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RESUMEN

En este documento se analiza el corredor de transporte a través de Argen-
tina y Chile, como alternativa para canalizar el comercio exterior de
Paraguay. Se han considerado todas las opciones de transporte existentes a
través de la carretera, el ferrocarril y la via fluvial, y las posibles
opciones que resultan de combinar estos modos.

Se han seleccionado 13 opciones de transporte en el corredor a través
del eje Mendoza {Argentina)-Valparalso (Chile): una por carretera, tres
por ferrocarril, cuatro por carretera-ferrocarril, dos por ferrocarril-
fluvial y tres por carretera-ferrocarril-fluvial.

Se han analizado en detalle todos 1los aspectos Iinstitucionales y
operaclonales relacionados con la utilizaclén de cada opcldn de transporte
para detectar los obstdculos existentes y sus posibles soluciones. En
general, se debe tener en cuenta que los obstdculos estdn relacionados
con:

1) la operacién especifica de cada modo de transporte en cada uno
de los tres pailses;

ii} la coordinacion de un mismo modo de transporte entre dos
paises;

111) los aspectos Fronterlizos, aduaneros, sanitarios, etc., y
iv) la coordinacién de los diferentes modos de transporte.

Se ha efectuado un andlisis comparative de todas las opciones
seleccionadas y se¢ han recogldo las ventajas y desventajas de cada una, A
este respecto, se debe destacar que las opciones de transporte que han sido
objeto de este estudlo son muy poco conocidas por loa exportadores e
importadores de Paraguay, asi como por los operadores y esmpresas de
transporte, ya que hasta el momento siempre se ha prestado mayor atencidén a
los corredores de transporte Paraguay-Océano Atldntico y se ha menosprecia-
do a los corredores en conexién con el Océano Pacifico.

Finalmente, sobre la base de los andlisis realizados, se han hecho
recomendacionesa de orden inatitucional y operacional que podrian permitir
gimplificar y facilitar el transporte a través del Corredor Paraguay-
Argentina-Chile, objeto de este estudio.
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Capitulo I
ANTECEDENTES

El Proyecto sobre Transporte Internacional por Ferrocarril (Proyecto TIF)
se inlcid en 1978 y se efectda en conjunto con la Asociacidn Latino-
americana de Ferrocarriles (ALAF). Como parte de este proyecto se han
llevado a cabo numerosos estudios que han permitido asesorar y apoyar a las
empresas ferroviarias de América Latina, y especialmente en el fomento del
transporte internacional por ferrocarril.

La Repdblica Federal de Alemanfa asigné un experto ferroviario a la
CEPAL, para cooperar con la Divisién de Transporte y Comunicaciones en
materias relacionadaa con su especialidad. Durante su permanencia en esta
organizacién, su trabajo se llevé a cabo en el marco del Proyecto TIF.

A continuacidén se enumeran algunos de los estudios efectuados dentro

del Proyecto TIF que =ze han utilizados como antecedentes en el presente
estudio:

i) Tranaporte Internacional por Ferrocarril (TIF}. Paraquay-
Atldntico. (E/CEPAL/L.Z252, agosto de 1981), preparado con financiamiento
del Gobhlerno de la Repdblica Federal de Alemania,

ii) Flujos Mercancias en el Corredor o__Pauylo-Buenos Alres
(diciewmbre de 1962), preparado por 1la empresza consultora Ingenieria y
Economia del Transporte (INECO) con el patrocinio de 1la Direccién General
de Cooperacion Técnica Internacional del Ministerio de Asuntos Exteriores
de Espatia.

111) Corredor Paraguay/Atldntico (marzo de 1984), preparado por el
Programa de Asistencia Técnica del Gobierno de la Repdhlica Federal de

Memania a la ALANF.

iv) 8 e 6n  actu rocarril T
Mendoza (Argentina)-Los Andes (Chile) vy alternativas posibles para mejorar
dicha gituacién (noviembre de 1984), preparado en el marco del Convenio de
Asistencia Técnica ALAF-Ministerio de Transporte, Turismo y Comunicaciones
del Gobiernc de Espafia.

En dos de los estudios cltados se ha analizado en detalle las
opciones de transporte de Paraguay en relacidn con el Océano Atléntico.
Sin embargo, hasta el momento no se ha efectuado ningdn estudio de Paraguay
en relacién con el Océano Pacifico. Log otros dos estudios mencionados
contienen andliais especificos para algunos tramos sobre las posibles
opciones de transporte que son objeto este estudio. Por consziguiente, se
puede considerar que este estudio es una fase suplementaria de los que se

han mencionado anteriormente, con el fin de dar una visién de las pogibles
opciones existentes entre Paraguay y el Océano Pacifico a través del
Corredor Argentina-Chile,
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A. OBJETIVO DEL ESTUDIO

En este estudio se presta especial atencidén a los aspectos institucionales,
operacionales y tecnoldgicos de las opciones de transporte existentes para
las exportaciones de Paraguay en el Corredor Rsuncién-Océano Pacifico, a
través del eje Mendoza {Argentina)-Valparalsc (Chile). Se coneideran y
analizan las opciones de transporte mds importantes que existen dentro del
Corredor, ya sea por carretera, por ferrocarril, por carretera-ferrocarril,
fluvial-ferrocarril, y fluvial-ferrocarril-carretera.

El estudio trata de mostrar las ventajas y desventajas de las
opciones de transporte a través del Corredor, que son muy poco conocidas
todavia por los exportadores de Paraguay y por los operadores y empresas de
transporte. Recoge recomendaciones de orden Iinstitucional, operacional y
tecnolégico en relacidn con las opciones seleccionadas en el Corredor, con
el fin de simplificar y facilitar su utilizacién.

B. CORREDORES DE TRANSPORTE DEL COMERCIO EXTERIOR DE PARAGUAY

A continuacidn se describe brevemente los cuatro corredores de transporte

mdy importantes que puede utilizar Paraguay para canalizar su comercio
exterior.

