Villa Hayes 24 En construccidn
Ramal Camino agricola de Itapfa 30 Préstamo 1418 PA
Ramal Luque~Patifio . 20 ; Empedrado
Ramal Patifio~Ypacarai 7 Empedrado en construccidn
Ramal Avda. Mcal. Ldpez-Asuncidn- S :
San Lorenzo ‘ 7 En construccidn .
Ramal San Patricio-Ayolas 46 En construccidn por E.B.

Yacyretd

Fuente: Estudio de Asistencia Técnica a la OCPIT, junio de 1980,

/Figura u-u
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Figura L4

PARAGUAY : RED VIAL PRINCIPAL
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La evolucidn esperada de la red vial interna del Paraguay, analizada
desde la perspectiva de la demanda, muestra que las tasas de crecimiento
del TMDA estimadasparéia primera mitad de la década del 80 oscilardn entre
un 8 y un 15% acumulativo anual. Los departamentos mds dind@micos serian
los de Alto Paran8, Itapfia, Caaguazl, Amambay y CahendiyG. Todos ellos
coinciden con el &rea de influencia de los grandes proyectos hidroeléctricos
o bien con las zonas de mayor produccidn agropecuaria.

En términos de la evolucidn. de la oferta interna de infraestructura,

tal vez el proyecto impdrtante es el de la apertura y pavimentacidn

de la ruta 6, que unipd las localidades de'Bndarnacién con la de Puerto
. ;i %

Presidente Stroessnér, le;Tl imﬁac&o de esta ruta puede ser particularmente
importante en t&rminos de la nueva produccidn que permitiria evacuar, asi
como las nuevas posibilidades que genera en términos de uso de itinerarios y
medios alternativos de transporte internacional.

Es interesante destacar que en forma paralela al plan de inversiones en
los ejes principales de la red vial, se ha desarrollado un importante programa
de inversiones en caminos alimentadores lo que permitirfa un ahorro conside=-
rable en costos de transporte en la movilizacidn de las cargas de origen
agropecuario desde los lugares de produccién a los lugares de acopio.

La capacidad de realizacién de las inversiones propuestas en el campo
vial parecen sustancialmente mejores que en los afios anteriores en la
Repfiblica del Paraguay, ya que el crecimiento del producto interno bruto
registrd tasas muy altas durante los filtimos afios y se estima en forma
bastante generalizada que este fendmeno persistird durante los prdximos 5
afios, horizonte de este estudio.

El conocimiento del parque automotor paraguayo es muy limitado. Seglin

" estimaciones hechas recientemente por el Estudio de Factibilidad de los

puertos de Asuncidn y Villeta, el nmero de camiones en el:.pais alcanzaria
a los 11 300 vehiculos y creceria a un ritmo del 15% aﬁual. Por otro lado,
la flota paraguaya autorizada para prestar servicios internacionales de
carga alcanzaba a mediados de 1980 a los 115 tractores, 20 camiones,

105 acoplados, 15 vehiculos refrigerados y 8 vehiculos tanques. Estas uni-
dades estdn organizadas en 21 empresas que prestan servicios hacia Argentina,

Brasil y Uruguay. /o, P Simient
. Procedimientos
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D, Procedimientos de comercio exterior en Paraguay

A contihuaci&n se describen en forma resumida los4principales pasos
que deben eféctuarse para concretar operaciones de exportacidn e 1mportac1on
en el Paraguay.

Los antecedentes para este apartado provienen de encuestas realizadas
en el terreno y documentos del proyecto Asisfencia a los paises en desarrollo
sin litoral en la esfera de la facilitacidn del comercio del Programa de
las Naciones Unidas para el Desarrollo, del estudio realizado por CEPEX para
la Comisidn de estudio para la facilitacidn del comercio exterior y del
estudio de racionalizacidn del sistema organlzatlvo y func1onal de la
Direccidn General de Aduanas.

Exportaciones

- Las tareas relacionadas con la preparacién y tramitacidn de la docu-
mentacidn necesaria para efectuar una exportacidn en’ Paraguay normalmente
son realizadas por los despachantes de aduana. ' Esta opera01on lleva
alrededor de 2 % 3 dias dependlendo de las circunstancias y de los productos
de que se trate.

Las operaciones para una exportacidn se inician en la Mesa de Entrada
' de la.Direccifn de Comercio Exterior del Ministerio de Industria y Comercio
(MIC), en donde se obtiene el Certificado de Exportacién, previa presentacién
de una Solicitud de Certificado de Exportacidn redactada en papel sellado
y acompafiada de otros documentos, segfin la naturaleza del producto} En el
caso de las exportaciones del café y del cuero, productos sujetos a cuotés,
el gabinete del MIC dicta, a propuesta de la Direccidn de Productos Bisicos,
una resolucidn controlando de esta forma las reépectivas cuotas. De reque-
rirse el Certificado de Calidad,'éste debe tramitarse ante el Departamento
de Normas del Instituto Nacional de Tecnologfa, el que serd luego expedido
por la Direccidn Internacional de esta institucidn. Otros documentos solici-
tados con frecuencia son el Certificado Fitosanitario y el Certificado de
Sanidad, los que requieren una tramitacidn independiente ante el Ministerio
de Agricultura y Ganaderia (MAG). Ademfs, en el caso de exportaciones de
algoddn y tabaco, por ejemplo, se requiere de otros pasos adicionales tales
como ‘los que deben hacerse ante la Oficina Fiscalizadora del Algoddn y del

Tabaco. Ellos consisten en el registro del exportador, habilitacidn de 1las

/instalaciones del
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instalaciones del productor, la revisitn de la mercaderia para cada éprf—
tacidn y la obtencidn del correspondiente certificado, previo pago de los
servicios prestados., Finalmente, se otorga el Certificado de Exportacidn
con ;as firmas del Director del Departamento de Comercio Exterior y el
Subsecretario del Ministerio de Industria y Comercio.

En seguida, el despachante debe tramitar el Certificado de Origen, docu-
mento que se obtiene en distintas oficinas seglin sea la naturaleza del
producto. Ellas son: la Unidn Industrial del Paraguay, la C@mara de Comercio
y la Federacidn Paraguaya de Madereros, organismos eéstos que, previa cance-
lacidn de las tasas de expedicidn, emiten el certificado correspondiente.
Este certificado requiere el visado del Ministerio de Industria y Comercio,
En algunos casos, se exige ademds, que el exportador vise estos documentos
ante el Departamento Consular del Ministerio de Relaciones Exteriores.

En este momento el exportador procede a confeccionar la Factura Comercial
y el despachante de aduana la Deeclaracidn de Embarque. Estos documentos se
presentan ante la Secretarfa Técnica del Ministerio de Hacienda para su
visacidn y para la fijacién de los gravémenes aduaneros y bancarios a abonar.
En el caso que la operacidn involucre el pago de divisas en forma anticipada,
debe presentarse previamente a este tramite, la Declaracidn de Embarque al
Departamento de Cambios del Banco Central. Asi, una vez conocidos los
montos a pagar, el exportador debe concurrir al banco operante y efectuar
el pago de los gravimenes de cambio, impuestos a la renta, asi como los
impuestos‘ai papei sellado y estampillas. } S )

.. Normalmente, la tramitaci®n continfia en la Oficina de Impuestos Internos
presentando el Despacho de Exportacién (Manifiesto Particular), junto con
dos copias de la Declaracién de Embarque, el Certificado de Exportacidn .y,
cuando se requieren, los Certificados Fitosanitarios y de Calidad., Estos
documentos son llevados por el despachante a la Seccisn Letras en donde se
acredita que el exportador no tiene pendiente ninglin pago. En seguida se
continfia en la Seccifn Registro, en donde el despacho recibe un nfimero de
registro y se verifican las firmas del despachante y del exportador. El
despacho, junto con el resto de la documentacidn (Despacho de Exportacidn,

Certificado de Exportacién del MIC, Certificados Sanitarios u otros del MAG

/y Declaracidn



- 93 -

¥ Declaracidn de Embarque formalizada por el banco operante) es controlado
luego en la Seccidn Clasificacidn, Relacidn y Archivos de Exportacidn,

en donde es registrado en los libros correspondientes para ser entregado
luego al despachante.

El paso siguiente se realiza en la Seccidn Visturfa de la Aduana. All3,
el déspachante presenta el despacho .y los demds documentos para que otra vez
se registren,-y Se proceda a nombrar al funcionario actuante, seglin un
procedimiénto Preestablecido, Normalmente, el acto de la verificacidn de
la mercaderia propiamente tal no se realiza pero en caso de hacerse, este
se lleva a cabo en el dep8sito del exportador, efectuindose varios controles
(peso, calidad, cantidad, documentacidn, precio, etc.). En el caso de reali-
zarse la verificacidn, el despachante presenta nuevamente los documentos a
la jefatura de visturfa en donde se verifican las partidas arancelarias y
el aforo. Posteriormente, los documentos pasan a la Mesa de Entrada en donde
se registran otravez y se devuelven al despachante quien los presenta ense-
guida en la Seccidn Liquidaciones. El jefe de esta filtima seccidn, luego
de haberlos enviado a la Seccidn Control Bancario en donde se determina el
valor imponible de la mercaderia sobre la base de los precios minimos fijados
por el Banco Central, a la verificacién del gravimen de cambio y otros,
designa a un funcionario actuante en la liquidacidn. Este funcionario
nuevamente revisa los cdlculos del despacho, procede a la liquidacidn’' de los
tributos ¥y a controlar la liquidacidn de embarque para luego firmar y
entregar los papeles al subjefe de la seccidn para su verificacién. Enseguida,
los documentos son enviados a la Mesa de Salida en donde una vez mas se
registran y se devuelven al despachante.

Se continfia después en la oficina de Impuestos Internos. Allfl se
registran, se revisan nuevamente las cuentas y se remiten, bajo recibo, a la
Mesa Receptora de Despacho de Impuestos Internos de la Divisidn Caja de 1a
Aduana. Aqui, otra vez se verifica y controla toda la documentacidn, para
comprobar. si ha éido intervenida debidamente en todos los pasos anteriores
y se devuelve al despachante para que la presente a la Mesa de Control y
Visados de la Nota de Depdsito Fiscal. Nuevamente se controla la documentacidn
obrante y se verifica si la nota fue correctamente confeccionada,

/Para-el
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Para el paso siguiente, el despachante se dirige al Banco Central del
Paraguay a efectuar el depdsito correspondiente a los tributos del despacho,
Luego, provisto de las copias de la Nota de Dep8sito Fiscal que le entrega
el cajero, debe dirigirse a la Mesa Receptora de Despacho de la Divisién
Cajas de la Aduana. Aqui se registra el nfimero e importes pagados por cuenta,
conforme con la Nota de Depdsito Fiscal y se entregan los documentos a la’
Caja Registradora. Esta seccidn los procesa y entrega a la Mesa Receptora
para que se elabore el recibo correspondiente. De aqui, el’despécho‘es
enviado al Copicentro, en donde se le hacen 10 fotocopias, El original se
devuelve a la Seccidn Cajas mientras que las 10 copias se envian, bajo recibo;
a la Contaduria General en donde se distribuyen de la siguiente forma: '

- 5 para el despachante, quien a su vez entrega 3 al dep8sito portuario

y otro al exportador; B

- 1 al Banco Central del Paraguay;-

-~ 1 al Ministerio de Industria y Comercio;

1 para-la Divisidn' de Estadisticas de la Aduana;

1 para la Divisidn de Estadisticas y éensos;

- 1 para la Divisidn de Impuestos Internos.

Luego, el despacho se presenta a la Gerencia de Explotacidn de la
Administracidn Nacional de Navegacidn y Puertos, en donde se clasifica la
operacidn en curso a los efectos de la liquidacidn de la tasa correspondiente
y para indicar el lugar en que se realizardn estas operaciones. De allf,
el tré@mite continfia en la Mesa.de Entrada de la Divisién Liquidaciones de
la Administracidn Nacional de Navegacién y Puertos, en donde se registran
los principales datos del despacho correspondiente y se envian a la Jefatura.
En esta seccidn, nuevamente se registran los datos anteriores ¥ los documentos
son entregados a un funcionario liquidador, el que procede a liquidar las:
tasas portuarias. En seguida, la Seccidn Control de Liquidaciones verifica
la operacidn anterior y remite la documentacidn al funcionario que confecciona
la Boleta de Liquidacidn, quien a su vez, la envia a la Seccidn Control a
fin de revisar la boleta emitida. De ser aprobada &sta, se envia a la
Jefatura, donde se firma y sella y se anexa a la fotocopia del despacho y se
remite a la caja. Aqui se confecciona el Recibo de Recepcién de Tasas
Portuarias consignando el nfimero de despacho. S8lo entonces el despachante
procede a efectuar el pago correspondiente y la caja timbra el Comprobante de

Pago y la Boleta de Liquidacidn. P TP
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La tramitacidn continfia llevando el despacho a la Seccidn Secretaria
del Resguardo Central. Allf se registra una vez mis la documentacidn y
se prepara la Providencia de Designacidn del Oficial de Guarda que inter-
vendrd en la operacidn de embarque. Esta Providencia es firmada y sellada
por la Jefatura de Resguardo Central. Luego, el despachante se presenta
con esta documentacidn a la Gerencia de Explotacidn de la Administracién
Nacional de Navegacidn y Puertos, en donde se controlan los pagos efectuados
y se autoriza la operacidn de carga.

En seguida, el despachante se presenta a la Jefatura de Guardas
Aduaneros con el despacho anotado por la Gerencia de Explotacidn. Aqui se
revisan otra vez los principales datos (elemento transportador y otros) y
se désigna al funcionario que controlard junto con los Guardas Aduaneros y
formulard la correspondiente Relacidn de Carga.

Finalmente; una vez efectuada la operacidn de carga; la Secretaria de
Resguardo Central recibe el despacho, constata que figura la Relacidn de
Carga con la firma del Guarda del Depdsito junto con los Guardas Aduaneros,
y procede a consignar como finiquitada la operacidn. Otro tanto ocurre con
la Divisifn de Registro la que archiva el Despacho luego de recibir el
correspondiente cumplido,

Importaciones

Al igual que en el caso de las exportaciones, las impdrtacionés tienen
varios regimenes diferentes seglin sea el caso particular. Como aquf interesa
dar a conocer las caracteristicas generales del trémite, se describird el
caso m8s frecuente, cual es el despacho de importaciones. Otros procedi-
mientos posibles son el despacho provisorio de importacidn, el despacho por
régimen de Pacotilla, los traslados a dep8sitos particulares privados u
oficiales, etc,

La tramitacidn de la importacidn se inicia en la oficina de Impuestos
Internos, Seccidn Letras, en donde se verifica si el contribuyente tiene
letras vencidas pendientes de cancelacién. En seguida, el despacho de impor-
tacidn se lleva a Contadurfa General en donde se confronta la Factura Consular
con la Manifestacidn del despacho, comprobando-las coincidencias en marca,
cantidad de bultos, unidad transportadora, valor, consignatario y contenido
del bulto. En caso de no poseerse la Factura Consular, se presenta‘el

/Triplicado visado
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Triplicado visado (o su fotocopia)s, De aqui los documentos pasan a la
Divisidn Registros para verificar la correspondiente Recepcifn del Recargo
de Cambio y el DepBsito Previo de las operaciones de importacién. De hecho,
aqui‘se registran los siguientes antecedentes:

- Certificado de la Comisidn de Evaluacidn Aduanera;

- Valor imppnible; - N

- Factura Consular confrontada al primer documento;

- Liquidacidn del Reembolso del Banco operante;

- Transferenciag

~ Recargo de Cambioj.

~ Depdsito Previoj

- Permiso de Importacidn.

Continfla la tramitacidn en la Mesa de Entrada en donde se verifican
las firmas del importador y del despachante, se controla el Conocimiento
verificando el pago del flete correspondiente, se verifica que la Factura
Consular haya sido intervenida por la Contadurfa General en la Seccidn .
Control de Documentos Consulares, se constata la intervencidn de la Seccidn-
Letras y de Impuestos Internos en casos de transferencias. FEn seguida
se pasa a la Mesa Clasificadora, la que se encarga de revisar los documentos
en cuanto a la legalizacidn y reposicidn de las Facturas Consulares 'y
Comerciales. AdemSs, confronta el despacho con el Manifiesto de Carga,
certifica la Avaluacidn Aduanera, la reposicidn y autenticacidn del Conco-
miento de Embarque, las transferencias y verifica la intervencidn de Impuestos
Internos. .

Luego, el despachante se dirige a la Mesa Numeradora, la que procede
a numerar el despacho y sus documentos anexos y registra varios antecedentes
del mismo. En seguida, los papeles vuelven a la Mesa de Clasificacidn donde
se toma nota del nfimero del despacho de importacidn y del correspondiente
Manifiesté_de Carga. } .

Los documentos pasan luego a la Inspeccidn de Aduana, cuyo Jefe
consigna en el despacho, el nombre del Inspector del Depésifo portuario
correspondienté y se entregan a la Mesa de Entrada. Allil estos documentos
son firmados por el jefe y se procede a registrar nuevamente los principales

datos contenidos en €l. Luego el despachante los retira para.presentarlos

/en la
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en la Divisidn Visturfa, en su correspondiente Mesa de Entrada. Nuevamente
se registran los principales datos y se pasa a la Secci®dn Jefatura para la
designacidn del vista interveniente, conforme a un procedimiento prees-
tablecido, cuyo nombre se anota en la Hoja de Fiscalizacidn, adjunta al
despacho., _

Este Inspector de Hacienda al igual que el Inspector de Aduanas y el
Vista, participan en la inspeccidn de la mercaderia.

- El procedimiento sigue en la Administracidn Nacional de Navegacidn y
Puertos (ANNP), cuyo Jefe de Depdsito recibe el despacho y lo entrega al
capataz. Este, previa designacidn del Guarda que verificari las ubicaciones
de la mercaderia, ordena el traslado de é&sta al recinto de la verificacidn.

La verificacifn empieza con las anotaciones que debe efectuar el
Inspector de Aduanas, consistentes en el nfimero del despacho, el nombre del
Vista, el nombre del despachante, el contenido de los bultos, el detalle
de la mercaderia y la partida arancelaria.

Por su parte, el Vista, en compafiia del Inspector de Aduana, del de:
Hacienda, el guarda de la ANNP y el despachante procede a controlar la marca,
el nlimero de bultos, la cantidad y tiraje de bultos. Verifica ademis las
mercaderias, cotejindolas con los documentos, en especial con la Nota de
Embarque., Terminada la verificacidn entrega el despacho y los documentos
que lo acompafian al despachante. Por su parte, el Inspector de Hacienda hace’
lo mismo que el Vista de Aduanas y ademis, aparentemente, cumple la labor de
control de las tareas del Vista,

De regreso a la Visturia, el Vista da término a la verificacidn confron-
tando la manifestacidn del despacho con la certificacidn de la Nota de
Embarque, confronta la Factura Comercial con la certificacidn de la emisidn
de Evaluacidn Aduanera, verifica el valor imponible, verifica el pago de
Recargo de Cambio y el Dep8sito Previo. Al mismo tiempo se verifica la
Partida Arancelaria, se controla el porcentaje de los derechos a tributar,
se aforan las mercaderias manifestadas en el despacho y se cancela con un
sello y firma los documentos -que acompafian el despacho. Luego, el documento
pasa a la Jefatura en donde se verifica una vez mis la Partida Arancelaria

y el Aforo, se controla que se hayan efectivamente cancelado todos los

/documentos que
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documentos que acompafian al despacho y se firma enviéndolo en seguida a la
Mesa de Entrada, para‘darle salida al mismo. En esta Mesa se consignan
varios antecedentes del documento en el parte diario que Visturia envia a
la Direccidn General de Aduanas.

Por su parte, al igual que el Vista, el Inspector de Aduanas firma
y sella la Hoja de Fiscalizacidn en.el lugar de verificacidn.

El Inspector de Hacienda, procede a efectuar los mismos controles
que el Vista y el Inspector de Aduana, firma y sella la Hoja de Fiscalizacidn
-y pasa los documentos a la Mesa de Entrada de la Divisidn de Hacienda, Alll
se anotan los datos relevantes del despacho y se pasa a Jefatura, E1 Jefe
verifica en forma rdpida los despachos y los documentos anexos, firma y
sella, dando término con esto a la tramitacidén en esta divisidn. ,

A continuaci®n, el despachante debe llevar los documentos a la Divisibn
de Liquidaciones, en cuya Jefatura se registran los principales datos de la
documentacidn y se procede a designar al funcionario liquidador del
despacho. Este Gltimo funcionario realiza las tareas de control de la
Partida Arancelaria del Aforo y Clasificacidn, Control al Valor Imponible,
la Transferencia, en caso que las mercaderias vengan consignadas a. terceros,
confronta la Avaluacidn Aduanera con las Facturas Comerciales y Consular y
por Gltimo, procede a liquidar los gravimenes, que generalmente son los
siguientes:

~ Derecho aduanero;

-~ Adicional aduanero;

-~ Derecho complementario;

- Reposicifn consular;

- Reposicidn comercialj;

-~ Contrato por correspondencia;

- Contribucidn al Instituto de Tecnologia y Normalizacidnj

- Recargo de cambiog

-~ Impuestos a las ventas.

Ademds, este funcionario verifica el monto de la Cuenta del Servicio
Arancelario y transcribe las liquidaciones practicadas en el despacho en .
1la Hoja de Liquidacidn Proforma. Finalmente, firma el despacho y gira al

subjefe de la divisidn de documentacidn correspondiente. Este Gltimo,
/verifica las



- 99 =

verifica las tareas realizadas por el liquidador en el paso anterior y
remite bajo recibo, la Hoja de Liquidacidn Proforma a la Seccidn Caja.
Posteriormente, firma el despacho'y lo remite a la Mesa de Fiscalizacidn
de la Contadurifa General., _

Los funcionarios de la Mesa de Fiscalizaci®n de Contaduria General
cumplen sus funciones dentro de la Divisidn de Liquidaciones, realizando el
control de todas las liquidaciones, del Permiso de Importacibn, la Salida
de la Inspeccién de Aduanas y Hacienda, asi como la autorizacidn especial
concedida por el Ministerio de Hacienda, Luego de firmar y sellar el despacho,
1o énvian a la Mesa de Salida. En este lugar se registran aproximadamente
23 columnas de informacidn que contiene el despacho, se firma y se remite,
también bajo recibo, a la oficina de Impuestos Internos. Los funcionarios
de la oficina de Impuestos Internos proceden a verificar la liquidacidn de
las cuentas que les son pertinentes (Reposicidn Consular y Comercial), a
registrar, firmar y sellar el documento para su posterior envio a la Divisidn
Caja, tambi&n bajo recibo. Esta Gltima reparticidn inicia el tramite de la
documenfacisn en la Mesa Receptora de despachos de Impuestos Internos. Aqud
se verifica si la documentacidn ha sido intervenida con todos los sellos y
firmas correspondientes (22 controles) a saber:

- Control Bancario;

~ Mesa de entrada de la Divisidn Registro;

- Mesa de Clasificacidn;

- Registro de Vendedores;

- Transferencia;

- Vistas;

- Jefe de vistasj

- Salida.de la Divisidn Visturiaj

- Liquidador;

- Subjefe de Liquidaciones;

- Fiséalizaciﬁn Contaduria;

- Salida de la Divisidn Liquidaciones;

-. Salida dé la oficina de Impuestos Internos;.

- Salida de la Inspeccidn de Hacienda§

- Salida de la Inspeccidn de Aduanas;

~
!

Control
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Control bancario y vista en. el Depdsito Previo;

Control bancario y vista en el Permiso de Importacidn;

Autenticacidn y registro de firmas;

Certificado de Evaluacidn Aduanera;

Comprobante de Recargo de Cambio;
Certificado de Origen de ALALC;

- Control de la existencia de la leyenda "De Volver" o "Hasta Caja",.

Luego de retirar -la documentacidn de la Mesa Registradora de la Divisidn
Caja, el despachante debe hacer las Notas de DepSsitos Fiscales y abonar en
Tesoreria el importe de la cuenta del Servicioc Arancelario, recibiendo el
recibo correspondiente. .

La tramitacidn continfia ahora con el control y visado de las Notas de
Depdsitos Fiscales de la Divisién Caja, en donde se confronta el despacho
con la Liquidacidn Proforma, se verifican que las Notas de Dep8sitos Fiscales
hayan sido hechas conforme a las liquidaciones practicadas, se calcula el
monto correspondiente a la Cuenta 31 y otros.asuntos menores., Cumplidas
estas finalidades, se devuelve la Nota de DepSsito al despachante, debida-
mente visada, el que se dirige a su vez, a las oficinas de Impuestos Internos.
Alli, se revisan las cuentas que le son pertinentes y se procede a visar
todas las Notas de Dep8sito Fiscal. ‘ ‘

El despachante se traslada ahora desde la Aduana al Banco Central del
Paraguay, para efectuar el depdsito de los tributos estipulados en el
despacho en cuestidn. El cajero de esta institucidn queda en posesidm del
original de las Notas de Dep8sito d&ndole al despachante las copias debida-
mente conformadas. Una de estas copias debe ser entregada a la oficina de
Impuestos Internos y otra a la Mesa de Entrada de la Divisibdn Caja, la que
controla la intervencidn de la Divisidn Caja de la oficina de Impuestos
Internos del Banco Central del Paraguay, constata la coincidencia de las
liquidaciones practicadas con los importes pagados y consigna el nfimero de
la Nota de Depdsito Fiscal en el despacho. Posteriormerite, esta misma Mesa
procede a efectuar varios controles, referidos a los pasos anteriores y a
cancelar todos los documentos que acompafian &l despacho, salvo aquellos que

seran enviados posteriormente a la Contaduria General.
». /A continuacibn
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A cont1nuac1on el trémlte sigue en la Caja Registradora, en donde
se reglstra el nlimero del despacho y los importes pagados, discriminando
por cuenta, conforme a la Nota de Depdsito Fiscal. Una vez terminada esta
operacidn, el despacho es remitido al Copicentro, previo paso por la Mesa
Receptora de Documentos. Luego de sacar 10 copias el original del despacho
es enviado devuelto a la Divisidn Caja y las copias van a Contaduria General
bajo recibo, En este organismo ingresan a.la Mesa-de Recepcidn y Distribucidn
de Fotocopias la que realiza la reparticién de las mismas. Cinco de ellas
son entregadas al déspaqhante, una al Banco Central del Paraguay, otra a la
Divisidn de Estadisticas y Aduana, una a Impuestos Internos, otra a la Divisiédn
de Estadisticas y Censos y flnalmente una copia para la Divisidn de Impuestos
a las Rentas. , , _ .

De ahora en adelante, la tramitacién se centra en las oficinas de la
Administracidn Nacional de Navegacidn y Puertos (ANNP), hasta la recepcidn
de las mercaderias. Esta gestidn se inicia en la Jefatura de Liquidaciones,
en donde se registra el hﬁmerovde;,despacho y se envia a la Mesa de
Registros de despachos para que all? se tome nota de los principales datos
contenidos en el documento.. Luego, éste se lleva a la Mesa de Cancélacién
de Manifiesfos,,en donde,sé pfocede @ cancelar el manifiesto de carga'conforme
a la informacidn del despacho'que se presenta. Luego, el despacho.regresa
a la Mesa de Registro de despachos para la firma dei funcionario encargado.
Posteriormente, la documentacidn llega al 11qu1dador, quien establece los
montos de las tasas portuarias a pagar, consignandolas en el anexo.al despacho
correspondlente.‘ Estos c8lculos son revisados por el funcionario que sigue,
encargado del control de liquidaciones., Posteriormente, el documento llega
a la Mesa de Confeccidn ae la Boleta de Liquidacidn, la que confecciona dicho
documento de liquidacidn de las tasas portuarias y transcribe en el despacho
las liquidaciones practicadas., Posteriormente, se elabora el Recibo de la
percepcidn de las tasas portuarias, consignando el nfmero del mismo en el
despécho. Luego, el despachante debe remitirse a la Caja para realizar el
pago del importe de las tasas portuarias. Aqul se registra y timbra la

Boleta de Liquidacifn del comprobante de pago en la Miquina Registradora. )

/E1l tramite
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El trdmite continfia ahora en la Secci®n Auditorfa la éue verifica
las liquidaciones efectuadas y registra una vez m8s en un libro eSpecial—
mente destinado a ello, los principales datos del"déspacho. Luego de M
firmado el documento por el Jefe de la Seccidn correspondiente, 8ste sé le
entrega al interesado el que se dirige a la berenc1a de Explotacidn de ‘1a-
ANNP. Esta oficina se encarga de controlar el pago de las tasas portuarlas,
verifica la fecha de vencimiento del almacenaje y metraje de la mercaderla,
asi como el valor del despacho. Posteriormente, envia el documento al Jefe
del Depbsito Portuario. Este Giltimo funcionario designa un capataz para
_ entregar la mercaderfa, previa verificacidn de la Boleta de Salida, con la
conformidad de recibo de la misma. En seghida; 1la mercaderia es llevada a
la b8scula en donde se pesa y se extiende la boleta correspondiente.'

Por @iltimo, al salir ‘la mercaderfa del recinto de la ANNP, es rev1sada
una vez méds por el funcionario del Control de Salida, quien autoriza la
salida de la carga, previo control de su Boleta de Peaje.

E. 'Costos al usuario del transporte intermacional

Fletes fluviales

Las_tarifas fluviales en la Cuenca del: Plata difieren entre las que
aplica la Flota Mercante del Estado (FME) y las que cobra la Cimara de
Armadores Fluviales de Navegacidn por Empuje (CAFNE), siendo estas Gltimas

alrededor de un 5% superiores a las primeras. En esto de la fijacidn de

tarifas fluviales se ha progresado, pues =~ segﬁﬁ se establecid en un estudio
anterior 1/ - hasta hace poco tiempo, CAFNE, un organismo argentino, deter-
minaba los fletes. ‘ ' ’

Sin embargo, persiste la diferencia de estructura y nivel de ios:fletes
de bajada (exportaciones del Paraguay) y de subida (importadioneé al '
Paraguay), en las tarifas de ambas entidades. Mientras la tarifa de bajada
tiene una estructura por productos, que abarca 90 ftem con mds de 30 fletes
diferentes, la de subida se compone de dos item en la de la FME (mercaderias
generales y combustible a grénel) y de tres en la de la CAFNE (mercaderiés‘

generales y sal en bolsas, para las exportaciones argentinas, y mercaderfas

1/ Tomis Sepfilveda Whittle, Paraguay: Fletes de exportacidn, OEA/CEPEX,
Asuncidn, diciembre de 1976.

/generales de
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generales de trd@nsito). Por otra parte, en tanto los fletes desde Asuncibn
son por peso (1 000 kg), los de subida se aplican por tonelada o metro
cﬁbico,'segﬁh lo qué mis convenga al armador. En cuanto al nivel, los fletes
de bajada fluctﬁan entre US$ 16.80 y US$ 104,90 por tonelada de peso en la
FME y entre US$ 17.77 y USS 127.31 en CAFNE, mientras que los de subida
son de US$ 13.70 la tonelada o metro clbico para FME en mercaderias generales
y de US$ 27.86 por cada mil lltros de combustible a granel a 15° C, y en
CAFNE, de US$ 11.65 para mercaderfas generales exportadas desde Argentina
y de US$ 9.35 para la sal en bolsas, y de US$ 11.60 para las mercaderias
generales de trénsito, tambidn sobre la baée'tonelada o metro clibico,.
Cabe‘hacer preéente que el flete fluvial de la FME y de la CAFNE 1/
se aplica al transporte mismo, es decir, no comprende los gastos de embarque
y desembarque (carga o descarga, estiba y desestiba), los que se cobran
separadamente a la mercaderia. Esta modalidad difiere de la que se usa
universalmente en el transporte maritimo, en que los buques de linea, sean
o no afiliados a conferenc1as maritimas, cobran lo que se llama "fletes segﬁn
términos de embarque" o o "fletes segln t€rminos de buque de liInea" ("berth '
terms" o "liner tefms"), ios_ que incluyen los gastos desde el gancho de la
nave en el puerto de embarque al gancho de la nave en el puertd de descarga.
Tal vez esta partlcularldad en el cobro de los fletes fluv1ales haya 1nflu1do
en la costumbre consuetudlnarla en el comercio paraguayo -y p031blemente
lesiva al interés nacional - de exportar fob Asuncidn y de 1mportar cif
Asuncidn y, a veces, cif Buenos Aires.
Sin embargo, hay pagos adicionales que deben hacerse en los puertos
por diferentes conceptos. Asi, en Buenos Aires esti autorizado el cobro
de "recupero de gastos por el armador" en el tarifario aprobado por la dispo-
sicidn C.G.P. 24/80 de 15 de mayo de 1980 de la Capitanfa General de Puertos,
que es reajustable y se aplica a la carga desde camidn, vagdn o lancha al
gancho de la nave y a la descarga desde gancho a camlon, vagon o lancha.
En Montev1deo, se cobra por gastos de transbordo, ya que el almacenaje en
Depdsito Franco del Paraguay estd exento de gastos. En Paranagu@ deben cubrirse
los desembolsos por concepto de capatacia, traslado de la mercancia desde la

retaguardia al puerto, etc..

1/ En este estudio se consignan los fletes vigentes desde 1° de agosto de
1980 para FME y desde 15 de mayo de 1980 para CAFNE.,

/Gastos pcrtuarios
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Gastos portuafios

A En el cuadro 4-6 Costos de Manipuleo de los Pr1nc1pales Productos

de Bxportac1on del Paraguay, aparecen los costos que debe pagar el expor-
tador paraguayo por estos serv1c1os. A los fines de fa01lltar la presenta01on
y an&llslsvse 1nclpyepon aquillos costos correspondlentes_a los puertos de
Asuncibn, Buenos Aires, Montevideo y ?aranagﬁé.

Como es‘&able observar a Simple viSta, los gastos por este conceptd
en Asuncidn - que fluc;ﬁan entre USS 4.76Jy US$ 6.11 por tonelada ~ son los’
mds bajos de los puertos considerados. Le siguen en oréen ascendente, los
de Mentevideo, que representan entre US$ 4,10 v us$ 1u 15, y los de Paranagué
que se sitfian en el orden de los US$ 10.00 por tonelada para carga general
y de US$ 2,50 para semilla de soja y expellers a granel, carga en la cual
se ha espécializado Aicho puerto brasiléﬁo.l/ ‘ -

Los costos portuarios de Buenos Aires son los mds caros de la reglon,
salvo para la semilla de soja y expellers a granel en que la tarlfa es de
Uss$ 4 00 cuando se embarca "liner terms", pero en caso de embarques en base
"f.l.o." (free in and out, o sea libre de gas stos de estiba y desestlba) o
en base "f.i.s." (free in and stowed, esto es llbre de gastos de embarque
y estlbado), en que el expowtador paraguayo debe colocar la gente que haga
la faena a bordo del buque de ultramar, hay un costo adlclonal aproximado a

los US$ 10.00 por tonelada.

1/ La tarifa de US$ 2.5/ton es la que se cobra al usuaric por concepto
de estiba y uso de puerto para la soja a granel segln informacidn
proporcionada por la Agencia Maritima Rocha, de Paranagud. La tarifa
que cobra el Dep8sito Franco es en realidad de USS$S 8.00/ton, pero cubre
una gama de servicios mayor: recepcidn en el puerto, control de stock
para cada cliente, almacenaje por un mes, control de calidad a 1la
entrada y salida del producto, seguros y capatacia. En consecuencia
se adoptd la cifra de US$ 2.50/ton para poder compararla con la de
otros puertos. o _

- /Cuadro 4-6
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Cuadro 46

COSTOS DE MANIPULEO PORTUARIO DE PRINCIPALES PRODUCTOS

DE EXPORTACION DEL PARAGUAY, 1980

(Ddlares por tonelada)

Producto Ai;");f,"’n f‘i’:::; Montevideo Paragf;sué
Aceites esenciales (600) 4.76 4 20,00 10.00
Aceites vegetales (600) 4,76 20,00 10,00
Algoddn en fardos -(770) 6.11 20,00 13.304/ 10.00
Café en bolsas (600) 4.76 20,00 5030 10,00
Expellers ‘

A granel (600) 4,76 4.00/14.00e/ 4210 2.50

En sacos (600) 4,76 20,00 - 5.30 10,00
Extracto de quebrzcho (600) 4.76 20.00 10,00
Maderas aserradas

En.atados (770) 6.11 20,00 1415 . 10,00

Sueltas (660) 5.24 46,00 1415
Madera manufacturada (600) 4.76 . 20400 14,15 10.00
Semilla de soja B

A granel ' (600) 4.76 ' 4,00/14,003/ 4,10 2.50

En sacos (600) 4,76 20.00 530 10.00
Tabaco (600) 4,76 20,00 4080, 10,00

Fuente: Para gastos de manipuleo én Asuncidn, tarifa de la Asociacién de Agentes Maritimos del Paraguay;

para gastos de transbordo en Buenos Aires, cortesia de Cla.
¥ para gastos en Montevideo, cortesia de Agencia Maritima Christophersen, S.A., Montevideo.

a/ Convertido al cambio de ¢ 126.00 por US§ 1.00.
b/ Segim informacidn de 1a agencia de la FME del Paraguay en Buenos Aires,
del Centro Coordinador de Actiyidades Portuarias,

Capitania General de Puertos.
o/ Segin informaciones verbales recogidas en Paranaguf.

4/ La tarifa misma es de US$ 5.80 pero el algodon debe pagar US$ 7.50 adicional por almacenaje en el
Depdsito Fiscal de Montevideo.

_e_/ US$ 4,00 la tonelada liner terms pero si es un embarque £2i000 0 foiase

poner la gente en el buque ‘con un sosto adicional de US$ 10.00 por tonelada.

/4,2 GSerta

de Transportes y Comercio Internacional,

la que difiere algo de la tarifa
basada en. el anexo III a la disposicidn NC 24/80 de la

el exportador paraguayo debe



4,2 Oferta por ruta de transporte

A, Ruta Asuncidn/Rosario/Buenos Aires

a, Medio fluvial

Infraestructura fluvial

® Rio Paraguay

El rio Paraguay nace en el Estado de Mato Grosso, Brasil, y su longitud
es de unos 2 300 km, la que puede dividirse en el curso superior, desde su
cabecera hasta el rio Apa, en la frontera entre Paraguay y Brasil, el curso
medio entre el rfo Apa y el paso Guyratif, al sur de Asuncidn y el curso |
inferior desde Guyrati hasta Confluencia, en la interseccidn con el rio
Parani.

La navegacidn est8 mds desarrollada en su cursoc inferior y potencial=~
mente tiene grandes posibilidades hasta el puerto dg Corumbd (km 1 530).1/
Las condiciones de navegabilidad son muy favorables debido a la regularidad
de su régimen hidrfulico, caracterizado por un perfodo de estiaje relativa-
mente corto y una pendiente reducida que determina velocidades moderadas de
la corriente y un curso sin obstfculos importantes. El régimen de descarga
estd determinado por el "Pantanal",2/ principalmente en su tramo superior
aguas arriba del rio Apa (km 928) y hasta Corumb&, y se ve influenciado por
el régimen del rfo Parani hasta unos 140 km de Confluencia y por los aportes
de los rios Pilcomayo y Bermejo, principalmente, en su tramo inferior,
siendo su tramo medierntfe Asuncidn y el rio Apa el que registra variaciones
mds pronunciadas en el nivel de las aguas. :

En cuanto al tramo ‘inferior al sur de Asunc1on, la navega01on es satis~
factoria desde 1969 para embarcaciones de .8 pies de calado. Los dragados
realizados durante los iltimos afios por la Direccifn Nacional de Canales,
Puertos y Vias Navegables de Argentina (DNCPVN), conforme al acuerdo del

15.9.69 celebrado con.la Argentina, mantienen los canales a una profundidad

1/ Progresivas relativas a Confluencia km 0, que corresponde a la.progre-
siva km 1 240 tomzda a partir del puerto de Buenos Aires,

2/ Regidn de my esczsa pendlente y altura del terreno, que comprende
gran parte d2l tramo superior, donde las aguas se desboridan durante las
crecidas dando lugar a un régimen de gran regularidad con un periodo
de aguas bajas casi invariablemente entre noviembre y enero.

/navegable de
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navegable de 10 pies en forma casi permanente e incluso algunas veces la
profundidad determinante se traslada al rfo Parani. El mantenimiento de
dicha situacidn, que exige un volumen de dragado de unos 450 mil m3/afio,
permite eliminar la préctica usual de realizar alijes y disminuir la necesidad
de desmembramiento de convoyes en périodos‘de estiaje, sin constituir una
solucidn integral al pfoblema. En efecto, se observan dificultades a la
navegacidn durante los perfodos de aguas bajas en numerosos pasos cuya
profundidad tiende a ubicarse entre 6 y 10 pies, algunos de los cuales, como
ser Guyrati-Ita Prfi, Formosa y Humaitd, presentan curvas que limitan la _
eslora de los trenes de barcazas, siendo el ancho del canal entre 30 y 40 m
en muchos de ellos, un factor también limitante.

Desde 1973 se encuentran en ejecucidn estudios y trabajos experimen-
tales con la finalidad de realizar un conjunto de obras de regularizacidn
(encauzamiento, estabilizacidn de bancos, rectificacidn de curvas, etc.) en
lugares que presentan dificultades especificas y que permitirfn en el mediano
plazo, una reduccidn sustancial del mantenimiento por dragado y la nave-
gacidn permanente para calados de 10 pies y trenes de 9 unidades.

El nivel elevado de las aguas en los filtimos afios ha retrasado el
avance de dichos trabajos si bien ha favorecido la navegacidn. Las ayudas
a la navegacidn (pantallas reflectantes, balizas luminosas y boyas, ciegas y
luminosas) han sido mejoradas notablemente en los Giltimos afios y se puede
realizar navegacidn nocturna en condiciones aceptables, anteriormente limitada
a buques paraguayos cuyos pilotos disponen de un exhaustivo conocimiento
del rio.

Los pasos mds criticos en esta seccibn del rio son 14, absorben aproxi-
madamente el 90% de los esfuerzos de mantenimiento y su mayor efecto se
concentra dentro de los 120 km aguas abajo de Asuncifn. En la figura
siguiente se observa que la distribucidn de dichos pasos y la curva de vol{menes
de dragado acumulados para la seccidn, obedece en gran parte a la influencia
del régimen del rfo Parand que se encuentra desfasado respecto al del rfo
Paraguay, produciendo de esta forma un remanso que en casos excepcicnales
se extiende a toda la seccifn. En el Gltimo caso el perfodo de aguas bajas

se verifica entre octubre y enero, mientras que en el primero entre julio

/Cuadro UY-7
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Cuadro - 47
“RIO PARAG,UA&!Y INFERIOR

(Unidad: mil md)

Progro Volumen Volumen

Paso (km) " parcial acumul ado Porcentaje
Acceso Asuncidn 390 T 102 102 ' 6.0
Montanel 383 122 2ok 13.3
Medin 367 o I 267 159
San Antonio 363 : 231 4og ' 29.6
Frente Villeta 352 201 699 h.6
Buey Muerto . 351 ' 130 829 k9.3
Ita Pirfi - Guyrati 341 | 296 1125 66,9
Santa Rosa 315 - 23 1148 : 68,3
Paray - - 25 140" 1288 7646
Dalmacia - Monterito 25 120 1 kos | 83.8
Cortada Orange 268 18 B 8k.8
Frente Pilar 8 - 60 - © 1 486 88.4
Desembocadura Bernmejo WP 148 1 634 ' 9702
Monterita 75 I 1 681 1000
Confluencia . 0 ‘ '

Notas Total (1966-1970) = 1 897.5 mil m3.

/Figura b-5



- 109 -

Figura L5

RIO PARAGUAY INFERIOR
DISTRIBUCION NEL HANTEWIMIENTO 1966-70
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y noviembre. Por otro lado se observa que el ciclo medic anual de la zona
inferior influenciada por el rio Parani se distingue notablemente del ciclo
de la zona superior, siendo las duraciones medias del estiaje de 80 y 100
dias respectivamente.

De todo lo anterior se desprende que esta seccibn del rio no ha presen-
tado restricciones serias al transporte fluvial debido en gran parte a los
niveles altos de las aguas y por otra a los esfuerzos del mantenimiento.

Sin embargo, si bien se prevé que en un corto plazo pueden paliarse las difi-
cultades existentes a través de dragados intensivos, el desarrollo del
sistema de navegacidn por empuje asi como la necesidad de recuperar o mantener
la participacidn fluvial en el creciente comercio exterior, requiere la
concrecidn de las obras previstas de regularizacidn en el mediano plazo.

* Rfo Parand

El rio Parani, por su parte, nace en Brasil, en el Estado de Goia, en
las proximidades de Brasilia y tiene un curso de 4 500 km que pueden divi-
dirse entre el Alto Parani, desde Confluencia hasta Puerto Presidente
Stroessner, rio Parané propiamente dicho entre Confluencia y el puerto de
Rosario y el rfo Parand inferior que comprenderfa el curso entre Rosario, el
delta del Paranid y el Rio de la Plata, hasta Pontén Interseccidn.

El Alto Parani influye de manefa preponderante sobre el régimen del
rio Parani aguas abajo de Confluencia. EL desfasaje existente con el ciclo
del rfo Paraguay impide la acumulacidn simult&nea de caudales aliviando el
efecto de las crecidas y favoreciendo a la navegacidn en los estiajes. Estos
se verifican entre agosto y octubre a la altura de Corrientes.

La seccidn correspondiente del sistema fluvial b&sico esti comprendida
entre Rosario (kn 420) y Confluencia (km i 240) en un recorrido de 820 km.
Presenta dos tramos caracteristicos en cuanto a la navegacidn: entre Rosario
y Santa Fe (km 590) permite el acceso para embarcaciones de ultramar de
mediano porte y tiene un calado determinante de 20 pies; aguas arriba de
Santa Fe el tramo es definitivamente fluvial admitiendo buques de ultramar
de peguefio porte (1 500 ton) y un calado determinante de 10 pies. Esta seccibn
no ofrece ninglin tipo de dificultad al transporte fluvial del Paraguay, puesto
que las condiciones del rio Paraguay serin siempre més restrictivas, salvo
ocasionalmente en que las profundidades pueden resultar levemente inferiores,

‘ /Rio Parand
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Rio Parand Inferior, Delta del Parani y Estuario del Plata. Esta

seccidn se extiende entre Rosario y el -Pontdn Interseccidn en el Rio de la
Plata. Comprende: al rfo Paranid Inferior desde la bifurcacidn en los rios
Parand de las Palmas y Parand Guazf hasta Rosario; la zona del Delta a través
de sus rutas prinéipales Parand de las Palmas y Parani CGuazG-Bravo; y los
canales del Rio de la Plata de acceso al Delta y al puerto de Buenos Aires,
que convergen en el Pontdn Interseccidn., La importancia de esta seccidn
radica. en que se trata justamente de la zona que admite el acceso de buques
de ultramar de porte apreciable y por lo tanto es potencialmente apta para
realizar la transicidn del medio fluvial al marftimo en el comercio extra-
regional del Paraguay. Los obstdculos a la navegacidn en esta zona no se
refieren precisamente al medio fluvial sino a las restricciones para el acceso
de buques de ultramar de mayor calado. Constituye una excepcidn ' la limi-
tacidn que impone a las embarcaciones fluviales la navegaci®n en aguas movidas
dentro del estuario del Plata, 16 cual resulta insalvable en el caso de
barcazas y trenes de empuje. Este problema se presenta incluso para acceder
a Buenos Aires, si bien en menor grado, buesto que normalmente deben desmem~-
brarse los trenes en la boca del Parani de las Palmas para continuar en el
estuario con formaciones menores, y a menudo aguardar durante la noche para
proseguir luego su viaije.

Entre Rosario y Bifurcacidn (km 232) se observa un conjunto de pasos
con limitaciones de profundidad, especialmente entre km 385 y Rosario (km 420)
con 21 pies al cero, y en otros con 25 pies al cero. Sin embargo, el
nivel medio de las aguas en la zona mds critica, préxima a Rosario, se
ubica en 8 pies sobre el cero, es decir una profundidad efectiva media de
29 pies., La curva‘de duracidn para este punto permite determinar que se
superan los 25 pies de profundidad durante un 78% del afio y los 30 pies
durante 41% del afio, Esta situacidn corresponde a julio de 1979 y presenta
ciertas variaciones con el mantenimiento operado, sin embargo, en abril de
1980 se tiene la misma situacibn para el paso Alvear (km 407.5) (20.7 pies)
y mejorada para el acceso a Rosario (24.6 pies), Otro punto que aparece
critico en este Gltimo relevamiento es el paso Las Hermanas (km 324) con
21.7 pies,

/La zona
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La zona del Delta presenta dos rutas principales de ¢onexidn con el
Rio de la Plata: el rfo Parani de las Palmas que conecta con el canal Emilio
Mitre y los rios Parand Guazl-Bravo que conectan con el canal Principal
frente al puerto de Nueva Palmira., Esta zona, aun en mayor grado que el
tramo anterior, presenta grandes problemas de sedimentacidn del material que
llevan las aguas del rio Parand, aportado en gran parte por el rio Bermejo,
siendo la zona m3s afectada el acceso sur al Delta. Esto se constata al
observar los avances registrados por la costa del Delta en 65 afios, hasta
1964,vque resultan de 13 metros por afic en el Norte, frente a Carmelo y de
84 metros por afio al Sur proximo a la desembocadura del Parani de las Palmas.
El rio Parani de las Palmas tiene una profundidad determinante de 28,5 pies
al cero y presenta una serie de curvas dificiles entre el km 100 y el km 157
que limitan seriamente la navegacidn. Esto @ltimo se ve consignado en la
Ordenanza N° 40 de la Prefectura Naval Argentina y sus anexcs que prohibe la
navegacidn aguas arriba de buques de méé de 27 pies de calado y 220 m de
eslora, en ia zona de curvas, lo mismo para la navegacidn nocturna en todo
el rio, excepto hasta Zirate para buques de hasta 28 pies y 120 m de eslora.
Estd prevista la solucidn de este problema en un proyecto ejecutado parcial-
mente, con la construcciSn del canal Mitre en 1975+-1976, y postergado hasta
hoy por el volumen de inversidn que exige. Esto ha llevado a que el canal
Mitre no opere en la forma prevista registrando una sedimentacidn mucho mayor
que impide mantenerlo a la profundidad de 31/32 pies del proyecto, presen-
tando actualmente un paso de 23.6 pies al cero en la curva prixima a la
desembocadura del Parani de las Palmas.

El rio Parand Guazl entre su iniciacidn en Bifurcacidn y el km 170
donde se bifurca en el Parani Bravo, no presenta obsticulos a la navegacidn,
lo mismo que este Giltimo, siendo las profundidades determinantes de 30 pies
y 34 pies al cero, respectivamente, Esta ha sido la ruta tradicional de
acceso al rio Parand, que actualmente fue retomada para el trdfico ascendente,
en vista de las dificultades que presenta ld ruta antes descrita y que se

reflejan en la Ordenanza N° 40,

/Figura u4-6
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Figura A4-6
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Debe sefialarse que en la zona del Delta y predelta el régimen de las
aguas responde a las variaciones de nivel del Ric de la Plata que obedece
a la influencia de las mareas. Estos niveles se refieren al cero del puerto
de Buenos Aires (Riachuelo) que corresponde al nivel de las aguas mds bajas
ordinarias y se encuentra 0.72 m debajo del nivel medio de las mareas.

En el Rio de la Plata se tienen las siguientes rutas b@sicas. Por un
lado el canal Mitre que se inicia en el km 56 del rio Parand de las Palmas,
préximo a la desembocadura, y luego de un recorrido de 51 km se
conecta con el Canal de Acceso a la altura del km 12. Este se extiende
entre el km 8.2, donde continfia el canal Norte hasta el puerto de Buenos
Aires (km 0), v el Pontdn Interseccidn en el km 37. Por otro lado el canal
Principal y los canales a Martin Garcia continfian la ruta Parand Guazl-
Bravo hasta Pontén Interseccidn, a partir del km 138 frente a Nueva Palmira.

En cuanto a los obsticulos a la navegacidn en este sector del Estuario
se destacan las restricciones de profundidad y el ancho reducido de los
canales en algunos tramos como se observa en el cuadro siguiente.

Resulta en sintesis, que la zona mds afectada por los sedimentos que
aporta el rio Paran@ y que carga continuos y costosisimos esfuerzos de mante-
nimiento, corresponde al sector occidental del Estuario sobre la costa
argentina, hacidndose notorio en los canales de acceso al puerto de Buenos
Aires a partir del Pontdn Interseccifn asi como en algunos sectores del
canal Mitre, cuya actual operacidn ineficiente estaria determinada por la
no concrecidn del proyecto complementario de rectificacidn de curvas del
rfo Parand de las Palmas que no s8lo limita el trdfico de embarcaciones
(Ordenanza N° 40) sino que produce una disminucidn de la velocidad del agua
y el consiguiente efecto sobre la sedimentacidn,

El paso por Martia Garcia se encuentre condicionado por las restricciones
de los pasos Faralldn y San Pedro de fondo rocoso y profundidades al cero
de 23.5 a 24 pies., Otros pasos sobre los canales Martin Garcia indicados
en el cuadro 4-8 constituyen obsticulos removibles sin mayor dificultad. E1
resto de la ruta no presenta inconvenientes siendo su profundidad determi-
nante de 30 pies al cero., Las necesidades de mantenimiento son reducidas
 puesto que se trata de la zona de menor sedimentacidn del Estuario y del

Delta.
/Cuadro u4-8
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Cuadro 4-8

PROFUNDIDADES DETERMINANTES EN EL RIO DE LA PLATA

Canal Paso Profundidades al cero

Ancho Ancho .

K iva - . i ‘ P
ombre Progresiva Ext Nombre Km canal Pies canal 1es
E. Mitre 12,00~ 56,00 51.00 - 47.0 60 23.6 80 2%.1
Acceso (B.A.) 9.85- 12.00 2015 - 10.0 S0 28.0 80 25.0
12,00~ 37.00 25,00 . = 146 50 29,2 80 2702
Norte (B.A.) 0.50~ 9,85 9035 - , 302 50 23,7 80 17.8
Acceso D. Norte 0.00=- 0.50 0.50 - 0.3 50 20,0 80 19,0
Martin Garcia 37,00~ 61,20 Faralldn 39.0~50,2 55 240 45 24,5
6102)‘ 710% San Pedro 690k 35 23.5 0 21.5

. 71:50- 84&50 San Juan 7706 65 2305 - -

84,50~ 95,00 . ~ Nuevo 91.6 55 25.0 - -

95,00-109,50 725 Del Este 95.2 50 26,5 - -

Principal 109.50~128.00 28.5 - 110,0 200 37.0 - -
Rada exterior 37,00~ 57.00 20.0 - 370 100 32,0 200 30.5
Paso Banco Chico 5700~ 81.00 24,0 - 60-66 100 32,5 200 30.0
Intermedio 81.00-121.,00 40,0 - 121.0 100 32.0 220 20,0
Punta Indio 121.00-140.80 19.8 Par 27 120.0 100 30.0 200 27.0
140,80-161.00 2002 Entre 16 y 17 156.0 100 29,0 200 22,0
161.00-201.60 40.6 Par 11 1720 100 3060 200 25.2

Acceso Montevideo 30.5 32.0

Fuentes DNCPVN, Boletin Fluviale

/De manera
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De manera que en la actualidad los buques de ultramar utilizan

normalmente la ruta por Martin GarcIa en sentido ascendente, a media carga o
_vacios. y regresan con carga por la ruta del canal Mitre, Los buques que
operén con Nueva Palmira deberdn remontar el Delta y salir por el Canal Mitre
para tener una mayor utilizacidn de sus bodegas, aumentando el recorrido en
194 km respecto al camino de entrada por Martin.Garcia. La diferencia de
recorrido entre ambas rutas es de 52 km respecto de Buenos Aires y sdlo de

2 km respecto de Pontdn Interseccidn. Esto se obtiene del cuadro 4-9,
Resumen de distancias por agua.

- Todo lo anterior lleva a pensar sobre la posibilidad que la ruta por
Martin Garcia, que actualmente desempefia una funcidén complementaria de la
ruta por canal Mitre, pueda resultar en el futuro una alternativa conveniente
para el trafico descendente frente a esta Giltima, teniendo en cuenta las
' condiciones naturales que presenta y los costos de remocidn de sus pasos
rocosos, asi como los costos del proyecto de rectificacidn de curvas del rio
Parand de las Palmas y principalmente el mantenimiento de ambas rutas. Este
es un punto que mereéé especial atencifn, a la luz de las experiencias de
los Gltimos afios, en particular los resultados de las obras del canal Mitre.
En tal sentido corresponde referirse al modelo hidrdulico del Delta del
Parand, desembocadura del rio Uruguay y estuario del Plata, construido por
la estacidn Wallingford de Investigaciones Hidrdulicas del Ministerio de
Tecnologia de Gran Bretafia en 1967, Serd muy valioso el aporte de un instfu-
mento de este tipo para definir y evaluar las distintas alternativas de
solucidn para el transporte a través de dicha zona, con una visidn integral
y precisa del problema hidroldgico.

Las conclusiones y medidas que se adopten en este sentido serdn sin
duda de gran interés para Paraguay, a pesar de su participacidn marginal en
los beneficios totales que se deriven de aquéllas, pudiendo ampliar o
mejorar el espectro de posibilidades y condiciones para la transferencia a
ultramar de sus flujos de tr&fico.

& Extensidn del sistema descrito

Se puedén identificar dos secciones susceptibles de incorporarse al
sistema b&sico antes descrito, durante el transcurso de la prdxima década:
el rio Alto Parand entre Confluencia y Encarnacidn, Puerto Stroessner, y
el rio Paraguay aguas arriba de Asuncidn hasta Vallemi.

/Cuadro 4-9
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Las perspectivas de desarrollo de la industria deliéemento en Vallemi,
cuya produccidn prevista no sdlo cubrirfa la demanda interna y las necesi-
dades de las grandes obras de infraestructura como Yacyretd y Corpus, sino
que generaria un saldo exportable una vez finalizadas dichas obras, hardn
que el puerto de Vallemi se constituya en un importante polo generador de
tréfico. De esta forma, la seccidn del ric Paraguay al Norte de Asuncidn
(km 590) hasta Vallemf (km 918), extenderi en el largo plazo el sistema
bésico en 528 km, incluyendo a su vez a los puertos de Concepcidn (km 700) y
Casado (km 904), lugar este filtimo donde se encuentra la fébrica de extracto
de quebracho y tiene origen la exportacidn de este producto.

Aguas arriba de Confluencia (km 1 240) la navegacidn en el rio Parani
presenta posibilidades de desarrollo hasta Puerto Stroessner (km 1 931) en
Paraguay en una extensidn de 691 km, dado que en la represa de Itaipfi no se
contempla la construccidn de esclusas. EL tramo superior, entre Encarnacidn
(km 1 583) y Puerto Stroessner tiene dificultades gque provienen de las
fuertes corrientes, siendo la profundidad determinahté al cero de 8 pies en
Itacug (km 1 592).y el ancho del canal de 80 m, En el tramo inferior aguas
abajo de Encarnacidn, el rio se ensancha y se alcanzan profundidades
criticas en una serie de pasos ubicados en la zona de los répidos de Apipé
y proximidades en una extensidn de unos 40 km (km 1440-1480). Las profundidades
determinantes se encuentran entre 3 y 4 pies al cero ¥y los anchos del canal
son de 25-30 m,

La navegacidn en el tramo superior estd entonces determinada por la
del tramo inferior, limit8@ndose al tréfico local y a embarcaciones ligeras,
debido a la corriente, Hasta Encarnacifn, las posibilidades de navegacidn
dependen del nivel de las aguas en cada afioc y durante el mismo, presentando
normalmente profundidades efectivas minimas superiores a 5 pies y medias
superiores a 9 pies, fuera del perfodo de estiaje que se produce entre
julio y noviembre. Sin embargo, la velocidad del agua en los rdpidos exige
la utilizacidn de remolcadores con cables para remontar la corriente. Las
embarcaciones mds utilizadas son buques autopropulsados de pequefio tamafio.
Con el proyecto Yacyreti, complementado con algunas obras aguas abajo, se
eliminarén los obsticulos a la navegacidn entre Confluencia y Encarnacidn,
permitiendo la utilizacidn de convoyes de 6 barcazas de 60 x 12 sin necesidad
de fraccionamiento. El proyecto prevé a su vez la reubicacidn y reconstruccifn

del puerto de Encarnacidn.
/Las obras
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Las obras de la represa de Corpus permitirn desarrollar la navegacidn

en el tramo superior hasta Puerto Stroessner.

Puertos

% Buenos Aires

Puerto principal y capital de la Argentina, ubicado scbre la margen
derecha del estuario del Rio de la Plata, préximo a la desembocadura del rfo
Parand. Por esta razdn presenta condiciones naturales desfavorables de
profundidad para su utilizacidn como puerto de ultramar, requiriendo para
ello constantes y costosos esfuerzos de mantenimiento interno y de sus
accesos.

Buenos Aires manipulea anualmente un total de 26 millones de toneladas,
de las cuales 11 millones de exportaciones y 4 millones de importaciones,
lo que corresponde a la mayor parte del tréfico externo de carga general de
la Argentina y una gran proporcidn de la salida de granos, carne, lana, etce,
alcanzando en granos y subproductos una participacidn de 21% de un total de
19.5 millones de toneladas para 1979, Es asimismo, el centro del cabotaje
nacional y regional con las provincias y paises vecinos. El sistema portuario
de Buenos Aires comprende: Puerto Nuevo,. Puerto Madero, Dique Sur, Dirsena
de Inflamables, Dérsena Este, Ddrsena de Propaneros y Riachuelo. E1 primero
constituye la parte nueva del puerto y esti dotado de utilaje mucho mis
moderno - que el resto, asi como de mayor profundidad en las dirsenas. E1
acceso de buques de ultramar se realiza a través del Canal Norte y antepuerto
Norte, y se comunica con las. distintas d&rsenas por el Canal del Pasaje.

Las ddrsenas mds profundas son la A, B y C que presentan 28 a 30 pies al cero
y admiten hasta 33 pies. El Puerto Madero comprende las Dirsenas Norte y

Sur y los Diques 1, 2, 3, 4, siendo este Gltimo donde se ubica el depdsito
franco cedido al Paraguay. Las profundidades son variables en los distintos

sectores y oscilan entre 15 y 22 pies, aproximadamente.

—

El acceso al puerto desde ultramar se realiza a travds del-Rio de la
Plata utilizando en general canales dragados a una profundidad entre 30 y
32 pies al cero desde el pontdn Recalada a 202 km de distancia y la rada
exterior del puerto.se encuentra a 37 km del mismo en una zona naturalmente
- profunda. A pesar de los intensos dragados, la escasa profundidad del Rio
de la Plata limita en general el acceso de buques con calados superiores a

/28 pies,
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28 pies, obligando a realizar alijes a barcos menores, en especial para el
caso del petrSleo y minerales. Las naves que pueden completar su capacidad
no sobrepasan las 20 000 toneladas. El utilaje es diverso y comprende mds
de 400 grlas eléctricas, dos grlias flotantes (una de 250 tonelaéas),

dos grfias de 300 toneladas y otros equipos varios. Posee una importante
capacidad de almacenaje tanto para carga general como graneles. Existen

32 depdsitos en buen estado con capacidad de m8s de un milldn de

metros clbicos y 1l hangares de tr@nsito. Estd provisto de cuatro

unidades elevadoras de granos pertenecientes a la Junta Nacional de Granos,
con una capacidad de unas 200 mil toneladas, siendo la m8s importante 1la
Unidad T en Puerto Nuevo de 160 000 toneladas.

El acceso vial al puerto es diffcil, ya que presenta el alto congestio=-
namiento tipico de las grandes metrdpolis. Por otro lado, el ferrocarril
General Urquiza, que sirve al Paraguay, no dispone de acceso .al puerto ni
tiene posibilidades fisicas ‘de hacerlo por 'lo. distante de su terminal en
Federico Lacroze. Durante un tiempo se experiment8 con el transporte de
vagones de ferrocarril sobre plataformas especiales, a través de la ciudad,
En la actualidad estos servicios no se estarian prestando.

Aunque se carece de estimaciones sobre la capacidad global del puerto,
se tiene conocimiento de que suelen producirse importantes congestiona-
mientos en los periodos de zafra de granos. Con-la carga general no. sucede
lo mismo, pero su gran movimiento lleva al uSO'inténsivo de depdsitos y
plazoletas especialmente en importaciones, dando lugar a una mayor. demanda y
congestionamiento en aquéllos ubicados -en las zonas adyacentes a .los sitios
de mayor profundidad.

Los tiempos de espera para el embarque de granos han sido muy elevados
en los Giltimos afios, especialmente entre los meses de marzo y agosto, época -
en que se produce mis del 80% de las exportaciones de granos. No se prevé - -
que esta situacidn se modifique en el corto plazo en tanto no se aplique un
programa de embarques que reduzca sensiblemente los picos. Por otro lado
se prevé un aumento de la estadfa de buques en muelle y de los tiempos de
espera de barcos de carga' general debido a las diversas obras de infraestruc-
tura que se vienen realizando. La estadia promedio en el puerto oscila entre
7 y 8. dias y el tiempo medio de espera previsto es alin mayor tanto para la

carga general como para los granos, durante el periodo de zafra.
/Figura 4-7
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Este problema de la permanencia prolongada de buques tiende a
agravarse, no obstante algunas mejoras en la eficiencia operativa de los
servicios del puerto y la ejecucidn de proyectos de incorporacidn de nuevas
tecnologias. En este sentido, cabe mencionar que para 1981 se prevé fina-
lizar la construccidn del muelle nuevo en el primer espigbn del puerto,
especialmente habilitado para terminal de contenedores, adicionando tres
sitios operativos m8s al puerto.

Buenos Aires es considerado "puerto caro" por los armadores, debido
al largo y complejo acceso desde pont§g.Récalada asi como los gastos de
practicaje y de remolgue desde Intefééccian. El remolque desde este lugar
insume de 3 a 4 horas y la estrechez del canal de entrada asi como el intenso
tréfico obligan en general, a utilizar un remolcador de proa y otro de popa
para que el bugue no se salga de via.

El manipuleo de cargas lo realizan empresas estibadoras privadas,
limitdndose el personal obrero del puerto al trabajo dentro de depSsitos y
hangares y al acondicionamiento del utilaje del mismo. La jornada de trabajo
portuario se desarrolla entre las 7 y 19 horas, en dos turnos de 6 horas.

El Paraguay dispone de un depdsito franco, en el puerto de Buenos Aires,
cedido en virtud del Convenio firmado entre los plenipotenciarios de ambos
paises el 15 de diciembre de 1943, en esa ciudad.

En su artfculo II el citado convenio sefiala:

“A tftulo provisorio y hasta tanto se establezca la ubicacidn defini-

tiva de los depdsitos francos previstos en el articulo precedente,

el Gobierno Argentino concederd al Gobierno del Paraguay, para su

utilizacidn en tal cardcter, el depdsito designado con el nombre de
"Seccidn O del Dique 1" del Puerto de Buenos Aires",

Ademis, en sus articulos VII y VIII este mismo documento especifica las
condiciones de uso de otros depdsitos fiscales del puerto para las mercaderias
que importa o exporta el Paraguay.

vAptfculo VII, Las mercaderias en trénsito de y para Paraguay, asi
declaradas en el manifiesto general del buque, que por cualquier motivo
no sean llevadas a los depdsitos franccs, podrdn ingresar en los alma-
cenes fiscales a los cuales haya sido girado el resto de la carga, sin
perder su condicidn original. Para su extraccidn de los depdsitos se
seguir§ un procedimiento anilogo al establecido en el articulo 38 del
decreto reglamentario de la ley nacional argentina N° 10 606, liqui-
dindose en la solicitud a presentarse los servicios que se adeuden ¥y
cumplidndose la operacifn al buque expcrtador mediante el correspon-
diente permiso de transbordo, extendido conforme a las disposiciones del
articulo 292 del decreto reglamentario de la Ley de Aduanas de la
Repliblica Argentina.

/Articulo VIII.
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"Articulo VIII, Para las mercaderias previstas en el articulo.anterior
extiéndese a seis meses la exoneracidn de pago de almacenaje acordada
por el articulo 12 de la ley nacional argentina N° 11 248, Vencido

el plazo sin haberse efectuado el retiro, se liquidard el almacenaje
desde la fecha de entrada del buque, si las mercaderias se despachan

a plaza; y se tendrd en cuenta la exoneracifn por los seis meses, si
salieran de reembarco con igual destino que el originariamente
declarado",

Posteriormente, con motivo de la reunidn de ia subcomisidn de trabajo que
~ atiende los temas del depdsito franco y zona franca, celebrada en Buenos
Aires el 17 de abril de 1975, se acordd.la reubicacidn del depSsito en los
términos siguientes:

“"En la oportunidad, en lo referente al depSsito franco, la parte argen-
tina propuso a la parte paraguaya para la reubicacidn de su depdsito
franco en el puerto de Buenos Aires, el otorgamiento para ese uso de
los pabellones B, C, D de la planta alta del hangar de la Seccidn 5a.
del Dique 4, con unos 3 300 metros cuadrados de superficie cubierta,

" eon prlorldad de uso ‘de hasta dos guinches de muelle y con uso exclu-
sivo del frente de atraque correspondiente hasta alcanzar el dngulo
noreste del citado dique (aproximadamente 100 metros del muelle)".

A solicitud de la ANNP, la Administracidn General de Puertos (AGP) de
Argentina el 27 de abril de 1978, dictd una resolucidn que limita el uso
de los depbsitos fiscales bajo su administracibn, para las cargas de impor-
tacidn hacia el Paraguay. En su articulo 2° esa resolucibn dice:

", .. que las mercaderias en trinsito hacia Paraguay no sean recepcio-
nadas en los deplsitos que esta Administracidn General posee en el
Puerto de Buenos Aires, debiendo las mismas ser entregadas directa-
mente por los agentes maritimos a las autoridades del Depdsito Franco
Paraguayo en Buenos Aires o a quien &stas autoricen en los sitios de
descarga de los buques transportadores, sin per3u1c1o del cumplimiento
de los tramltes aduaneros correspondientes."

Las autorldades de la ANNP en Buenos Aires han concedido la explotacidn
de los servicios de traslado de la carga de importacidn desde los sitios de
descarga hasta el DepSsito Franco a una empresa local, con carfcter de exclu-
sividad. La tarifa cobrada por esta empresa varia segln cada caso, habiéndose
constatado valores entre US$ 80 y US$ 200 por tonelada. Sin embargo, las
cargaé”de exportacidn, que no estén sujetas a esta restriccién, acusan un
~ costo de manlpuleo portuarlo entre los US$ 17.80 y los Us$ 3u. 50, es decir,
de una qulnta parte. Existe consenso entre los miembros de la Cimara de

Comercio Paraguayo~Argentina y entre agentes maritimOS'Y'despachantes de
A . o e ;

/aduana en
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aduana en considerar que las tarifas que cobra la empresa concesionaria
del ﬁ;bésito Franco son muy elevadas y que es posible encontrar soluciones
que’ permltan reducir considerablemente estos valores. '

’>‘ ‘En cuanto a las tarifas por los serv1c1os de transbordo directo de
buque a buque o a barcaza, para las cargas de 1mportac1on, se pudo constatar
tarifas proximas a los US$ 29 por tonelada.

La diferencia de costos para el usuario entre las operaciones de
transbordo directo o 1nd1recto llega a ser muy grande y expllcaria buena
parte de las demoras de naves en este puerto.

Se dispone s8lo de informacidn parcial sobre el movimiento de caréas:'
en el depSsito franco dethéraguay en Buenos Aires. Entre los meses de
enero v octubre de 1979, se movilizaron en el sentldo de las importaciones
del Paraguay unos 39 000 bultos con un peso de 1 579 toneladas, 1o que
arroja un peso medio de apenas 40,5 kg., En el sentido de las exportaciones,
se regiétréron 24 835 bultos'con,un peso total de 1 576 toneladas, lo que da
un peso- medio por bulto de 63.5 kg. - ‘A -

Las cifras anteriores revelan un. ampllo margen para operac1ones de
unitarizacidn de cargas, espec1almente.en‘contenedores.

% Rosario - |

 Rosario es en la actualldad el prlnc1pal puerto exportador de granos
de la Argentlna, habiendo alcanzado un movimiento de 6.1 millones. de tone-
ladas en 1979. Esta ‘situado en la margen derecha del rfo Parand, dlstante
a 372 8 420 km de Buenos Aires, dependlendo de la ruta escogida. Tlene un
calado normal de 26 pies pero que a la altura de la Unldad v, cedlda al
Paraguay, solo alcanza a 21.3 pies. Cuenta con ocho muelles para la carga
de granos y su capacidad de almacenaje supera las 400 mll toneladas distri~
buidas en seis unidades elevadoras, con una ve1001dad de descarga de
2 840 toneladas por hora, En la actualidad se estdn concretando planes de
ampliacidn de, esta capacidad.

Las cre01entes exporta01ones de granos de la Argentlna provocan
frecuentes estrangulamlentos en la operacidn del puerto. La estadia promedio
de los bqués ocefnicos es de 7 é 8 dias y lévespefé,media previéta por buque
es alin mayor. En este sentido Ultimamente, se han estado realizando
esfuerzos por mejorar la operac1on portuaria de modo que puede esperarse

un mejoramiento paulatino de estas cifras.
/El Paraguay



- 125 =

El Paraguay cuenta con una Zona Franca en el Puerto de Rosario, cedida

por la Argentina "... hasta el momento en que las partes fijen la locali-.

zacibn definitiva de la zona franca en favor de la Repfiblica del Paraguay

y hasta &
Est
del Parag
franca en
norte de
ha alcanz:
La
de largo,
y un silo
incluidos

describe

sta entre en posesidn de la misma en condiciones de operar".l/

e tipo de cesidn se deberia al interés, manifestado por la Replblica
uay, por obtener de parte de la Replblica Argentina, una zona

la margen derecha del rio Parani, a unos cincuenta kildmetros al
Buenos Aires. A pesar de los esfuerzos desarrollados, ain no se

ado un acuerdo definitivo sobre esta materia.

zona franca paragﬁaya de Rosario cuenta con un muelle de 278 metros
dos depdsitos de material con capacidad para unas 5 000 toneladas
equipado, con una capacidad de almacénamiento de 24 000 toneladas,
dentro de la llamada Unidad V.

en el cuadro 4-10 , fue diseflada para la exportacidn de granos prove-

Dicha unidad , cuyo equipamiento se

nientes del interior del pais, por lo que tiene un sistema de recepcidn de

granos desde camidn o tren, careciendo de instalaciones para levantar granos

desde barcaza.

Seglin lo manifestado por algunos empresarios en Buenos Aires, el

conjunto de las instalaciones de la Unidad podria ponerse a punto de ser

operado Wediante una inversidn no mayor a los dos millones de ddlares.

El Paraguay aln no ha tomado posesién oficialmente de esta Zona Franca,

por lo que en la actualidad no tiene ningln movimiento de carga y es resguar-

dada por personal de la Junta Nacional de Granos.

Servicios

| de transporte fluvial

Una

breve descripcidn de este tema se encuentra en el punto 4.2.A,

Medio fluTial, Servicios de transporte fluvial y maritimo,

'
I

i
v

1/

Ros

|

Convenio para el establecimiento de una Zona Franca en el Puerto de

brio (Provincia de Santa Fe) para la Reptiblica del Paraguay, del

29 de noviembre de 1979,

/Cuadro u-10
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EQUIPOS DE LA UNIDAD V, PUERTO DE ROSARIO

2 sitios de atraque .
Cinta de embarque: 350 t/h..
Capacidad de silo: 24 000 t. .
Tubos de embarque: 2 acarreadores mdviles y 4 fijos
F, C. trocha ancha y angosta ,
Tolvas de recepcidn vagones y camiones: 52 de 12 t
Manos para vagones y camiones: .
Manos para embarque: embolsado: 2
_ a granel: 2 ‘
Norias para recepcidn: 4 de 120 t/h
Norias para embarque: 4 de 120 t/h
Secadoras: 2 de 20 t/h
Zarandas: 2 de 14 t/h
Despuntadora: 1 (desarmada)
Embolsaderas: 12 de 500 bls/turno
Cantidad de silos: 120 de 200 t

Ter, Medio - Mé&ximo
‘Descarga camiones : .30 ‘ 50 - - Turno 6 horas
Descarga vagones ' 12 15 Turno 6 horas

Fuente: Junta Nacional de Granos, Argentina,

/Figura 4-8
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be Medio ferroviario

El ferrocarril paraguayo estd ligado a la linea General Urquiza
de Argentina a través del transbordador entre Pacl-Cud y Fosadas, cuyos
servicios, desde el punto de vista operacional ;on en la actualidad el
cuello de botella mayor en el Corredor Asuncidn/Buenos Aires. Inaugurado en
1913, este transbordador realiza 4 viajes de ida y vuelta por dia haciendo uso
de su capacidad qué alcanza entre 8 y 10 vagones por viaje. En la actualidad
~ esta nave pertenece y estd administrada por Ferrocarriles Argentinos.