1. A través de lo o a

Histéricamente, Paraguay ha venido utilizando la via natural constituida
por los rlos Paraguay y Parand para su comercio exterior, el que normal-
mente se llevaba a cabo transbordando lag mercancias de las embarcaciones
fluviales a las naves de alta mar o viceversa en el puerto de Buenos Aires.
Sin embargo, con el paso del tiempo, el trangporte a través del rio
Paraguay-Parand y el transbordo en los puertos se ha ido encareciendo en
forma muy importante, y las operaciones por ezte medio han ido perdiendo su
eficiencia de dla en dia. A modo de ejemplo, se puede decir gue cuesta
igual el transporte entre Asuncidn 'y Buenos Aires y su correspondiente
transbordo a naves de ultramar, que el transporte entre Buenos Aires y
Rotterdam.

El transporte fluvial con transbordo a naves de alta mar ha ido
perdiendo importancia y podria desaparecer si no se toman las medidas
necesarias para evitarlo. Por otra parte, es interesante destacar que se
ha ido incrementando la utilizacidén de pequefias embarcaciones subfluviales
que pueden navegar a través de los rios Paraguay-Parand y también en alta
mar hasta Europa, gin necesidad de transbordo intermedio. En la actualidad
hay seis naves de este tipo, cuatro de ellas -con una capacidad de carga de
unags 2 500 toneladas cada una- de la empresa naviera NAVEMAR. Prestan
servicio regular de transporte entre Asuncién y el norte de Europa, y al
parecer producen importantes beneficios a pesar de que deben llevar carga
liviana que no sobrepase laa 1 500 toneladas, para no tener problemas de
calado al navegar a través de ambos rios. La rentabllidad de estas naves
se debe a que no incurren en lag demoras operacionales ni en los elevados
costos que conllevan los transbordos en alqunos puertos del Rio de la
Plata. Teniendo esto en cuenta, se puede decir que 1la ineficiencia
econdmica del transporte entre el Rio de la Plata y &1 norte de Europa en
estas pequeMas naves es menor que transportar en barcazas desde Paraguay y
transhordar a naves de alta mar en algdn puerto del Rio de la Plata.
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También se puede mencionar que hay una nave chilena que con clerta
regularidad efectda servicios de transporte directamente entre Asuncién y
Chile, sin ningdn tipo de trangbordo.

Algunas exportaciones de Paraguay ge estdn canpalizando a través de
los puertos de Montevideo, Nueva Palmira y Fray Bentos en Uruguay, en lugar
de hacerlo a través del puerto de Buenos Rires. Esto tiene la ventaja de
que los transportes maritimos desde Uruguay no son trdficos conferenciados
y por consiguiente los fletes son menores. Uruguay estd construyendo
instalaciones en sus puertos que permitirdn el transbordo de graneles y
estd dando facilidades al Paraguay para que utilice dichas instalaciones.
Por otra parte, si se considers que basta utilizar barcazas fluviales para
acceder a 1los puertos de Nueva Palmira y Fray Bentos, mientras que para
acceder al puerto de Montevideo es necesario utllizar barcos subfluviales
debido al oleaje, se puede prever que a Paraguay le conviene usar de
preferencia los puertos de Nueva Palmira y Fray Bentos para el transbordo
de sus mercancias de barcazas a naves de alta mar cuando utilice la ruta
fluvial.

2. A través de Brasil

Debido a los problemas existentes en la ruta fluvial, Paraguay ha buscado
otras opciones de transporte con 1los palses vecinua, y es asl como ha
llegado a acuerdos muy importantes con Brasil para facilitar el trdnsito de
sus mercaderias a través de dicho pals y utilizar los puertos de Paranagui
Yy Rio Grande. En principio, la utilizacién de esta ruta se ha efectuado
fundamentalmente con 1la participacién de 1los camiones de Brasil y de
Paraguay. Las exportaciones de Paraguay estin constitulidas por grandes
voldmenes de productos a granel, los cuales se encarecen al transportarse
por carretera. Asimismo, se producen problemas importantes de congestién
en las carreteras de Brasil debido al elevado ndmero de camiones que es
necesario utilizar. Finalmente, 1los productos que movliliza Paraguay son
similares a los que se produce en los esatados de Brasil mds préximos a
Paraguay, y por lo tanto aumenta mucho la demanda de transporte en ambos
paiszes en la misma época del ato.

Debido a las dificultades del transporte fluvial y al alto costo de
la via carretera a Paranagud, Paraguay estd utilizando cada vez mis la ruta
ferroviaria Asuncién-Encarnacién-Posadas-Pago de los Libres-Uruguailana-Rio
Grande, la que incluye el ferrocarril de Paraguay, el de Argentina en
trédnsito a través de dicho pais, y finalmente el transbordo al ferrocarril
de Brasll para continuar hasta el puerto de Rio Grande. De este modo se
puede decir que el transporte hacia el puerto de Paranagud se realiza
fundamentalmente en camiones, y en cambio se hace a travéa del ferrocarril
al puerta de Rio Grande. A este respecto, Brasil parece estar interesado
en que las exportaciones de Paraguay se vayan desplazando del puerto de
Paranagud al puerto de Rlo Gramde y que sge utilice mds el ferrocarril y
menos la carretera. Algunos exportadores de Paraguay han informado que el
problema de utilizar el ferrocarril es que no hay seguridad sobre la
disponibilidad de vagones y tampoco la hay en el tiempo total necesario
para que las mercancias lleguen a Rio Grande.

Esta ruta ha sido analizada en detalle en log documentos Transporte

internacional por ferrocarril Paraguay-Atléntico (E/CEPAL/ L.252, agosto de
1981) y Corredor Paragquay-Atlantico (ALAF, marzo de 1984).
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3. A _través de Arqgentina y Uruquay

Al construirse la Represa Binacional de Salto Grande entre Argentina y
Uruguay, inaugurada en agosto de 1982, se ha conectado a través de ella,
por carretera y por ferrocarril, las cludades de Concordia, Argentina, y
Salto, Uruguay. La conexidn ferroviaria ha permitido enlazar 1las redes de
ambos palses, y a este respecto es importante destacar que la trocha del
ferrocarril de Uruguay es la misma que la del Ferrocarril General Urquiza

de Argentina, que es el que permite enlazar a su vez los ferrocarriles de
Paraguay y Uruguay.