Los gobiernos de Paraguay y Argentina ya llamaron a licitacidn
internacional para concretar la construccifn del puente internacional
Encarnacién-Posadas sobre el rio Parani., La construccidn serd financiada
totalmente por el gobierno argentino y se estima que estard terminada en
un plazo de 3 & 4 afios. La obra, de 2 550 m de longitud se compone de un
puente combinado carretero y ferroviario.

Los ferrocarriles argentinos estdn avanzando en el proceso de mejoré-
miento de infraestructura ferroviaria en el corredor Asuncidn/Rio de la
Plata en la forma descrita brevemente en la figura 4-9 y se supone que
para fines del afio 1981 la red de la linea CGeneral Urquiza estard totalmente
‘renovada. Adem3s se estima que hacia fines de 1980 se terminard por
completo la traccifn a vapor en la red para ser mygtituida totalmente
por traccidn diesel.

’ La velocidad m&xima permitida a los trenes de carga es en general de
60 km/hora. La velocidad comercial de estos trenes entre Posadas y la
estacidn Federico Lacroze en Buenos Aires es de 25 km/hora. Se estima
que una vez renovada completamente la linea principal y bajo las actuales
caracteristicas operacionales se podria lograr una velocidad comercial
de aproximadamente 30 km/hora en el tramo de 502 km entre las estgciones
de Federico Lacroze en Buenos Aires y Concordia Central, '

La densidad de trifico en esta linea es relativamente baja; Hay 32
trenes de carga por semana en el tramo Posadas-Paso de Los Libres, 36 en el
tramo Paso de Los Libres-Concordia y 49 trenes de carga por semana entre
Concordia y Federico Lacroze, lo que da una ocupacidn de la 1inea principal
de mds del 70% con este tipo de trenes.

/Figura 4-9
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Los ferrocarriles argentinos ofrecen entre otros, un servicio regular
de trenes diarios directos de carga entre Posadas y la estacidn Federico
Lacroze ¥ viceversa., Ademds, relacionado con el intercambio con Brasil,
hay un servicio condicional de trenes de contenedores y otros directos de
carga entre Paso de Los Libres y la estacidn Federico Lacroze ida y
vuelta.

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 composicidn media de los trenes estd limitada a
172 ejes.

Mientras que aproximadamente el 75% del volumen del tr@fico por
ferrocarril paraguayo en 1979 correspondid a transportes internacionales, éste
alcanzd s8lo al 20.3% en la linea General Urquiza. Del volumen total de
1 147 000 toneladas transportadas por afio, el 7.2% correspondid a cargas
internacionales con el Paraguay y el 13,1% con el Brasil. En términos de
toneladas/kilémetro el trafico internacional fue de aproximadamente 29.1%
en total repartidndose entre Brasil (15.2%) v entre Paraguay (13.9%).

Uno de los objetivos principales de la politica de transporte
ferroviario de la Argentina es la intensificacidn de los servicios de carga
sobre la red primaria internacional, especialmente aquellos que tengan un
cardcter de transporte masivo, incrementando los servicios intermodales de
transportes en contenedores.

Finalmente, habr# que recordar que la estacidn terminal del
Ferrocarril General Urquiza en Buenos Aires no tiene acceso al depdsito
franco del Paraguay en ese puerto. Por este motivo, es necesario una
operacién de transbordo adicional en el caso de las cargas que hacen trénsito
hacia y desde ultramar.

c. Medio automotor
El paso fronterizo m8s importante del transporte automotor hacia

Argentina es el de Colonia Falcdn~Clorinda, emplazadc en las proximidades
de Asuncidén y unido a &sta a través del puente San Ignacio de Loyola,
sobre el rio Paraguay. Le siguen en importancia el paso a través de la
balsa sobre el rio Paraguay, entre las localidades de Ita Enramada y
/Puerto Pilcomayo.
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Puerto Pilcomayo. En tercer lugar, hay que sefialar el paso fronterizo a
través del transbordador sobre el rio Parani entre las localidades de
Encarnacidn y Posadas, Finalmente, es necesario mencionar la posibilidad

de conexidn fisica entre las localidades de Puerto Presidente Stroessner

y Puerto Iguazl a travds de un pequefio trénsito por el Brasil en la localidad
de Foz do Iguazd., A

La Direccidn Nacional de Transporte Terrestre de Argentina registrd
durante 1378 el paso de 61.500 toneladas entre .las localidades-de Clorinda
y-Colonia/Falcdn, de las cuales el 62% correspondid a importaciones
paraguayas. Entre las localidades de Posadas y Pacti-Cui se registraron
aproximadamente 6 100 toneladas ese mismo afio. .

La distancia entre las ciudades de Asunci®n y Buenos Aires a través
de la ruta 1l es de 1 330 km que se encuentran pavimentados en su totalidad.
La Gnica restriccidn fisica de importancia que anotaba este itinerario’
quedS superada con la construccidn del nuevo puente en las proximidades del
paso fronterizo de Clorinda, en Argentina.

~ Completo este itiperario la conexidn entre las ciudades de Resistencia y
Encarnacidn, Esta se realiza a travds del sistema de transbordador para cruzar
el rio Parand, entre las localidades de Pacfi~-Cui y Posadas, y de un
recorrido de 320 km pavimentados de la ruta 2 entre Posadas y Corrientes
y finalmente, por el puente General Belgrano sobre el rfo Parani entre
Corrientes y Resistencia, en Argentina.

La participacidn relativa de la flota paraguaya en el movimiento de
carga por el medio automotor alcanzd al 2u% de los viajes. Se han intentado
varias explicaciones a este desequilibrio, entre las que figuran la
diferencia de tamafio de las flotas y de las empresas de transporte. De
hecho, la importancia relativa del flujo paraguayo hacia Argentina canalizado
por este medio fue del 44% en 1978 mientras que el movimiento de Argentina
hacia el Paraguay representd s8lo el 10% del total de cargas internacionales
movidas por camidn. Tambidn se argumenta que la mayor parte del recorrido
correspondiente é este corredor se realiza sobre territorio argentino. Ello
permite a las empresas nacionales de ese pals operar con costos menores,
ya que, a diferencia de las unidades baraguayas, pueden prestar servicios

/de cabotaje.
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de cabotaje. Complementa esta situacidn favorable una medida de promocidn
que bonifica la exportacidn argentina que hace uso de vehiculos del pais
en el transporte internacional.

En cuanto a la naturaleza de los productos intercambiados con la
. Argentina a travé@s de este medio, se registran entre -las exportaciones
paraguayas la madera aserrada, el café crudo, la fibra de algoddn y las
frutas secas. Entre las importaciones paraguayas figuran el cemento
asféltico, botellas de vidrio, vidrios planos, elementos agricolas,
maquinarias industriales, artefactos el8ctricos, frutas y golosinas, malta,
cebada y artfculos para el hogar.

Seglin la Direccidn Nacional de Transporte Terrestre de la Argentina,
el 90% del intercambio entre este pails y el Paraguay a través del medio
automotor tiene como destino u origen las ciudades de Buenos Aires y
Asuncidn. En segundo término figuran las ciudades de Santa Fe, C8rdoba y
Rosario en la Argentina y la de Encarnacidn en Paraguay.

La distancia que debe recorrerse por territorio argentino en el
corredor Asuncifn/Buenos Aires es de 1 314 km., Sobre infraestructura
. paraguaya segln el itinerario, corresponden 1lu4 o bien 35 km seglin se use
la balsa argentina entre el puerto Pilcomayo e Ita Enramada o bien el
puente San Ignacio de Loyola en Paraguay. .A trav@s de las localidades -
de Posadas y Encarnacidn esa relacidn varia un poco, ya que se registran
1 030 km en territorio de ese pais y 384 en el Paraguay, asumiendo el’
origen de las cargas en_la localidad de Asuncidn. -

_ Segln entrevistas realizadas a varias empresas automotoras, en-la
actualidad se tarda alrededor de 2.5 dias en el viaje en una direccidn,
incluyendo carga y descarga y de 7 dfas en el viaje redondo. Estas
cifras disminuyen a 2 y 6 dias en el movimiento con respecto a la ciudad
.de Rosario. ,

Las tarifas de fletes en la actualidad se regulan segln el mercado
pero a trav@s de entrevistas a empresas de transporte se constatd que la tarifa
es de aproximadamente US$ 62 por tonelada entre Asuncidn y Buenos Aires,

calculados en base al uso de un camidn de 25 toneladas con carga general,

'/Cuadrd 411
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Cuadro 4-11

(Xilometros)
Localidad Distancis Pavimento Progresiva Observaciones
Tramo Asuncidn/Buenos Aires
1. Asuncidén 1 1 335
15 P
20 Puente Remanso J 15 1 320
25 P
%o Clorinda 40 1 295
115 P
4, Formosa 155 1180
. bow )
5. Resistencia 315 1 020 Conexion ,
220 P Encarnacion
6. Reconquista 535 800
> 325 P .r
7. Santa Pe 860 k75 Conexion
170 P Montevideo
8. Rosario 1 030 305
i 215 P
9. Zarate 1245 S0
. 30
10. Buenos Aires 1335
Tramo Asuncién/Encarnacidn
1. Asuncidn 370
R : 65 P
2. Paraguari . 65 305
. 130 P
3. San Juan Bautista } 195 175
%0 P
4, San Ignacio 225 145
. 145 P
S Encarnacion 370
Tramo Encarnacion/Resistencia
1. Encarnacidn 350 Balga Pgsadas-
5 P Pacu-cua
2. Posadas 5 345
! 320
3. Corrientes 325 25 Puente General
25 Belgrano
4, Resistencia 350

(Montevideo)
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En sus aspectos institucionales el transporte automotor entre
Argentina y Paraguay esfé reguia&;.pdr el Conveﬁio de Transporte Inter-.
nacional. Terrestre, adoptado en la VIII Reunidn de Ministros de:Obraé
PGblicas y de Transportes de los Paises del Cono Sur, celebrada en la ciudad
de Mar del Plata en noviembre de 1977. Este convenio sustituyd al firmado
en octubre.de 1966 en la ciudad de Buenos Aires por los representantes de
Argentina, Brasil y Uruguay, al que posteriormente se adhirieron Paraguay
y Chile. , .

El Convenio de Transporte Internacional Terrestre se encuentra en la
Ley N© 699 de la Repfiblica del Paraguay que "aprueba y ratifica el Convenio
sobre transporte internacional terrestre, adoptado el 11 de noviembre de
1977, en oportunidad de la VIII Reunidn de Ministros de Obras Pfblicas
¥ Transporte de los paises del Cono Sur, realizada en Mar del Plata, .
Argentina", con fecha 21 de julio de 1978, _Por su parte, el mismo
convenio se encuentra en la Ley :° 22 111,'éﬁitida en Buenos Aires con
fecha 30 de noviembre de 1979. Hay que hacer notar que la ley argentina -
comprende todos los puntos incluidos en el convenio, salvo el articulo 3

del anexo 2, que mereciera expresa reserva de la delegacidn argentina.
Cuadro 4-12

TONELADAS DE CARGA TRANSPORTADAS A TRAVES DEL PASO FRONTERIZO
CLORINDA/FALCON, 1978

Empresas - Empresas

paraguayas -argentinas TOtél

Importacidn éaraguaya : t ' i . 3 355‘ | 30 225 38 5827
' (21.7) © (78.3) (100)

T PR P
Total . | . | t 13 57; 48 207. 61:784

(22) (78) (100)

Fuente: Departamento Transporte de Cargas, SETOP, Argentina.

/d. Procedimientos
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d. Procedimientos de comercio exterior en Argentina

Exportaciones

Los procedimientos usados en las exportaciones de mercaderias a
ultramar a través del puerto de Buenos Aires son fundamentalmente dos:
el primero, es el procedimiento directo de buque a'buqhe. Este es el modo
mds. corriente de operar y a la vez, el mis barato y rdpido. Sin embargo,
no siempre es posible efectuarlo ya que es necesario coordinar aproximada-
mente con un mes de anticipacidn la coincidencia de los barcos fluviales y
de ultramar en dicho puerto. ' o ‘

El segundo procedimiento es el indirecto y se aplica cuando la
mercaderia debe bajar a muelle. En este caso, hay que distinguir en
primer lugar, la tramitacidn para la mercaderia que baja del buque fluvial
al DepSsito Fiscdl mds cercano y posteriormente se embafca en el buque de
ultramar, lo que sucede cuando la carga permanecerd un mdximo de 72 horas
en este depdsito. EL otro tipo de transbordo indirecto se produce cuando
la mercaderia es bajada del buque fluvial al Dep8sito Franco paraguayo y
posteriormente es embarcada en el buque de ultramar. Esto sucede cuando
se sabe que la carga debe permanecer mis de 72 horas en el puerto, o bien,
en el caso de que la embarcacidn est& cercana al Depdsito Franco.

Cuando las cargas siguen amparadas por el Conocimiento de Embarque
Fluvial, esto es, en los casos de transbordo directo o bien en el transbordo
indirecto cuando la mercaderia usa Depdsito Fiscal, s8lo se emite el
documento llamado "Transbordc'" o "Permiso de transbordo". En el caso de
“transbordo indirecto, con estadia en el Depdsito Framgo paraguayo, se utiliza
ademds una "Solicitud de Transbérdo", documento que ampara la carga en su
movimiento dentro del recinto portuario.

Tal épmo en los casos anteriormente descritos, en el puerto de
Buenos Aires es el desbachante de aduana quien actfia en representacidn del
exportador paraguayo. Este despachante, en posesidn del Conocimiento de
Embarque Fluvial original y de un ejemplar de la Factura Comercial, enviados
por el exportador, redacta el Permiso de Transbordo en seisréjemplares y

lo presenta en las oficinas de Aduana junto con el Conocimiento y la Factura,

/En la
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En la Aduana, se coteﬁan y se registfan los documentos autorizando el
transbordo en un plaio de 24 horas, quedando el Conocimiento en poder de
la Aduana, para su posterior descarga del Manifiesto de Carga del buque
fluvial. ) '

Con el transbordo autorizado, el despachante se dirige a la Seccién
Portuaria de la Aduana, oficina que designa al guarda del buque, a cargo
de la -supervisidn del transbordos Esta operacidn, se llama Giro de
Transbordo, la que, una vez efectuada, se termina com el sello y firma
del responsable en el Documento de Transbordo autorizando el embarque
propiamenteé dicho, '

El carguio se realiza con la intervencidn del despachante, el
guarda del buque y de los apuntadores de la Administracidn General de
Puertos (AGP), adems de personal de la empresa naviera.

Una vez efectuado el transbordo los interventores firman el Documento
de Transbordo. De esta forma el transportador fluvial descarga su responsa-
bilidad con respecto a la mercaderia. El despachante, lo realiza en su
calidad de operador de carga, mientras que el aéente naviero asume con
este acto, la responsabilidad de la mercaderia hasta su destino. Asimismo,
dan conformidad a esta operacidn el guarda del buque y el‘representante de
la AGP. Los 6 ejemplares del transbordo se distribuyen entre el despa-
chante de aduana, la Aduana, la Administracidn General de Puertos, el
guarda del buque y el Agente Fluvial. '

- En seguida, el despachante redacta el Conocimiento de Embarque
Maritimo y lo presenta a la empresa naviera para su firma, De estamforma,
concluye la operacidn de despacho.

Cuando el transbhérdo es indirecté, el trémite es b&sicamente el mismo
con la diferencia de que debe documentarse el traslado y recepciéh de la
mercaderia en el Depdsito Franco y su posterior extraccidn del mismo. '

El movimiento en puerto de la mercaderfia va amparado por el documento
llamado "Traslado particular", Este documento es solicitado a la Secci®n
Portuaria de 1la Aduana por la Agencia Pluv1al a pedldo del despachante.

La conce81on de la autorizacidn es 1nmed1ata y la empresa.a cargo del
manipuleo de ingreso y salida del Depdsito Franco puede operar inmediatamente.

/Una vez
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. Una vez depositadas las mercaderias en el almacén, el Delegado
Administrador de la Administracidn Nacional de Navegacién y Puertos, las
recibe estampando su sello y firmando en ei documento de traslado.

De esta forma, la responsabilidad por la mercaderia recae en la
Administracidn Nacionql de Navegacidn y Puertos del Paraguay.

Por su parte, el guarda de buque,l/ que ha fiscalizado la operacidn,
revisa el documento y lo firma. Otro tanto hace el despachante, quien
actlia como representante del expoftador. El documento queda en manos del
guarda de buque. Para la extraccidn de la mercaderfa del Depdsito Franco
del Paraguay se utiliza el Documento de Transbordo firmado por la despa-
chadora y la empresa paviera, tal como en el caso de transbordo directo.

Importaciones

La mercaderia de importacidn del Paraguay que debe hacer transbordo
en el puerto de Buenos Aires, también puede realizar esta operacidn en
forma directa o indirecta. El transbordo directo consiste-en una operacifn
de buque a buque o bien de buque-camidn-medio de transporte a Asuncidn.

En el caso de transpérpe indirecto, se trata de una operacidn de buque-
camiSn-depdsito franco del Paraguay, medio de transporte hacia Asuncidn,
o bien una operacidn de. buque-camidn-depdsito franco del Paraguay-
camidn-medio de transporie hacia Asuncidn.

En cuanto a los procedimientos de importqcién, la diferencia m3s
importante entre una operacidn de transbordo directo o indirecto, radica en
la documentacidn necesaria para amparar los movimientos adicionales de la
mepcaderia en puerto, los sucesivos manipuleos y su almacenamiento.

Las circunstancias que motivan la realizacidn de un transbordo directo
o indirecto, dependen de las.caracteristicas de cada operacidn comercial,
Entre los factores mds importantes hay que sefialar la disponibilidad del
medio de transporte, los términos mismos de la operacidn comercial, asi

come la preparacidn de la documentacidn necesaria.

1/ - El guarda de buque es un funcicnario de la Aduana a cargo de la
" fiscalizacidn del muelle en donde se haya atracado el bugque, quien
debe supervisar las operaciones de desembarque o embarque.

/La tramitacibn’
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La tramltaclon correspondiente al despacho de las cargas de 1mpor—
taciones del Paraguay en este puerto se inicia ‘con la preparacidn del
Documento de Transbordo a partir del Conocimiento de Embarque Maritimo
original endosado y la Factura Comercial, documentos éstos enviados por
el importador desde el Paraguay o bien por el exportador del pais de origen
al despachante de aduana en Buenos Aires.

El primer tr&mite debe realizarse anté las oficinas de Aduana, presen-
tando alll los ejemplares del Documento de Transbordo junto con el Conocimientc
de Embarque Maritimo endosado y Factura Comercial. En esta reparticidn se
autoriza el transbordo en un plazo de 24 horas. A continuacidn, el agente
recoge 6 ejemplares del Permiso de Transbordo quedando el resto de la
documentacidn presentada en las oficinas de Aduana. Con este documento
autorizado, el agente se presenta en las oficinas de la Sec01on Portuaria
de la Aduana, en donde se sella el documento autorizado y se procede a
nombrar un guarda de buque. '

Si el transporte hacia Asuncidn se efectfia por la via fluvial y se
trata de un transbordc directo, esta operacidn es supervisada por el guarda
de buqué, un representante de la empresa naviera, el despachante de aduana,
Y un representante de la empresa fluvial,'quienes estampan su firma en el
Documento de Transborde marcando de esta forma el traspaso de responsabili-
dades. El agente despachador redacta a continuacidn el Conocimiento Fluvial
y lo presenta al agente fluvial para su firma conforme.-

Cuando el transporte se va a efectuar por via carretera, tambidn la
empresa naviera descarga su responsabilidad con la firma y sello del '
Documento de Transbordo y el agente despachador formaliza su intervencidn
en la misma forma. Por su parte,’la transportadora carretera asume la
responsabilidad de las cargas hasta destino firmando ese dodumenﬁo. Sin
embargo, antes de cargar el camidn, el transportador debe estar premunido
de un Permiso de Tr&nsito Terrestre, el que se tramita previamente en la
Secretaria de Estado de Transporte Terrestre 3 ¥ que ampara el trénsito del
vehiculo por territorio argentino. Por otra parte, para la carga se
necesita la contratacidn de un seguro de caucidn, por el que se garantiza
el pago de los derechos de aduana correspondientes a la mercaderfa en transito
en caso de que esta sufra algln percance en su viaje hacia Asuncidn. Estos
documentos acompafian la solicitud de Permiso de Transbordo en la oficina de

Aduana,
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En el momento de recoger los documentos tramitados, se le entrega al
despachador de aduana un sobre lacrado para el chofer del camidn quien deberd
entregarlo en la Aduana de salida del pais, en este caso, la.localidad de
Clorinda. E1 sobre contiene dos copias del Perﬁiso de Trénsito emitido
por Aduana, una del Transbordo que servird de tornaguia y un oficio paré
la Aduana de Clorinda. Este oficio contiene una orden de remisidn del
Documento de Transbordo y los nfimeros de los sellos que servirdn.para
precintar el camidn. Los seilos son entregados al agente y serén puestos
por el guarda del buque en el puerto. 3 _

Asimismo, el agente prepara el Manifiesto de Carga para el camiﬁn_y
lo presenta para su firma a la agencia transportadora. .

La tramitacidn correspondiente al :transbordo directo a buque fluvial
o a camién continfia, haciendo visar los.documentos fluviales y Manifiesto
de Carga Fluvial o bien carreteros en el Consulado del Paraguay en Buenos
Aires. Junto con los Conocimientos y Manifiestos, es necesario presentar
copia de la Factura Comercial y la Factura Consular de origen. La visaciéh
de estos documentos supone un. costo de US$ 10 por cada juego y el trémite
‘tarda entre 24 y 48 horas. Una copia de cada uno de los. Manifiestos y
Conocimientos de la Factura Comercial y. Consular, queda en el Consulado
y es enviada a la oficina de Aduanas del destino de la mercaderia en el
Paraguay. ) ‘ _ _

Obtenida la visacidn consular, el agente despachador envia los .
documentos visados al consignatario concluyendo de este modo la operacidn
de despacho en Buenos Aires. .

En cuanto al transbordo indirecto, es decir, guando la mercaderia
pasa por el Depdsito Franco paragudyo, se utiliza un documento adicional que
ampara el movimiento portuario y deslinda las responsabilidades de cada .
entidad. Cuando la mercaderfa pasa solo por el Depdsito Fiscal de la
Administracidn General de Puertos de Argentina, sigue amparada por los
Conocimientos de Embarque Maritimos y los manipuleos se documentan con
"tallies" , es decir, bajo supervisidn del apuntador de la Administracidn

General de Puertos que tarja las operaciones.
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En ‘el transbordo indirecto con paso por el Depésité Franco paraguayo,
los movimientos de mercaderfia desde-el buque o desde el Dep8sito Fiscal hacia
el DepSsito Franco se documentan con el llamado "Traslado Particular" por
el que la Aduana autoriza el movimiento de mercaderia dentro del recinto
portuario. Esta solicitud la realiza el agente mafitimo,'a pedido del
despachador en la Seccidn Portuaria de la Aduana, presentando el Conocimiento
de Embarque. ‘

La empresa estibadora argentina H.E. Lopina y Cfa. S.R.L. es la
encargada del movimiento de ingreso de la mercaderia del Depdsito Franco
paraguayo, en su traslaco del bugue al almac&n. Las operaciones de carga“

y descarga son supervisadas por los guardas de buques correspondientess

Una vez entregada la carga en el Depdsito Franco, el Delegado Adminis-
trador del Almacén y funcionario de la Administracidn Nacional de Nave-
gacidn y Puertos, firma y selld ‘el traslado concretando de este modo la
transferencia de responsabilidad desde la empresa naviera a la- ANNP,

A su vez, el guarda de buque da su conformidad al documento,
adjuntando las observaciones necesarias, '

Para retirar la mercaderia del dep8sito y su posterior reembarque,
se utiliza el documento de transbordo. Su tramitacidn es idéntica a la que
se describe anteriormente para el transbordo directo.

Tratamiento de la mercaderia en frontera

En este apartado corresponde sdio referirse al tratamiento de las
cargas en trénsito por la frontera de Clorinda ya que el -transbordo fluvial
no sufre ningfin control entre las ciudades de Buenos Aires y Asuncidn.

Entre Buenos Aires y Clorinda ékisten varios controles de carretera:
ya sean 8stos fijos o mbviles. Ellos tienen como misidn verificar el
estado de los vehiculos, el peso transportado y los sellos aduaneros.

Al llegar a Clorinda, el puesto fronterizo de salida, el vehiculo.
tiene dos alternativas para ingresar al Paraguay. Ellas son la balsa
argentina a través de la localidad de Ita Enramada o bien cruzar el puente
internacional San Ignacio de Loyola, haciendo uso del paso fronterizo de
Colonia FalcOn. En ambos casos, el chofer se presenta en las oficinas de
la Aduana y hace entrega del sobre lacrado que se le encomendara en Buenos
Aires. El funcionario de turno del Resguardo Aduanero, procede entonces a
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verificar el nlimero y estado de los sellos o precintos. Seguidamente,
autoriza el paso del camidn y conserva la documentacién entregada para
mandar copia del Transbordo a la Aduana de Buenos Aires. Este documento
sirve de tornagufa, con la que la Aduana cerrard el registro de trénsito
abierto al 'iniciar el tr@mite del despacho en Buenos Aires. .

e. Costos al usuario del transporte internacional

Fletes fluviales

Para los efectos de establecer el costo.al usuario de poner la
mercaderia al costado del buque (costo "FAS,.free along side'") se han

preparado los cuadros 4-13 y u4~1lh, Fletes y gastos de transporte Asuncidn/
Buenos Aires en embarcaciones de la Flota Mercaite del Estado y en barcazas
de empuje, respectivamente. Se indican los gastos de manipuleo,en Asuncidn
y los gastos de transbordo en Buenos Aires - que son iguales para ambos
sistemas ~ y el flete fluvial, que difiere lgvemente.

El desembolso total para. los buques de FME varia entre
US$ 26.56 para los expellers y la soja a granel y Uss 70. 14 para la madera
aserrada y suelta, y entre US$ 27,39 y US$ 70.99 para los mismos productos
si se transportan por embarcaciones de empuje. Aunque en forma menos
acentuada que en el caso de las importaciones, llama,;alatencién'que los
gastos de transbordo en Buenos Aires sean éimilares.y en-algunos’casos<
superiores a los fletes fluviales, salvo para la carga a granel. Ls
curioso observar que la tarifa para el transbordo de madera suelta resulte
m3s del doble del flete fluvial, lo que se justificaria para deses timular
el anacrdnico y absurdo sistema de transportar las tablas, tablones y vigas
sin atar, en esta época de la unitarizacién de cargas. En cambio, la
tarifa de manipuleo en Asuncidn concede una rebaja a la madera suelta
frente a la madera en atados.

Fletes maritimos

Como es sabido, el transporte maritimo mundial se efect@ia en buques
de lfnea y en barcos de servicio irregular, en proporcidn aprogimada de

60 y 40%.

/Cuadro 4-13
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Cuadro ‘4—15

' Gastos Fléte Gastos Total
Producto ' manipuleo fluviai transbordo hasta F)‘\S
- -Asuncidn ‘ Buenos Aires Buenos Aires -

Aceites esenciales b/ 4,76 27.60 20,00 52,36
Aceites vegetales b/ 4,76 27,60 20,00 52036
Algoddn ‘en fardos 6.11 29,60 20,00 55,71
Caré en bolsas 476 34,50 20,00 59.26
Expellers

A granel 4.76 17.80 4.00/14.00¢/ 26056/36.56

En bolsas 4,76 17.80 20,00 42,56
Extracto de quebracho 4,76 22,50 20,00 47,26
Maderas aserradas

En atados 6011 " 18.90 20,00 45,01

Sueltas S5.24 18,90 46,00 70.14
Maderas manufacturadas

Parquet 4,76 18.90 20.00 43,66
Semilla de soja ’

A granel k.76 17.80 4.00/14.00¢/ 26,56/36.56

En bolsas 4,76 17.80 20.00 - 42,56
Tabaco en fardos 4576 29,60 " 20,00

54:30

Fuente: Para gastos de manipuleo en Asuncidn,
——

tarifas de la Asociacidn de Agentes Maritimos del Paraguay

(ASOMAR), vigentes desde el 12 de agosto de 19803 para fletes fluviales, tarifas de la Flota
Mercante del Estado del Paraguay, en vigencia desde el 12 de sgosto de 19803 para gastos de trans-
bordo en Buenos Aires, cortesia de 1a Ciae. de Transportes y Comercio Internacional, Buenos Aires.

' 8/ Al equivalente de ¢ 126 por US§ 1.00 y §N 1 870 por 5§ 1.00 vigente al 30070800

b/ A granel o en tambores.

g/ US$ 4.00 por tonelada liner terms, pero si es folebe 0 fofese €l exportador peraguayo tiene que poner la
gente en el buque con un costo adicional de US$ 10.00 aproximadsmente.
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Cuadro 4-14
FLETES Y GASTOS DE TRANSPORTE @QNCIOPI/BUENOS AIRES EN BARCAZAS DE EMPUJE

(En ddlares por tonelade)d/

Gastos Gastos Total

Producto - S o manipuleo: - Flete : transborde - hasta FAS
. " Asuncidn fluvial Buenos Aires Buenos Aires

Aceites esenciales b/ ' 476 29,43 20.00 . 54.19
Aceites vegetales b/ 4,76 29,43 . 20600 : 54,19 -
Algoddn en fardos 6011 © 3105 20,00 ‘ 5716
Café en bolsas 4,76 . 35064 ' 20,00 60.40
Expellers

A granel h76 18.63 4,00/14.00¢/ 27.39/37.39 .

En bolses : - b76 18.63 20,00 43.39
Extracto de quebracho . 476 23,22 © 20600 47.98
Maderas aserradas

En atados 6011 19.75 20,00 45.86

Sueltas L 5024 © " 19.75 46.00 70.99
Maderas manufacturadas

Parquet L.76 26.83 20.00 5159
Semilla de soja

A granel he76 18.63 4,00/14.00¢/ 27.39/37.29

En bolsas . 4,76 18,63 20,00 43,29
Tabaco en fardos 4,76 30,43 20,00 55,19

Puente: Las mismes del cuadro 14-13 excepto por los fletes fluv: -ales, que son los de la Comara de
Armadores Fluvlales de Nevegecién por Empuje (CAFNE), vigentes desdc o} 15 de mayo de 1980.

a/ Al equivalente de @ 126 por US$ 1.00 y $N-1 870 por US$ 1.00, vigente al 30.07.80.

b/ A granel o en tambores.

c/ US$ 4.00 por tonelada liner tems, pero si es f.l.oo o foloSv el exportador paraguayo tiene que poner la
gente en el buque con un costo adicional de 053 10.00 por tonelada,

/Los buques



Los buques de linea son las naves de servicio regular, con itinerario
fijo, que aceptan carga de cualquier embarcador y aplican tarifas de
fletes fijadas de antemano, generalmente por las. conferencias marftimas
que atienden el itrdfico respectivo. En.cambio, los buques de servicio
irregular son aquellos que van de un puerto a otro con cargamentos
completos, generalmente de un solo produ¢to, contratados por viaje o por
varios viajes o por tiempo, y cuyos fletes se convienen en el momento,
de acuerdo a la:ley de la oferta y la demanda; ,

Casi la totalidad de los buques de servicio regular estdn afiliados
a una conferencia.marfitima, la que agrupa a los armadores que cubren un
-tréfico determinado y se encarga de fijar las tarifas de fletes y de
regular, en principio, los itinerarios. Se ha criticado a las conferencias,
especialmente por: el poder sin contrapeso que ejercen en la determinacidn
de las tarifas y las condiciones de embarque, pero se ha llegado a la
conclusidn - en particular .en.las investigaciones parlamentarias efectuadas
en Inglaterra, Canadd y Estados Unidos de América - que prestan utilidad
al comercio, a través de servicio regular y de tarifas fijas, pues aseguran
que las mercancias podrén transportarse en todo tiempo y que no se cobrari
a un cliente fletes diferentes del que se aplica a su competidor., Las
criticas a las conferencias-en diversos forosfinternaéionales'llevaron
a la adopcidn por las Naciones Unidas en 1974 del C6digo de Conducta de
las Conferencias Maritimas y aun cuando todavia no entra en vigor, ha
servido para mejorar el tratamiento de dichas agrupaciones de armadores
a los usuarios.

% Fletes de buques de linea

Como ya se explic8, los fletes de buques de linea obedecen a tarifas
fijadas por las respectivas conferencias maritimas e incluyen 1los gastos
de carga y descarga, desde el gancho de la nave en el puerto de embarque
al gancho de la nave en el puerto de desembarque de la mercancia. Se
supone que las tarifas de conferencia permanezcan sin variaciones durante
un largo periodo, y el C6digo de Conducta dispone que no podrén elevarse
sino despuds de un afio de vigencia. Esta. es.una de las principales .
razones por la cual las grandes potencias maritimas no han adherido a
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‘dicho instrumento juridico, porque resulta pricticamente imposible,.
frente al alza constante de todos los costos de-la nave y de . la carga,
mantener un flete fijo por un largo periodo. :Claro que los armadores,
recurren en cada oportunidad posible al arbitrio de implantar recargos
sobre los fletes, ya sea por el alza de los combustibles, por diferencia
de tipo de cambio o por congestifn portuaria. : .

-En los trdficos que interesan al Paraguay, las conferenciaé que
_agrupan a las empresas navieras con servicios desde Argentina, Brasil
y Uruguay- al Norte de Europa y la Costa Este de Estados Unidos tienen
establecidos recargos por combustible ("Bunker surcharges") que varian
de acuerdo al precio del petrSleo para caldera o diesel de consumo a bordo.
A la fecha de recolectar las informaciones para el presente estudio
(entre septiembre y octubre de 1980), dichos recargos por combustibles
eran los siguientes: , '
Puerto de origen A Norte Europa . A Estados Unidos

Buenos Aires © 0 19.45% o S 23.0%
Montevideo : C o 19,u45% . 20.5%
Paranagué : 16.80% - 23,0%

-Por otra parte, algunas conferencias ofrecen una rebaja a sus
clientes habituales, devolviéndoles un porcentaje-del flete por concepto .
de fidelidad, esto es por haber hecho sus embargues exclusivamente en
buques conferenciados. Esta modalidad estd@ expresamente prohibida por
ley a ‘las- conferencias que atienden tréficos con Estados Unidos. Las .
informaciones recogidas en Buenos Aires y en Montevideo indican que las
conferencias conceden una rebaja ("rebate") del 10% en los fletes a
Europa del Norte.

.. En cuanto a la estructura de las tarifas de conferencias &stas son
fijadas tomando en cuenta una treintena de factores, de los cuales los
mis importantes se refieren al factor de estiba o relaciln entre peso y
volumen de la carga, a los costos directos que sea posible asignarle, como
el pago a los estibadores por la faena de estiba y desestiba y las tarifas
portuarias por esa carga determinada, y.a "lo que la carga pueda soportar",
/estimaciBn basada
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estimacidn basada en el valor fob de la mercaderia. No es posible asignar
a determinada mercancia el costo exacto de su transporte, sobre todo en
un buque de 1fnea que lleyé a bordo hiies de mercaderias de diferentes
caracteristicas para vafioé puertos de su ruta.

En algunos casos, a pedido del cliente y a fin de facilitar la
entrada en el mercado de un producto no tradicional, las conferencias
convienen en establecer un flete promocional, por un periodo determinado.
Existe para ello un procedimiento instituido, basado en una solicitud
del usuario en que se indiquen las caracteristicas del producto, su volumen
actual y proyectado, su precio y.el de la competencia, a fin de permitir
evaluar la situacidn y considerar el flete de promocidn adecuado.

\7

% Fletes de buques. de servicio irregular

Contrariamente a lo que sucede con los buques conferenciados, los
barcos de servicio irregular no‘estén sujétos a tarifas fijadas previa-
mente, sino que sus fletes y condiéiones se transan libremente en el
mercado naviero mundial; altamente competitivd.-

Los contratos de fletamento ("charter parties") se pueden agrupar
en tres tipos: por viaje, por tiempo y a casco desnudo, y se conocen
universalmente por su terminologfa en inglés: "vdyage charter”, "time
charter" y "bare boat charter', '

Hay diversas variaciones de los contratos por viaje, pero genéral—
mente el bugue es entregado por un viaje, o0 por varios viajes, y los
gastos de operacidn corren por cuentaldel propietario de la nave, mientras
los gastos-del viaje y de la carga los cubre el fletador. En otros casos,
el propietario paga todos los gastos de operacidn y del viaje hasta que
la carga es desembarcada. El flete puede ser fijado a base de la
capacidad de porte bruto ("deadweight") de la nave, o por tonelada
transportada o por una suma alzada ("lump-sum").

En el fletamento por tiempo, el buque se entrega tripulado y
aprovisionado con vituallas de cubierta y mé&quinas, pero no de combustible,
para un periodo determinado. Normalmente, estos contratos son por un afio
pero hay muchos buques fletados por largos periodos, incluso algunos por toda
su vida Qtil. El precio se conviene por una suma dada.

/En el
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En el fletamento a casco desnudo, el fletador toma a su cargo todos
los gastos de operacidn y del viaje e incluso contrata y paga los oficiales
y triﬁulahtes y es responsable por las reparaciones y el seguro de la nave.
Por lo general, este tipo de fletamento se hace con promesa de compraventao

' La Conferencia Marftima del B&ltico e Internacional (BIMCO) se
encarga de}preparar y proporcionar a sus asociados los formularios de

contrato de fiefamento para los diferentes tipos de "charter parties".

Cuadro 4-15

FLETES BUENOS AIRES/NORTE DE LUROPA, AL 15 DE OCTUBRE DE 1980
(En_dBlares a razfn de DM 1.81 = USS$ 1.00)%/

Aceites esenciales (en tambores)

Menta o .
Flete maritimo DM 390,00 /t'
+ 19,45 recargo combustible - 75.86 : ‘
N _— . DM 465.86 = US$  257.38
+ 1.5% ad valorem (s/US$ 8 588) ) 128,07

- e e o s o o
——nmemmLd s oL ss

Aceites vegetales (en tambores)

Flete maritimo : -- DM 315,00 /t
+ 19.u45% recargo combustible . 61,27 . o
DM 376,27 = USS 207.88
Algoddn (en fardos) - o —
Flete maritimo ‘DM 175.00
+ 19,45 recargo combustible 34,04
: DM 209.04 = USS 115.49
Café (en bolsas) :
Flete maritimo DM 345.00
+ 19.45% recargo combustlble 67,10
DM 412,10 = US$ 227.68
Maderas aserradas
Flete maritimo " DM 205,00
+ 19,45% recargo combustible 39.87 _
DM 244,87 = USS 185.29
Tabaco (en fardos)
Flete maritimo DM 345,00 .
+ 19.45% recargo combustible 67,10

- —— o
- o = -

DM 412.10 = US$ 227,68

Fuente: Cortesia de Paramundo S.A., Asuncibn.

*/ Cambio vigente al 15 de octubre de 1980,
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Cuadro 4-16

FLETES BUENOS AIRES/COSTA ESTE DE ESTADOS UNIDOS AL 15 DE OCTUBRE DE 1980
:(Bg ddlares por tonelada métrica)

Aceites esenciales (en tambores)

Flete marfitimo Uss 267450
+ 1% ad valorem (menta) a 85,88

. . Uss - 353.38
+ 23% recargo combustible 81.28

- o —— o - ——
pte gt e g )

Aceites vegetales (en tambores)

Flete maritimo ‘ Us$ 105.50 /t
+ 23% recargc combustible . 24,27
Us$ 129,77
Algoddn (en fardos)
Flete maritimo uss 122,00
+ 23% recargo combustible 28,06
Uss 150,06
Café (en bolsas) '
Flete maritimo ) ) - Us$ . 110.83
+ 23% recargo combustible ' 25,49

Uss 136.32

- s o e o o S e e
pemleepeep i e it gty

Extracto de quebracho
Atomizado o secado c¢/spray
Flete maritimo Us$ 84,00 /t

+ 23% recargo combustible 19,32
: : - USS 103.32

Atomizado o secado c¢/vaporizador
Flete maritimo ' ' Us$ 77.50
+ 23% recargo combustible 17.83
uss 95,33

- - " S > —
fee g e—tegen i

Maderas aserradas - ‘ :
Flete maritimo ) Us$ 85.50
+ 23% recargo combustible® 19.67
' ‘ Uss 105,17

poe=gep=gungrageegrp— ey

Tabaco
Flete maritimo - US$S 226,50
+ 23% recargo combustible ) . 52.10

Us$ 278,60

- o - " o >
P2 =f P 1

Fuente: Cortesia de Paramundo S.A., Asuncidn.
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B. Ruta Asuncidn/Rio Grande/Paranagud/San Pablo

En la abundante literatura existente sobre el transporte en el
Paraguay, es frecuente que cuando se trata el .corredor desde este pais
hacia el Brasil se estudie s8lo el medio automotor. Si bien este medio
moviliza el mayor volumen de carga de este comercio’ y su flujo es el que
ha crecido en la forma mis dindmica, no debe descuidarse el uso actual =
y potencial de otras alternativas de real interés. - -

El medio ferroviario se ha revelado como una p051b111dad de
sustitucidn del camlon en los tramos mis labgos del 1t1nerarlo, lograndose
un transporte multimodal con evidentes ventajas de costo. En este
sentido se conocen las experiencias del transporte de soja a granel desde
Ponta Pord hacia Paranagud. También se transportd soja desde Encarnacidn,
a través de un trédnsito por Argentina, hasta Uruguaiana, para llegar a
Paranagud. Ello muestra que el medio ferroviario no s8lo puede brindar
un servicio mis barato hacia Paranagud, sino que permitiria acceder en
forma afin mis econdmica al puerto de Rio Grande. Es asi que esta posi-
bilidad es‘dobiemente interesante ya que adem3s de reducir fletes con
respecto al viaje a Paranagui, permite el acceso a almacenamiento adicional
de grano, aspecto que puede convertirse en un verdadero cuello
de botella para las exportaciones de oleaginosas paraguayas en el futuro.

Sin embargo, lo que realmente sorprende es el volumen del transporte
por agua, que se inicia prdcticamente en el afio 1379. Este fenémeno, que
no lo acusan las cifras del Paraguay, 1o revelan las estadisticas del
Ministerio de Transporte del Brasil, que aparecen en el cuadro 4—17.

Seglin esta fuente, durante 1979 se transportaron 95 000 toneladas hacia
el Paraguay por este medio. Aungue se desconocen mayores antecedentes
sobre este transporte, conviene recordar que los itinerarios posibles de
unidn por agua entre ambos paises son bdsicamente tres. El primero es
aquel que ‘usa el Rio de la Plata y que puede ser directo o bien, lo que
es mis probable, mediante escala en Buenos Aires o Monfevideo. Otra
alternativa, interesante por cierto, es aquella que permite acceder al
Paraguay por la via del puerto de Corumbd. En efecto, este puerto estd

unido por ferrocarril directamente a San Pablo'y al puerto de Santos y
/Cuadro 4=17
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Cuadro 4-17

(Miles de toneladas)

Exportaciones
Por agua
Por ferrocarril
Por automotor
Subtotal

Importaciones
Por sgua
Por ferrocarril
Por automotor
Subtotal

Total

1975 1976 1977 1978 1979
- - 600 6900 95°°
- - - 306 -

6803 95::8 Y 1§3a6 1500? 242.0

6803 95.8 139.6 223,3 337,0
100 - - 1°O ' -

U s 5ol X - 3.9
29.5 25.4 22.9 2703 " 165.0
36.2 30.8 %.8 28,3 204,9

© 10ke5 126.6 16604 251.6 541.9

Fuentes Sobre la base de cifras del documento Ministerio dos Transportes, Sistems de Transporte _

Brasileiro e sua Articulagdo com os Paises do Cone Sul, Brasilia, octubre de 1980,

/por via
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por via fluvial con Asuncidn, a través del 1rio Paraguay. La tercera alter-
nativa que aparece en la figura 4-11 es la que hace uso de los rios Parand
'y Tieté., En efecto, a través de estos dos rfos es posible acceder desde
Hernandarias, pocos kildmetros al norte de $troessner, a las proximidades
de San Pablo, en Brasil. A ’

Ya se indicd anteriormente que el almacenamiento de semillas. de
oleaginosas y harinas y expellers de oleaginosas en puertos podia conver—
tirse en un cuello de bote;la en el futuro, o por lo menos, en factor
fundamental en la seleccidn de itinerarios de transporte internacional
del Paraguay. Si bien 8ste-es un problema que debe analizarse como un
sistema que comprende la produccidn y consumo de estos productos ademés
del transporte, pueden adelantarse algunos juicios al respecto. En '
primer lugar, la demanda de almacenaje de estos productos es dificil
de reducir porque son exportados a ultramar en buques fletados, que llegan
irregularmente a puerto, ocasionando los desfasajes que exigeﬁ'el uso de
almacenaje. En seguida, la mayoria de los antecedentes de que se dispone
sobre planes de almacenamiento en los‘paiSes limitrofes del Paraguay
muestran que se han hecho previsiones s8lo para su demanda interna. -Esto
no revestiria imﬁortancia si la producéiép'paraguaya'se‘mantuviera a
niveles marginales con respééfo a las exportaciones de eétos paises. Pero,
a la luz de las metas propuestas, especialmente por el Ministerio de
Agricultura y Ganaderfa.del Paraguay, esto no parece ser asi. S8lo las
inversiones que se estudian en el puerto de Nueva Palmira parecen estar
destinadas a atender la demanda excedente potencial proveniente de
'Argentina y Paraguay, pero la concrecidn de estos planes alin estd a la
espera de decisidn de las autoridades uruguayase

a. Puertos del Brasil

Paranagud

Puerto situado en la bahia del mismo nombre, en la costa del
Estado de Parand, Brasil. Es uno de los puertos principales de ese pais

y terminal de uno de los cuatro corredores de exportacidn existentes.
/Figura 4-11
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Llegd a ser el mayor puerto exportador de café del mundo en la década del
60 presentando actualmente un movimiento mds diversificado y especializado
en granos y sus subproductos. Esta componente ascendid a 4.5 millones

de toneladas en 1977 y representa aprgximadamente 80% del movimiento de
cargas de exportacidn del puerto ehllos dltimos afios.

El acceso maritimo de la bahfa actualmente se realiza a través de
un canal de 2 500 m de extensidn, 200 m de ancho y 12 m (39.4 pies) de
profundidad. , ’

El puerto dispone de 2 lOd m de extensidn de muelle con profundidades
entre 8 y 12 m. Posee un conjunto de silos e instalaciones para el embarque
de granos, con una capacidad est@tica de almacenamiento de unas 470 000
toneladas y una velocidad de descaréa de 5 700 ton/hora. En 1979 se
habilitd la unidad m&s moderna, con 100 000 toneladas de capacidad, dotada
de un sistema enteramente automdtico y con una velocidad de descarga de
1 500 ton/hora. La capacidad actual de las instalaciones de recepcidn
terrestre de granos asciende a 3 750 ton/hora.

Por otro lado el puerto dispone de amplias facilidades para el
movimiento de mercaderia general que incluye un total de 55 grlias, 14 de
reciente adquisicibn, dos de 30 toneladas para ordenamiento de contenedores
y una grfia flotante de 100 toneladas de capacidad. El almacenamiento se
distribuye en 31 unidades que cubren un total de 90 000 m2 y con
capacidad para unas 760 000 toneladas.

En general, la capacidad de las instalaciones para granos existentes
en el puerto de Paranagud se encuentra en niveles compatibles con la
demanda en todo el sistema. Con el nuevo silo vertical se dispone de una
capacidad mensual de almacenaje de 940 000 toneladas, habiéndose previsto
una demanda mensual md@xima de 813 000 toneladas para 1985 y 840 000 tone-
ladas para 1990 (considerando un Indice mensual del 14% de la demanda

anual).l/ Esto significaque se dispondrd de un margen de capacidad de unas

1/ Programa Integrado para o Corredor de Exportagap de Paranagud-Estudo
prelimiar, GEIPOT, 1979. o ' '

/Figura U4-12
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| Figura 412
PUERTO DE PARANAGUA, RRASIL
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900 000 toneladas anuales en 1985 y de 700 000 en 1990, Otros proyectos
prevén la ampliacidn de capacidad de sitios de atraque e instalaciones
de expedicidn de'granos para los prdximos afios. Las colas de camiones
que se observan en el puerto en periodos de zafra, responderian a problemas
operativos derivados de la comercializacidn y coordinacidn de movimientos
de zafras y no a la existencia de déficit de capacidad fisica.

El acceso carretero se realiza por la ruta BR-277 que conecta el
puerto con Curitiba y lo vincula directamente con el Paraguay a través
de Foz do Iguazli. El ferrocarril tiene acceso por la linea EF-277
vinculado al Paraguay a través de Ponta Pord-P.J. Caballero o indirecta-
mente con trénsito por Argentina via Uruguaiana-Encarnacién.

En el puerto de Paranagul8, el Paraguay dispone de un depdsito
franco, concedido por el Brasil seglin consta en el convenio del 20 de
enero de 1956, firmado en Rio de Janeiro:

Articulo I. E1 gobierno de los Estades Unidos del Brasil se
compromete a conceder un depdsito franco en el Puerto de Paranagul
‘para el recibo, almacenaje y distribucidn de las mercaderias de
procedencia y origen paraguayos, asi como para el recibo, almacenaje
y expedicidn de las mercaderias destinadas al Paraguay, dentro de
cuyo depdsito para los efectos aduaneros, tales mercaderias seran
consideradas en régimen libre.

Dicho dep8sito se instald de hecho s6lo a partir de 1969 y en la
actualidad dispone de un local de 4 000 metros cuadrados de superficie,
y de amplias facilidades para el uso de los distintos recursos con que
cuenta el puerto, especialmente el almacenaje de granos. En las afueras
del Area portuaria, los exportadores paraguayos adquirieron recientemente
a nombre de la ANNP un dep8sito de 12 000 1% con una capacidad de
18 000 toneladas, provisto de instalaciones para el tratamiento de granos,
especialmente de soja. Ello permite mejorar la calidad de este producto
antes de su embarque, manteniendo asi el patrdn ANEC 4l fijado para
las exportaciones., Ademis, el Paraguay cuenta con un edificio recientemente
inaugurado, que alberga al Centro Comercial y Consular del Paraguay. Alli
estén las oficinas del representante de la ANNP y dél CSnsul del Paraguay en
Paranagud, acompafiados por mds de veinte funcionarios, equipados con todas
las comodidades que requiere su funcibn.

/E1 movimiento
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El movimiento de carga en trénsito de y hacia el Paraguay se reduce
précticamente a las semillas de soja que representan el 95% de las expor-
taciones por Paranagud, siendo el resto principalmente maderas. Las
importaciones son sdlo unos pocos miles de toneladas. E1 volumen de
soja embarcado fue de 270 mil toneladas en 1979, lo que equivale a 78%
del total exportado en semillas, habiendo alcanzado a 90% el afio anterior,

- E1 auge que desde hace algunos afios-ha tenido Paranagui como puerto
de trénsito para la salida de la soja paraguaya obedece no s8lo a las
ventajas propias del puerto € instalaciones en telacidn con otras alterna-
tivas, como son la capacidad de almacenamiento en silos y permitir acceso
a buques graneleros de porte importante (50 000 toneladas a carga completa),
sino tambi&n a las amplias facilidades otorgadas al Paraguay que le permi-
tieron establecer una organizacidn conveniente para el desarrollo del
tréfico. Otro aspecto que ha incidido favorablemente es la reglamentacidn’
portuaria que exige rendimientos minimos a los barcos en las operaciones
de carga y descarga, politica que ha agilizado el movimiento global del
puerto. Sin embargo, se sefialan algunas desventajas como el elevado costo
que implica la travesia terrestre para acceder desde el Paraguay, la lentitud
de descarga de camiones en la &poca de zafra y la menor frecuencia relativa
de buques de ultramar.

Finalmente, debe destacarse que en Paranagud se pudo constatar
cOmo una gestidn acertada por parte de las autoridades de ambos pafses’
permite conjugar intereses privados y p@blicos para lograr una planta
fisica e instalaciones adecuadas, con las que se presta una variada gama °
de servicios de gran importancia para el comercio exterior del pais.

Rio Grande

Situado sobre la costa del Estado de Rfo Grande al sur del Brasil,
es un puerto con resguardo natural, localizado en la boca que comunica la
Laguna de-los Patos con el Océano Atlintico. -Actualmente es uno de los
principales puertos del pails, habiendo sido objeto-de una .importante
modernizacidn-y ampliacidn desde algunos afios atrds. 7Por su ubicacidn

geogrédfica y accesibilidad- terrestre asi como por disponer de instalaciones

/modernas de
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modernas de gran capacidad para el movimiento de granos y permitir la
operacidn con bugues de gran porte, constituye una alternativa de real
interéds para la exportacidn de semillas del Paraguay, hasta el momento
no utilizada.

Las instalaciones de la terminal de trigo y soja del puerto tienen
una capacidad para movilizar 9.3 millones de toneladas de granos recibidos
de camidn y ferrocarril. Dispone de un muelle de 412,5 m de longitud de
atraque con una profundidad de 1u4.5 m (47.6 pies) y dos instalaciones
de carga que pueden operar simult@neamente un buque de 40 000 toneladas
y otro de 62 500 o uno solo de 80 000 toneladas, La capacidad est@tica
de almacenamiento es de 282 000 toneladas distribuido en dos .depdsitos
de granos de 76 000 toneladas cada uno y un silo vertical de 130 000
toneladas, compuesto por 100 celdas.y 64 entreceldas, Posee -accesos
carretero y ferroviario convenientes :asi como elementos adecuados de
recepcidn de granos desde camiones y vagones. No se tiene informacidn
exacta sobre la utilizaciéﬁ actual de la terminal pero se estima que
opera sin dificultades y con cierto margen de capacidad. Por otro lado
se tienen amplias posibilidades. de incrementar la capacidad actual,
hecho ya previsto en el proyecto original de la terminal.

La utilizacidn del puerto de Rio Grande por parte del Paraguay
aparece como una opcidn factible en el cortc plazo, frente al crecimiento
previsto en las exportaciones de soja y a la posibilidad de hacer efectivo.
el transporte ferroviario por la conexidn existente con el Paraguay a
través de Uruguaiana.

b. Medio ferroviario

Itinerario Ponta Pord/Paranagud

En el curso de los fltimos dos afios, Fonta Pord, la Gnica estacidn
de los ferrocarriles brasilefios en la frontera con el Paraguay, se ha
convertido en un terminal ferroviario para las exportaciones de soja
paraguaya. As{ por ejemplo, se despacharon unas 33 000 toneladas en
1979 y en 1980 se llegd a las 64 000 toneladas, todas con destino al
puerto de Paranagud. En los afios anteriores, los vollimenes transportados
fueron muy pequefios ya que alcanzaron s8lo & las 4 000 toneladas por afio.

/Figura 4-13



- 159 -

Figura 4-13

TERLINAL DE SOJA Y TRIGO DEL FUERTO TR RIO GRAND i, BRASIL

—c— -
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Cuadro 4-18

(Miles de toneladas)

Marftimo fluvial
Exportaciones
Importeciones

Total

Ferroviario
Exportaciones
Importaciones

Totsl

Automotor
Exportaciones
Importaciones

_T&t_al

Total
Exportaciones
Importaciones

Total

1975 1976 1977 1978 19
1:0 . L4 100 -
- bl 600 @ eo 9500
10 - 60 70 95:0
5:7 59‘“’ 1 509 - 3909
- - - - . 506 -
527 e 29 26 2:9
29.5 254 22.9 2763 165.0
6803 95.8 133.6 150.7 22,0
97.8 121.2 156.5 178.0 407.0
2602 0.8 2608 2803 20k.9
6843 95.8 133.6 223.3 337.0
104.5 126.6 160.4 251.6 541.9

Fuente: Ministerios dos Transportes, Sistema de Transporte Brasileiro e sua Articulsgfd com 0S Paises do
Cone Sul, Brasilia, 1980.

/la distancia
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La distancia de recorrido. entre Ponta Pord y Paranagud es de
2 077 km,'porfla via de Pinhalzinho y de unos 2 090 km, por la de Ourinhos.
En este transporte participan la Superintendencia Regional de San Pablo SR-4
de la Rede Ferroviaria Federal S,A. (RFFSA) (Ponta Pord-Campo Grande-Baurd),
Ferrovias Paulistas S.As (FEPASA) (Baur@i-Pinhalzinho u Ourinhos) y en el
trayecto restante, la Superintendencia Regional de Curitiba SR-5 de la
RFFSA.. : , _ ,

En todo el trayecto, tanto la RFFSA como FEPASA tienen trocha métrica.
La velocidad comercial de los trenes de carga alcanza, en promedio, a los
30 km/hora entre Campo Grande y Baur@,  Con traccidn eléctrica se alcanza
a mds de 35 km/hora en la red de FEPASA, en circunstancias que aquf
s8lo se logran 28 km/hora con traccidn diesel.

La velocidad comercial del recorrido total entre Ponta Pord y
Paranagud, no pasa de los 25 km/hora. Resulta asf un tiempo comercial
para estos servicios de transporte, de 3 difas como minimo. En este .
sentido, tal vez es oportuno sefialar 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 Paranagui y entre Ponta
Poréd y Baurfi fue de 18 dfas. |

Bajo las actuales condiciones de operacidn, la capacidad de la via
en las secciones criticas es de 19 trenes/dia para el tramo entre Campo
Grande y Tres Lagoas, de 14 trenes/dia entre Baurfi y Botacatfi y de
33 trenes/dila entre Iguazll y Paranagud, en ambas direcciones., Considerando
12, 8 y 18 trenes/dia respectivamente, se obtiene un fndice de utilizacidn
de la via aproximado del 60%,. para el afio 1979.

Con una capacidad de 33 000 toneladas/dfa y una utilizacidn de unas
21 000 toneladas/dia, el acceso al Puerto de Paranagui es una de las
secciones con mayor carga, alcanzando al 64% su indice de ocupacidn.

Con\respecto a las perspectivas futuras del transporte de soja por
ferrocarril, en el Plan de Acci®n de la RFFSA para 1985 se estima que
la demanda de estos servicios por parte de la soja brasilefia producida
en el &rea de influencia del ramal Ponta Pord (33% de.la produccifn del
Estado de HMato Grosso do Sul) .crecerd desde las 90 000 toneladas actuales

/a las
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a las 283 000 toneladas en el afic 1985, Seglin estas proyecc1ones, la
'par*1c1p301on del ferrocarrll crecerd desde el 61% actual hasta aprox1ﬁé—
l damente el 80% de la demanda potencial de transporte del area, de la cual,
a su vez, un 70% se dedlcara a la exportaclon.": N
Por otro lado, la Super1ntendenc1a Regloﬁal de Curitiba SR-5, en
su Plan de Transporte 1979/1985, ha pfevisto'ﬁn aumento de la demanda por
servicios de transporte de soja hacia Paranagul que va desde las 240 000
' toneladas en 1979 a las 860 000 toneladas én 1985, En total, se espera
que la participacidn ferroviaria en el transporte de soja produc1da en
el Estado de Parand sea de 1.86 mlllones de toneladas del total de
9.3 mlllones de toneladas que se produc1r1an en 1985, En 1979, esta
part1c1pac1on llegd a las 560 000 toneladas de los 2.6 millones de
producc1on, aproxlmadamente.
Ferrocarril de la Soja
El dia 11 de abril de 1980, los canéilleres de Paraguay y Brasil

firmaron en Asuncidn un tratado de interconexidn ferroviaria que proveerd

al Paraguay de una salida més directa a los puertos brasilefios del
Atléntico, en particular a Paranagui. El punto de interconexidn escogido
corresponde a las localldades de Salto del Guaird en Paraguay y Gualré
en Brasil, ' '

| " asf, la dlstanc1a actual del recorrldo ‘ferroviario entre Ponta Pora
y Paranagué, que representa unos 2 000 km, se reduciré a los 770 km que
median entre el punto de unidn previsto y el puerto de Paranagua. ‘

Una vez concluido el itinerario del Ferrocarril de la Soja, éste

tendria una longitud aproximada de 1 600 km,:dividida eﬁ los tramos
siguientes: ‘ ' |

- Tramo Guérapuava—Paranagué cbmpletamenfe'modernizado y‘rectifiCado.
Actualmente estd en construc01on una nueva linea de 108 km entre

~ Curitiba y Paranagué '

- Primera etapa de la extensidn de lé-linea'de 264 km entﬁe
Guarapuava y;Caécavel que, segln el Pléﬁ-del Ministerio de
Transporte del Bfasil;'déberé estar cOncluiaa en el afio 1983.

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

/Figura y-14"
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Figura A4-14
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- Construccidn de 337 km del tramo Guaird-Maracajl, en el centro
de produccidn de soja del ramal Ponta Por&, en el Estado de
Mato Grosso do Sul y, finalmente,
- Construccifn de la linea entre Guaird y Asuncidn, de unos 500 km
aproximadamente o bien, la unidn entre Guaird y Villarrica,
que representaria s8lo unos 350 km.

Para el mejor aprovechamiento del proyecto brasilefio del Ferrocarril
de la Soja por parte del Paraguay y en un plazo relativamente corto,
puede sugerirse que en la localidad de Cascavel se cree una terminal
intermedia, especializadafén el manejo de graneles secos. Ello posi-
bilitaria efectuar transporte combinado con camidn en forma eficiente para
las cargas provenientes de las ricas zonas de produccidn al sur del Paraguay
y del mismo Asuncidn.

Una vez completado el proyecto, las caracteristicas del trazado
permitirfian una velocidad mékima de 75 km/hora para los trenes de carga.
El tiempo del recorrido entre Guaird y Paranagul serifa menos de un dia,
suponiendo velocidades comerciales de 40 km/hora.

La trocha del ferrocarril paraguayo es de 1.435 m mientras que la
trocha de RFFSA es métrica. Se plantea asy el problema de encontrar el
mejor punto para el cambio de trocha., En este sentido es conveniente citar
la recomendacidn que sobre el punto hiciera el estudio de Asistencia
Técnica:l/

", ..en caso de justificerse econdmicamente para Paraguay tal
conexidn adoptar la trocha métrica, extendidndola desde Brasil
hasta Asuncidn, sobre un trazado a determinar".

Desde el punto de vista del Paraguay la opinidn mds razonable pareceria
ser la de iniciar la construccidén desde el empalme en Saitos del Guaird
hacia los centros de produccidn de semillas oleaginosas en forma paulatina
y a medida que los vollimenes de transporte lo justifiquen, llegando hasta
Asuncidn siempre que ello resulte econdmicamente conveniente.

Para atender los asuntos relacionados con esta intercomunicacidn

ferroviaria con el Brasil, el gobierno paraguayo cred, a través del

1/ SAE-EIT-COHTEC, Asistencia Técnica a la Oficina de Coordinacidn y
Planificacidn Integral del Transporte, op.cit.

/Ministerio de
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Ministerio de Relaciones Exteriores, una comisifn ad-~hoc, en el mes de
septiembre de 1980, sobre la base del Grupo de Trabajo formado el afio

anterior,

Itinerario Uruguéiana/Rio Grande/Porto Alegre

Teniendo en cuenta la importancia actual y potencial del medio
ferroviario en el transporte de las cargas paraguayas hacia el Brasil
asf como el potencial estrangulamiento en el almacenamiento de semillas
oleaginosas, es que se pensd oportuno incluir en el anilisis el corredor
de exportaciones del puerto de Rio Grande. En efecto, junto con los de
Santos y Papanagué, el corredor de Rio Grande do Sul forma parte de los
grandes emprendimientos brasileros para canalizar sus exportaciones. En
relacidn con las exportaciones de graneles, el terminal de trigo y soja
de Rio Grande no s8lo es una de las mayores obras de terminales especiali-
zados del Brasil sino que tambidn de Amdrica Latina. Este podrd asborber
un movimiento de once millones de toneladas por afio y su capacidad de
almacenamiento es de unas 260 000 toneladas. Su conexidn con el Paraguay
es principalmente por el medio ferroviario, a travds de la via Urﬁguaiana-
Paso de los Libres~Posadas~Encarnacidn., La mayor dificultad de este
itinerario es la discontinuidad de la trocha que se produce en Uruguaiana,
entre los ferrocarriles del Brasil y los de Argentina.

La figura 4-18 muestra en forma esquem@tica una parte del sistema
regional SRG Porto Alegre de la RFFSA con las siguientes distancias:

Uruguaiana/Rio Grande Km 730

Uruguaiana/Porto Alegre Km 690

La velocidad méxima para trenes de carga es de 45 km/hora.

La velocidad comercial es aproximadamenté de 25 km/hora. En el trazado
de la via hay curvas con radios minimos de 90 m.

Un tren tipico con destino Rfo CGrande (Cruz Alta-Rio Grande) puede
transportar hasta 2 200 toneladas netas (3 150 toneladas brutas) con
2 locomotoras de 1 600 toneladas de capacidad de arrastre cada una y
aproximadamenté 47 vagones graneleros. El ciclo de rotacidn de un carro
granelero entre Uruguaiana y Rio Grande, es de aproximadamente 10 dfas.

/Figura 4-15
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Figura 4-16

RFF5A = SR=4~-2 ~ 35A0 PAULO
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Figura 4-17
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Seglin el "Plano de Transporte 1979“ de los ferrocarriles brasileros
la capacidad actual es de 16 trenes diarios entre Uruguaiana y Rio Grande
(tramo Cacequi-San Sebastifn) con una utilizacidn de 14 trenes por dfa
(de &stos, 2 trenes de pasajeros), En toneladas por dia, segfin la misma
fuente, se pueden transportar unas 37 000 “+oneladas y la utilizacidn
actual es de aproximadamente 15 000 toneladas por dia, es decir un grado
de aprovechamiento de aproximadamente un 40%. Para el afio 1985 se estima
un crecimiento en el volumen de tr&fico de aproximadamente un 130% en
relacidén a 1979. Resulta que, con las actuales condiciones de operacidn, los
ferrocarriles brasileros alcanzarén el 1limite de su capacidad en 1985,
Adem3s hay un d&ficit de aproximadamente 685 vagones graneleros para
atender la demanda brasilefia durante los meses de mayor demanda, de mayo
a agosto.

ce Medio automotor

Entre el Brasil y el Paraguay hay cinco pasos fronterizos habilitados.
El primero de ellos es el de Porto-Murtinho/Valle Mi, a través del rio
Apa; el paso Bella Vista/Bela Vista, a través del puente sobre el rio Apaj
el paso Salto de Guaird/Guaird, a travds del rio Parand; el paso de la
localidad de Pedro Juan Caballero/Ponta Pord, con frontera terrestre, ¥
finalmente, el mds importante de ellos, el paso de Puerto Presidente
Stroessner/Foz do Iguazl a través del Puente de la Amistad, sobre el Parani.
S6lo tienen significacidn para el transporite internacional de larga distancia
los dos filtimos. (Ver figura 4-19,)

En conjunto, el comercio entre los dos paises transportado por
camidn a través de estos pasos alcanzd a las 400 000 toneladas en 1979,
y a un valor aproximado a los 180 millones de ddlares. En 1975 &ste fue
de 97 000 toneladas y de un valor cercano & los 35 millones de ddlares.

El paso de Pedro Juan Caballero se encuentra a unos 570 km de Asuncidn;
a 350 km de Campo Grande y 1 160 km de San Pablo., Es decir, entre '
Asuncifn y San Pablo median por esta ruta unos 1 730 km, de los cuales
1 045 km (60%) son pavimentados. La importancia relativa de este paso
radica en la presencia del ferrocarril de RFFSA en Ponta Por&, el que
permite el transporte multimodal entre camidn y ferrocarril.

/Figura 4~19
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El paso Puerto Presidente Stroessner/Foz do Iguaz@ es el mis frecuen-
tado y se encuentra a unos 325 km de Asuncidn. Permite la unidn con los
principales centros econdmicos del Brasil, como Curitiba, a una distancia
de 626 km, el puerto de Paranagud, 2 718 km y San Pablo, a unos 1 065 km,
todos por caminos enteramente pavimentados,

Segln estimaciones del DNER del Brasil, la participacisn del vehiculo
paraguayo en este tr@fico ha sido siempre levemente minoritaria not&ndose,
especialmente el filtimo afio, un fuerte deterioro en esta situacidn. Ello
se deberfa al aumento explosivo de la demanda de viajes a Paranagud y a
la inelasticidad de la oferta paraguaya, situacidn que beneficid a los
transportistas al lograr fuertes mejoras en las tarifas, especialmente con
el reconocimiento de los costos de estadia que originan las largas esperas
en el puerto de Paranagud durante la época de 'zafra, La tarifa de estadia
oscila entre US$ 150 y US$ 250 por camidn diarios en esperas mayores a un
nlimero limitado de dfas en puerto,

Este arreglo tarifario es una consecuencia de las numerosas dificul-
tades que se presentan durante la &poca de zafra situacidn que hizo crisis
este afio cuando, por motivos climdticos, el puerto no operd durante
muchos dias seguidos. Saturada la capacidad de almacenaje, se produjo un
atochamiento que en mds de una ocasi8n deriv8 en disturbios de consideracién.
La acertada intervencidn de las autoridades permiti8 superar la situacidn
mediante el reconocimiento, por parte de los exportadores, de una tarifa
por estadia extraordinaria en puerto y mediante la derivacidn de las
exportaciones a ultramar hacia el poder comprador de las empresas proce-
sadoras en el mismo Brasil. De este modo, una parte de las cargas en
trénsito por este puerto derivaron a comercio bilateral especialmente
orientado hacia la localidad de Ponta Grossa.

En materia de tarifas, el incentivo para el camidn brasilefio en
la participacidn del trénsito de semillas paraguayas hacia Paranagud fue
muy importante. Asi, mientras que entre Cascavel y Paranagul, distantes
a 585 km, se pagd Cr. 1 000 por tonelada, es decir, Cr, 1l.71 la
tonelada/km, entre Stroessner y ese mismo puerto se pagd Cr. 1 400 por
718 km, es decir, Cr, 1,95 la tonelada/km, lo que equivale a un aumento

/aproximado del
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aproximado del 15%. Esta situacidn es mds acentuada en Ponta Pord en
donde la tarifa por transportar soja brasilefia hasta Paranagud fue de
Cr. 1 300 por tonelada, mientras que para transportar soja paraguaya
desde Pedro Juan Caballerc a ese mismo puerto fue de Cr. 1 700 por tone-
lada, es decir, el 30.8% ms caro por la misma distancia.l/
Las tarifas de flete con el Paraguay se fijan, en principio, por el
libre juego del mercado. Sin embargo, hay asociaciones de empresarios
que han fijado tarifas que, finalmente, se han impuesto en el corredor.
Ellas resultan interesantes para el transportista paraguayo y constituyen
un claro incentivo para el brasilefio. ‘
Hay que hacer notar que esta situaci8n de, corto plazo y mediano
plazo, en que las comercializadoras paraguayas pudieron contratar servicios
de transporte automotor suficiente para evacuar las cargas, coincidid
con un periodo en que la.coyuntura se presentd relativamente favoréblé.
desde el punto de vista cambiario. Esta situacidn puedo no ser permanente.
Seglin cifras de la ANNP, de Paranagud, la participacibn del transporte
paraguayo en el movimiento de soja de este pails durante la zafra 1978/1979
exportada a travé@s de este Dep8sito Franco fue del 47%, con unos 5 050 viajes
de camiones que transportaron 120 500 toneladas .aproximadamente. 2/
En materia tarifaria, es interesante recalcar que el flete desde
Pedro Juan Caballero hasta Paranagud por el medio ferroviario es un 35%
menor que el automotor. Desde esta localidad paraguaya proviene la mayor
cantidad de la soja exportada por Paranagud, es decir, unas 75 037 toneladas,
lo que representa el 28% de lo exportado. De ellas, 66 2ul toneladas se
transportaron en 2 162 viajes de.cami®n con unas 30 toneladas de carga
en promedio., Ello representa unos 2.01 millones de d8lares en fletes y
en consecuencia, derivando esta carga al ferrocarril, se produciria un

ahorro, s8lo por este concepto, de unos US$ 500 000 por afio. Adem8s,

1/ Tarifas proporcionadas en el Dep8sito Franco de la ANNP en Paranagud
correspondientes a las fijadas por un consorcio de empresas que ‘
~trabajan en la carga en trénsito del Paraguay. :

2/ Memoria ejercicio 1979 Depdsito Franco ANNP, Paranagui, Brasil,

/construyendo una
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construyendo una terminal ferroviaria en esta localidad paraguaya (la
linea férrea brasilefia llega hasta unos 400 metros de la frontera) se
evitaria la pérdida de empleos que ocasionaria esta derivacién modal.l/
Durante la zafra de 1979, la Cooperativa Colonias Unidad de
Encarnacidn realizd un embarque de 2 552 toneladas de soja utilizando el
medio automotor en Paraguay, el medio ferroviario en Argentina y Brasil,
entrando en este pafs por Uruguaiana, para rematar en el puerto de
Paranagud (en lugar del puerto de Rio Grande). Segln los antecedentes
Qué“pudieron recopilarse, esta operacidn tuvo pleno &xito, a pesar de
la larga estadfa en ese puerto como éohsecuencia de ‘la presunta carencia

de un marco institucional adecuado para este tipo de operaciones.
d, Procedimientos de -comarcio exterior en Brasil

Exportaciones

Al igual que en el caso de la ruta hacia Buenos Aires, esta
'exposiéién”se simplificé describiendo los procedimientos de las exportaciones
de soja y madera por el medio automotor, ya qlie &stos son los casos mds
frecuentes. .

En territorio pavaguayo, el camidn circula con el Manifiesto de
Carga de "la empresa, el Manifiesto de Exportacidn tramitado en origen y
un "Pasavante" de salida expedido por la Aduana en origen, que autoriza
al camidn a circular hasta la Aduana de frontera, con la mercaderia de
exportacidn. ’

En la localidad de Puerto Stroessner, el camidn debe dirigirse en
primer lugar a la oficina de Aduana a fin de hacer control de la documen-
tatidn correspondiente a la carga, asi como aquella que afecta al camifn.
Ella consiste en lds'siguientes~documentos:»

" < Manifieésto de Carga particular de la empresa transportadora;

- Manifiesto de Exportacidn autorizado por la Aduana;

- "Pasavante'" de salida.

1/ Memoria ejercicio 1979 Depééito Franco ANNP, Paranagud, Brasil.

/E1l control
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El control y registfo de estos documentos se efectlia sin verificacidn
fisica de la mercaderfa, ya que de esto se encarga la oficina de la ANNP,
situada en el mismo edificio. En efecto, luego de cumﬁlido el trémite
aduanero, el camidn se dirige hacia la balanza que tiene la ANNP frente
al depdsito que administra. Allf, se procede a pesar el camién cargado
asi como a verificar la mercaderia, cotejindola con el Manifiesto de
Exportacidn. En esa oporfﬁnidad, el funcionario de turno sella y firma
los documentos manifestando de este modo su conformidad con lo especificado
en ellos y la mercaderia transportada por el camidn. E1 vehiculo. tiene
ahora libre paso para cruzar el Puente de La Amistad ¥y alcanzar el puesto
fronterizo de Foz do Iguazli, en la Repliblica de Brasil.

Para el transporte de mercaderias en tradnsito sobre el territorio
brasilefio el vehiculo necesita ir amparado por una Gufa de Trdnsito
Internacional y la carga, por su parte, del docdmeﬁ%o "Término de Responsa-
bilidad" mediante el cual el despachante ‘operante se responsabiliza por el
trénsito y salida de territorio brasilefio de la mercaderia en cuestidn,
en un plazo méximo de 60 dfas, '

Estos documentos  son preparados por un despachador de aduana en esa
misma localidad. En general, estos despachadores son representantes de.
los que operan en el puerto de Paranagud.

La Gufa de Trénsito Internacional se redacta en tres ejemplares.
Todos ellos est@n destinados a la Aduana, si bien uno queda en Foz do
Iguazl y los otros dos acompafian el camidn hasta el puerto. En &1 se
registran el tipo de mercaderfa, los datos del camidn y del agenfe despa~
chante, asi como los nfimeros de los sellos con que se presenta €l camidn
en frontera.

Efectivamente, al presentarse el vehiculo en frontera con la documen-
tacidn correspondiente, los funcionarios proceden a inspeccionar la
mercaderia y a precintar el camidn con los sellos correspondientess Este
tramite, relativamente r@pido y sencillo, deja al camidn en condiciones
de seguir hacia Paranagud sin escolta y acompafiado de la siguiente

documentacidn:

/~ Manifiesto
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- Manifiesto de Carga Particular;

Manifiesto de Exportacidn;

Guia de Trénsito Internacional en dos ejemplares-

Término de Responsabilidad.