Este hecho tiene gran relevancia para Paraguay, porque de esta forma
se le abre una nueva ruta ferroviaria a través de Argentina y Uruguay, con
la posibilidad de aprovechar el puerto de Montevideo para susz relaciones
comerciales. [Esta nueva ruta todavia se utiliza en forma muy incipiente,
pero podria tener mayor importancia cuando se termine de conatruir la
Represa Binacional de Yaciretd entre Argentina y Paraguay, a través de la
cual se enlazard por carretera y ferrocarril lass ciudades de Encarnacién en
Paraguay y de Posadag en Argentina.

4. A través de Arqentina y Chile

€n principio, puede parecer que ezta ruta no es tan importante, y por eso
mismo no ha sido estudiada anteriormente. Es casl deeconocida por los
importadores y exportadores de Paraguay, y en consecuencia es muy poco
utilizada. Sin embargo, antes de emitir un juicio en cuanto a sus poten-
cialidades presentes y futuras, es preciso realizar un andlisls comparativo
de sua diferentes opciones, 1o que serdi el tema central del presente
egtudio.

Ninguna de 1las rutas menclonadas anterlormente opera en condiciones
eficientes, ya que todas tienen muchos obstdculos de orden operativo e

institucional que encarecen su utilizaci6n. Asimismo, se observa que dia a
dia las rutas comerciales a través del Océano Atlintico estdn disminuyendo

su importancia, frente a la de las rutas comerciales a través del Océano
Pacifico. Se puede decir que los mercados comerciales del pregente se
encuentran en el Atlantico, mientras que los del futuro -que parece no
estar tan lejano- estdn en el Pacifico.

Finalmente, esta ruta tiene también su importancia para el desarrollo
de los mercados del Pacifico de América del 5ur y, por supuesto, para las
relaciones comerciales entre Chile y Paraguay. Hace cinco aflog era
impensable establecer una relacién comercial entre Chile y Paraguay para
unos volimenes de carga que no fueran suficientemente grandes como para .
justificar la utilizacién de una nave con transbordo en Buenos Aires, Sin
embargo, recientemente han ido apareciendc empresas de transporte por
carretera de ambos palses que estdn efectuando servicios semanales,
competitivos con las rutas que se han utilizado tradicionalmente.
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C. DESCRIPCION DEL CORREDOR PARRGUAY-ARGENTINA-CHTLE

El corredor de transporte objeto de este estudio comprende Paraguay,
Argentina y Chile. En principio, se pueden viasualizar dos salidas impor-
tantes en Chile, una a través del puerto de Antofagasta y la otra a través
de los puertos de la =zona central de Chile. Estudiar ambas salidas
conjuntamente requeriria analizar una gran cantidad de opcionea diferentes
para cada una, lo que dificultaria su comprensién, A sy vez, el Programa
de Ralstencia Técnica ALAF/Gobierno de la Repdblica Federal de Alemania
estd efectuando el estudio del corredor de transporte Paraguay-Argentina-
Chile a través del puerto de Antofagasta. Por 1o tanto, se ha decidido
estudiar por el momento el corredor de trangporte a través de los puertos
de 1la zona central de Chile, destacando los obstdculos existentes para el
comercio bilateral entre Chile y Paraguay.

En la zona central de Chile hay dos puertos de importancia, Val-
paraiso y San Antonio. Se ha esacogido el puerto de Valparaiso, ya que
cuenta con una linea de ferrocarrll y una carretera mds directa hacla el
Océano Pacificc. Sin embargo, todos los andlisis presentados son igual-
mente vdlidos para el puerto de San Antonio.

Este corredor tiene muchas opcilones de trangporte, sobre todo si se
considera la posibilidad de utilizar la carretera, el ferrocarril, la via
fluvial y sus posibles combinacionea, Por 1o tanto, de entre todas las
opciones exiatentes, se han seleccionado las mis importantes para estudiar-
lasz con mayor detenimiento: la opcidén por carretera Asuncién-Mendoza-
Valparaiso; las opciones por ferrocarril MAsuncidn-Buenos Aires-Justo
Daract-Mendoza-Valparaiso, Asuncién-Buenos Alres-Cérdoba-Mendoza-Valpa-
raiso, y Asuncidn-Parand-Santa Fe-Mendoza-Valparaiso; las opciones por via
fluvial Asuncién-Resistencia, Asuncién-Santa Fe y Asuncidén-Rosario,
combinados con los tramos ferroviarios Resistencia-Valparalso, Santa Fe-
Valparalso y Rosario-Valparalso. Finalmente en el tramo Mendoza-Valparaiso
se ha considerado siempre la opcidén por carretera y la opcién ferroviaria.
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Capitulo II

COMERCIO EXTERIOR DE PARAGUAY

A fin de conocer las exportaciones e importaciones de Paraguay, ¢e han
consultado las estadisticas del Banco Central, de 1la Administracién
Nacional de Navegacién y Puertos (ANNP), de 1la Direccidn General de
Aduanag, y del Centro de Promocidn de las Exportaciones (CEPEX). Dichas
estadisticas no son totalmente compatibles unas con otras, y tras analizar-
las en detalle, se ha considerado conveniente utilizar solamente los
Boletines Eatadisticos del Departamento de Estudios Econdmicos del Banco
Central de Paraguay. Estas estadisticas, en relacién con las exportaciones
y las importaciones, incluyen sélo lag que figuran en el registro de
cambios, pero no las exportaciones e importaciones de bienes fob no
registradas.