Una vez despachado el camidn, la oficina de Aduana brasilefia
("Receita Federal) de‘Foz do Iguaéﬁ envia un télex al puerto de Paranagud
anunciando la salida del vehiculo y dando los datos relativos a la carga,
al camidn, y a 1los precintos correspondientes. ‘ '

Las operaciones que involucra el tratamiento de la soja paraguaya
en trénsito hacia ultramar en el puerto de Paranagui estén a cargo de la
representacidn de la ANNP en esta 1ocalidad'bpasileﬁa. Alli, se realizan
las funciones de recepcibn, almacenamiento, control de stock para cada .
exportador, control del grano y‘tratamiéhto del mismo (de ser ésto necesario),
despacho y reexpedicidén de la soja, teniendo incluso la facultad de
emitir certificados "Warrants" para el gréno depositado en ese puerto.

Los servicios que presta la representacidn de la ANNP, en la &poca
de zafra, comprenden ademds atencidn permanente con una unidad mdvil en la
carretera, a fin de atender cualquier requerimiento "incluso de cardcter
médico" que pueda presentarse en las largas fllas de camiones que se forman
a la entrada del puerto en aquella &poca. '

El trémite portuario propiamente tal se inicia cuando el camidn
ingresa sin autorizacidn especial, y se efectfia la descarga amparada con
una "Guia de Reconocimiento" en 3 ejemplares.

Durante la operacidn de descarga, estdn presentes representantes de
la ANNP, la Receita Federal y de la Administracibn de los Puertos de
Paranagu8 y Antonina (APPA), los que una vez efectuada la operacidn, firman
las Guias correspondientes, quedando la mercaderfa bajo la responsabilidad
de la APPA,

En funcidn de las instrucciones emitidas por el exportador, y sobre la
base de los documentos que acompafian la carga, se redacta la Gufa de Expor-:
tacidn en Trémsito y se reparten ejemplares éntre:

- la Receita Federal, la APPA, el Exportador y la ANNP de Paranagud.

/La tramitacidn
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La tramitacién de este Guia de Exportacidn se realiza ante la Receita
Federal brasilefia quien autoriza la exportacidn, sin verificacidn fisica
de la mercaderia,. A '

El embarque de la soja se realiza en presencia de un funcionario
del Resguardo de la Receita Federal, de un funcionario de la APPA, encargado
de la vigilancia del depdsito, de un delegado de la ANNP y del representante
de la agencia naviera quienes firman la Guia de Exportacidn en Trénsito,
una vez efectuada la operacidn correspondiente.

En seguida, se presenta en la Aduana el documento "Términp de
Responsabilidad™, junto con las Guias de Expoxjtacién en Trénsito firmadas,
dando t&rmino de este modo a la obligacidn contraida por el despachante
en la frontera de Foz do Iguazf. . _ )

A continuacidn, la Administracidn Nacional de Navegacién.y Puertos
redacta el Conocimiento de Embarque y lo presenta a la agencia naviera
~ bara su firma, con lo cual termina el tratamiento del despacho. ’

Hay que destacar que en épocas de zafra se forman largas colas de'
camiones a la espera de ser atendidos. . En esos momentos, la tramitacién de
la documentacidn se torna diffcil. Si bien hasta ahora se han superado
las'dificultades contratando personal eventual, en un futupo‘préximo’y,
ante .vollimenes de cargas mayores, podrdn presentarse cuellos de botella.

importantes en las exportaciones de soja a través de Paranagui.
Importaciones

Para iniciar los tr3mites de iﬁportaci&n de mercaderias a través
del puerto de Paranagui el importador paraguayo debe enviar a su despachante
de Aduana en ese puerto el original del Conocimiento de Embarque y al
menos un ejemplar de la Factura Comercial. Por su parte, la agencia
naviera a cargo del transporte maritimo recibe por correo el Manifiesto
de Carga Maritimo con antelacidn a la llegada del barco, Este documento es
repartido a la APPA, la Receita Federal, la Superintendencia Nacional de
Marina Mercante (SUNAMAM) 'y los representantes de los consignatarios de
la mercaderia. La recepcidn de la carga en puerto se efectfia con el
documento llamado "Folia de descarga', el que se confecciona con la inter-
vencidn conjunta del representante de la APPA, de la Receita Federal y

/de la
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de la agencia naviera. Una vez firmado este documento por las tres entidades
intervinientes se deslinda la responsabilidad de la agenica naviera-para
iniciar la de la APPA, que regird hasta el momento de la entrega de la
mercaderia al transportista. La "Folia de descarga" se redacta en

7 ejemplares cuya distribucidn se hace entre el importador, la ANNP, la
Receita Federal, la APPA y la agencia naviera.

En seguida, el despachador presenta el Conocimiento Maritimo y la
Factura Comercial a las oficinas de la SUNAMAM, adjuntando una solicitud
de exencidn de los impuestos que esta institucidn cobra a las importaciones
brasilefias. '

| La SUNAMAM devuelve el Conocimiento de Embarque sellado y la Factura
Comercial, queddndose con la solicitud correspondiente. La comprobacidn de
la ve?acidad de la solicitud se realiza con el Manifiesto de Carga Maritimo
anteriormente éntregado por la naviera.

A continuacidn el despachador prepara la Guia Internacional, documento
de trénsito que ampara la carga en su paso por el territorio brasilefio, La
Gufa Internacional se emite en 8 ejemplares y se reparte entre la Receita
Federal de Paranagud, la APPA, la ANNP, el consignatario, la fiscalizacidn
de Foz do Iguazfi, las oficinas de la Receita Federal en Paraﬁagué, Foz do
Iguazli y Central. Por su parte, el vehiculo es amparado por la "Guia de
Trénsito Internacional", documento preparado por el despachador en tres
ejemplares destinados a la Receita Federal.

Por su parte, el agente presenta en las oficinas de la Receita

Federal los documentos siguientes:

Conocimiento de Embarque;

Factura Comercialj;

Guia Internacional;

Guia de Transito Internacional.

La Receita Federal suele tardar unas 24 horas en autorizar el trénsito
de mercaderia hacia el Paraguay. Durante este periodo se cotejan los datos,
se registran los documentos y se sellan las Guias de Tr@nsito Internacional.
En seguida, se designa a un fiscal o funcionario de escolta que acompafia la
carga hasta frontera, ‘

/ﬁa escolta
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A

La escolta se presenta en el puerto con la siguienfe-documentacién:

- Guia Internacionalj; T '

- Guia de Trénsito Internacional;’

- Oficio de la 6ficina de la Receita Federal.

Este oficio estd dirigido a la oficina de la Receita Federal de Foz
do Iguazl y en &l se indica el nombre del funcionario de eécolta,‘los datos -
del vehiculo, y el nfimero de los sellos que trae la escolta para precintar
el vehiculo. A _

En seguida se procede a cargar el vehicﬁlo, operacidn que se realiza
amparada en los ejémplares de la Guia Internacional que tiene en poder la
ANNP y la APPA respectivamente. Una vez cargado'e; camién, la APPA redacta
la "Folia de salida" para ser entregada en el portdn de salida del
recinto portuario, previa firma del transportista, descargdndose de este
modo la responsabilidad de la APPA con respecto de la mercaderia. En
forma paralela, la ANNP de Paranagud prepara el Manifiesto de Carga del
camidn con una relacidn completa de las mercaderias tfansportadas en el
vehiculo. Este documento es enviado a la ANNP de Asuncidn. '

En frontera, el camidn llega al resguardo aduanero del puente de
La Amistad, en la localidad de Foz do IguazG. El escolta, que ha acompafiado
al camidn desde Paranagui, presenta la documentacidn al funcionario de
turno, el que comprueba el nfimero de sellos, su estado, y tambign coteja
la informacidn de la Gufa con aquella que se le enviara via telex desde
Paranagud.

En ese momento se libera a la escolta brasilefia y el camidn cruza el‘u
puente para llegar al resguardo aduanero paraguayo, al otro lado del rio.

" Una vez en Paraguay, se procede a designar a un func1onar10 que
acompaﬁe al camidn hasta el dep651to de la ANNP, en donde se descarga el
vehiculo, cotejando la mercaderia con el Manifiesto de Carga emitido en
Paranagud por la ANNP,

A continuacidn, generalmente se procede a nacionalizar la carga en
la localidad de Puerto Presidente Stroessner mediante un procedimiento comfin
al de las mercaderias ingresadas por otras rutas, descritas anteriormente.

~ /c. Costos
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c. Costos al usuario de transporte internacional

Fletes por carretera

Los. fletes por via carretera entre los distintos lugares ‘de
produccidn de la semilla de soja y el puertc de Paranagui se indican en

el cuadro 4-19. Dichos fletes fluctfian entre US$ 36.40, para la soja
proveniente de Ciudad Presidente Stroessner y Hernandarias, y USS$S 64,36
para los de Encarnacidn-Carmen del Parani.

Se hace presente que, seglin la Memoria para el éjercicio 1879
presentada por el Delegado. Administrador del Dep@sito- Franco del Paraguay
en Paranagud al Presidente de la Administracidn Nacional de Navegacidn
y Puertos, la semilla de soja recibida en ese depdsito durante la zafra
1978/1979 se origind en m3s del 82% en cuatro localidades: Pedro Juan
Caballero {28% con 75 000 toneladas), Ciudad Presidente Stroessner
(27.5% con 7% 000), Hernandarias (15% con 41 000) y Encarnacidn (11.5%
con 31 000 toneladas).

Se tiene entendido que los mismos fletes rigen bara los demés
productos de exportacidn del Paraguay via Paranagud, y asi se ha considerado
para los c8lculos de fletes del presente estudio.: ‘ |

Se ha-tomado como base los fletes correspondientes a las localidades
de producciénAgeylos'diversos'productos:tAstmcién,'para los aceites
esenciales y aceites vegetales y para las maderas manufacturadas;
Encarnacidn, pa?a{el algoddn en fardos§ Caaguazl y Coronel Oviedo para
el café en granos y Pedro Juan Caballero y Presidente‘Stroessnef?Hefnandérias,
_Para la semilla de soja y las tortas de oleaginosas. .

Fletes ferroviarios

Sobre la.base de la informacifn proporcionada por  RFFSA, del Brasil,
se construyd el tuadro 4-20 con los fletes ferroviarios brasilefios de mayor
inter@s para este estudio. Tal vez, el valor de mis relevancia sea el
flete de la soja entre Ponta Pord y Paranagud, que asciende a US$ 34.28.
Esta cifra representa s6lo el 55% del flete por camibn que es de USS 61.26.
Esto confirma la apreciacidn que hiciera el Administrador del Depdsito |
Franco del Paraguay en Paranagud, seflalando que el transporte de soja -
paraguaya por ferrocarril desde Ponta Pord tiene un costo total un' 30%
menor que hacerlo por camidn,

/Cuadro 4-19



Cuadro 4-19

FLETES TERRESTRES DE SOJA POR CAMION A PARANAGUA a/

(Por tonelada mé&trica)

Tarifa vigente desde febrero de 1980,

Localidad de origen Guaranfies Uss
Hernandarias i} 586 00 36.40
Ciudad Presidente Stroessner 4 586 00 36.40
Campo S 5 289 00 42,06
Caaguazi 5 888 00 46,73
Coronel Oviedo 5 888 Ob 46,73
Asuncidn 6 500 00/7 067 00 51.59/564.09
Encarnacidn-Carmen del Parang 8 109 00 64 36
Pedro Juan Caballero | 7 719 00 61.26
Fuente: Cortésia”de,CEPEX.

a/ Incluye 1.8% tasa de seguro y 1.5% estampillas fiscales.

Se estimd de interés incluir los fletes entre Uruguaiana y las

localidades de Paranagud y Rio Grande, en Brasil, ya que ellas forman

parte de itinerarios que, seguramente, se usaran en un Ffuturo préximo,

por resultar atractivos desde el punto de vista de los costos totales

de transporte y por la disponibilidad de almacenamiento de granos.

/Cuadro 4-20
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Cuadro 4-~20

FLETES FERROVIARIOS EN BRASIL
(En_d8lares por tonelada) a/

) e . Madera Madera en

Localidades . Soja  elaberada rollizos Contenedores
Ponta Pord/Paranagud 34,28  37.54 30.73 30.73 b/
Ponta Pord/Santos 26,10  31.80 26,04 26.04 ¢/
Uruguaiana/Paranagud 24,10 26,45 21.66 21.66 b/
Uruguaiana/Rio Grande 13.80 15.11 12,38 12,38 b/

 Fuente: Cortesfa de RFFSA, Brasil. Valores al mes de octubre de 1980,

a/ Tasa de cambio de CR$ 55,64 por USS 1,

b/ Tarifa de flete por tonelada. El costc de transbordo es de USS 1u4.38
'y de US$ 14.38 por concepto de amarre, por contenedor. La tarifa por
vagdn completo es de US$ 268, :

¢/ Tarifa de flete por tonelada. El costc de transbordo y amarre por
contenedor de 20' es de US$ 21.57 y por contenedor de 40' es de USS$S 43.13.
. La tarifa por vagdn completo corresponce a una carga minima de 30 tone-
ladas por vagdn en el caso de contenedores y de 17 toneladas en el
caso de carga general.

/Fletes maritimos
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Fletes maritimos

En los cuadros 4-21 y 4-22 aparecen los fletes a los puertos del
norte de Europa y a la costa este de los Estados Unidos, vigentes al 15 de

octubre de 1980, de los principales productos de exportacidn del Paraguay.
Cuadro 4-21

FLETES PARANAGUA/NORTE Dt LUROPA, AL 15 DE OCTUBRE DE 1980
(En_ddlares, a razdn de DM 1.81 = US$ 1.00)a/

Aceites eseciales (en tambores)

Menta
Flete maritimo DM 679,00/t
+ 16.80% recargo combustible 114,07
DM 793,07 = Uss 438,16
Aceites vegetales {en tambores)
Flete marftimo DM  298.00/t’
+ 16.80% recargo covbustible 50,06
DM 348,06 = Us$ 192.30
- * o0 2.5% ad valorem . TTTEETEEEETTS
Algoddn (en fardos)
Flete maritimo : DM 168.00/t
+ 16.80% recargo combustible 28,22
DM 196,22 = Us$ 108.ul1
Extracto de quebrache  TTTTTTTTTTTTO
Flete maritimo DM  170.00/t
+ 16.80% recargo combustible 28.58
DM 198,56 = Us$ 109.70
Maderas aserradass = TTmmEmEEEEEET
Pino del Parani 3
Flete marftimo DM 124,90/t/m
+ 16.80% recargo combustible 20,98
DM 145,88 = uss$ 80.60
Otras maderas aserradas s
Flete maritimo DM 134,40/t/m
+ 16.80% recargo combustible 22.58
DM  156.98 = Us$ 86.73
Maderas manufacturadas s . T
Parquet (valor US$ 300/450 p. m”) b/
Flete maritimo DM 170,00
+ 16.80% recargo combustible 28,56
' DM 198,56 = uss 109,70
Tabaco . TETEEEmmEmmEE
Flete maritimo DM 347.00/t
+ 16.80% recargo combustible 58.30
DM 405.30 = Uss . 223,92

g1

Fuente: Cortesia de Agencia Maritima Rocha S.A., Paranagud.
a/ Cambio vigente al 15 de octubre de 1980,

b/ Valor medio del parquet paraguayo, US$ 304,00 Ot dvn 1 0
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FLETES PARANAGUA/COSTA ESTE DE ESTADOS UNIDOS AL 15 DE OCTUBRE DE 1980

(En dblares por tonelada métrica)

Aceites esenciales (en tambores)
Menta :
Flete maritimo
+ 1% ad valorem

+ 23% recargo combustible

Aceites vegetales (en tambores)
de coco
Flete maritimo
+ 23% recargo combustible

No especificados
Flete maritimo
+ 23% recargo combustible

Algoddn (en fardos)
Flete maritimo
+ 23% recargo combustible

Café (en bolsas de 60 kg.)-
Flete maritimo
+ 23% recargo combustible

Extracto de quebracho
Flete maritimo
+ 23% recargo combustible

Maderas aserradas
Valor US$ 100/150 p.m
Flete maritimo
+ 23% recargo combustible

3

Valor USS$ 150/250 p.m3
Flete maritimo
+ 23% recargo combustible

Us$ 234,00/t

85.88
USS  319.88
73.57
USS  333,u45

—— o - oy - -
e

US$  102.00/t
23.46

USs 125,46

e
gt

30.48

e

Us$ - 92.50/t

21.28

Uss  1138.78

P ——
e T

US$ - 133.28/t
30.65

Uss 163,93

o e s i o
prpgreedragurcfundomgcpeer =

14,83

P D —
—_L ISR ERE

13.00

—— s o — — —— v —
—_——somEEmE=EC
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Maderas manufacturadas
Laminas (USS$ 201.00)
Flete maritimo S
+ 23% recargo combustible

Parquet (US$ 304,00)
Flete maritimo
+ 23% recargo combustible

Tabaco
En hojas
Flete maritimo
+ 23% recargo combustible

No especificado
Flete maritimo
+ 23% recargo combustible

UsS$  49.50/t/m°
11.39

o = e -
=ttt g

11.62

—_mmrmo=mm=o

47.72

T T T

Uss .122.50/t/m3
28,17

Uss 150,67

Pttt t—pi—y

Fuente: Tarifas de Conferencia Interamericana de Fletes, cortesia
de Agencia Maritima Rocha, S.A., Paranagui.

/C. Ruta
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C. Ruta Asuncidn/Nueva Palmira/Montevideo

a. Medio fluvial

Montevideo

Capital y puerto principal del Uruguay, Montevideo esté‘emplazadd
dentro de una bahia protegida, en una zona de aguas abiertas del Rio de
la Plata, de ficil acceso a ultramar. Es el centro de convergencia de'
las redes de transporte uruguayas que comunican con los principales pasos
fronterizos y en particular con Asuncidn, a través de carretera y en un
futuro prdéximo, por ferrocarril.

La comunicacidn entre Montevideo y Asuncidn por el medio fluvial,
se ve limitada por las dificultades que encuentran las barcazas de empuje
tradicionales durante la navegacidn en la zona abierta del estuario del
Rio de La Plata. Por esta razdn, este tréficd normalmente lo atienden
pequefias naves fluvio-maritimas.

El movimiento total de cargas del puerto fue prdoximo a los 2 millones
de toneladas en 1978,'de las cuales 420 000 fueron exportaciones y
1.3 millones cOrrequndieron a importaciones.

El canal de acceso al puerto tiene una extensidn de 5 600 m y una
profundidad de 33 pies. La zona portuaria que aparece en la figura 4-20
abarca una superficie de unas 62 hectfreas, de las cuales 20 son dreas
abiertas para almacenaje y 200 000 m? de depbsito. Tiene tres darsenas,
dos para el trafico de ultramar y una péra el fluvial, con luvsitios de
atraque. Dispone de capacidad para la operacidn simultdnea de 42 buques de
ultramar, de los cuales 12 atracados en 10 m de profundidad, 14 en el
antepuerto y el resto en otros muros de menor profundidad y en los muelles
de combustibles. E1 ﬁtilaje, renovado en los Gltimos afios, presenta
buenas condiciones de operatividad y comprende: una griia flotante de 80
toneladas, una grlia terrestre en el Muelle de Escala de 200 toneladas,
una griia sobre neumiticos de 20 toneladas y mis de 80 grllas menores. Tiene
una cinta transportadora para carga y descarga de granos y demds servicios,
Dispone de accesos terrestres directos y convenientes a muelles y depdsitos,
tanto para los camiones como para el ferrocarril. El horario portuario
es de 7 a 19 horas en dos turnos., Montevideo és un puerto sin problemas

/Figura 4-20
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de congestionamiento, con amplias posibilidades de extensidn, profundizacidn
y equipamiento, y de ficil mantenimiento y acceso a aguas profundas, por
lo cual se opera con fluidez. La estadia de un barco de ultramar en
general no supera los dos dias y el tiempo de remolque con un sdlo remol-
cador es de unos 40 minutos,
Se encuentra actualmente en ejecucién un proyecto del Banco Mundial

para la ampliacidn y modernizacidn del puerto, que comprende un conjunto
de obras de infraestructura y la adquisicidn de equipos y cuya realizacidn
estd prevista en dos etapas. Merece désfécafse la construccidn de un
terminal para contenedores mediante‘relleno de 3 hectfreas contiguas al
Muelle de Escala, cuya importancia se ve confirmada por el desarrollo _
alcanzado en la unitarizacidn por contenedocres y el auge previsto en estudios,
que estiman una participacidn de este sistema del 40% de las cargas gene-
rales hacia América Latina para 1990, Por otro lado se prevé la construccidn
de un silo terminal de 25 000 toneladas de capacidad con 12 celdas y
7 entreceldas, ubicado en la cabecera del muelle B, donde se encuentra
también el depdsito franco del Paraguay. El proyecto antedicho contempla
en su segunda etapa, la profundizacidn del canal de acceso y dirsenas a
40 pies, lo que hari posible operar con buques de 50 a 60 mil toneladas de
capacidad. Sin embargo el canal y algunas da@rsenas admiten hasta u45 pies
de profundidad, lo que permitiria la operacidn de buques de unas
80 000 toneladas.

‘ Luego del acuerdo entre los presidentes del Uruguay y del Paraguay
".s. en relacidn a la utilizacidn por parte del Paraguay de facilidades
portuarias y depdsito franco en el Puerto de Montevideo", el Ministro
de Relaciones Exteriores del Uruguay envid en mayo de 1975 una Nota Reversal
que, entre otros puntos sefiala:

"En cumplimiento de estos propSsitos el Gobierno de la Repfiblica
Oriental del Uruguay se complace en ofrecer al Gobierno de la
Repfiblica del Paraguay el libre uso de la mitad sur del depdsito
individualizado con el N°® 7, de propiédad de la Administracidn
Nacional de Puertos, ubicado en el recinto portuario de Montevideo,
con una superficie de 3 500 metros cuadrados, incluyendo planta
baja y planta alta y unacapacidad de carga aproximada de 10 000
toneladas, cuyas caracteristicas, planos y fotografias se agregan
a la presente nota como anexo I.

Ofrece asimismo, en uso preferente, el muro del muelle frente
al mencionado depdsito, como también otras facilidades portuarias.”

/Asi en
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As? en el mes de novimebre de 1976, el Gobierno del Paraguay tomd
posesidn de dicho Depdsito Franco en el puerto de Montevideo.

La extensidn del muelle correspondiente al Depdsito 7 es de 127 m,
donde operan entre dos y cinco grias éléctricas de medio p8rtico de cinco
toneladas. El depSsito cuenta con acceso ferroviario y de camiones. Por
su parte, el uso del muelle es preferencial con previo aviso y en caso de
encontrarse ocupado, la administracidn dispone la recepcidn en otro muelle
y el traslado al Dep8sito Franco se efectia en esfe caso, sin costo alguno.
Adem3s, los buques de bandera paraguaya est&n exentos del pago de uso de
remolcadores y de las operaciones de atraque. El uso de practicos sbdlo
es obligatorio para las naves paraguayas que transportan sustancias peligrosas.

Las facilidades que otorga Montevideo al trénsito paraguayo ha motivado
un incremento apreciable del movimiento de estas cargas durante los Gtlimos
afios. Es asi que en la actualidad, el 70% del tr&fico de la FME opera por
esta via.

El uso potencial de este puerto por la via fluvial estd determinado
especialmente por la capacidad de los buques fluvio-maritimos del Paraguay.
Mediante el uso de la via ferroviaria, el potencial de uso de éste puerto
puede aumentar, si se aprovechan debidamente las prdximas uniones de las
vias uruguayas y argentinas a través del coronamiento de la represa de Salto
Grande asi como la nueva terminal de contenedores del puerto,

Nueva Palmira

Puerto ubicado sobre la costa uruguaya del rio Uruguay, en la
progresiva km 0 de &te y frente a la desembocadura del rio Parand Bravo,
ofrece una situacidn privilegiada en la transicidn del medio fluvial con
el maritimo. Su distancia a Asuncidn es de 1 498 km y a Montevideo 298 km
por Martin Garcia y 492 km remontando el Delta del Parand para tomar el
canal Mitre,

Comprende dos zonas: el Puerto Oficial y la Zona Franca. El primero
dispone de un muelle de ultramar de hormigdén armado de unos 100 m con
acceso de ambos lados que admite el atraque de buques con 20 pies de calado
¥y una profundizacidn a 23 pies. Tiene una explanada de unos 2 500 m2, dos
depdsitos de 450 m2 y 1 800 m2 respectivamente. A unos 300 m de la cabecera
del muelle se tiene un almacdn granelero de dos plantas de 12 000 toneladas
de capacidad con sistema de aireacidn y control de temperatura. ‘

/Figura u-21
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Figura 4-21

URUGUAY : PUERTO DE NUEVA PALIMIRA

(DOCUMENTO PROVISORIO)
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La Zona Franca de Nueva Palmira abarta un 8rea de 60 hectdreas dentro
de la que se encuentra una planta mecanizada para carga y descarga de
cereales y mineréles perteneciente a la compafiia NAVIGEN, y una planta de
silos subterrdneos administrada por el Mlnlsterlo de Agricultura y Pesca,
que carece de conexidn con_la primera.

La estacidn de transbordo de NAVIGEN con capacidad de 330 m /hora
presenta caracteristicas especiales para la descarga de graneles sdlidos, .
almacenaje y reembarque en forma mecénizada. Comprende un muelle con
pilotes de hormigdn, de una longitud de 240 m y 27 pies de prbfundidad,

y un sistema transportador con cintas. Las instalaciones que datan de

1959 han movilizado mds de un millén de toneladas, operando con trenes de

10 barcazas de 60 m de eslora con minerales de hierro y manganeso procedentes

de Corumbd, carga de bugues de ultramar de mis de 200 m de eslora y més

de 50 000 toneladas de porte con carga de 16 000 toneladas, debido a las

restricciones de los canales Martfn Garcfa. La Agencia marfitima

Christophersen S.A., representante de la FME en el Uruguay, se encuentra

actualmenpe negociando la adquisicidn de las instalaciones NAVIGEN, previendo

una importante participacidn del tr&fico paraguayo,.en particulaf de soja.
.La planta de almacenamiento para granos consiste en una bateria

de 45 silos subterréneos con capacidad de 33 000 toneladas, que disponen

de cintas elevadqras para operar con camiones y requieren una cubierta de

materiai aislante a la humedad. En el Plan Nacional de Silos se prevé la

reestructuracidn de dicha planta, adecuada para almacenamiento a iargo

plazo, como terminal de export tacidn y su complementacidn con una baterfa

de silos aereos dentro de la zona franca.

Los buques no pueden abastecerse de combustible en Nueva Palmira
pero disponen del resto de los servicios esenciales en forma satisfactoria,.
Pueden operar buques de linea, graneluros vy multlpropésltos utilizando la
ruta por Martin Garcia para acceder al puerto, la cual admite 22.5 pies
de calado en cond1c1ones minimas nopmalgs. El retorno puede.efectuarse
por el canal Mitre, con unos 28‘pies de calado, siempre que el mantenimiento
del canal y el nivel ae las aguas lo pérmitan, pero con un recorrido de
196 km. md8s que en la ruta antérior o) bien;:tgmar ééta con MEenor carga,

y completando carga en Montevidéoﬂ

/b. Medio
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b. Medio ferroviario

El medio ferroviario tiene gran importancia potencial en el
movimiento de carga entre el Paraguay vy el Uruguay, asi como en el
movimiento de cargas en trénsito por este pafs. En efecto, uno de los
objetivos fundamentales de los ferrocarriles uruguayos es lograr la inte~
gracidn de este medio dentro del &mbito regional en el que se encuentra
esa Replblica. En esta perspectiva, uno de los aspectos principales
del desarrollo previsto de los ferrocarriles en este pais consiste en
reforzar la linea de carga sobre el rio Uruguay para atender las necesidades
propias del &rea del desarrollo del litoral. Esta &rea se ha conectado
regionalmente con la Mesopotamia argentina a travds de los puentes inter~
nacionales carreteros de PaysandG-Coldn y Fray Bentos-Puerto Unzud y '
prOximamente, se inaugurard la conexidn carretera-ferroviaria sobre la
represa de Salto Grande. '

La linea troncal del trazado denominado Corddn Ferroviario Litoral
quedard integrada por los siguientes tramos: Central-Mal Abrigo-Mercedes~
Ombucitos-Bellaco~Porvenir-Paysandi-Salto-Represa de Salto Grande.

Con ella se pretende tener una via de primera calidad, similar y de igual
trocha (1.430 m) que la lfnea principal del ferrocarril General Urquiza
de los Ferrocarriles argentinos, "

Una vez completadas las qbras programedas, la longitud”dei‘cordén
del litoral entre Montevideo y Salto serd de aproximadamente 550 km, 10 que
haria disminuir la distancia actual en un 11% aproximadamente.,

Como primera etapa del Corddn Ferroviario litoral se realiéé la
construccidn del ramal Mercedes-Ombucitos de 17 km  de extensidn.” La segunda
etapa, el enlace BellacoQPorvenir de aproximadamente 60 km, esti3 considerado
como uno de los proyectos prioritarics de estos ferrocarrlles, en el plan
aprobado en el mes de septiembre de 1979. ’

Como consecuencia de la construccidn de la represa de Salto Grande se
renovaron aproximadamente 26 km de via entre Paysandﬁ y Queguay y se
construyd el ramal E1l Precursor de 12 km de largo, entre Salto y 1la represa.
Este Gltimo fue un factor fundamental para que el cemento Portland producido
en Paysandli pudiera ser utilizado en forma econdmica y segura en la
construccidn de la represa antes mencionada.

/Entre las
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Enfre las caracteristlcas operac1ona1es del Corddn Ferroviario Litoral
'hay que hacer menczon de la velocidad mdxima permitida que actualmente estd
llmltana a SQ“km/h en la mayor parte del trayecto, exceptuando unos 10 km
en el ibea'métropolitana de Montevideo y unos 32 km de la linea Mercedes en
que s( vermiten §elocidades de 60 km/h, En 1os tramos de Fray Bentos—Algorta
y enfre Queguay y Salto las veloc1dades méximas autorlzadas son de_40 km/h,
La vclocidad promedlo de marcha en los trenes de carga es de aproxlmadamente
20 km/h y tomando en cuenta el tlempo detenido en las estaciones intermedias
entre Montevideo y Salto, la veloc1dad comerc1al es de aproximadamente

15 km/h. '

' En la esta01on de Salto se reglstro en 13979 un movimiento total de
34 trenes por semana de los cuales el 35% fue de carga. La pendiente méxima
que se registra en este itinerario es del 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 menor de 600 m. Estos antecedentes son éin duda la causa principal de
las restricciones de la v1a en sus aspectos operativos. _

" La renovaciédn del ferrocarrll uruguayo presenta buenas perspectivas
porque su instituciédn se encuentra en un proceso de reestructuracidn y cambio
que le permitird superar las condicioges dé“eficiehcia actuales en materia de
prestacidén de servicios. Las perspecfivas inmediatas se encéminan a superar
los problemas causados por el largo periodo de sublnvePS1on. En este sentido,
cabe mencionar que el segundo plan qulnquenal para el periodo 1979-1983
contempla la renovacidn de aproxnmadamente 100 km de via por afio y, dentro de
las prioridades establec1das flguran los tramos contemplados en el proyecto
Corddn Ferroviario Litoral. ‘ ,

El puerto de Montevideo esti directamente vinculadb al sistema ferrq—
viario nacional. La red ferroviaria portuarla es admlnlstrada y operada
por la administracién portuarla. Esta tiene una longitud de 23 km y no

cuenta con una playa de clasificacidn y formacidn de trenes.

/La ampliacién
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La ampliacidn del puerto de Montevideo y el futuro tranéporte interna-
cional por ferrocarril entre las ciudades de Asuncidn y Montevideo serd
pronto una realidad ya que en el mes de marzo de 1980 se firmd un convenio-
préstamo con el Banco Mundial por un monto de US$ 50 000 000 para financiar
una parte importante del plan de reacondicicnamiento del puerto de Montevideo.
Entre las obras de infraestructura a realizarse se encuentra la construccidn
de una playa de contenedores que tendrd una superficie de 70 000 m2 y se
estima que estard terminada para fines de 1982.

La interconexidn ferroviaria entre Concordia y. Salto se realizard en el
afio 1981. Se prevé que los trenes internacionales pasaran por la estacidn
de Concordia exigiéndose asi un recorrido adicional de aproximadamente 25 km
para el trénsito entre Asuncidn y Montevideco y viceversa.

El intercambio de vagones de ferrocarril quedard sujeto al pago de una
tasa Gnica diaria de intercambio. Para resclver los prcblemas de los dife-
rentes sistemas de frenos aplicados -en el Uruguay (aire vacio) y en
Argentina (aire comprimido) ya se inicid la cooperacidn entre la Linea General
Urquiza y la AFE, para establecer un parque de vagones asignados  al transporte
internacional. En lo referente a la circulacidn de los vagones y a la infra-
estructura de la via en Argentina-y Uruguay, ambos ferrocarriles convinieron
en continuar con la politica de mejoramientoc de la via hasta alcanzar un
méximo de 20 ton por eje.

Finalmente, hay que mencionar que el proyecto de convenio de trédfico
internacional entre Uruguay y Argentina a través de la conexidn scbre la
represa Salto Grande quedd enteramente definido en la reunidn del: Grupo Zonal
Argentina-Uruguay de la Asociacidn Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF)
(Salto-Concordia, junio de.1980) y fue firmado en Lima, Per(i, en el mes de
noviembre de 1980, con motivo de la XVI Asamblea de la ALAF en esa ciudad.

La Administracidn de Ferrocarriles del Estado ofrece tarifas especiales
para el tréfico de cemento Portland destinado a las exportaciones y el
tréfico de cargas en trénsito de exportaciones e importaciones no tradicionales.
Es asi, por ejemplo, que las tasas por tonelada (vagdn completo) vigentes para
el mes de marzo de 1980 entre la estacidn central General Artigas y Salto es
US$ 16.20 y entre Paysandd y Salto es de US$ 6.20. Resulta asi una tasa por

/Figura U4~22
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Figura 4-22
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Figura L2l
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ton/km de unos US$ 0.027 entre Montevideo y Salto (aproximadamente 600 km) y
de USS$ 0.056 por tonelada/kildmetro entre Paysand@ y Salto (aproximadamente
110 kildmetros). |

Para el transporte en transito de productos no tradicionales de expor-
tacién e importacidn, los ferrocarriles ccbran aproximadamente US$ 12.9 por
ton en distancias de hasta 600 km, sobre la base de vagdn completo. Entre
Salto y Montevideo se cobra una tasa de aproximadamente US$ 0.0215 por
ton/km.

. ®
c. Medio automotor

El reducido movimiento de carga por el medio automotor entre el
Paraguay y el Uruguay debe hacer trénsito a trav@s de la Argentina. Por
disposiciones de este pais el punto de entrada autorizado al Paraguay es la
localidad de Posadas en Argentina y Encarmacidn en Paraguay. Desde el
Uruguay, se ingresa a Argentina generalmente por la localidad de Coldn,
proveniente de Paysandi, a fravés del puente internacional General Artigas.

Para cumplir con la imposicidn anterior, el itinerario mds frecuente-

mente usado es, en consecuencia, aquel que une las localidades de Posadas y
l Resistencia, a través de 340 km de la ruta 16. Posteriormente se desciendg(
545 km hacia el sur a travds de la ruta 11, hasta la localidad de Santa Ffe.
Desde alli, se dirige hacia la ciudad de Coldn distante a 280 km, para
pasar a Paysand@i a través del puente General Artigas. Desde alli, se accede
a la ciudad de Montevideo distante a unos 380 km por las rutas 3y 1. (Ver
cuadro 4-23.) ' _

A no ser por la imposicidn de las autoridades argentinas a que se ha
hecho mencidn, el itinerario mds 18gico seria continuar desde Resistencia
al norte por la ruta 11 hacia Clorinda para alcanzar directamente a Asuncidn.
De este modo la distancia entre Asuncidn y Montevideo disminuiria en 405 km.
Sin embargo la ruta mis directa seria desde Coldn hacia Posadas pasando por
Paso de los Libres, pero lamentablemente esta ruta estid todavia en muy mal
estado en algunos trayectos.

No se registraron comentarios en materia de limitaciones de la infraes-
tructura vial para el servicio automotor entre el Paraguay y el Uruguay, salvo
aquellos que se refieren al peso méximo por eje autorizado en los tres paises
involucrados, cuyas diferencias suelen causar algln impacto en materia de

tarifas de fletes.
/Cuadro 4-23
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Cuadro 4-23

RUTA ASUNCION/NUEVA,PALMIRA/MONTEVIDEO: DISTANCIAS POR CARRETERA

(Kildmetros)
Tramo Santa Fe- Dist i Pavi t P sivas Observaciones
Montevideo istancia avimento rogre
1. Montevideo 80 - 870
2. Int. Rutas 1y 3 125 80 590 Conexidn a Nueva
- Palmira (125 km)
3. Trinidad 175 D 205 465
L, Paysandi 15 D 380 290
5. Colén 100 b 395 275
67 Vlllgguay 145 p 495 175
7. Parand 30 ‘ p 640 30
8. Santa Fe 670 Conexidn a
9. (Asuncidn) (1 265) (1 935) Asuncion

Se registraron 7 840 ton de comercio entre estos dos paises por el medio
automotor en el afio 1979, correspondiendo el 52% de ellas a las exportaciones
paraguayas hacia el Uruguay. Para este moviﬁiehto se usaron 252 viajes de los
cuales el 93% lo realizaron vehfculos uruguayos. Durante 1378 se registrd
un comercio de 2 000 ton a travds de este medio correspondiéndole un 53% a
las exportaciones paraguayas. Para este comercio se usaron 67 viajes.

El tiempo de viaje estimado para un recorrido normal entre Asuncidn y
Montevideo es de aproximadamente 3 dfas. E1 viaje completo de ida y vuelta
suma alrededor de 8 dias.

La tarifa registrada para el movimiento de carga entre Asuncidn y
Montevideo es de aproximadamente US$ 100 por ton de carga general, calculada
en base al uso de un camidn de 20 ton.