Se tratd de recoger alguna informacién que permitiera conocer la
relacion entre 1las operaciones de comercio exterior registradas y las no
registradas, pero no fue posible consegulr datos que fueran suficientemente
confiables. No ohstante, en 1981 un personero del Ministerio de Industria
y Comerclo estimd, en forma no oficial, que las exportaciones no registra-
das eran el 50% del total. Asimismo, el editorial del dia 30 de julio de
1985 de El Diario de Asuncidn sefialé que, "Segdn cdlculos corrientes pero
sin confirmacién, 1la exportacién legal configura el 33% de la exportacién
total de las mercaderias paraguayas exportables". Varjiaa personas han
manifestado que la regla 50% y 50% se ha cumplido con bastante exactitud
desde hace tiempo. Estas informaciones no permiten determinar nada en
concreto, sin embargo este hecho es muy importante en relacidén con las
necesidades reales de transporte del comercio exterior de Paraguay y debe
ser tenido en cuenta.

A. EXPORTACIONES

El cuadro 1 presenta una serie histérica de las exportaciones de bienes, en
millones de USD (délares de los Estados Unlidos de Norteamérica), fob, que
figuran en el registro de cambics del Banco Central del Paraguay. WNo se
incluyen las exportacliones de bienes no registradas, ni log ajustes por
concepto de las exportaciones a 1las entidades binacionales. Se han
agrupado las mercaderias en las categorias mids relevantes y se observa que
los productos mds importantes son las fibras de algodén y las semillas
oleaginosas.

En el cuadro 2 se pregsenta una serie higtérica de las exportaciones
de Paraguay con destino a clertos paises seleccionados. Para los fines de
egte estudio, se ha analizado las exportaciones de Paraguay que podrian
canalizarse a través del corredor de transporte Paraguay-Mendoza-Val-
paraiso, encontrando que los siguientes palses son loa destinos mds
probables: Colombia (CO)}, Chile (CL), Ecuador (EC), Estados Unidos de
Norteamérica (US), Japédn (JP), México (MX), y Perd (PE).



8

Cuadro 1

{millones de USD, fob)

EXPORTACIONES DE PARAGUAY

——

M NN (7] r~{ [~ ™ Ly | "]

o s iy m

a i a n - ~t ﬁ

-2 =t BN N -y o M - ] %

=

x -+ N N 8 A THRI&

i ~4 ™M

m_ ™~ W0 " \O o o o0 L [¥-)

o mig ™~ < - .....1. %

— - o~

m b LT Y- g ) - o ) ™~ ©~3

o O N - o L] o 33 m

— =1 m

Slmnge o o o mele

-~

] — N (-] ~ =i — o

v-{ m

lsone © © @ © omle

o 3m2 W ™m (3] wn

—4 — ™~

mlulﬂllm lllllllll — .

o RRS S 8 B © °3 IR

= o~y

l‘lll'lllllﬂ lllll A —

@ o 2 o w

Q m .me m et 1]

b Q [~ - -1 L T

O -l L] O m ol - -

=3 raeocrs.mlgsls.m .

R L PR R A

£ Egi85es7H<EEESE S
D.m-m-..h H tn = N

T S . T S S S e T S SR S e Wit S se——

Cuadro 2

EXPORTACIONES DE PARAGUAY
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Tradiclonalmente, Paraguay ha canalizado sus exportaciones a Argen-
tina, Brasil y Uruguay en América Latina y, entre los paises europeos,
especialmente a Holanda, Alemania, Suiza, Espaffa, Bélgica, Francia e
Ttalia, en orden decreciente. Fuera de estas dos reglones, otros destinos
importantes son Estados Unidos, Japdn y Suddfrica.

Paraguay exporta a Chlle principalmente Ffibras de algoddn, torta
expeller y harina, aceites vegetales y productos de la carne. A los

Estados Unidoa exporta extracto de quebracho, azdcar y aceites vegetales, y
a Japén fibras de algoddn.

En el cuadro 3 se presenta una gerie histérica de laa exportaciones
de Paraguay, en miles de toneladas, especificando el volumen total de las
exportaciones a palses seleccionados, con el fin de cuantificar el volumen
pdxino de mercanciaz que se podrian haber transportado a través de este
corredor en la direccién Paraguay-Océano Pacifico.

Cuadro 3

EXPORTACIONES DE PARAGUAY
(miles de toneladas)

|Destino] €O | CL | EC | MX | PE | US | JP | Total |

- - |- | | |
: 1976 } 0.1 } 10.6 } 0.0 { 6.2 | 1.7 } 42.6 | 4.7 [ 65.9 |
| 1977 | 0.2 14.3| 0.0 1.6 | 0.2 63.7 | 4.8 | 64.8 |
| 1978 ) 0.2 22.9| 0.0 | 2.4 ] 0.1 33,7 26.5] 85.8 |
| 1979 | 0.2 )12.8] 0.0 | 55| 0.0 | 26.6 | 12.6 | 57.7 |
| 1980 | 0,14 35.74 0.0{ 7.8| 0.0 21.5| 8.8] 73.9 |
| 1981 § 0.1 {17.8| 0.0 3.6 | 0.4} 16.4 [ 21.1 | 59.4 |
| 1982 0.1 )19.7] 0.0 0.9 ] 0.2 | 20.2 | 25.9 | 67.0 |
| 19834 0.0 127.6) 0.1 0.1 | 3.3)3871% 8.3} 78.1 |
| 1984 §{ 0,0 | 41.3| 0.1 | 0.0] B.8]23.4| 8.9 | B82.5 |

En el cuadro 3 se observa que los volmenes exportados a los palses
seleccionados son bastante estables en su conjunto, habléndose producido un
descenso importante en 1979 y en 1991. Sin embargo, se debe tener en
cuenta que prdcticamente todos los voldmenes mencionados han utilizado la
ruta tradicional de transporte; por lo tanto, existe la duda de 21 no
podrian haber sido mayores si se hublera utilizado el corredor de transpor-
te a través de Argentina y Chile, e incluso si no se podrian haber ablerto
otros mercados con otros paises del Pacifico a través de dicho corredor.
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B. IMPORTACIONES

En el cuadro 4 se incluyen las importaciones de bienes, en millones de USD,
fob, que figuran en el registro de cambios del Banco Central del Paraguay.
No se incluyen las importaciones de bienes que realizan las entidades
binacionales de TItaipd y Yaciretd, y también estdn excluidas las impor-
taciones ligadas a préstamos externoa y a las transferenclas unllaterales
oficiales, asi como las Iimportaciones vinculadas a la inversién directa
extranjera.