La flota autorizada para operar entre ambos pafses tiene 5 071 ton de
capacidad estdtica y 490 vehiculos de todo tipo, de los cuales el ‘86% perte-
nece a empresas uruguayas. Esta flota puede ser aumentada cada vez que se

requiera, en virtud de los convenios vigentes. (Ver cuadro u4-24,)

/Cuadro Y4-24
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Cuadro 4-24

TONELADAS DE CARGA TRANSPORTADA ENTRE PARAGUAY Y URUGUAY
POR AUTOMOTCR A TRAVES DEL PUENTE "GENERAL ARTIGAS"

1978 1979

Empresa Empresa Total Empresa Empresa Total

Paraguaya  Uruguaya Paraguaya Uruguaya
Importacidn 454 514 968 256 3 511 3 767
paraguaya o (47) (53) (100) (7) (93) (100)
Expertacidn 358 750 1108 211 3 864 L 075
paraguaya (32) (68) (100) (5) (e5)  (100)
Total 812 1 264 2 076 467 7 375 7 842
(39) - (61) (100) (6) (o)  (100)

Ficnte: Asesoria Técnica y Planificacidn, Direccidn Nacional de Transporte,
Uruguay.

El uso de camiones fleteros para el comercio bilateral entre Uruguay
'y ‘Paraguay es préacticamente inexistente.

d. Procedimientos de Comercio Exterior. en Uruguay

Exportaciones

Tal como en el caso de Buenos Aires, el medio mis utilizado para el

transbordo del producto de exportacién hasta Montevideo es el buque fluvial.
 Ademfs, en este caso no se realizan sino operaciones de transbordo directo de

buque a buque, ya que el Depdsito Franco se usa sélo para mercaderias de
importacidn.

Los tré&mites y documentacidn necesarios para dicha operacidn de
transbordo son los siguientes:

1. Con anterioridad de la llega&a del buque fluvial, el despachante
de aduana recibe la documentacidn que le envia el exportador desde el Paraguay,

consistente en los siguientes documentos:

/- Conocimiento
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~ Conocimiento de Embarque fluvial original

- Coypia de la Lista de Embarque

- Copia de la P8liza de Seguro, _

Salire la base de los antecedentes anteriores, el despachante de
aduana, prepara el documento llamado "Transbordo" con ejemplares para ser

distribuidos a los siguientes agentes:

Agente fluvial

Agente maritimo

DepSsito Franco de la Administracidn Nacional de Navegacién y Puertos

- Al exportador

La Administracidn Nacional de Puertos

Aduanas

El mismo despachante de aduanas.

El agente despachador presenta en la Aduana del puerto el Transbordo
junto con el Conocimiento Fluvial vy la Factura Comercial para su autorizacidn.

En la Aduana, se designa a un funcionario actuante, quien realiza un
examen fisico de la mercaderia y constata que &sta coincida con la especi-
ficada en los documentos correspondientes. Esta verificacidn se realiza en la
nave de carga fluvial. En seguida el verificador observa el Transbordo y
firma los documentos dando su conformidad con lo declarado en ellos.

Adem3s del verificador de aduana, la operacidn de transbordo se efectfia
bajo la supervisidén de los représentantes de la agencia naviera, de la agencia
fluvial, del despachante de aduana, asi como de un delegado de la Adminis-
tracién Nacional de Navegacidn y Puertos y el guarda aduanero correspondiente.

Una vez terminada la cperacidn, firman el documento de transbordo
correspondiente los funcionarios actuantes, dando término de esta forma a la
'responsabilidad del agente fluvial e iniciando aquella correspondiente a
la agencia naviera.

Luego, el despachador prepara el Conocimiento Maritimo y lo presenta
a la agencia naviera para su firma. Asi, se da tdrmino a la operacidn del

despacho.

/Inportaciones
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Importaciones
El reducido trdfico de importacidn para Paraguay registrado en el puerto

de Montevideo utiliza casi exclusivamente la via fluvial para sus traslados
hacia la ciudad de Asuncidn.

Por otra parte, el transbordo indirecto, es decir el paso de la
mercaderia al Depdsito Franco paraguayo es la tnica modalidad usada en
importacidn.

Los procedimientos para la recepcidn y despacho de la mercaderia en
trénsito a Paraguay por Montevideo, utilizando la via fluvial, se inician con
la recepcidn de la mercaderia en el puerto, por parte de la Administracidn
Nacional de Puertos, con intervencidn de la agencia naviera, de la Aduana y
de la Administracidn Nacional de Navegacidén y Puertos del Depdsito Franco
paraguayo en Montevideo. Se documenta la recepcidn con la "planilla" en base
a los recibos de los recibidores de carga o tarjadores. En este documento
firman las cuatro entidades que participan, quedando un ejemplar para cada
una de ellas, en donde se deja constancia formal del traspaso de responsabi~
lidades de la agencia naviera a la Administracién Nacional de Puertos y de
ésta a la ANNP del Depdsito Franco paraguayo.

El agente aduanero despachador, en posesidn del Conocimiento de Embarque
original y de la Factura Comercial, solicita a la agencia naviera el traspaso
de la tenencia de la mercaderia. Esto se 5ace mediante el Documento de
Transferencia exigido por la Aduana, documento redactado en un solo ejemplar
¥y que recibe las firmas de la agencia naviera y la agencia despachadora.

El despacho propiamente tal se inicia con la confeccidn de los docu-
mentos "Reembarco" y '"Permiso de Tré&nsito'.

El primero de estos documentos es exigido por la Administracidn del
Puerto mientras que el segundo por las oficinas de la Aduana. E1 reembarco
es emitido en 6 copias para ser distribuidas entre la agencia despachadora,
la ANNP, la Aduana v la Administracidn del Puerto. _

El Permiso de Trénsito debe redactarse en 18 ejemplares, los que se
reparten entre la Prefectura Naval, el Departamento de Balance de Buques,
el Departamento de Numeracidn, el Departamento de Tenencia de Libros, el
Resguarde de Aduanas, el Departamento de Tr@nsito de Aduanas, el Departamento

de Custodia y Reembarco de Aduana, el agente fluvial, y la agencia maritima.
/Estos dos
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Estos dos documentos, junto con el Documento.de Transferencia, el
Conocimiento de Embarque y la Factura Comercial, se presentan en las oficinas
de Prefectura Naval del puerto, con el fin de verificar si la mercaderia
en trénsito debe.ser gravada con la Tasa de Prefectura que se aplica a ciertas
mercaderias de consumo de alto valor especifico tales como alcoholes y otros.
El permiso es sellado y la documentacidn devuelta al despachante aduanero.

El tré8mite continfia. con las oficinas de la Aduana, en donde deben
realizarse un minimo de 9 lentos y laboriosos pasos. En ellos, b&sicamente
se comprueban la veracidad de los documentos, el cumplimiento del trémite de
transferencia, la presentacidn a la Preféctura, S€ numeran y se registran los
documentos, se autoriza el trénsito de la mercaderia y se designa un funcio-
nario verificador que examinarid fisicamente la mercaderia asi como el
custodia encargado de vigilar la operacidn de reembarque de la carga. Este
paso ‘tarda en promedio 2 dias en formalizarse.

Autorizado el tré&nsito, el despachador dsbe continuar la tramitacidn en
el Depbsito Franco paraguayo. <Alli, en presencia del Delegado Administrador
de la ANNP, el funcionario de Aduana inspecciona la mercaderia, abriendo un
bulto de cada diez en promedio, y comprobande la concordancia de la merca-
deria con el contenido de los documentos en cuestidn. Ejecutada la verifi-
cacifén, este funcionario deja constancia de lo observado en los documentos y
de no presentarse objeciones, autoriza con su firma el Permiso de Embarque
de la Mercaderia.

Asimismo, el delegado de la ANNP, administrador del Depdsito, firma y
sella el documento de reembarco y el permiso, autorizando con esto la
extraccidn de la mercaderia de dicho Depdsito.

El paso siguiente consiste en tramitar ante la Administracidn Nacional
de Puertos, la autorizacidn de reembarque, presentando el documento de
Reembarco acompaiiado del Conocimiento de Embarque y del Permiso de Tr8usito.

Autorizado el embarque por la Administracidn Nacional de Puertos, se
procede a la operacidn fisica con supervisidn del agente despachador, el
delegado de la Administracidén Nacional de Navegacidn y Puertos, un custodia

de Aduana y personal de la ANNP.

/Una vez
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Una vez efectuada la carga de la mercaderia, firman el documento de
Reembarco el delegado de la ANNP y la agencia naviera formalizando de este
modo el traspaso de responsabilidades. Ademds dan su conformidad con su firma
la Administracidn Nacibnal de Puertos, la Aduana y la agencia despachadora.

El documento de réembarco servirﬁ més adelante para el cobro de los servicios
portuarios efeétivamenne pféStados en Montevideo.

e. Costos al usuario del transporte internacional

Fletes fluviales
El cuadro u4-25 muestra los fletes y gastos de transbordo entre

~ Asuncidn y Montevideo. La tarifa del algoddn en fardos, que aparece como de
US$ 13.30, incluye US$ 7.50 por tonelada que debe pagarse por almacenaje en
Depdsito Fiscal, por no admitirse este pfoductd‘en el Depdsito Franco del
Paraguay en Montevidéé debido a ser considerado como materia inflamable, de
acuerdo a una antigua disposicién uruguaya. Esta situacidn, que perjudica a
los exportadores paraguayos en miles de délares al afio, es susceptible de
solucionarse a través de una gestidn administrativa.

Fletes maritimos
Los cuadros u4=~26 y 4-27 muestran el valor de los fletes maritimos

hacia el Norte de Europa y la Costa Este de los Estados Unidos, vigentes al

15.10.80, para los principales productos de exportacidn del Paraguay.

/Cuadro 4-25
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Cuadro #-25

FLETES Y GASTOS DE TRANSPORTE ASUNCION/MONTEVIDEO EN NAVES
DE LA FLOTA MERCANTE DEL ESTADO DEL PARAGUAY

(En d8lares por toneladas métricas)

Gastos Flete Gastos Total hasta
Productos manipuleo Fluviel transbordos FAS.
Asuncidn Montevideo Montevideo
Us$ Us$ Us$ Us$
Aceites esenciales 4,76 27.60
Aceites vegetales 4,76 27.60
Algoddn en fardos 6,11 29.60 13.30 a/ 49.01
Café en bolsas .76 34.50 5.30 .- .. 44,56
Expellers 4.76 b/ 17.80 b/ 4.10 ¢/ 26.66
Extracto de quebracho 4,76 22.50
Maderas aserradas
atadas - 6.11 18.90 14.15 39.16
sueltas 5.24 18.90 14.15 38.29
Maderas manufacturadas ;
parquet 4,76" 18.90 14.15 37.81
Semilla de soja 4.76 b/ 17.80 b/ 4.10 ¢/ 26.66
Tabaco en fardos 4,76 29.60 - 4.80 39.16

Fuentes: Para gastos de manipuleo en Asuncién, tarifas de la Asociacidn de Agentes
Maritimos de Paraguay (ASOMAR), vigentes desde el 1° de agosto de 19803
para fletes fluviales, tarifas de la Flota Mercante del Estado del
Paragusy, en vigencia desde el 1° de agosto de 1980; para gastos de
transberdo en Montevideo, cortesfa de Agencia Maritima Christophersen, S.A.
Montevideo.

a/ Incluye US$ 7.50 por almacenaje en depdsito fiscal especial para algoddn.
b/ A granel o en bolsas.
c/ A granel.

/Cuadro 4-26
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Cuadro u4-26

FLETES MONTEVIDEO/NORTE DE EUROPA AL 15 DE OCTUBRE DE 1980
(En_ddlares a razdn de DM 1.81 = USS 1.00) a/

Aceites esenciales (en tambores)
Menta

Flete maritimo DM 430.00 /t

DM 225.76

'+ 1.5% ad valorem . 6u4.50
. DM 494,50
+ 19.45% recargo combustible ____9s.18
DM 590.68
- 10% rebaja (55.07) ,
DM 531.61 = 118 293.71
Aceites vegetales (en tambores)
Flete maritimo DM 315.00 /t
+ 18.45% rec. combustible ___61.27
DM 376.27
- 10% rebaja __(37.83)
DM  338.64 = US$ 187.09
Algoddén (en fardos)
Flete maritimo DM 280.00 /t
+ 19.45% rec. combustible . 54.u6
DM 334.46
- 10% rebaja __(83.44)
DM 301.02 =  US$ 166.30
Café (en bolsas)
Flete maritimo DM 380.00 /t
+ 19.45% rec. conbustible . 78.91
' ’ DM 453.31
- 10% rebaja ___ (u5.39) -
DM '408.52 = US$ 225.70
‘Extracto de quebracho
Flete maritimo DM 210.00 /t .
+ 19.45% rec. combustible . lu8.85
DM 250.85
- 10% rebaja (25.09)
=  US$ 12u4.73

- on i - avn
p=f g gen =g

/Cuadro 4-26 (Concl.)
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Cuadro 4-26 (Concl.)

Maderas aserradas

Flete maritimo DM 220.00 /t
+ 19.45% rec. conmbustible 32.79
DM 262.79
- 10% rebaja (26.28)
DM 236.51 =

Maderas manufacturadas

Flete maritimo DM 235.00 /¢
+ 19.45% rec. combustible 45.71
DM 280.71
- 10% rebaja (28.07)
: DM 252.64 =

Tabaco (en fardos)

Flete maritimo . DM 380.00 /t
+ 15.45% rec. combustible 73.91
DM 453.91
- 10% rebaja ) *_"_(45,39)
’ DM 408.52 =

US$ 130.67

i e e 2 o B s o e
= 3=t—ft—— 2

US$ 139.58

ot v o e e e g -
g e g o=t

USS 225.70

o " v P e o >

Fuente: Cortesia de Agencia Maritima Schandy, Montevideo.

a/ Cambio vigente al 15 de octubre de 1980.

A /Cuadro u4-27
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Cuadro Y4-27

FLETES MONTEVIDEO/COSTA ESTE DE ESTADOS UNIDOS AL 15 DE OCTUBRE DE 1980

(En délares por tonelada métrica)

Aceites esenciales (en tambores) -

Menta
Flete maritimo US$ 299.50
+ 1% ad valorem 85.88
US$ 385.38
+ 20.50% recargo combustible 79.00
- ‘ USS 46k, 38
Aceites vegetales (en tambores)
Flete maritimo US$ 165.00
+ 20.50% recargo combustible _.__83.82
US5 1986.82
Algoddn (en fardos)
Flete maritimo UsS$ 110.50
+ 20.50% recargo combustible ’ 22.65
US$§7133.15

v i - - —
p=—f-t—gt=d=p=—tr=tpper

Café (en bolsas)
Flete maritimo US$ 180.50

+ 20.50% recargo combustible ___87.00
Us$ 217.50

Extracto de quebracho
Flete maritimo US$ 87.00,
+ 20.50% recargo combustible 17.84

Maderas aserradas

Flete maritimo ' Us¢ 96.00
+ 20.50% recargo combustible 19.68

- o 00 v o e e
TSI ==s

Maderas manufacturadas

Flete maritimo US$ 132.50
+ 20.50% recargo conbustible 27.16
USE 159.66

Tabaco (en fardos o cajas)
Flete maritimo US$ 253.50
+ 20.50% recargo combustible 51.97

— o s o > o o o o
3=t —ppterip——

Fuente: Tarifas de Inter-American Freight Conference, cortesia de Agencia
Maritima Schandy, Montevideo. /D. Ruta
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D. Ruta Asuncidn/Ultramar

Los servicios de transporte directos a ultramar son prestados por pequefias
naves maritimo-fluviales que remontan el Rio de le Plata para llegar al mismo
puerto de Asuncidn, provenientes de Europa y Estados Unidos.

El transporte fluvial directo a ultramar ha tenido una participacidn-
importante en el comercio internacional paraguayo, la que se ha visto incre-
mentada en los iltimos afios debido especialmente a que sus fletes resultan
francamente competitivos para varios productos de importacidn y exportacidn,
como se verd mads adelante. '

Por lo demas el mantenimiento de estos servicios asegura el intercambio
normal y rapido, sin dependencia de factores ajenos al interés y control
nacional, evita perdldas, demoras y gastos necesarios en las operaciones de
transbordo en Argenfina, Brasil o Uruguay y por @ltimo tiene un interés
comercial ya que permite el pago inmediato de las respectivas cartas de
crédito., Es muy posible que.el incremento de la corriente comercial entre
Paraguay y Holanda durante los iiltimos afics se deba en buena medida, a la
existencia de este servicio directo.

a. Servicios de transporte

Una descripcidn detallada de los servicios de transporte fluvio-
maritimos que se ofrecen entre Asuncidn y ultramar aparece en el punto 4.1
Oferta interna, sub-punto A, Medio fluvial, acdpite A, Servicios de transporte
fluvial y maritimo.

b. Procedimientos de comercio internacional

Los procedimientos de comercio exterior en Asuncidn para el corredor
directo a ultramar son enteramente a31nu1ables a aquellos descritos en les
apartados correspondiente a la oferta 1nterna. (Punto 4,1.D.)

c. Costos al usuario del transporte internacional

Fletes directos a ultramar

En los cuadros 4-28 y 4-~29 aﬁarecen los fletes directos desde Asuncidn
a la Costa Este de los Estados Unidos y al Norte de Eurcpa, vigentes al 15 de

octubre de 1980, para los productos incluidos en este anilisis.

/Cuadro 4-28
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Cuadro 4-28

FLETES DIRECTOS ASUNCION/NORTE DE EUROPA AL 15 DE. OCTUBRE DE 1980
(En_ddlares a razdn de DM 1.81 = Us$ 1.00) */

Aceites esenciales (en tanbores)
Menta ' '
Flete fluvial . DM 88.00/t
Flete maritimo desde B Aires 390.00 .
+ 19.45% recargo combustible 75.86 1465.86

DM 553.86 = US$ 306.06
.+ 1.5% ad valorem (s/USS 8 588) o 128.07
' ' ' ' USS  434.13
- 10% rebaja - - - s (43.41)
| o Us$ ™ 390.72
+ gasto embarque Asuncidn (% 500) - 3.96
o : : USS 394.88
Aceites vegetales (en tambores)
Flete fluvial - - DM €0.00/t
Flete maritimo : 315.00
+ 19.45% recargo combustible 61.27 376.27
DM 436.27 = US$S 24l1.10
- 10% rebaja (24.11)
' 216.99
+ gasto embarque Asuncidn (f 500) 3.96
us 220.95
Algoddén (en fardos)
Flete fluvial DM 64.00/t
Flete maritimo 175.00

+ 19.45% recargo combustible 34.04% 209.0u
. DM 273.04 = US$ 150.85

- 10% rebaja ' (15.08)
: . USS 135.77
+ gasto embarque Asuncidn (% 610) 4.84
‘ ’ US$ 1u0.61
Café (en bolsas)
' Flete fluvial DM 68.00/t
Flete maritimo 345,00 .
+ 19.45% recargo combustible 67.10 412.10 )
’ ‘ DM 480.10 = US$S 265.25 -

- 10% rebaja - - (26.52)
us 238.67
+ gasto embarque Asuncidn (£ 500) 3.96
Us 242.63

/Cuadro u-28 (Concl.)
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Cuadro 4-28 (Concl.)

Maderas aserradas
Flete fluvial DM 64.00/t
Flete maritimo 205.00 ‘
+ 19.45% recargo combustible 39.87 244,87 A
. .DM..-308.87—- = -US$ 170.65

- 10% rebaja . (17.06)
USS 153.59
+ gasto embarque Asuncidn (@ 610) 4,84
- US$ 158.43
Tabaco »
Flete fluvial ' DM 63.00/t
Flete maritimo 345.00
+ 19.45% recargo combustible 67.10 412.10 -
DM 475.10 = USS 262.49
- 10% rebaja ‘ (26.25)
USS 236.24
+ gasto embarque Asuncidn (% 500) 3.96
Us 240,20

o o tam o o ——
p—e et P

Fuente: Cortesia de Compafila Maritima Paraguaya, Asuncidn.
*/ Cambio vigente al 15 de octubre de 1980.
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Cuadro 4-29

FLETES DIRECTOS ASUNCION/COSTA ESTE DE ESTADOS UNIDOS AL
15 DE OCTUBRE DE 1980

(En ddlares por tonelada métrica)

Aceites esenciales (en tambores)
Menta

Flete fluvial
Flete maritimo 267.50
+ 1% ad valorem 85.88
USS 375.38
+ 23% recargo combustible 86.34
+ @ 500 gastos embarque Asuncidn . 3.96
US3 465.68
Aceites vegetales (en tambores)
Flete fluvial Us$  29.u43
Flete maritimo 105.50
USS 134.93
+ 23% recargo combustible 31.03
+ # 500 gastos embarque Asunc1on 3.96

Algodén (en fardos)

Flete fluvial Uss  21.55
Flete maritimo 122.00
US§ 143.55
+ 23% recargo combustible 33.02
+ £ 670 gastos embarque Asuncidn 4, 84
Us 181.41

Café (en bolsas)

Flete fluvial Us$  21.55
Flete maritimo 110.83
US$ 132.38
+ 23% recargo combustible 30.45
+ # 500 gastos embarque Asuncidn 3.96

Us$ 22.00

USS 169.92

USS 1665.79

/Cuadro 4-29 (Concl.)
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Cuadro 4-29 (Concl.)

Extracto de Quetracho

‘Atomizado o secado c/spray

Flete fluvial Uss  23.22
Flete maritimo 84.00
Us 107.22

+ 23% recargo combustlble 24,66
3.96

+ B 500 gastos embarque Asuhcidn

Atomizado o secado c/vaporizador

USS 135.84

Flete fluvial US$ - 23.22
Flete maritimo 77.50
- uUs 100.72
+ 23% recargo combustible 23.17
+ £ 500 gastos embarque Asuncidn 3.96
Us 127.85
Maderas aserradas

Flete fluvial Us$™ 19.75
Flete maritimo 85. 50
USS 105.25
+ 23% vecargo combustible 24,21
+ £ 610 gastos embarque Asuncidn . 4.84
US§ 134.30

Tabaco ,
Flete fluvial US$  22.80
Flete maritimo 226.50
: US$ 249.30
+ 23% vrecargo combustible 57.34
+ % 500 gastos embarque Asuncidn _3.96
1SS 310.60

Fuente: Cortesia de Compafiia Maritima Paraguaya, Asuncidn.

/5.
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5. Elementos de asignacifn futura de cargas -

5.1 An&lisis comparativo de fletes a ultramar

As Fletes de conferencia :
En atencidn a la composicidn y destino de las exportac1ones paraguayas,

se ha limitado el examen a los fletes de los principales productos y de los
dos mis importantes mercados de ultramar: el Norte de Europa (Bélgica,
Francia, Inglaterra, los Paises Bajos, la RepﬁblicacFedefal de Alemania y
Suiza) y la Costa Este de Estados Unidos de América.

Los cuadros U-16, 4=21, 4=26 y 4=-28 muestran las tarifas:de'Conferencia
para los embargues directos desde Asuncidn al Norte de Europa, y para las
exportaciones paraguayas desde Buenos Aires, Montevideo y Paranagu&, respecs
tivamente., Todos los fletes de Conferencia a Europa se cobran eﬁ marcos
alemanes desde hace algunos afios, y han sido convertidos a dSlares de
Estados Unidos al cambio vigente a la fecha del estudio (a razdn DM 1.81
por US$ 1.00, al 15 de octubre de 1980). En el cuadro 4-28, Fletes directos
Asuncidn/Norte de Europa, puede advertirse que se incluyen los gastos de
embarque en Asuncidn, el flete fluvial y el flete maritimo més el recargo
por combustible ("Bunker surcharge") sobre el flete maritimo que aplican
las Conferencias y que varfa constantemente, seglin el precio del petrdleo
para uso a bordo (en la fecha fijada era de 19.45% para los fletes desde
Buenos Aires al Norte de Europa). |

Segtn puede apreciarse en dicho cuadro, los fletes fluctlian entre
US$ 140,61 por ton - para el algoddn en fardos y US$ 394,88 para los aceites
esenciales, los que pagan un adicional de 1.5% ad=valorem,

Parece oportuno recordar que las tarifas de Conferencia se fijan uni=
lateralmente por estas agrﬁpaciones de armadores teniendo en cuenta unos
30 factores que inciden directa o indirectamente en su costo. Entre estos
factores, los mis determinantes son el factor de estiba o relacidn entre
peso y volumen de la carga; los costos directos que sea posible asignarle
a esa carga determinada, como el pago a los estibadores por la estiba y
desestiba y las tarifas de operaciones portuarias; y una estimacidén basada
en el valor fob de la mercaderia, que se calcula segln "lo que la carga
puede soportar". De ahi que la mayoria de las tarifas de conferencia se

apliquen sobre la base "peso o volumen, seglin mis convenga al armador',

/E1 cuadro
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El cuadro 4-15 muestra los fletes Buenos Alres/Norte de Europa, los
que varian entre US$ 115,49 para el algoaon en fardos y US$ 385.45 para los
aceltes esenc1ales, 1ncluyendo el recargo de combustibles. S

El cuadro 4-21 se refiere a los fletes desde’ Paranagui al Norte de
Europa, los que fluctfian entre US$ 80,60 para maderas aserradas y US$ 438.16
para'aceitesnesénciales. NOtese que el recargo por combustibles es de
16.80%, en vez de 19,45% que rige para'Buenos Aires y Montevideo, diferencia
qQue seguramente se debe a la menor distancia que deben recorrer las naves
desde Paranagud a puertos europeos.

En el cuadro 4-26 Fletes MonteV1deo/Norte de Europa, puede verse que
los fletes van de US$ 124,79 para el extracto de quebracho a Us$ 293.71 para
los aceites esenciales y que en géneréi son mucho més bajos que desde Buenos
Aires. | o ; D '

La serie de cuadros uflé, 4-22, U-27 y 4-29 se refiere a las tarifas
de conferencia para productos paraguayos hacia la Costa Este de Estados
Unidos,‘que incluyen los puertos de embarque de Asﬁnci6n, Buenos Aires,
Montevideo y Paranagui. ' '

El cuadro 4-29 presenta los fletes para los embarques dlrectos desde
Asuncidn, los que incluyen los gastos‘de cargu;o en dicho puerto, el fleteAA
fluvial, el flete marftimo y el recargo por combustible sobre este Gltimo,
que es de 23%. Las tarifas varian desde US$ 127.85 para el extracto de
quebracho atomizado o secado con vaporizador hasta US$ 465,68 para los
aceites esenciales.

El cuadro 4-16, Fletes Buenos Aires/Costa Este de Estados Unidos,
muestra que las tarifas - las que incluyen el 23% de recargo‘por combus=
tibles - fluct@ian desde US$ 95.33 péfa el extracto de quebracho atomizado
de igualeé caracteristicas que el anterior y US$ 434,66 para los aceites
esenciales, - | A

En el cuadro U-22 se exponen los flete§ desde Paranagud, los que
varian en%re US$ 60,89 para las maderas manufacturadas (1&minas) y
US$ 393.45 para los aceites esenciales e 1ncluyen un recargo de 23% por
combustibles liquidos. - Estos fletes son todos més bajos que los de Buenosl
Aires y Montevideo a Estados Unidos y en algunos casos, como el del tabaco,

llegan précticamente a la mitad de aquéllos.
/E1l cuadro
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El cuadro 4-27 comprende los fletes desde Montevideo, los que estén
sujetos a un recargo por combustible de 20,50% y son del orden de US$ 104,84
para el extracto de quebracho y de US$ 464,38 para los aceites esenciales.
Se hace presente que para los aceites esénciales, cuyo flete estd
compuesto en parte por un porcentaje ad-valorem, . se ha tomado en este
estudio el aceite de menta, que representa més de la mitad de las exporta-
ciones de este producto y cuyo valor en 1979 fue de USS 8 588,00 la tonelada.
Se puede observar, si se compara este cuadro con el anterior; que los fletes
desde Buenos Aires a Estados Unidos no guardan ninguna relacidén con los de
Montevideo al mismo destino, pues en algunos casos son superiores y en
otros inferiores a &stos.

B, Fletes de buques de servicio irregular ("tramp")

Como se ha sefialado, los buques de servicie irregular no estén’sujetos
a tarifas preestablecidas, sino que sus fletes son convenidos en el
momento mismo de contratarse. De ahf que fluctflen constantemente, por
razones .econdmicas y politicas, por cambios en la oferta y la demanda, por
influencia de un conflicto b&lico o aun a la amenaza de una conflagracién,
como ocurrid en el caso del Canal de Suez en 1956 y como estd sucediendo
en la actualidad con el conflicto entre Irak e Iran,

Las semillas oleaginosas y los expellers (que comprenden genérica-
mente las harinas de oleaginosas, las tortas o expellers y -pellets derivados
de semillas) se transportan normalmente a granel, precisamente en bugues
de servicio irregular. Hay algunas excepciones, como la soja destinada a
Irak y a otros pafses que no cuentan con sistemas de descarga automdtica
de graneles y que se exportan en sacos.

Para -establecer los fletes de dichos graneles se recurrid en el
presente trabajo a analizar los datos contenidos en el "Voychar Master
File Classified Index" de CEPAL, que se basan en las informaciones de la
publicacidn especializada "Daily Freight Register", de Londres. Se tomaron
todos los embarques de oleaginosas desde Buenos Aires y Paranagud, asi
como del Rfo de la Plata y del Sur de Brasil, hacia puertos europeos, regise—
trados durante el afioc 1979, por no haber trafico de este tipo de graneleros
desde el Paraguay debido a su calado, ya que se trata de naves de gran tone-
laje (entre 12 000 y 48 000 ton de capacidad).

/E1 cflculo
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El cilculo de >os tonelajes movilizados y del monto de los contratos
de fletamento respectivos dio como resultado un flete medio de US$ 31.40
por tonelada para la semilla de soja y de US$ 28,10 para los pellets y
expellers, durante el afio 1979, Se ha considerado apropiado, bara Jos
efectos comparativos, adoptar estos fletes por igual para los embarques
efectuados en Buenos Aires, Montevideo y Paranagud.

Ca Fletes y otros gastos de transporte
Como corolario de los datos contenidos en los cuadros precedentes,

se ha hecho un resumen de los fletes y gastos de transporte de los ppinci-
pales productos de exportacidn paraguayos, seglin puertos de embarque, al
Norte de Europa, y otro similar para los embarques a Estados Unidos.

El cuadro 5-1, referente a las exportaciones al Norte de Europa,
muestra que, de los nueve productos considerados por su mayor importancia,
los gastos de transporte (gastos de embarque o de transbordo y fletes
fluviales, marftimos o terrestres) son m&s bajos en cuatro casos desde
Asuncidn directamente, en tres casos via Montevideo y en dos, via Paranaguf.

En efecto, resulta mfs conveniente péra el expottador paraguayo el _
enbarque directo en Asuncidn de los aceites vegetales, el algoddn en fardos,
el café y el tabaco, mientras es mds econdmico hacerlo a través de '
Montevideo en el caso de los aceiteSJesenciales; la semilla de'sojay las
tortas o expellers a granel, y desde Paranagud en el de las madefgs aserradas
y la manufactura de madera. Si bien no aparece en el citado cuadro, puede-
informarse que las exportaciones de semilla de soja y de tortas o expellers
son mds econdmicas desde Nueva Palmira que desde Montevideo, pues‘ei costo
del cargufo es US$ 1.00 mds bajo en el primer puerto (US$ 3.50 en lugar de
US$ 4.50 por tonelada).

En el cuadro 5-2 se presentan las mismas informaciones comparativas
con respecto a los embarques'desde los citados puertos de Asuncidn, Buenos
Aires, Montevideo y Paranagud a la Costa Este de Estados Unidos, con refe-
rencia a los siete producfos paraguayos que tienen colocaciBn en ese
mercado: aceites esenciales, aceites vegetales, algoddn en fardos, café en
bolsas (aunque &ste no figura en las estadisticas del Banco Central del
Paraguay), extracto de quebracho, maderas aserradas y tabaco. En todos
estos casos, se evidencia que resulta mds econdmico el embarque directo
desde Asuncidn. ‘

/Cuadro 5-1
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Tal vez es oportuno agregar aqui algunas consideraciones sobre las
cifras que revela el cuadro 5~1 en relacidn con los. fletes y gastos de
transporte de .soja a granel hacia el Jorte de Luropa. El menor costo
es aquel que usa al puerto de Montevideo comc»tr5n81to. Le 31gue Buenos
Aires y, por Ultimo, viene el puerto de Paranagud., Pues bien, en la actua-
lidad el flujo principal se produce a través de Paranagu8, mientras que el
porcentaje movido por Buenos ﬁires,es bajisimo y el de Montevideo se puede
afirmar que es inexistente. '

En primer lugar, hay que formular uh comentario técnico, en el sentido
que este andlisis de fletes no considera los gastos de trapsporte 1nterno,"
el que sistemiticamente se realiza en camidn. -Asf, dicho flete estd
incluido en el viajé a Paranagud, pero no asi en el caso del transporte
hacia Montevideo y Buenos Aires. Una estlmaclon del valor medio de este
servicio de transporte es de @ 1 por kilogramo, lo que equivale a unos
US$ 8 por tonm. |

| No puede dejar de mencionarse que los servicios que presta el
transporte automotor actualmente en el Paraguay. tienen un mayor grado de
seguridad y facilidad que los servicios fluviales para los exportadores de
soja, ya que &stos para llegar a Buenos Aives y a Montevideo aun deben
tratar con cada uno de los transportistas de la cadena de servicios que se
requieren. En cambio, para acceder a Paranagud s8lo deben tratar con wmo
solo, el transportista automotor. Aunque en forma indirecta, ello esti
revelando la carencia de empresarios de transporte multimodal, que se hagan'
responsables del total de la operacidn, tal como se sefiala en la proxima
seccibn de este informe. o

Hay que agregar tambi€n la importancia del almacenaje, aspecto indis=-
pensable en la exportacidén de soja a gramel, dado los vollmenes alcanzados
por el Paraguay.

Por otra parte, en Buenos Alres, los requerimientos de la produccidn
nacional dejan muy poco margen para las necesidades del Paraguay, sobre
todo tomando en cuenta la disponibilidad existente en el puerto de Rosario.
Ademds, en Buenos Aires el almacenaje estd orientado especialmente a los
granos que vienen desde el interior del pais, haciendo‘muy dificil la

maniobra de desembarco de barcaza a silo.
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Otro aspecto a mencionar es el hecho que la capacidad de transporte
desde Asuncidn hasta Montevideo es en realidad pequefia, ya que s6lo pueden
acceder directamente las naves fluvio-maritimas y las barcazas de gran
tamafio, - Para proveerse de estas naves se’ requerirfan grandes inversiones
con poco uso alternativo fuera de las épocas de pico. E1 transporte auto-
motor es, en este aspecto, bastante més econdmico. '

Ya se menciond en este estudio las facilidades que da al exportador
la'géma de servicios que presta la Administracidn del DepSsito Franco de
la ANNP y el Consulado del Paraguay en Paranaguf. Su influencia sobre todo
el sistema de comércializacidn de la soja paraguaya es innegable.

Otro aspecto que podria tener gran influencia, pero que no fue inves-
tigado con suficiente profundidad, es la diferencia de precio que obtendrfa
el exportador paraguayo exportando por Paranaguf. Ella seria cerca de
USS 10 por sobre las cotizaciones logradas en Buenos Aires. Las explica=-
ciones recogidas durante este estudio dicen relacidn con el mayor conte-
nido de aceite de la soja brasilefia, con respecto a la de Argentina, y la
imposibilidad de lograr un almacenaje particular para la soja paraguaya en
Buenos Aires a fin de mantenerle su identidad. _

~ Como 'corolario de los puntos anteriores, puede concluirse que existe
una gran gama de factores que determinan las pautas de comportamiento de
los usuarios del transporte internacional, entre los cuales seguramente hay
que incluir los fletes. Sin embargo, estos fletes, en muchos casos, no son
el factor de mayor peso eh sus decisiones. |

5.2 Transporte multimodal

A, Concepto de transporte multimodal
Seglin la definici8n oficial de la UNCTAD, '"por transporte multimodal

se entiende el porte de mercancias por dos modos diferentes de transporte

por lo menos, en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un

lugar situado en un pafs en que el operador de transporte multimodal toma

las mercancias bajo su custodia hasta otro lugar designado para su entrega
situado en un pais diferente. Las operaciones de recogida y entrega de

mercancias efectuédas en cumplimiento de un contrato de transporte
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multimodal, segln se definan en ese contrato, no se considerarén un
transporte multimodal internacional.l/

Esta definicibn, adoptada prlmltlvamente en la segunda parte del. _
tercer periodo de sesiones del Grupo Preparatorio Intergubernamental para
un Convenio sobre Transporte Multimodal Internacional, vino a uniformar la
expresifn "transporte multimodal" en sustitucidn de los términos "transporte
combinado" y- “transporte intermodal", usados con anterlorldad.

En consecuencia, para que haya transporte multlmodal 1nternac1onal
entonces, no basta que la mercancia sea trasladada de un pais a otro en dos
medios de transporte, sino que la operac16p;dgbe ser a?parada por, un
contrato de transporte multimodal en que intervenga una pérsona‘jufidica
que se llama operador de transporte multimodal (0OTM, que en Amériga Latina
se ha acordado llamar empresario de transporte mu;timodal, ETM), Este ETM
asume la responsabilidad por el cumplimiento del contrato actuando como
principal, no como agente o por cuenta del expedidor o de los porteadbres
que participan en las operaciones de transporte multimodal.

El transporte multimodal, pues, representa una innovacitn en el
concepto de transporte internacional, el que se caracterizaba por su segmen-
taci®n en las diferentes etapas del viaje. En.el transporte tradicional,
el duefio.de la carga, exportador, embarcador, expedidor o usuario -~ como
se acostumbra llamar al derecho-habiente de la mercaderia que se embarca -
debe celebrar contratos separados con cada uno de los transportistas,
quienes asumen responsabilidad en el sector determinado que se comprometen
a cubrir. Ese acarreo segmentado entre las diferentes etapas del trayecto
- generalmente, en ferrocarril o camidn. desde la ciudad interior de produc-
cidn u origen de la carga al puerto de embarque, eﬁ'buque'del puerto de
embarque al de destino, y desde gste en tren © vehfculo automotor al lugar
de destino final - conlleva secuelas de tiempo perdido y de riesgos en
cuanto a pérdidas, hurtos y averias en.los puntos de transbordp;

En cambio, el transporte multimodal - que se realiza bajo un contrato

fnico del usuario con el ETM ~ reemplaza el milenario sistema puerto a puerto

}/ Convenid de las Naciones Unidas sobre el Transporte Mg;{imddal Inter-
nacional de Mercancfas., Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y. Desarrollo, Ginebra, (TD/MT/CONF,L.6, 24 de mayo de 1980.)
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por el servicio integral puerta a puerta y sustituye el tradicional acarreo
segmentaao de mércadefiaé entre las diversas etapas del viaje por una sola
-secuéncia, a travds de los distintos modos de transporte, desde la fabrica
o centro de prodﬁcciGn hasta el consignatario o consumidor.