Cyadro 4

IMPORTACIONES DE PARAGUAY
(millones de USD, fob)

| Productos | 1977| 1978| 1979] 1980] 1981| 1982} 1983} 1984|
I I I I I I | ! I |
[Alimentos | 12.7(| 14.5| 20.0| 24.1] 32.6|] 23.9} 31.2| 14.3)|
{Bebidas y | I I I I I I I I
| tabacof 19.6] 29.0| 41.6] 39.7] 37.2| 38.2] 15.6] 25.5|
{Combustibles| | | | | | | | ]
| y lubric.| 42.6| 59.6| 87.6]129.5| 95.6]154.2|120.0}137.6)
|Papel ¥y sug |

I I I I I I ! |
| wanufactu.] 7.1| 7.11 8.7] i12.3| 9.8) 13.4] 7.0| 7.8
|Prod. quim. | ] | | | | ] ! |
| y farmaceut) 12.5| 16.3| 26.2] 31.7] 31.1) 32.7] 28.3| 29.4)
|Elementos de| | | | | | I ] |
{ transp. y | | | | | i I i f
| accesorios| 40.7| 60.1] 69.3| 93.3| 65.5|] 47.6] 29.41102.6|
|Textiles vy ) | ] | | | ) ] J
| manufactu.| 6.2] 6.7] 9.4] 9.8) 9.8} 9.7} B.S| 6.1]
{ Implementos | | | | | | | | |
| agric. y | i [ [ [ [ [ I
| accesorios| 9.8 10.5] 11.1} 9.5| 13.2| 9.4] 6.9| 11.8]
|Hierro y sus| ] | } I i ] } ]
] manufactu.| 15.2) 14.7] 30.9| 20.0] 22.7] 39.5] 39.6] 23.5)

|Metal y sus | | | | | | | | I
| manufactu.| 3.6] 5.21 4.4] 6.4] 7.6} 14.5{ 11.3] 5.6}
jMidquinag y | ; I I I | I I
| motores 56.9| 53.8} 79.7] 79.7)107.8)105.4|107.8] 92.2|

|
I
|Otros | 28.7| 40.2| 48.9] 61.2] 74.3| 92.9] 72.4] 56.8]
!
I

I |-==~-| I I | I b===—~I
| Total 255.4]317.71437.71517.1]506.1]581.5{478.3}513.1}

En el cuadro 4 se puede ver que las importaciones wmds importantes de
Paraguay son, en primer lugar, combustibles y lubricantes, siguidos por los
elementos de tranaporte y accesorios, y las widquinas y motores.

En el cuadro S5 se presenta una serie histérica de las importaciones
de Paraguay desde los mismos paises que se han seleccionado anteriormente

para el caso de las exportaciones.
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Cuadro 5

IMPORTACIONES DE PARAGUAY
{(millones de USD, fob)

}0rigen} co } cL } EC | M | PE | US | JP | Total |

|- =~ ! I ] I
| 1960 | 0.0} 0.0{ 0.0 0.0} 0.0 | 7.6 | 21| 32.4|
| 19651 0.0} 0.1 4 0.0 0.0} 0.0} 10.4 | 3.1} 47.4 |
|1970 { 0.0) 0.2 0.1} 0.2} 0.1 14.9] 4.3 | 63.8 |
| 1975 0.3 1.4 0.1 1.0} 0.0 | 21.8 | 8.8 | 205.6 |
| 1976 | 0.31 2.0 | 0.1 | 0.0 | 0.0} 18.4 | 8.5 220.2 |
| 1977 | 0.4} 3.3] 0.4 ) 2.0) 0.1 ] 30.9 | 22.8 | 308.3 |
11978 ) 0.2] 4.0 0.2] 1.0 | 0.2 | 34.8 | 25.2 | 383.0 |
11979 | 0.3{ 51| 0.4 1.0 | 0.1 | 49.8 | 36.1 | 527.0 |
| 1980 | 0.6 | 7.7 | 0.3 | 0.0 | 0.5] S1.2 | 42.0 | 614.7 |
| 1982 | 0.7 | 7.2] 0.3] 2.0 | 0.4 | 49.2 | 42.0 | 599.6 |
| 1982 | 0.4 ] 7.5} 0.1 ) 0.0} 0.2 ] S1.1 [ 3Z.0 | 672.0 |
] 1983 ) 0.0 ) 2.4 ] 0.0 ) 0.0} 2Z3 ] 30.8 ] 20.2 ] 545.9 |
| 1984 [ 0.0 | 3.6 | 0,0 | 0.2 | 0.1} 44.9 | 60.7 | $86.0 |

En Pmérica Latina, Paraguay importa fundamentalmente de Argentina,
Brasil vy Uruguay. Desde Europa, importa de Inglaterra, Alemania, Francia,
Espafia, Italia y Holanda y, en otros continentes, desde Argelia, los
Estados Unidos, Japén y las Antillas Holandesas.

Paraguay importa de Chile principalmente papel, cartédn y sus manufac-
turas y -especialmente~ papel para imprimir dlarios, metales y manufac-
turas, bebidas y tabacos, y productos quimicos y farmacéuticos; de Japon
importa elementos de transporte y accesorios, maquinarias, aparatos y
motores, textiles y sus manufacturas, y hierro y sus manufacturas; y de los
Estados Unidos 1importa maquinarias, aparatos y sotores, elementos de
transporte y accesorios, bebidas y tabacos, textiles y sus manufacturas, y
productos quimicos y farmacéuticos,

En el cuadro 6 se presenta una serie histérica de las importaciones
de Paraguay, en miles de toneladas, especificando los paises de origen
seleccionados y el volumen total de las importaciones a dichos palses, con
el fin cuantificar el volumen mdximo de mercancias que se podrian haber
transportado a través de este corredor en la direccién Océano Pacifico--
Paraguay.