Tal evolucidn ha sido posible, en gran parte, gracias a la moderna
tecnologia, que ha permitido solucionar los complejos problemas de respon-
sabilidad, de documentacidn y de tramitacidn aduanera, que caracterizan al
transporte unimodal,

En realidad, el transporte multimodal ha adquirido importancia y se
ha desarrollado solamente a partir de la d8cada-de 1960 como consecuencia
de la unitarizacidn (o unitizaci®n) de cargas y en especial, del empleo
masivo de contenedores, que requeria cambios institucionales para obtener
los beneficios de las nuevas tecnologias.

Si el advenimiento de 13 era del contenedor ha significado una notable
alteracidn en el manejo fisico de la carga, el transporte multimodal consti-
tuye una revolucidn institucional y ¢omo tal estd afectando a todas las
instituciones vinculadas directa o indirectamente al acarreo internacional
de mercancias: tanto a los organismos estatales que intervienen en el
comercio exterior como a los pr1nc1plos, leyes, reglamentos y précticas
que rigen el transporte.

Por parte del sector pliblico, ejercen funciones relacionadas con el
transportevy el comercio internacional los ministerios encargados del
transporte, de las obras pfblicas, de las finanzas o hacienda pfiblica, del
comercio, de la sanidad vegetal y animal, de la integracifn y de las acti=-
vidades industriales, de los puertos, de los aeropuertos, asi como las
aduahas,»los bancos centrales, las superintendencias de seguros y la
policia internacional, caminera y fronteriza.

En el sector privado, merecen destacarse los exportadores e importa-
dores, los transportistas, despachadores de aduana, agentes embarcadores,
estibadores de puertos y de puntos de transbordo interiores y fronterizos
vy los'diferéntes organismos gremiales que relnen a cada uno de estos grupos
empresafiales y laborales, - Tambi&n participan activamente en el proceso de
comercio internacional las empresas de seguros, los bancos comerciales y

los organismos plblicos, privados y mixtos de promoci8n de exportaciones.
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~ Los aspectos institucionales que més afectan la organizacidn de
serviéios de traﬁsporte multimodal ‘internacional son los siguientes: la
habllltaclon de las empresas de transporte multimodal (ETM)' y los requi-
sitos que deben cumplir; la responsabilidad del ETM y las garantias para
asegurar su cumpllmlento, y el régimen aduanero de trénsito de mercaderias
vy las cauciones para responder a &1,

De ahi que los paises en desarrollo = por iniciativa de los repre=-
sentantes de Amérlca Latina en el Grupo Preparatoric Intergubernamental -
lucharon hasta conseguir que en el Copvenlo quedara establecido el derecho
de todo Estado a reglamentar y controlar, en el Ambito nacional, los requi-
sitos que deben cumplir los ETM y las operaclones de transporte multimodal.

Los gobiernos deberfn determinar, pues, quienes podrén ser ETH. dentro
de sus respectivas jurisdicciones: si solamente empresas nacionales de
transporté multimodal o tambidn-empresas transnacionales que tengan
agencias establecidas en el pais; si'ﬁnicamenté transportistas establecidos
o si a la vez pueden actuar operadores que, sin poseer medios de transporte
propios, se dediquen a dar servicio multimodal contratando con terceros el
transporte en los difererites ‘sectores y las operaciones de transferencia
de carga.

En lo que atafie a réSponsabilidad del ETM, conviene recordar que se
compromete a ejecutar o a hacer ejecutar en su nombre el transporte desde
elimomento en que toma a su cargo las mercancias hasta aquel en que las
entrega conforme, y se hace responéable de ese transporte y de los '
servicios necesarios para su cumplimiento, asi como'de los actos u omi-
siones de sus agentes o depeﬁdientes'y de toda otra persona que utilice
en la ejecucidn del contrato; que se obliga a adoptar las medidas. apro-
piadas para garantlzar la entrega oportuna de las mercancias y que responde
de los dafios, pérdidas o demoras.que dstas sufran y del pago -de las indem-
nizaciones correspondientes. '

Existen dos tlpos de seguros en el transporte de mercancias: el
seguro sobre la carga y el seguro de responsahilidad civil del transportista.

En el primer caso, el usuario (exportador, importador, o represen-.
tante del derecho-habiente) contrata directamente con tma compafila asegu~

radora el seguro que lo proteja contra las eventuales pérdidas o dafios que
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pueda sufrir la mercancia, traspasindole los riesgos mediante el pago de
la prima correspondiente. Si se produce un siniestro o la mercaderia sufre
una averia cubierta por la p8liza, el duefio de la carga presenta su reclamo
directamente a la compafila aseguradora, la que debe vesponderle hasta el
monto real de la pérdida o dafio, dentro de las cliusulas estipuladas.,

En el segundd caso, es el transportista quien toma el seguro para
cubrirse de la responsabilidad civil que asume al comprometerse a entregar
la carga en el lugar de destino en las mismas condiciones em que ia recibid,
excepto si la pérdida o averia se debid a alguna de las causales de exone-
racién de responsabilidad contenidas en las cldusulas de la pdliza, de
acuerdo con la respectiva convenciSn unimodal.

Con la creacidn del ETM, se modifican las relaciones contractuales
entre el duefio de la carga y los transportistas. En los sistemas tradi-
cionales, si las mercancias sufren dafios o pdrdida, el interesado recibe
del seguro la indemnizacidn pertinente, y si la averfa no estd@ cubierta
por el seguro del cargamento, el interesado puede reclamar una indemniza-
ci8n del transportista. Es decir, la relacidn entre el duefio de la carga
y el transportista es directa‘en el transporte unimodal, pero cuando se
utiliza el transporte multimodal el contrato respectivo es suscrito entre
el dueﬁd de la carga y el ETM, quien asume la responsabilidad por la
entrega de la carga en su destino en buecnas condiciones y a la . vez, contrata
separadamente con cada uno de los transportistas que intervienen en la opera-
cidne En el transporte multimodal, pues, los transportistas tienen, con
respecto al ETM, la misma responsabilidad civil que contraen directamente
frente al duefio de la carga en el transporte unimodal.

B. Convenioc TIR

El Convenio Aduanero relativo al Tramsporte Internacional de Mercancias
al amparo de los Cuadernos TIR (Convenio TIR, de su sigla en francés

Transport International Routier) se aplica a los transportes de mercancias

efectuados sin manipulacidn intermedia de la carga, a través de una o
varias fronteras, desde una aduana de salida de una Parte Contratante
hasta una aduana de destino de'otra o) dé la misma Parte Contratante, en
vehiculos de transpor%e segﬁroé:o en contenedores, siempre que los derechos

e impuestos de aduana en juego estén debidamente avalados por una garantia

/de validez



- 220 -

de validez internacional y que estos movimientos de mercancias se efectfen
al amparo del Cuaderno TIR.1/ X N

Las mercancias transportadas con arreglo al procedimiento TIR no estén
sujetas al pago o al depBsito de los derechos e impuestos de importacidn o
exportacidn en las aduanas de tr@nsito, asf como, por lo general, fampoco
son sometidas a inspeccidn en dichas aduanas si van en vehiculos preéin~
tados de transporte por carretera o en contenedores,

El Convenio TIR ha previsto el principio de la responsabilidad manco-
munada y solidaria entre el.transportista por carretera o mulfimodal N 1a
asociacidn habilitada para expedir los Cuadernos TIR que le sirva de garante,
la cual se compromete a pagar los derechos e impuestos aduaneros _corrés-
pondientes, en caso:que se registre alguna irregularidad en relacibn con
la operacidn TIR. '

El Convenio presenta numerosas ventajas para las autoridades adua-

' neras, porque cumple con las exigencias normales de los procedimientos
nacionales de tr@nsito (seguridad fisica, garantia, documento, control) y
al mismo tiempo evita la necesidad - onerosa en lo que se refiere a mano
de obra e instalaciones -:de proceder a la inspeccifn material de la carga
en los paises de tr@nsito y mientras la carga permanece en transito en el
pais de destino, 4

Para el transportista, el Convenio TIR significa la facilidad de que
la operacifn aduanera en frontera se limite a la verificacidn de los
precintos y del exterior del vehiculo o del contenedor y de .los ﬂocumehtos
(Cuaderno TIR, y certificado de aprobacidn del vehiculo o del contenedor
admitido en el régimen aduanero TIR), evit&ndose las molestias y pérdida
de tiempo que se presentan durante el trénsito internacional. o

En la actualidad, m8s de una treintena de paises desarrolladoé y en

desarrollo aplican este sistema destinado a facilitar el tr@nsito internacional

;/' Ver CEPAL: El Convenio TIR: Un estudio con vistas a las necesidades
de los pafses en desarrollo (E/CEPAL/G.1101, 6 de noviembre de 1979).
CEPAL: E1 Convenio TIR: una resghesta al creciente desarrollo
industrial de 1os patses de Amdrica Latina (E/CEPAL/G.1134). CEPAL:
Los repimenes internacionales de tr@nsito aduanero como instrumento
de facilitaci8n del comercio exterior (E/CEPAL/L.216),
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de mercaderfias, no solamente en Europa, sino en Estados Unidos de Amdrica
y en Canadd, asf como en Asia - en.Japén, Turquia y aun en Irén - y en
Marruecos, T@nez y otras naciones africanas.

En América Latina, a partir de la reunidn celebrada en Buenos Aires
en junio de 1979 por los representantes de los organismos de aplicacidn del
Convenio sobre Transporte Internacional Terrestre, se ha venido desarrollando
un movimiento tendiente a adherirse al Convenio TIR., En dicha reunidn se
adoptaron, entre otras conclusiones, las siguientes:l/ "Expresar su
coincidencia respecto-a la importaﬁéia que tiene el sistema creado por el
Convenio TIR para facilitar el tr&fico internmacional de cargas; sefialar que
su adopc:.on importa asimismo decidir sobre aspéctos.colaterales del Convenio
de espe01al trascendencia ¢omo son, entre otros, la- fac111tac1on aduanera
del transporte mediante contenedores y el régimen de seguros; reconocer que
el tema especifico del sistema TIR es primordialmente aduanero y que, en .
consecuencia, son los organismos competentes en esta materia los que debefén
pronunciarse sobre la conveniencia de una eventual .adhesidn al sistema;
destacar que, en définiti&a,”una decisidn sobre adhesi8rn al TIR es priva-
tiva de cada pafs, pero que'résultéré altamente beneficioso un pronuncia-
miento colectivo de los paisés del Cond Sur sobre el particular',

De acuerdo con las recomendaciones formuladas en la reunidn de refe-
rencia, se celebraron siete seminarios, organizados por los respectivos
ministerios de cada pafs con la colaboracidn de la CEPAL: en Sao Paulo,
Montevideo, Buenos Aires y Santiago de Chile, durante el mes de noviembre
de 1979, y en Asuncidn, La Paz y Lima, en el curso del mes de enero de 1980,

En el seminario realizado en Asuncidn, se destac8 la importancia
potencial del sistema TIR para la facilitacidn del transporte internacional
y del comercio exterior del Paraguay, fundamentalmente desde el punto de
v1sta de su situacidn de pafs mediterréneo.

'E1 Gobierno de la Replblica Oriental del Uruguay promulgo la ley
N 15064 con fecha 3 de octubre de 1980, que aprueba el Convenio TIR, ela-

borado en Ginebra en 1975. Este es el primer pafs de Amdrica Latina que

1/ Para mayores detalles sobre la aplicacidn del Convenio TIR en los
pafses del Cono Sur, v8ase Boletfn FAL, N° 23, julio de 19793 N° 25,

diciembre de 19793 N° 28, junio de 19803 N° 29, agosto de 1980, y .

N° 30, octubre de 1980,
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adopta el sistema, esperdndose que pronto sigan su ejemplo otras naciones
- de la regibdn, a fin de que esta féllz iniciativa adquiera su verdadera
.trascendenc1a prictica, ‘

En ‘efecto, en la DEcima Rewnidn de Ministros de Obras PGblicas y
Transportés del Cono Sur, realizada en Brasilia (13-17-de octubre de 1980),
la delegaci®n de Chile informd que las probabilidades de adopcidn por su
Gobierno eran "altamente positivas', mientras las representaciones de
Argentina, Bblivia, Brasil, Paraguay y Perfi expresaron que las autoridades
respectivas estn examinando la factibilidad de su adhesifn.

5.3 Acondicionamiento de productos para el transporte

En materia de acondicionamiento de cargas, Paraguay no estd haciendo
uso apropiado de las nuevas tecnologfas en el transporte,:en perjuicio de
su propia economia. Asf, por ejemplo, en 1979 llegaron a Asuncidn 605 conte-
nedores coﬁ'un peso de 5 091 toneladas y salieron 505 con 934 toneladas,
es decir pricticamente vacfos, con la consiguiente pérdida del flete de
retofno, de capacidad de las naves y del arriendo del mismo contenedor
(Us$ 3;50mdiarios aproximadamente)., Las importaciones de carga unitarizada
corresponden a mercaderfas de valor, como licores, cigarrillos, repuestos
de radio y televisidn, piezas para vehfculos automotrices, textiles y
tejidos, artfculos para el hogar. Uno de los pocos productos paraguayos
exportados en contenedores son los cueros vacunos, por exigencia de los
1mpor¢adores chilenos, a partlr de 1976.

Un examen somero del acondlc:n.onamlento de las cargas exportadas e
impoftadas por la ANNP durante 1979 muestra clarvamente el potencial de
cargas unltlzables y mds en concreto, contenerizables, que se movieron por
el puerto de Asunc10n ese afio,

El cuadro 5—3, Asuncidn: Expor{aciones e importaciones segln acondi-
cionamiento de los productos, 1979, detalla ¢l nfimero de bultos conteneri-
zables (sacos, fardos, atados; cagas y paquetes de menos de 500 kg;
pieles y cueros, y bultos: pesados de 0.5 a 3 toneladas) que alcanzb en el
afio pasado a la respetable suma de 2 156 912 unidades con un peso de
158 443 toneladas de exportacidn. En la importacidn, tambi&n las cifras
son impresionantés: 1 986 086 bultos con 130 805 toneladas entraron a

Asuncidn sueltos durante 1979, que bien podrfian heberse unitarizado.
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Cuadro 5=-3

ASUNCION: EXPORTACIONES E IMPORTACIONES SEGUN ACONDICIONAMIENTO :

DE LOS PRODUCTOS, 1979

-Expoffacién Importacidn
Acondicionamiento Nfmero fone- Nimero Tone=~
bultos ladas bultos ladas
Productos contenerizables: ‘

Sacos, fardos, atados 724 588 971 45 251
Cajas, paquetes, de menos de 500 kg 747 969 968 455
Pieles y cueros 023 861 5 63
Bultos pesados de 0.5 a 3 ton ;. 4L18 025 40 036
Total productos contenerizables 912 38 443 1 986 805
Barriles, tambores 991 3 037 RIC K 301
Madera aserrada o 672 285 -
Bultos pesados de 3 a 6 ton 123 389 340
Bultos pesados de m8s de 6 ton 15 150 298
S6lidos a granel 031 116
Lfquidos a granel 3 203 -
Acondicionamiento sin definir 387 215 222 507
Contenedores 505 934 091
Total movimiento puerto de Asuncidn 2 u47 605 . 536 2 224 458

Fuente: Preparado a base de estadfisticas mensuales in&ditas de la ANNP.
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La unitarizacidn de cargas y en especial la contenerizaciOn de las
mismas, depende no sdlo de factores t&cnicos sino que también de sus posi-
bilidades econ8micas. Es decir, debe tenerse en consideracibn aspectos
tales como. el valor de las mercaderias (el que se estlma que normalmente
deberfa estar por sobre los US$ 250 por tonelada), las p081b111dades de
reducir los costos de transporte mediante disminuciones de tiempos de viaje,
menores costos de embalaje, papeleo ‘més sencillo, menores pérdidas por '
roturas y robos, etc. o ‘

En general, los factores decisivos para que la contenerizacidn sea
" econbmicamente conveniente son los precios y la calidad de los servicios
ofrecidos en relacidn, evidentemente, con los tradicionales. Por otra. parte,
" tambi&n es necesario que el usuario se adapte a la nueva tipologia de
“servicios para poder aprovecharlos en su integridad. ‘

Se ha procurado establecer un orden de magnitud del mercado potencial
de contenedores, sobre la base de un tréfico equilibrado de los movimientos
de importacidn y exportacidn, evitfndose asi pérdidas por viajes vaclos o
grandes acumulaciones en determinados puntoé del circuito. Para ello se
procedid a clasificar los productos del comercio exterior en cargas masivas
y en cargas generales, segln la experiencia mundial en el campo. Los aceites
y elementos de transporte se trataron separadamente. Luego, con el fin de
tratar el equilibrio de los flujos, se desagregaron las cifras en paises
y regiones de origen y destino de las cargas. Finalmente, se revisaron los-
resultados a la luz de la disposicidn al uso del contenedor manifestada
por los importadores y exportadores asi como de las politicas de las empresas
navieras en esta materia. Evidentemente, todos: estos antecedentes fueron
analizados en su evolu016n en el tiempo para extrapolar a grandes rasgos
el comportamiento futuro de los usuarios potenc1ales.

Del andlisis anterior se desprende que el potencial actual del comercio
exterior del Paraguay apto para ser transportado por contenedores alcanza
a la cifra de 175 000 toneladas anuales como minimo, teniendo en cuenta el
balance entre los flujos entre Paraguay y Europa y América del Norte,

Asia y los paises de la regidn y de unas 225 000 toneladas como estimacidn
mixima de este mercado. De estas cifras, aproximadamente el 60% seria de
servicios a y desde ultramar mientras que el resto corresponderia a movi-

mientos dentro 'de la regidn, .
/Entre 1975
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Entre 1975 y 1979 se detectS un crecimiento del 16% en promedio anual
del potencial de cargas contenerizables a y desde ultramar y de un 8.5% en
el intercambio de la regibn., En total, el potencial ha crecido a un ritmo
estimado del 13% anual y se estima que aunque se trata de una tasa elevada,
ésta se mantendrd durante los afios prdximos, en virtud de la alta probabi-
lidad de concrecidn de los proyectos de desarrollo en perspectiva,

En el tr&fico de contenedores a y desde ultramar el factor determi-
nante es el volumen de las importaciones. Con respecto a los paises de la
regidn, aunque estas diferencias sean muy poco significativas, se puede
afirmar que durante los Gltimos afios han resultado determinantes las expore
taciones paraguayas. ”

Con respecto al desarrollo esperable de la contenerizacidn en el
pals, es necesario reconocer que a pesar del largo tiempo en que se viene
aplicando este sistema en el mundo, y de su importancia evidente, afin
no se ha desarrollado significativamente en el Paraguay. S8lo bajo el supuesto
de una evolucidn adecuada de la infraestructura y de la institucionalidad, que
permita acrecentar el ritmo de crecimiento del potencial de transporte en conte-
nedores revelado durante los {iltimos cinco afios, se puede estimar que el volumen
de carga general contenerizable alcanzari a las 400 000 toneladas en el afio
1985, Ademis, se cree que es mds probable que este desarrollo adopte la forma de
una curva logistica como la expresada en la figura 5-1, en donde se manifiesta
una etapa inicial, una de incremento principal y finalmente, una fase de conso=
lidacidn. Asumiendo que &sta se desarrolle hasta 1990, se estima que en 1985 se

podrd alcanzar como miximo un 40% del potencial.
5.4 Elementos de asignacidn de cargas futuras de exportacidn

En este apartado se pretende hacer una interpretacibn cualitativa de
los antecedentes expuestos hasta aqui en el trabajo, a fin de mostrar las
caracteristicas del sistema de transporte internacional de cargas que se
espera predomine en los pr8ximos cinco afios,

Con este propSsito se procedid a seleccionar, entre los aconteci-
mientos esperables, aquellos que podrian tener un mayor impacto en la
estructura del sistema de transporte internacional actual. Luego, se
presentan en forma grafica las tendencias que hipot&ticamente adoptarfan
los distintos flujos de cargas de exportacidn del pafs. Este ejercicio

/Figura 5-1
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se realizd para la ruta Asuncidn/Rosario/Buenos Aires, la ruta Asuncidn/
Rfo Grande/Paranagud/San Pablo y la ruta Asuncidn/Nueva Palmira/Montevideo.
Adem8s, se incluye una figura con la situacidn que se estima més probable
en el transporte intermacional de la soja, primer producto de exportacidn
del pafis,

Entre los hechos que parece serfn los mis gravitantes en la situacidn
‘del transporte internacional de cargas del Paraguay, hay que destacar en
primer lugar, el aumento explosivo de la demanda, proveniente muy especial-
mente de las exportaciones de granos oleaginosos., El crecimiento de estas
exportaciones seria de tal importancia que afectarfa la estructura del
sistema de servicios de transporte internacional que actualmente usa el
Paraguay, Se espera tambiZn que crezcan, aunque en proporcidn menor, las
exportaciones de subproductos de estas semillas, especialmente las tortas
o exXpellers y sus aceites,

Aunque se espera que los fletes de transporte internacional sigan
siendo una variable poco explicativa del comportamiento del usuario en
términos de seleccidn de la ruta que éste adopte para el transporte de sus
exportaciones, se estima que jugarén un rol muy importante en materia de
seleccidn de medio, especialmente en la posible sustitucidn de un servicio
de transporte caro de automotor a largas distancias por el uso del
ferrocarril.

En efecto, es en materia de transporte ferroviario donde se esperan
las mayores transformaciones en la oferta del sistema de transporte inter-
nacional del Paraguay. Sin embargo, hay que reconocer que ninguno de los
proyectos que se piensa tengan gran impacto en un futuro prdoximo, corres-
ponde a los ferrocarriles’ paraguayos.. En consecuencia, se espera un impor-
tante crecimiento del transporte combinado y multimodal, con una fuerte
participacidn del medio automotor a nivel nacional v el uso del ferrocarril
en el exterior, La evolucidn cualitativa de la oferta ferroviaria se
espera que vendrd, en primer lugar desde el Brasil, con la extensidn del
ferrocarril hasta Cascavel, como primera etapa del Ferrocarril de la Soja.
Los ferrocarriles argentinos por su parte, estin implementando un completo
plan de renovacién de la infraestructura y equipos del Ferrocarril General
Urquiza. Finalmente, se espera que en los afios proximos, se pueda llegar
al puerto de Montevideo ﬁor este medio a travds de la represa de Salto CGrande.

/En esta
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En esta perspectiva, el transporte automotor, de gran importancia
hoy dfa, aunque manteniendo un papel preponderante, verd disminuir su rol
de transportador de cargas masivas, para lograr durante estos afios, una
acomodacidn en el transporte de mercaderfas en donde su ventaja .comparativa
sea mis clara., Esto es, deberia tener una gran importancia en el transporte
en el interior del pafs, combin&ndose con mecios mis econdmicos que operarian
desde Argentina y Brasil,

Es en el medio fluvial en donde se han encontrado las mayores difi-
cultades para prever su evolucién para los prdximos afios, Ello se debe a
que, en términos relativos, este medio ha ido perdiendo su influencia en el
transporte de las exportaciones del pafs (no asf en las importaciones).
Este hecho se constata tanto en el transporte fluvial propiamente tal como
en materia de puertos, Muchas son las razones que pueden mencionarse para
explicar esto. Entre las mds relevantes q izds deba destacarse aquella que
sefiala que frecuentemente, el transporte es usado como instrumento de poli-
ticas de alto nivel y, en consecuencia, carece de autonomia en el manejo de
sus propios instrumentos. Conviene destacar tambifn que, a pesar de su
trascendencia en el drea, el fluvial es el finico medio que carece de un
foro adecuado para el tratamiento t&cnico sistemitico de los problemas que
presenta este tipo de servicios internacionales, a nivel de la regién. Por
todo lo anterior, resultd muy diffcil elaborar una hipGtesis acerca de los
principales acontecimientos que podrian alterar la estructura del sistema
de transporte internacional del Paraguay. De todas formas, parece razo-
nable esperar una activacidn del uso de las instalaciones cedidas por
Argentina en el puerto de Rosario asi como el inicio de la utilizacidn de
los servicios portuarios de Nueva Palmira, en materia portuaria. En cuanto
a los servicios de transporte fluvial propiamente tal, no pueden esperarse
grandes innovaciones en materia de tecnologia de transporte por parte de
los armadores paraguayos, los que se caracterizan‘por un comportamiento
m&s bien conservador con relacidn a sus colegas del medio automotor. En
lo que atafie a las empresas extranjeras, se cree que seguirian. prestando
servicios tradicionales ya que no se perciben razones que podrian motivar

wna disminucidn de su peso relativo ni un cambio en su tecnologia.

- /Se estima
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Se estima igualmente que durante los prdximos cinco afios se mantendrd
la proporcifn de servicios directos a ultramar, desde Asuncidn. Si bien una
de las principales razones para el mantenimiento de &stos radica en las
ineficiencias actuales del transporte fluvial, no se detectaron antecedentes
que permitan suponer que esta situaci®n cambiard® radicalmente en los
préximos afios,

El tema que mds se debatir@ en materia de transporte internacional
del Paraguay es el de la exportacidn de su produccibn de soja, cuyas princi-
pales tendencias se han expuesto en la figura 5-u.

Ya se sefiald oportunamente la paradoja de exportar un producto a
granel por el medio automotor hacia Paranagud, dejando s8lo un pequefio
margen para las exportaciones a través de los medios ferroviario y fluvial,
En este aspecto, los acontecimientos que se espera que definan la estructura
del sistema son la construccidn del tramo Guarapuava~Cascavel, del Ferrocarril
de la Soja, en Brasil, el inicio de las actividades de la Zona Franca de
Rosario, especialmente en materia de almacenamiento de granos y el
servicio de transferencia de granos desde barcaza a barco de ultramar en
Nueva Palmira, en Uruguay. De no ocurrir estas hip8tesis, la situacidn
del transporte de la soja podrfa ser critica tanto por el lado del transporte
(cuello de botella de via y equipo ferroviario en Brasil) como en el alma-
cenaje en puerto (especialmente Paranagui, con sus ya excedidas 35 000 tone-
ladas de capacidad estdtica para la soja del Paraguay).

En estas circunstancias, se puede esperar que el Dep8sito Franco de
Rosario, muy bien administrado, alcance un giro cuatro para la soja,l/
absorbiendo unas 120 000 a 160 000 ton de exportaciones. Nueva Palmira,
por su parte, tendria que absorber unas 100 000 ton aproximadamente. E1
resto de las exportaciones no tendria otra salida que la de las rutas a
través del Brasil. Se espera que el ferrocarril crezca exponencialmente,
especialmente aquel que parte desde Ponta Por&., A partir de 1983 se
‘contarfa con el ferrocarril desde Cascavel, acortando a menos de la mitad
la distancia ferroviaria entre Ponta Porf y Paranaguf. Un volumen de expor-

taciones de soja, cercano a las 750 000 ton tendria graves problemas de

1/ Giro cuatro significa que por los sitios de almacenaje pase en el afio
un volumen de cuatro veces su capacidad est&tica.

Figura 5=-u
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almacenamiento, aun contando con el doble de la capacidad disponible hoy
dia en Paranagud. En consecuencia, parece inevitable el uso de las instala-
ciones de Rio Grande, u otra alternativa.

En materia del transporte automotor, ya se sefiald que se prevé una
disminucidn de su participacidn en el transporte de larga distancia de la
soja. Esto se deberia fundamentalmente a un problema de tarifas de flete,
Adem8s, ello evitarfa el sobredimensionamiento de la flota de vehiculos,
permitiendo que sus servicios (los de mayor costo) se presten en su mayoria
sobre territorio paraguayo, con lo cual se capitalizarfa buena parte del
gasto correspondiente.

En consecuencia, para evitar la inflacidn de los costos de transporte
de la soja, parece indispensable que el pais cuente con terminales de
transferencia de granos de camidn a ferrocarril en Ponta Por&, Cascavel y
Posadas; con la posibilidad de transferir granos de barcaza a barco en
Nueva Palmira y que utilice sus recursos en Rosario. Adem8s, es necesario
buscar la forma de lograr mayores cupos de almacenaje en Brasil, a pesar
de los aumentos previstos en las propias cosechas brasilefias, especialmente
en los puertos de Paranagu8 y Rio Grande. En materia de medios de transporte,
es recomendable que se adopten las medidas para lograr capacidad en los
ferrocarriles de los pafses vecinos, asi como un refuerzo en la flota
fluvial, especialmente en materia de barcazas, en la &poca de zafra.

En el Smbito nacional, tal vez lo mis necesario sea procurar una ade=-
cuada capacidad de almacenaje, a fin de disminuir el impacto de la estacio-
nalidad sobre los servicios de transporte, asi como lograr mejores precios
internacionales en ciertas ocasiones.

En la figura 5-5 se indicaron las principales tendencias que se cree
se manifestardn en la ruta Asuncidn/Rosario/Buenos Aires, como consecuencia
de la concrecidn de la hipStesis de evolucifn estimada como m&s probable.

En primer lugar, el transporte automotor deberia mantener el ritmo de
crecimiento experimentado hasta ahora. Por su parte, el flujo de cargas
por ferrocarril deberfa aumentar proporcionalmente como consecuencia del
mejoramiento de la infraestructura y equipos entre estos dos paises. Tanto
los flujos del medio automotor como los ferroviarios deberian corresponder
principalmente a movimientos bilaterales, salvo los pequefios vollmenes
que hacen trénsito hacia Chile, a través de Salta, hasta Antofagasta.

/Gréafico 5-5
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El principal cambio en esta ruta lo deberia experimentar el transporte
fluvial, medio que se estima podria retomar un rol mds definido en las expor-
taciones del Paraguay. En materia portuaria, el principal cambio se espera
que sea el inicio del uso de la Zona Franca de Rosario, especialmente en
materia de trasbordo y almacenaje de granos, Ademfs, se espera que por el
lado de la demanda, se experimente un cambio importante por el aumento explo=
sivo de la cantidad de tortas o expellers a transportar, como resultado
‘de una muy posible industrializacidn de la produccidn interna de semillas
oleaginosas. Dado el valor relativamente bajo de este producto, s8lo el
medio fluvial podria ofrecer un flete razonable en sus tramos en trénsito.
Esta mercaderfa deberfa hacer uso preferentemente del transbordo directo
de barcaza a buque en los puertos de Rosario, Buenos Aires ¥, en la ruta
Asuncidn/Montevideo, del puerto de Nueva Palmira,

Esta revitalizacibn del transporte por el medio fluvial, manifestada
a través del transporte de grandes‘volﬁmenes de carga con una marcada estaw-
cionalidad, reposarfa sobre una hip8tesis de un muy alto grado de eficiencia
en la operacifén de los medios, si se quiere evitar inversiones irrealizables
en equipos y almacenaje o bien, si se quiere mantener el nivel actual - ya
muy importante - de la participacidn de loé medios extranjeros en la presta-
cidn de estos servicios.

Se estima adem&@s que haoia el fin del horizonte del andlisis, tendria
que manifestarse la tendencia a derivar cargas, especialmente cargas gene-
rales, hacia el contenedor. De ser asi, estas cargas deberfan orientarse
hacia el puerto de Montevideo ya que serfa por el momento el que tendria
mayores ventajas comparativas para las cargas contenerizables con origen
en Asuncidn y destino a ultramar.

La tendencia de los flujos de la ruta Asunci8n/Rio Grande/Paranagus/
San Pablo se ha disefiado en la figura 5-6. La situaci®n de esta ruta se
verd Intimamente ligada a la evolucidn de las exportaciones de soja en
tr@nsito, su principal producto. En este sentido, ya se adelantd la impor-
tancia que se estima pueda alcanzar el transporte por ferrocarril, en
desmedro del medio automotor. Esta transformacifn de la estructura de los '
flujos se experimentaria tanto en las cargas en tr@nsito como en las corres-

pondientes al comercio bilaterale.

Figura 5-6
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Se quiso incluir aqui, la eventual influencia de la apertura de los
servicios de transbordo de granos en el puerto de Nueva Palmira, Esta deri-
vacidn se producirfa s8lo si la gama de servicios que se prestarian al
exportador fueran equivalentes a la que actualmente se presta en Paranagud
y, si la capacidad del puerto de Rosario no se usa o resulta insuficiente,

Finalmente, en la figura 5-7 se muestra en forma grdfica la tendencia
que se estima m8s probable en la ruta Asuncidn/Nueva Palmira/Montevideo.
Esta se caracteriza por el crecimiento del transporte por el medio fluvial,
dada la hipdtesis de uso del puerto de Nueva Palmira y por la posible deri-
vacidn de cargas generales a contenedores, exportados a través de las
instalaciones de Montevideo., Este movimiento se harfa por camidn y
ferrocarril en el interior del Paraguay y por ferrocarril a través de

Argentina y Uruguay.
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CONVENIO ARGENTINA-PARAGUAY PUERTO DE BUENOS AIRES

POR CULNTO,

les Plenipotenciarios de la Repiblica Argentina y de la Repiblica del Para-
guay, rirmaron en la ciudad de Buenos Aires, el quince de diciembre de mil nove-
cient »s cuarenta y tres, un Convenio sobre el establecimiento de depdsitos fran-
ces on los puertos de Buenos Aires y Rosario, cuyo texto es el siguiente:

i1 Presidente de la Nacidn Argentina y el Presidente de la Repiblica del Pa-
ragusy, animados del propdsito de estrechar mas aln los vinculos que unen & sus
do: paises en todos los aspectos de su vida nacional, y teniendo en cuenta la Re
solucidn sobre zonas francas aprobada en la Conferencia Regional de los paises
del ilata que tuvo lugar en febrero de 1941, han resuelto celebrar un Convenio
destinadu a crear tales facilidades en los puertos de Buenos Aires y Rosario, vy
con tal fin, han designado sus Plenipotenciarios, a saber:

"1 PRESIDENTE de la NACION ARGENTINA a Su Excelencia el sefior General de Bri
ssuda don Alberto Gilbert, Ministro Secretario en el Departamento de Relaciones
Exteriores y Culto; y

1 PRESIDENTE de la REPUBLICA del PARAGUAY a Su Excelencia el sefior doctor
don Luis A, Argafla, Ministro de Relaciones Exteriores y Culto,

Quienes, después de haberse comunicado sus respectivos Plenos Poderes, ta-
1ladcs en buena y debida forma, han convenido en los articulos siguientes:

Articulo T.- El Gobierno argentino establecerd en los puertos de Buenos Ai
res y Rosario depdsitos francos destinados al recibo, almacenaje y distribucién
de las mercaderias de origen paraguayo, y al recibo y remisidn de las mercade-
rias importadas por el Paraguay para su abastecimiento, las que, para los efec-
tos aduaneros y dentro de los depbsitos, serén consideradas en régimen libre.

Articulo II.- A tftulo provisorio y hasta tanto se establezca la ubicacién
definitiva de los depdsitos francos previstos en el articulo precedente; el Go=
bierno argentino concederd al Gobierno del Paraguay, para su utilizacidn en tal
carbcter, el depésito designado con el nombre de "Seccidén O del Dique 1" del
puerto de Buenos Aires.

Art{culo III.- La fiscalizacidn de los depSsitos franccs quedard a cargo de
las autoridades aduaneras argentinas. La direccién y ejecucién de los servicios
gque en ellos se realicen y la conservacién de los mismos competerdn a la Direc-
cién General de Aduanas y a la Direccidén General de Navegacidén y puertos de la
Replblica Argentina.
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Articulo IV.- Serdn por cuenta del Gobierno del Paraguay los gastos por los
servicios previstos en el articulo anterlor, con excepcidn de los que correspon
dan a la fiscalizacién y conservacidén de los depdsitos francos.

Articulo V - E1 Gobierno del Paraguay podrf mantener en 1os depbsitos fran-
COS uno o mas delpgados, quienes representaran a los propietarios de las mercade
rias all{ recibidas en sus relaciones con las autoridades argentinas que tienen
Jurisdiceién sobre los puertos de Buenos Aires Yy Rosario, con las entidades fe-
rroviarias y navieras y con el comercio argentino, para el embarque, el traslado
la subdivicién, el reacondicionamiento o la venta de las mercaderias de exporta-
cidn paragiiya o pera el recibo de las de importacidn Yy su reexpedicidén para la
Repiblica del Paraguay.

Articulo VI.- El1 Gobierno argentino se reserva el derecho de restringir o
prohibir gue en los depdsitos francos se reciban Y almacenen explosivos, inflama
bles o cualquier otra mercaderia sobre la cual existan o puedan existir 1mped1~
mentos o determinaciones especiales en las leyes y reglamentaciones argentinas.

Articulo VII.- las mercaderfas en trénsito de Yy para Paraguay, asi declara-
das en el manifiesto general del buque, que por cualquier motivo no sean lleva-
das a los depbsitos francos, podrén ingresar en los almacenes fiscales a los cua
les haya sido girado el resto de la carga, sin perder su condicidn original. Pa-
ra su extraccidén de los depdsitos se seguiré un procedimiento anélogo al estable
cido en el articulo 38 del decreto reglamentario de la ley nac1onalargent1nano.
10.606, liquiddndose en la solicitud a presentarse los servicios que 'se adeuden
Y cumplifndose la operacién al buque exportador mediante el correspondiente per-
miso de trasbordo, extendido conforme a las disposiciones del articulo 292 del de
creto reglamentario de la Ley de Aduanas de la Repiblica Argentina.

Articulo VITI.- Para las mercaderf{as previstas en el artfculo anterior ex-
tifndese a seis meses la exoneracidn de pago de almacenaje acordada por el arti
culo 12 de la ley nacional argentina no, 11.2L48. Vencido el plazo s8in haberse
efectuado el retiro, se liquidard el eslmacenaje desde la fecha de entrada del bu
que, s1 las mercaderias se despachan a plaza; y se tendréd en cuenta la exonera-
cidn por los seis meses, si salieran de reembarco con igual destino que el ori-
ginariamente declarado. : ‘

Articulo IX.~ El presente Convenio entrard en vigor a los tre1nta dfas del
canje de ratificaciones que se efectuard en la ciudad de Asuncién, y reglra has-
ta un afio después del dfa en que fuere denunciado por una de las altasPartesCon
tratantes, denuncia que no podré ser hecha hasta dos afios despuds de. la vigencia
de este Convenio.

EN FE DE LO CUAL, los Plenipotenciarios arriba nombrados suscriben el pre
sente Convenio, hecho en dos ejemplares de un mismo tenor, y le aplican sus res-
pectivos sellos en la ciudad de Buenos Aires, a los quince dfas delmes de diciem
bre del afio mil novecientos cuarenta y tres.



- 261 -

POR TANTO,

llabiendo visto y examinado el Convenio sobre el establecimiento de depdsi-
tos francos en los puertos de Buenos Aires Y Rosario, firmado por los lenipo-
tenciarios de la Repliblica Argentina y de la Repiblica del Paraguay, en la ciu-
dad de Buenos Aires, el quince de diciembre de mil novecientos cuarenta y tres,
aprobado por decreto no. 27.375 de diecisiete de octubre de mil novecientos
cuarenta y cuatro, lo confirma y ratifica, comprometiendome y obligindome en nom
bre de la Nacién a cumplirlo y hacerlo cumplir fiel e inviolablemente.

EFN FE DE LO CUAL, firmo el presente instrumento de ratificacién, sellado
con el sello de la Repiblica y refrendado por el Ministro Secretaric en el De-
partamento de Relaciones Exteriores y Culto.

Dado en la ciudad de Buenos Aires, Capital de la Repiblica Argentina el vein
tisiete de noviembre de mil novecientos cuarents ¥y cuatro.
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ANEXO II

ACTA DE REUBICACION DEL DEPOSITO FRANCO DE BUENOS AIRES
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ACTA DE LA SUB~COMISION DE TRABA.JO
DEPOSITO FRANCO Y ZONA FRANCA

kn Fuenos Aires el dfa 17 de abril de 1975, en la Administracién General
de I'uertos, se reline la sub-comisidén que atiende los temas depbsito francoy zo
na I'ranca, segin agenda de la V Reunidn de ls Comisidn Mixta Paraguuyo—frgent;
na de Cooperacidén y Coordinacidn. -

La Representacidén de la Repliblica Argentine estd integrada por el ingenie
ro Alberto E. Chiappe, Administrador Ceneral de Puertos; el sefior Ernesto D,
Seijas, Administrador del Puerto de Buenos Aires; el sefior Enrique C. Pavesi,
Gerente Comercial de la Administracidn General de Puertos; el Secretario de Em
tajada Fernando Novillo Saravia de. Ministerio de Relaciones Exterioresy Culto
v el seflor Rail Mastracchio, de la Secretarfas de Estado ie Comercio Exterior y
Negociaciones Econdmicas Internacionsles.

La Representacidén de la Repilblica del Paraguay estd integrada por el 1in-
geniero Juan B. Brites Caballero, Gerente de Ingenierfe de 1la Administracidn
Nacional de Navegacidn y Puertos y el doctor Vicente Lionel Pifianez, Vice-Di-
rector del Departamento Econdmico del Ministerio de Relaciones Exteriores. En
calidad de Asesor de la parte paraguays el Contador POblico Hernando (onzélez
Dolddn, Jefe de Depdsito Franco del Parsguay en el puerto de Buenos Aires.

En la oportunidad, en lo referente al depdsito franco, la parte argentine
propuso a la parte paraguaya para la reubicacién de su depdsito frsnco en el
puerto de Buenos Aires, el otorgamiento para ese uso de los pabellones B, C, D
de la planta baja y D de la planta alta del hangar de la Sececidn 5a. del Dique
b, con unos 3.300 metros cuadrados de superficie cubierta,con prioridad de uso
de hasta dos guinches de muelle y con uso exclusivo del frente de atraque co-
rrespondiente hasta alcanzar el &ngulo noreste del citado dique (aproximadamen
te 100 metros de muelle). -

La nueva ubicacibn se encuentra adyacente a le ofrecide por la }arte axy,
gentina en la IV Reunidn de le Comigidn Mixte y relne condiciones gimilares
de operatividad con la ventaja de su utilizacibn inmediata. La necesidad de eg
te cambio obedece al hecho de que el lugar anterior estd afectado al plan de re
modelacidén del puerto de Buenos Aires, consistente en la demoliciédn de una par
te de las estructuras de dicho predio.

La parte paraguaya manifiesta su conformidad a lo propuesto por la parte
argentina.

En cuanto al tema zona franca,ambas representaciones acuerdan en consti-
tuir a la mayor brevedad posible la Comisién Mixta Especial para la 1localiza-
cidn de una zona franca para el Paraguay u otros aspectos que se consideran de
interds sobre el tema.
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Dicha Comisidn Mixta Especial ser3d integrada con representantes de sus res-
pectivos organismos competentes.

La Representacidn paraguaya designa como integrantes de la Comisidn al in-
geniero Juan B, Brites Caballero y al sefior Gerardo Vasquez, ambos de la Adminis-

tracién Nacional de Navegacidn y Puertos, y al sefior Vidal Bedoya, Presidente de
la Flota Mercante del Estado.
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ANEXO III

ACTA DE ENTREGA DEL DEPOSITO FRANCO EN BUENOS AIRES






- 269 -

DARSENA NORTE

En Buenos Aires a los veintiocho dfas del mes de noviembre de mil novecien
tos setenta y cinco se relinen en la sede central de la Administracién General de
Fuertos el sefior Gerente Administrativo de la Administracidn Nacional de Nave-
gacidn y Puertos de la Repliblica del Paraguay, licenciado Gerardo Vazquez Bogado
y el Jefe del Depdsito Franco del Paraguay en Buenos Aires,contador Hernando Gon
zdlez Doldan y por la parte argentina el sefior Administrador General de PuertOQ
don Héctor I. Beracochez, el Gerente Comercial don Enrique C. Pavesi y el Admi-
nistrador del Puerto de Buenos Aires don Ernesto D. Seijas, quienes en cumpli-
miento del anexo del acta final de la V Reunién de 1la Comisién Mixta Para-
guayo-Argentina de Cooperacidn y Coordinacidn, de fecha diecisiete de abril del
corriente aflo, manifiestan que la Administracién del Puerto de Buenos Aires se
encuentra en condiciones a la fecha de entregar la tenencia a las autoridades
del depbsito franco del Paraguay en el Puerto de Buenos aAires de los pabellones
Cy D de la planta baja y D de la planta alta del hangar de la Seccidn Sta. del
Dique L, y estas dltimas de devolver a la Administracién del Puerto de Buenos
Aires el pabellén B de la planta baja del Depdsito 3ro. del Dique 2.

Que en virtud de ello convienen dar inicio a 1lo resuelto en dicha oportu-
nidad, mediante la entrega reciproca de dichas instalaciones dentro del plazo de
quince dfas a contar de la fecha de la presente. A tales fines los sefiores con-
tador Hernando Gonz&lez Doldé&n y don Ernesto D. Seijas procederén a efectivizar
lo convenido, quedando autorizados para suscribir las respectivas actas de en-
trega y tenencia,

Ce conviene asimismo que la Administracién del Puerto de Buenos Aires haré
entrega del pabelldn B de la planta baja del hangar de la Seccidn Sta. del di-
que 4 y las autoridades del depdsito franco del Pareguay de los pabellones A de
planta baja y sdtano del Depdsito 3ro. del Dique 2, dentro de un plazo estimado
en noventa dias a partir de la fecha.

La presente es firmada en tres ejemplares. El original para ser entregado
a 1lu Comisibén Mixta Paraguayo-Argentina de Cooperacién y Coordinacién y losres-
tantes para cada una de las partes firmantes.
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ANEXO IV

ACTA DE LA VIII REUNION MIXTA ARGENTINO-PARAGUAYA
(ROSARIO)
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ACTA VITII REUNION COMIXTA PARAGUAY-ARGENTTNA

Buenos Aires, 30-31 de octubre de 1978.

& - UNIDAD No. 5 DEL PUERTO DE ROSARLO

Hasta tanto se implementen y estén en condiciones de funcionar algunos de
los ofrecimientos alternativos sefialados en el punto 3 (buque trasbordador) vy
L (muelle de transferencia), la Delegacidn Argentina reiterd su ofrecimiento de
facilitar a la Repfiblica del Paraguay la Unidad no. 5 del Puerto de Rosario enca
lidad de arrendamiento. B

La Delegacidn del Paraguay a los efectos de considerar la posibilidad<ieuso
de dicha Unidad, formuld ias siguientes consultas:

a) Tratamiento del almacenaje como depdsito franco.

b) Posibilidad de instalar un guinche con grampa y una cinta transportadora para
las mercaderfas, hasta la parrilla del silo, o cualquier otro medio mecdnico
que permita esta operacidén de tal forma de evitar el uso de c¢amiones.

¢) Forma de controlar el peso si lo expresado en el punto b) tiene curso favora-
ble.

d) Tonelaje midximo a almacenarse y cudles productos.

e) Si para la operacidén de descarga de las embarcaciones fluviales Yy posterior

carga a buque ocednico se precisarfa de personal propio del pafs de la Delega
cibén solicitante. =

f) Forma, perfiodos y moneda de pago de los servicios.
g) Si las operaciones para carga a buque ocednico podrfa realizarla 1la Junta Na

cional de Granos, a qué costo.

Conforme a lo expuesto ambas Delegaciones acordaron integrar una ComisidnEs
pecial con el objeto de analizar y decidir sobre el tema, antes del 15 de diciem
bre de 1978.
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ANEXO V

'ACTA DE LA VIII REUNION MIXTA ARGENTINO-PARAGUAYA
(2a. PARTE) (ROSARIO)
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ACTA FINAL DE LA SEGUNDA PARTE DE LAVIII REUNTON
DE LA COMISION MIXTA ARGENTINO-PARAGUAYA DE
COORDINACION Y CCOPERACION

En la ciudad de Buenos Aires, capital de la Replblica Argentina, entre los
dfas 27 y 29 de junio de 1979, se realizé la segunda parte de la VIII Reunién de
la Comisién Mixta Argentino-Paraguaya de Coordinacidn y Cooperacién que pasara
& un cuarto intermedio convenido por ambas Partes en oportunided de realizarse
la primera parte de le aludida Reunibn en la ciudad de Buenos Aires entre 1los
dias 30 y 31 de octubre de 1978.

II - ZONAS Y DEPOSITOS FRANCOS

1. Zonas francas

&) Unidad no. 5. La Delegacidn del Paraguay reiter$ su interés en contf-
nuar disponiendo de la Unided no: 5 del Puerto de Rosario bajo el régimen de z0
na franca que le ha sido concedida en el acto realizado en 1la misma el dfa 5 de
abril de 1979. - '

En virtud de ello, la Delegacién argentina expresd su acuerdo para anpliar
el término de utilizaci6n a 5 afios. Ambas Delegaciones convinieron en celebrar
una reunién especial dentro de los 60 dfes a fin de instrumentar el acuérdo co-
rrespondiente. '

b} Zona francs. Awbas Delegaciones coamvinieron en la necesided de conti-
nuar lag conversacioﬁegg‘éﬁ"éi marco de este Comisién Mixte, a fin de culminar
las negociaciones que permitan’una-localizacién de la zona francs que contemple
los intereses de ambos pafses.

2 T LA

A tal efecto, ambas Delegaciones acordaron la constitucidn de una Comisidn
Especial que tendré a su cargo los estudios pertinentes, los que oportunamente
serén elevados & consideracién de esta Comisién Mixta.

La Delegacidn del Paraguay reiter§ su pedido de que la zona franca @ serle
cedide por la Repfliblica argentina esté ubicada sobre la margen derecha del rfo
Paranf de les Palmas, en un lugar cercano al Puerto de Buenos Aires.
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2. Navegacidn

a) Suministro de combustibles para bugues de bandera paraguaya. La Delegg.
cién del Paraguay solicitd un tratamiento especial para que los buques de banderg
paraguaya puedan abastecerse de combustibles en la Argentina. Con tal Propbsie
to, requirié se contemple la posibilidad de asignar un cupo de diesel/gas-oil
para uso exclusivo de sus embarcaciones, que deberia ser aproximadamente de Loo
m3 mensuales. Asimismo expres6 que el precio del combustible deberia ser el que
rige en el mercado interno argentino para buques de su pabellédn.

La Delegacidn argentina sefialé que el abastecimiento de buques de bandera
extranjera se realiza en tanques fiscales, a través de empresas comercializado-
ras a las que la Secretaria de Estado de Energia afecta cupos trimestrales de
combustibles. A los efectos de evitar cdualquier inconveniente que pudieran te-
ner las embarcaciones paraguayas para abstecerse, seflalé la conveniencia de que
la Flota Mercante del Estado haga llegar a las empresas comercializadoras un
programa con las necesidades de combustibles para que se asignen cupos exclusi-
vamente para el uso del Paraguay. Con res—ecto al precio del producto, la Dele-~
gacidén argentina tomé nota de la solicitud efectuada por la Reniiblica del Para

guay .

b) Estacidn de barcazas.- La Delegacidn del Paraguay aceptd 1a' localiza-
cién ofrecida por la Delegacién argentina para el emplazamiento de la estacién
de barcazas en el aguaje prdéximo a la bifurcacidén del Canal Honda en el rio Pa-
rand de Las Palmas detris del islote, también denominado Isla Nueva & la altura
del kildmetro U5 segin detalle del plano M.0O.P. - DNCP y VN no. 805.

Ambas Delegaciones concordaron en que sus autoridades competentes tomen con
tacto a fin de determinar conjuntamente en el lugar que la instalacién se ade-
cie a las normas de seguridad vigentes en la materia. .

c) Amarradero en Puerto Nuevo. Ambas Delegaciones reiteraron el acuerdo 1o
grado en la anterior reunidén de la Comisién Mixta respecto al tema dereferencia.

d) Uso de remolcadores de bandera paraguaya.- La Delegacidn argentina comu
nicd su aceptacidn al pedido formulado por la Delegacidén del Paraguay para usar
remolcadores de bandera paraguaya a fin de movilizar barcazas de y hdsta la es3-
tacién de barcazas, al y del amarradero en Dérsena E de Puerto Nuevo, en cali-
dad de vorolongacién de remolque, y sin que ello implique su removido en el Puer
to -de Buenos Aires. - ,

Hecho en la ciudad de Buenos Aires, capital de la Repiiblica Argentina,a los
veintinueve dias del mes de junio de mil novecientos setenta y nueve,
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ANEXO VI

CONVENIO BRASIL-PARAGUAY "ENTREPOSTO" DE SANTOS






- 281 -

CONVENIO ENTRE LA REPUBLICA DEL PARAGUAY Y LA
REPUBLICA DE LOS ESTADOS UNIDOS DEL BRAGIL

Sobre el establecimiento en Santos de un entrepuesto de depbsito franco pa
ra las mercaderias exportadas o importadas por el Paraguay.

Los Gobiernos de la Repiiblice del Paraguay y de la Replblica de los Esta-
dos Unidos del Brasil en el deseo de estrechar los lazos de amistad y buena ve-
cindad que unen a los dos pueblos, y animados del propdsito de dar ejecucifn a
los principios establecidos en la Resolucidén sobre zonas francas aprobada en la
Conferencia Regional de los paises del Plata, el 16 de febrero de 1941,han acor
dado celebrar un Convenio destinado a tal fin y, con ese objeto, han nombrado
sus respectivos Plenipotenciarios, i saber:

K1 Excelentisimo sefior Presidente de la Repliblica del Paraguay, a su Exce
lencia el sefior doctor don Luis A. Argafla, Ministro de Estado de Relaciones Ex-
teriores del Paraguays ¥y

El Excelentisimo sefior Presidente de la Repiliblica de los EstadosUnidosdei
Brasil, a Su Excelencia del sefior doctor Oswaldo Arhana, Ministro de Estado de
Relaciones Exteriores del Brasil,

Quienes después de exhibir reciprocamente sus plenos poderes, hallados en
buena y debida forma, convinieron lo siguiente:

Artfculo I.~ El1 Gobierno del Brasil se compromete a establecer en el puer-
to de Santos, para recibo, almacenaje y distribucién de las mercaderias de ex-
portacidén de origen paraguayo, asf como para recibo y remisidn de las importa-
das por el Paraguay para su abastecimiento, un entrepuesto de depbsito franco,
dentro del cual, para los efectos aduaneros, tales mercaderfas serAn considera-
das en régimen libre.

Artfculo II.- El Gobierno del Brasil instalaréd el entrepuesto,comprometién
dose a dotarle de la capacidad indispensable a la cantidad de las mercaderias
que tengan que ser allf depositadas. ¥n la organizacidén del entrepuesto serén
atendidas las conveniencias del Paraguay, limitadas apenas por las exigencias de
la legislacibn brasilefia.

Artfculo III.- La fiscalizacidn del entrepuesto quedard a cargo de las au-
toridades aduaneras brasilefias. Su conservacibn y la direccidn y ejecucién de
los servicios que en é1 se realicen competirén a la Administracidn del Puertode
Santos.
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Articulo IV.- El Gobierno del Paraguay podrid mantener en el entrepuesto uno
o mas delegados, quienes representaran a los propietarios de las mercaderias allf
recibidas eén sus relaciones con las autoridades aduaneras brasilefias, con la
Administracidn del Puerto de Santos, con la navegacidn y las vias férreas y con el
comercio brasilefio, para la subdivisidn, el reacondicionamiento, la venta o el
embarque de¢ la mercaderia de exportacidn paraguaya y para el recibo de las de impor-
tacidén y su expedicidén para la Repiiblica del Paraguay.

Arti¢ulo V.- El Gobierno del Brasil se compromete a tomar todas las medidas
que, para €l cumplimiento de las disposiciones de este Convenio, sea necesario
introducir'en el régimen aduanero del Brasil o en su legislacidn sobre puertos,
reservandose, no obstante, el derecho de restringir o mismo prohibir en el entrepuesto
el recibo y el almacenaje de explosivos, inflamables o cualquier otra mercaderia
sobre la cual exista o pueda existir impedimentos o determinaciones en las leyes

brasileiias.

Articulo VI.- El presente Convenio serd ratificado, luego de cumplidas las
formalidades legales de uso en cada una de las Partes Contratantes, y entrarid en
vigor sesenta dias después de canjeados los instrumentos de ratificacidn, acto que
se efectuard en la ciudad de Asuncidn en el plazo mis breve posible.

Cada una de las Partes Contratantes podrd en cualquier momento denunciar este
Convenio, pero sus efectos s6lo cesaran un afio después de hecha la denuncia.

EN FE DE LO CUAL, los Plenipotenciarios arriba nombrados firman el presente
Convenio, en dos ejemplares, en las lenguas castellana y portuguesa, y estampan en
ellos sus respectivos sellos, en la ciudad de Rio de Janeiro, a los catorce dias del
mes de junio del afio mil novecientos cuarenta y uno.
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ANEXO0 VII

CONVENIO BRASIL-PARAGUAY DEPOSITO FRANCO DE PARANAGUA
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c
ONVENégIgggRgEiAngiggngggADgL PARAGUAY Y LA REPUBLICA DE LOS ESTADOS
L ESTABLECIMIENTO EN PARAN
DEPOSITO FRANCO PARA LAS MERCADERTAS EXPORTADA:GSA b o
IMPORTADAS POR EL PARAGUAY

1,-: Crbiernas de la Repidblica del Paraguay ¥y de la Repilblica de los Esta-
dos Unid.s 421 Brasil, deseando estrechar los lazos de amistad y de buena volun
tad ¢:ie unen a los dos pueblos, ¥ animados del propdsito de dar ejecucidn a los
princigpiosz establecidos en la resolucién sobre zonas francas aprobada en la Con
ferencia Regional de los Paises del Plata el seis de febrero de mil novecientos
cuarenta y uno, resolvieron celebrar un Convenio destinado a tal fin y con ese
objeto nombraron sus Plenipotenciarios, a saber:

E1 PRESIDENTE de la REPUBLICA del PARAGUAY:

Al sefior doctor Rafl Sapena Pastor, Emba jador Extraordinério y Plenipoten
ciaric del Paraguay acreditado ante el Gobierno del Brasil; y.

Fl Vice-Presidente del Senado Federal en ejercicio del cérgo de Presidente
de la Repiblica de los Estados Unidos del Brasil:

Al Fmbajador José Carlos de Macedo Soares, Ministro de Estado de las Rela-
ciones Exteriores,

Quienes después de exhibirse reciprocamente sus plenos poderes hallados en
buena y debida forma, convinieron lo siguiente:

Art{culo I.- El Gobierno de los Estados Unidos del Brasil se compromete a
conceder un depbsito franco en el Puerto de Paranagué, para el recibo, almace-
naje y distribucién de las mercaderias de procedencia y de origen paraguayos,
as{ como para el recibo, almacenaje y expedicibn de las mercaderias destinadas
al Paraguay, dentro de cuyo depbsito, pare los efectos aduaneros, trles mercade
rias serfn consideradas en régimen libre.

Artfculo II.~ El Gobierno de le Repfiblica del Paraguay instalaré el depdsi
to comprometiéndose & dotarle de la capacidad indispensable a la cantidad de las
mercaderias que en &l tengan que ser depositadas, satisfechas las exigencias de
la legislacién brasilefia. La fiscalizacién del depdsito quedaré a cargo de las
autoridades aduaneras brasilefias. ‘

Artfculo TII.- El Gobierno de la Repfiblica del Paraguay podréd mantener en
el depbdsito uno o més delegados, quienes representarén a los propietarios de las
mercaderias alli recibidas, en sus relaciones con las autoridades aduaneras bra
silefias, con la Administracidén del Puerto de Paranaguéd, con los transportadores
en general y con el comercio brasilefio, para la sub-divisién, reacondicionamien
to, venta o embarque de las mercaderias procedentes ¥y originarias del Paraguay o

para el recibo de las mercaderias de importacidén y su expedicién para la Repi-
bliecwu del Faracuay, inclusive las adquiridas en el Brasil.
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Articulo IV.- El Gobierno de los Estados Unidos del Brasil reglamentari dentro
del mas breve plazo posible la utilizacidn del depdsito franco y el tramsporte a
través del territorio brasilefio, de las mercaderias procedentes y originarias del
Brasil y del exterior que se destinan al Paraguay, asi como de las mercaderias proce-
dentes y originarias del Paraguay que se destinen al Brasil y al exterior, de modo que
sean preservados los intereses fiscales y atendidas las disposiciones legales vigentes
que reglamentan el intercambio comercial con el exterior.

Articulo V.- El presente Convenio serd ratificado después de satisfechas las
formalidades constitucionales vigentes en cada una de las Partes Contratantes y entrar
en vigor sesenta dfas despuds del canje de los instrumentos de ratificacidén, a efec-
tuarse en la ciudad de Asuncidn dentro del ma@s breve plazo posible.

Cada una de las Partes Contratantes podrd denunciarlo en cualquier momento pero
sus efectos s8lo cesardn un afio después de la denuncia.

Fn fe de lo cual los Plenipotenciarios arriba nombrados firman y sellan el
presente Convenio en dos ejemplares cada uno en idioma espafiol y portugués.

Hecho en la ciudad de Rio de Janeiro, a los veinte dias del mes de enero del
afio mil novecientos cincuenta y seis.
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ANEXO VIII

CONVENIO PARA EL ESTABLECIMIENTO DE UNA ZONA FRANCA EN EL PUERTO
DE ROSARIO (PROVINCIA DE SANTA FE) PARA LA
REPUBLICA DEL PARAGUAY
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CONVENIO PARA EL ESTABLECIMIENTO DE UNA ZONA FRANCA EN EL PUERTO
DE ROSARIO (PROVINCIA DE SANTA FE) PARA LA
REPUBLICA DEL PARAGUAY

El Gobierno de 1la Repiiblica del Paraguay y el Gobierno de la Replblica Argentina,
atendiendo a las relaciones de amistad existentes entre ambos pafises y animados por el
deseo de consolidar e intensificar dichos vinculos, han convenido lo siguiente:

Articulo lo.- El Gobierno de la Repiiblica Argentina acuerda ceder en favor de la
Repliblica del Paraguay, una zona franca en el Puerto de Rosario (Provincia de Santa Fe)
en las condiciones, extensidn y caracteristicas especificadas en este Convenio, sus
anexos y reglamentaciones, para las mercaderias de exportacidn procedentes de la
Repliblica del Paraguay y para las que se importen por este pais para su uso y consumo.

Esta cesidn tendra vigencia hasta el momento en que las Partes fijen la locali-
zacidén definitiva de la zona franca en favor de la Repiblica del Paraguay y &sta entre
en posesidn de la misma en condiciones de operar.

Articulo 20.- La Repiiblica Argentina hace entrega a la Repiiblica del Paraguay,
con exclusividad, en libre uso y sin cargo, de 1la zona f£franea y el muelle correspon-
diente a la misma, descritos en el anexo I, conforme a las modalidades establecidas
en el presente Convenio.

Asimismo, la Repiiblica Argentina deberia determinar un lugar adecuado en la zona
aledafia al Puerto de Rosario para el amarre de barcazas o embarcaciones similares y
para el desarmado y armado de trenes de empuje.

Articulo 3o0.~ Las mercaderfas a que se refiere el artfculo lo. del presente
Convenio que sean importadas o exportadas a/y desde la Repiiblica del Paraguay a través
de la zona franca cedida, no estaran sujetas al pago de derechos, impuestos, recargos
o gravamenes de ninguna clase, ni a la intervencidén de las autoridades aduaneras
argentinas.

Articulo 4o.- La Repiiblica del Paraguay hara cercar, a su cargo, la zona franca
cedida dentro de un plazo de noventa dias, a partir de la toma de posesidn de la misma,
conforme a las especificaciones que le suministre la Administracidn General de Puertos
de la Repiblica Argentina.

Articulo 50.- Dentro del perfmetro de la zona franca cedida, las mercaderias y
productos destinados a/o procedentes de la Repiiblica del Paraguay, podran ser depositadc
sin 1imite de tiempo, cargados, descargados, divididos, mezclados, envasados y reenvasad

Articulo 60.- Las autoridades de la Repiiblica del Paraguay podradn, dentro del
perimetro de la zona franca, realizar exposiciones y muestras de mercaderias produ
cidas en la Repiiblica del Paraguay.
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Articulo 70.- Las actividades que se¢ desarrollan en la zona franca, como con-
secuencia de la aplicacidn del presente Convenio, deber@n observar las disposi-
ciones vigentes en la Repiiblica Argentina en lo relativo a la proteccidn de la vida,
la salud de las personas, el medio ambiente y la seguridad. A ese respecto, el
Gobierno de la Repiiblica del Paraguay se compromete a establecer, dentro del peri-
metro de la zona franca, los controles necesarios para hacer efectivo el cumpli-
miento de las disposiciones mencionadas y el Gobierno de la Repiiblica Argentina se
reserva, a su vez, el derecho de realizar todas las inspecciones que estime conve-
nientes, de acuerdo con las autoridades paraguayas correspondientes.

Cuando de la verificacidn efectuada, surja que se ha cometido alguna infrac-
cidn, la autoridad competente encuadrard legalmente el hecho de conformidad a las
disposiciones vigentes en la Repiiblica Argentina, debiendo hacer conocer inmedia-
tamente esa circunstancia a la ComisiOn Mixta creada conforme a1 articulo 19 del
presente Convenio.

Artfculo 80.- El Gobierno de la Repiiblica Argentina se reserva el derecho
de realizar los controles que estime convenientes, al ingreso y egreso de las merca-
derias en/o de la zona franca, para lo cual el Gobierno de la Repiiblica del Paraguay
facilitard los medios adecuados.

Articulo 90.- La zona franca serd administrada por la Repiiblica del Paraguay
a través de sus organismos competentes, para cuyo efecto podrd mantener aquellos
funcionarios que considere 1ndlspensables para el control y vigilancia de las merca-
derias, asi como el personal técnico y operatlvo para el manejo de las instalaciones
y movilizacidn de los productos, cuyo niimero no deberi ser9 en ninglin caso, mayor del
que razonablemente se necesite para la correcta operacién de la zona franca.

El Gobierno de la Repiiblica del Paraguay, a trav8s de sus autoridades, hard
conocer al Gobierno de la Rep{iblica Argentina, la ndmina y funciones de las personas
a que se refiere este articulo y mantendrd permanentemente actualizada dicha
informacidn.

Articulo 10.- Mientras duren en sus tareas, los funcionarios mencionados en el
articulo anterior, asi como sus respectivas familias, podran residir en la ciudad de
Rosario o zonas aledafias, sin someterse a los tramites regulares de radicacidn de
extranjeros en la Repiiblica Argentina. Para tal efecto, serd suficiente el Pasaporte
Oficial o Especial otorgado por el Gobierno de la Repiiblica del Paraguay que acredite
la identidad de los funcionarios y su caricter de tales.,

La ndmina del personal t&cnico operativo previsto en el articulo anterior, serd
comunicada a la Direccidn Nacional de Migraciones por la Embajada del Paraguay, a
través del Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de la Repiiblica Argentina.

Articulo 11.- E1 Gobierno de la Repiiblica del Paraguay se compromete a no
establecer poblacidn residente en la zona franca cedida.

Articulo 12.- El Gobierno de la Repiiblica del Paraguay se compromete a cumplir
las dlsp051c1ones legales y reglamentarias argentinas para el establecimiento y cons-
truccidn de instalaciones dentro de la zona franca, las que deberdn estar separadas
de su perimetro por la distancia que se determine en el Reglamento mencionado en el
artTculo 18 de este Convenio,
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Articulo 13.- Las mercaderias que, procedentes de la zona franca, ingresen
1 mercado argentino o que, procedentes de dste, se destinen a dicha zona, esta
ran sujetas al pago de impuestos, recargos, retenciones, tasas y gravimenes y &
la legislacidn y reglamentacibn vigentes para las importaciones y exportaciones
en la Replblica Argentina. Dichas mercaderias podran ser verificadas por la adua
na argentina en la misma zona franca. Para ello el Gobierno de la Repliblica del
Paraguay podréd destinar, de comlin acuerdo con las autoridades aduaneras argenti-
nas, los espacios y medios adecuados.

Articulo 14.~ Las mercaderias de/o para la Replblica del Paraguay que se
T
despachen por via terrestre, a través de la zona franca, deberén ajustarse a los
acuerdos vigentes entre ambos paises en la materia.

Articulo 15.= Los buques o embarcaciones que transporten mercaderias desde
o hacia la zona franca, excepto aquéllas destinadas o procedentes de puertos de
la Repiiblica Argentina, en las condiciones previstas en el articulo 13 de este
Convenio, deberén ajustarse a las disposiciones de los acuerdos vigentes entre am
bos paises en la materia.

Artfculo 16.- La zona franca cedida permanecerd sometida a la Jurisdiccién
de la Repliblica Argentine, que se reserva todas las facultades emanadas de la so
berania territorial o inherentes al elercicio del poder de policia en aquélla,en
cuanto se refiere a la observancia de sus leyes y demés disposiciones,

Articulo 17.- Los arrendamientos, tasas y servicios, a cargo de la Replbli
cu del Paraguay, dentro de la zona franca, serén abonados conforme a lo que sees
tablezca en un acuerdo especial. :

Articulo 18.- Para la plena aplicacidn e interpretacidén del presente Conve-
uio las Partes aprueban el Reglamento que se agrega como anexo II de este Acuer-
do.

Articulo 19.- Ambos Gobiernos convienen en crear con carfcter permanente,
una Comisién Mixta como érganc de administracidn del presente Convenio, encarga-
da de:

a) Estudiar y proponer enmiendas y ampliaciones al presente Convenio y a su Re-
glamento;

b) Estudiar y proponer la aplicacién conjunta de otras medidas de carbcter admi-
nistrativo y técnico, con el objeto de lograr la mejor aplicacién del espiri-
tu del predente Convenioj y

c) Supervisar periédicamente la aplicacién y cumplimiento del presente Convenio,
de su Reglamento y de las medidas administrativas y técnicas que se acuerden
establecer.

Artfculo 20.- La Comisién Mixta mencionada en el artfculo anterior, estard
integrada por cuatro miembros titulares e igual nimero de alternos, designados
por cada uno de los Gobiernos y se reunird con carécter ordinario cada afio alter
nativamente, en uno y otro pais.
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Articulo 21.~ Los Gobiernos de la Repiblica del Paraguay y de la Repiblica
Argentina resolveran, por medio de negociaciones directas, cualquier discrepancia
relativa a la interpretacidon de las disposiciones del presente Convenio, que no
pudieren ser solucionadas por la Comisidén Mixta creada por el articulo 19 de este
Convenio. :

Articulo 22.- Las plantas industriales, los equipos adicionales y las instala-
ciones en general que se establezcan en el drea de la zona franca, quedaran sujetos
a los derechos de propiedad de la Repiiblica del Paraguay, salvo las mejoras introdu-
cidas en las instalaciones, maquinarias y equipos ya existentes al momento de la
firma del presente Convenio, que serdn de propiedad del Gobierno de la Repiiblica
Argentina.

Artfculo 23.- El presente Convenio se aplicard provisionalmente desde el dia
de su firma y entrard en vigor a partir de. la fecha en que se intercambien los
respectivos instrumentos de ratificacién, pudiendo ser denunciado por cualquiera de
las Partes, en cuyo caso cesara en sus efectos al afio de haber sido comunicada su
denuncia.

EN FE DE LO CUAL, se firma el presente Convenio en dos ejemplares de un mismo
tenor, igualmente validos, en la ciudad de Buenos Aires, Capital de la Repiiblica
Argentina, a los veintinueve dias del mes de noviembre del afio mil novecientos setent

y nueve.
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ANEXO IX

NOTAS REVERSALES RELATIVAS A LA UTILIZACION POR PARTE DEL
PARAGUAY DE ZONAS FRANCAS EN TERRITORIO URUGUAYO
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Montevideo, 16 de mayo de 1975

Sefior Ministro:

Tengo el honor de dirigirme a Vuestra Excelencia para hacer
referencia a los entendimientos logrados por los Excelentisimos
sefiores Presidentes de la Repliblica del Paraguay, General de Ejército
don Alfredo Stroessner, y de la Rephblica Oriental del Uruguay, sefior
Juan Maria Bordaberry con relacidén a la utilizacién por parte del
Paraguay de zonas francas en territorio uruguayo.

Con el objeto de cooperar con lez Repliblica del Paraguay para
superar las dificultades de trafico de su comercio exterior que derivan
de su condicién de pais sin litoral meritimo, el Gobierno de la Reptiblica
Oriental del Uruguay se complace en ofrecer al Gobierno de le Repiblica
del Paraguay las mayores facilidades que puedan ser otorgadas para la
utilizacidén de las Zonas Francas de Nueva Palmira y Colonia para el

almacenamiento, manipuleo y fraccionamiento de las mercaderias de origen
paraguayo.

- A este respecto, tengo el agrado de comunicar a Vuestra Excelencia
que el Gobierno de mi pais ha promovido la reforma de la ley que regla=-
menta las modalidades de uso y operacién de las zonas francas, con el
objeto de permitir la realizacidén en ellas de operaciones que se inscriben
en una concepcidén moderna de tales areas extraduaneras. En virtud de
ello la utilizacidén de dichas zonas francas sera de mayor interés para
la Repliblica del Paraguay pues podrén asi instalerse fébricas e industries

paraguayas, con el régimen y en las condiciones que se conyengan oportuna-
mente.

Las autoridades nacionales competentes del Uruguay estan dispuestas
a iniciar conversaciones con la contraparte paraguaya correspondiente
pera concertar los entencimientos necesarios, tan pronto como el Gobierno
de Vuestra Excelencia lo disponga.

En caso de que el Gobierno de la Reptiblica del Paraguay dé su
.conformidad a lo expresado anteriormente, la presente nota y la respuesta
de Vuestra Excelencia constituirén un acuerdo entre los Gobiernos de
nuestros dos paises. '

Hago propicia la oportunidad para reiterar a Vuestra Excelencia
las seguridades de mi més alta y distinguida consideracidn. (Fdo.:)
Doctor Guido Michelin Salomén, Ministro Interino de Relaciones Exteriores.

. Al Exelentisimo

Sefior Doctor Ralil Sapena Pastor
Ministro de Relaciones Exteriores de la
Replblica del Paraguay ‘

Presente
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Asuncién, 16 de mayo de 1975

Sefior Ministro:

Tengo el honor de dirigirme a Vuestra Excelencia con el objeto
de acusar recibo de su nota del diz de la fecha cuyo texto es como
sigue: :

"Sefior Ministro:

o Tengo el honor de dirigirme a Vuestra Excelencia para hacer
referencia a los entendimientos logrados por los Excelentisimos
sefiores Presidentes de la Replblica del Paraguay, General de Ejército
don Alfredo Stroessner, y de la Repliblica Oriental del Uruguay, sefior
Juan Maria Bordaberry con relacidn a la utilizacidn por parte del
Paraguay de zonas francas en territorio uruguayo.

Con el objeto de cooperar con la Repiiblica del Paraguay para
superar las dificultades de trédfico de su comercio exterior que
derivan de su condicién de pais sin litoral meritimo, el Gobierno de
la Replblica Oriental del Uruguay se complace en ofrecer al Gobierno
de la Republica del Paraguay las mayores facilidades que puedan ser
otorgadas para la utilizacién de las Zonas Francas de Nueva Palmira
y Colonia para el almacenamiento, manipuleo y fraccionamiento de las
mercaderias de origen paraguayo.

A este respecto, tengo el agrado de comunicer a Vuestra Excelencia
que el Gobierno de mi pais ha promovido la reforma de la ley que regla-
menta las modalidades de uso y operacidén de las zonas fresncas, con el
objeto de permitir laz realizacién en ellas de operaciones que se inscriben
en una concépcién moderna de tales éreas extraduaneras. En virtud de
. ello la utilizacidén de dichas zonas francas serd de mayor interés para
la Repliblica del Paraguay pues podrén esi instalarse fabricas de indus-
trias paraguayas, con el régimen y en las condiciones que se convengan
oportunamente.

Las 2utoridades nacionales competentes del Urugugy estén dispuestas
a iniciar conversaciones con la contraparte paraguaya correspondiente
para concertar los entendimientos necesarios, tan pronto como el Gobierno
de Vuestra Excelencia lo disponga.

- En caso de que el Gobierno de la Replblica del Paraguay dé su
conformidad a lo expresado anteriormente, la presente nota y la respuesta
de Vuestra Excelencia constituirdn un acuerdo entre los Gobiernos de
nuestros dos paises.

Hago propicia la oportunidad para reiterarle 1as;seguridades de
mi consideracidn més distinguida. (Fdo.:) Doctor Guido. Michelin Salomén,
Ministro Interino de Relaciones Exteriores."

A su Exelencia

Doctor Guido Michelin Salomén
Ministro Interino de Relaciones Exteriores

‘de la Replblica Oriental del Uruguay
Asuncién
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En respuesta, me es grato trasmitir a Vuestra Excelencia la conformidad
del Gobierno de mi pais con el texto de ld nota precedentemente transcrita,y
por consiguiente la misma y la presente constituyen un acuerdo entre los dos
Gobiernos.

Hago propicia la oportunidad para renovar a Vuestra Excelencia las segu
ridades de mi mAs distinguida consideracién. (Fdo.:) Doctor Radl Sapena 2as-
tor, Mirnistroc de Relaciones Exteriores de la Reptiblica del Paraguzy.