Se observa que los voliémenes importados de los palses seleccionados
gon bastante eatables en su conjunto, habiéndose producido un descenso
importante en 1983. Sin embargo, se debe tener en cuenta que practicamente
todos los voldmenes mencionados han wutilizado 1la ruta tradicional de
transporte; por lo tanto, existe 1a duda de si estos voldmenes no podrian
haberse obtenido en condiciones mds convenientes si se hubliera utilizado el
corredor de transporte a través de Argentina y Chile, e incluso si no se
podrian haber obtenido en otros paises del Pacifico.
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Cuadro 6

IMPORTACIONES DF, PRRAGUAY

{miles de toneladas)
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Capitulo III

OPCIONES DE TRANSPORTE PARA EL COMERCIO EXTERIOR
DEL, PARAGUAY A TRAVES DE ARGENTINA Y CHILE

En el capitulo II, apartado C, se ofrecidé una descripcién general del
corredor que es objeto de este estudio y de las diferentes opciones que se
van a considerar. A continuacién se presenta una descripeién detallada de
las opciones, para lo cual se han estructurado por separado las que son
estrictamente por carretera o por ferrocarril, y las opciones mixtas por
carretera y ferrocarril, fluvial y ferrocarril, vy fluvial, ferrocarril y
carretera. Finalmente se analiza el conjunto de todas las opciones.

Cada una de las opciones tiene algunos tramos en comdn con otras.
Por 1o tanto, el andlisis de un tramo dado se efectda en la primera opcidn
en que aparece. En el resto de las opciones, solamente se hace referencia
al lugar analizado previanente, evitando de eata forma repeticiones
innecesarias.

En cada opcién se hace una estimacion del tiempo total, en horas, que
tardaria uma mercancla que ae transportara entre Asuncién y Valparaiso
mediante el itinerario definido para cada uns de ellas, Para estimar el
tiempo total se ha tenido en cuenta no solamente el tiempo necesarlo para
recorrer la distancia, sino también el que se requlere para pasar los
controles fronterizos, para los transbordos, los periodos de espera, etc.
Asimismo, para efectuar estos cdlculos se han considerado los tiempos
promedio sobre la base de diversas informaciones recogidas. Algunas de las
estimaciones fueron hechas por personas muy relacionadas con dichas
operaciones.

A. OPCION POR CARRETERA

La opcidn carretera mis corta desde Asuncion hasta Valparaiso en kilémetros
y en tiempo -y por 1o tanto la mds utilizada- se dencmina C-1. Su itinera-
rio eg el siguiente: Asuncién, Puerto Falcén, que es donde eatd ubicado el
control fronterizo de Paraguay, control fronterizo de Argentina, Clorinda,
a continuacién a través de la ruta 11; se pasa por Formosa, Resistencia,
Reconquista y Santa Fe, se sigue por la ruta 19 y se pasa por San Fran-
cisco, Villa Maria, Rio Cuarto y Mercedes, después por la ruta 7, San Luis,
Mendoza y Las Cuevas, en donde ge encuentra el control fronterizo de
Argentina; a continuacién, en Caracoles estd el control fronterizo de
Chile, y finalmente se llega a Los Andegs y a Valparaiso, Esta ruta estd
totalmente asfaltada y se encuentra en general en buen estado, salvo
algunos tramos al norte de Argentina que estdn un poco deteriorados.

En el cuadro 7 ge especifican los diferentes tramos del itinerario
por carretera a través de Paraguay, Argentina y Chile, indicando las
principales ciudades por las que pasa, las distancias parciales Yy una
estimacion de las horas necesarias para el recorrido.
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Cuadro 7
OPCION C-1

| Pais | Ciudades |Kilémetros| Horas |
| }- ! ] )
|Paraguay | Asunclén [ ] i
| | Puerto Falcon| 45 | |
! - - | |
|Argentina] Clorinda i I I
| | Formoasa | 120 | |
| | Resistencia | 193 | |
| | Reconquista | 288 | |
} ) Santa Fe ] 250 | |
| | San Franciscol 139 | |
I | Villa Maria | 159 | |
{ { Rlo Cuarto | 138 | |
1 | Mercedes | 124 | |
| | San Luis ) 104 ) )
| | Mendoza ] 64 | 72 |
} | Las Cuevas | 207 | ;

[ ol [ |
| Chile | Caracoles ! 9 | |
| | Los Andes | 69 | 10 |
| | Valparalso | 145 | 24 |
| —-- I |
| Total ] 2254 ) 106 |

El control de la aduana de Paraguay se efectta en Asuncién, tanto
para las mercanclas de importacién como para las de exportacién. Cuando
las mercancias son de importacién, si estdn pagados los impuestos corres-
pondientes en forma previa, 1la liberacién demora 48 horas, y si hubiera
algdn problema documental se puede dejar las mercanclas en log depositos de
la Aduana para liberar el camién. Las mercancias de exportacién las revisa
un inspector de la Aduana en el lugar en que se carga el camién, cuya
documentacién debe iniciarse con cinco dias de anticipacidn,

Entre Puerto Falcén y Asuncidn los camiones requieren de una escolta
aduanera, que efectda dos viajes al dia -a las 12:00 y a lag 15:00 horas-
acompafiando a todos los camiones que estin esperando recorrer este tramo.
Su costo es de unos 20 USD por camién.

El puesto fronterizo de Paraguay es Puerto Falecdn, donde existe una
aduana de avanzada en la que Be efectda el control de entrada o de sallda
de dicho pails. Esta advana funciona de 7:00 a 18:00 horas de lunes a
viernes, vy el sdbado de 7:00 a 11:30 horas. Fuera de ese horario se puede
habilitar. lLos controles que se realizan en este puesto son la Aduana,
Sanidad y Policia Internacional.

El control fronterizo de Argentina se denomina San Ignaclo de Loyola,
donde se efectdan log controles de la Aduana, Gendarmeria y Sanidad durante
el horario de 7:00 a 13:00 horas de lunes a viernes. Fuera de esge horario
se puede habilitar. Segtn la inforwacién recogida, casi todos los camiones
pasan en horas de habilitacldn.
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Los tramites para cruzar la frontera se pueden iniclar con antela-
cion, enviando dos dias antes toda la documentacién al representante de la
empresa de transportes en Clorinda para que gestione el transito aduanerc
de entrada y la Pdliza de Caucién. Con esto, el control en San Ignacio de
Loyola s6lo demora alrededor de dog o tres horas para que se revise la
documentacién y 1a carga y se precinte el camién. Si las gestiones no se
efectdan previamente, el tiempo promedio en este control es de unos tres
dias.

Cuando se cruza 1la frontera Argentina-Paraguay hacia este Gltimo
pals, el control de San Ignacio de Loycla es muy breve, ya que son lag
gestiones correspondientes a un transito de salida.

En Clorinda no hay autoridades sanitarias para el control vegetal
(SENASA), agi que es necesario gestionarlo en Buenos Aires o en Formosa y
luego pagar los honorarios y gastos de desplazamiento de un inspector de
dicho servicio para que viaje de Formosa a Clorinda y efectée el control
correspondiente,

Cuando los camiones han realizado laz gestiones de trénsito de
entrada en Clorinda, en Mendoza no deben efectuar ningdn tipo de control,
por 1o que se dirigen directamente al control fronterizo de Argentina, en
Las Cuevas. En viaje de Chile a Paraguay, se deben efectuar las gestiones
de trdnsito de entrada a través de Las Cuevas en Mendoza. Los trdmites
también ge pueden iniciar con antelacidn, para lo cual es necesario enviar
unos dias antes toda la documentacidén al representante de la empresa de
transportes en Mendoza quien gestiona el tridnsito, la P6liza de Caucidn,
etc, Con esto, los controles de Mendoza demoran unas cuatro horas.

El control fronterizo de Las Cuevas en un trédnsito de salida es de
unag dos horas, al igual que el de entrada. En dicho puesto fronterizo se
realizan los control de la Aduvana, Gendarmeria y Sanidad. Las inspecciones
fitosanitarlas se efectdan en Punta de Vaca, es decir a 30 kildmetros de
Las Cuevas y a 144 kildmetros de Mendoza, y s6lo los dias martes, jueves y
sidbados, debiendo estar presente el representante de la empresa de trans-

portes en Mendoza. El costo total de esta operacidn es de unos 160 USD por
camidn.

Al circular a través de Argentina, es necesarlo pasar controles de la
Gendarmerlia de dicho pais al entrar o salir de cada provincia.

El tdnel internacional Cristo Redentor enlaza Argentina y Chile por
carretera en ¢l eje Mendoza-Los Andes. En 1986, el peaje es8 de 39 USD por
equipo en Argentina y de 16 USD por equipo en Chile.

El control fronterizo de Chile es el complejo Los Libertadores,
ubicado en el lugar conocido por Caracoles, donde se efectda control por
parte de la Mduana, Migracidn y Servicio Agricola y Ganadero. La demora en
estos controles es de unas dos o tres horas. En Los Andes, es necesario
pasar los controles de la Aduapa, del Servicio Agricola y Ganadero, y de
Sanldad. lLas gestiones se pueden hacer con antelacién a la llegada del
camién, en cuyo caso los controles demoran dos o tres horas.

En cuanto a los tiempos de transporte mediante esta opcidn, entre
Asuncidén y Mendoza se tarda unas 72 horas, entre Mendoza y los Andes unas
10 horas, y entre Los Andes y Valparalso unas 24 horas.
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Otra opcién carretera que podria considerarse es la ruta Asuncién,
Encarnacion, Posadas, Parand y Santa Fe, desde donde continuaria el mismo
itinerario que la opcién C-1. Entre Encarnacién y Posadas se estd constru-
yendo un puente que enlazarad de forma permanente 1las redes ferroviaria y
carretera de Argentina y Paraguay. Su construccidn esta bastante avanzada,
aungue estd retrasada respecto de la fecha programada para su terminaciom,
a fines de 1986.

Actualmente, hay un transbordador que cruza el ric Parand en este
punto. La embarcacién puede llevar hasta cuatro camiones grandes, a un
costo de alrededor de 32 USD por camién, y la travesia demora unos 20 a 25
winutos. Parece ser que durante unos 15 dias al atic no se puede utilizar
este cruce, debido a que el nivel del agua del rio Parand estd muy alto
para las instalaclones existentes. Algunas empresas de transporte han
informado que 1los camiones sufren bastante en el transbordador, especial-
mente en las operaciones de subida y bajada, por lo que prefieren no utili-
zar esta opcidn,

Por otra parte, informaron que la Aduana Argentina en Posadas es més
rdpida y 4gil que la de Clorinda, lo cual se traduce algunas veces en un
ahorro de tiempo relativamente importante. No obstante, esta nueva opcidén
ez mds larga en kildmetros y no parece tener ventajas respecto de 1la C-1,
que egs la que utilizan actualmente todas las empresas de transporte que
prestan servicios entre Paraguay y Chile. Por lo tanto, con el 4nimo de no
complicar el estudio demasiado, se ha decidido no considerar esta otra
opcidn.

B. OPCIONES POR FERROCARRIL

Se ha consultado con la Asociacidén Latincamericana de Ferrocarriles (ALAF)
y con Ferrocarriles Argentinos (FA), sobre las opclones ferroviarias a
través de Argentina que son mds adecuadas para enlazar el Ferrocarril
Presidente Carlos Antonic Lépez con los Ferrocarriles del Estado de Chile.
Teniendo en cuenta toda la informacion suministrada, se ha decidido consi-
derar tres opciones ferroviarias, las dos primeras a través de Buenos Alres
¥y la tercera a través del tuonel carretero subfluvial entre Santa Fe y
Parana.

Ferrocarriles Argentinos informé que es necesario distinguir entre el
itinerario real por el que circulan las mercancias dentro de su propla red,
y @l "rumbo tarifario". El itinerario real depende de la demanda, de los
trenes que estén circulando, de 1la disponibilidad de material motor y
mévil, ete., y es dificil saber de antemano la ruta exacta. Por otra
parte, el 1llamado "rumbo tarifario" es el itinerario mds corto por el que
se puede transportar una mercancia entre un origen y un destino dados, y
sohre esta base se elaboran las tarifas. El personal de FA manifestd que a
los clientes no les importa el itinerario real tanto como las tarifas y el
tiempo de transporte, el cual no estd en relacion directa con el rumbo
tarifario. Teniendo en cuenta estos factores, se ha considerado los kiléd-
metros correspondientes al rumbo tarifario y no los kildmetros del hipo-
tético itinerario por el que circulen realmente,

Log diferentes ferrocarriles que conforman 1a red ferroviaria de
Argentina tienen mucha autonomia. Cada uno programa sus trenes, los
vagones 3se transfieren de un ferrocarril a otro cuando tienen la misma
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trocha o cuando hay una instalacién para el cambio de bogles & los vagones,
pero las locomotoras no se traspasan nunca.

Para estimar log tiempos necesarios a recorrer en cada tramo del
ferrocarril, se ha tenido en cuenta los trenes de mercanclas que estan
programados para prestar servicios de transporte, asi como los tiempos de
espera para enlazar el tren que presta servicioc en un tramo con el del
tramo siguiente. También se ha tenido que estimar el tiempo necesario para
los transbordos, para pasar los controles fronterizos, etc. Sin embargo,
los tiempos estimados se pueden reducir en forma importante si se transpor-
ta suficiente mercancla como para formar un tren completo, de un origen y a
un destino determinado y de un wmismo cargador, puea de esta forma se
reducen los tiempos de espera. A su vez es importante tener en cuenta que
las tarifas de Ferrocarriles Argentinos son menores cuando se contrata un
tren completo.

1. Opcidn ferroviaria F-1

Esta opcidén, denominada F-1, recorre la ruta Asunclén, Encarnacion,
Posadas, Buenos Aires, Mendoza, Los Andes, Valparaiso. En el cuadro 8 se
especifican los diferentes tramos de esta ruta a través de los distintos
ferrocarriles, las distancias y una estimacién de las horas necesarias para
recorrerlas,

El tramo Asuncién-Encarnacidn se realiza en el Ferrocarril Presidente
Carlos Antonio Lépez de Paraguay, de trocha 1.435 metros. A continuacién
se atraviesa el rio Parand entre Encarnacidén y Posadas, Argentina, en un
transbordador que se construyd para estos efectos. En Posadas es necesario
efectuar las gestiones para el transito ferroviarlo por Argentina, A
través del Ferrocarril General Urquiza, de igual trocha que el anterior, se
efectda el tramo Posadas, Concordia, Zirate e Intercambio Caseroa, que esta
muy proximo a Buenos Aires y donde es posible transbordar la mercancia o
cambiar los bogles de los vagones para que puedan circular por la trocha
1.67¢ metros del Ferrocarril General San Martin. Este pasa por Rufino y
J.Daract hasta Mendoza, donde en Intercambio General Gutiérrez se efectda
el transbordo entre el Ferrocarril General San Martin, de trocha 1.676
metros, y el Ferrocarril General Belgrano, de trocha 1.000 metro. Llegando
hasta Las Cuevas, se encuentra el control fronterizo de Argentina donde se
hacen las gestiones para finalizar el tradnsitc a través de dicho pals.

Al pasar por el tdnel ferroviario internacional entre Argentina y
Chile, se llega al control fronterizo de Chile en Caracoles, donde efectda
una breve inspeccidén. Continuando a través del Ferrocarril Trasandino, se
pasa por Rio Blanco y Loa Andes, en donde se debe efectuar la nacionaliza-
cién de las mercancias si el destino de éstas es Chile, o se debe gestionar
el transito 91 el destino es un tercer pais. En Los Andes existe una
planta de cambio de bogies de 1.000 metro por los de 1.676 metros. Se
continua luego hasta Llay Llay, en donde el trdfico puede encaminarse hacia
Calera para llegar finalmente a Valparaiso, o hacia Santiago.
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Cuadro 8
OPCION F-1
| Pals | Ferrocarril |[Ciudades | km |horas|
) I - ! I !
|Paraguay |P. C. A. Lépez|Asunciodn I | |
| { {Encarnacién [ 392 { 30 |
I | - | R { 48 |
|Argentina|Gral. Urquiza |Posadas ] ] ]
| | |Concordia { | |
| I |Zarate | | |
| | |Int. Caseros | 1089 | 30 |
| |- -] --- | 48|
) jGral. S.Martin|Buenos Aires | | |
] | |Retiro | i ]
| | |Rufino I | |
} i |J. Daract | | |
| | |Mendoza | 1056 ) 43 |
I ! - == I I
| |Gral. Belgrano]Int.G.Gutiérrez| | 48 |
} | |Ias Cuevas | 189 | 14 |
| | === ! ! |
|Chile |Trasandino |Caracoles ] 71 ]
| | |Rio Blanco | 3% | |
| | |108 Andes | 34| 6|
I | -=- of| [ 24 |
| |Red Sur |Llay Llay | 46 | I
I I |Calera | 26§ I
[ | |Valparaiso | 68 ] 18 |
I - [ ] ]
| Total | 2942 | 309 |

El Ferrocarril Presidente Carlos Antonio Lépez se encuentra en un
cierto estado de deterioro, tanto en su infraestructura como en el material
motor y mévil. Sin embargo, la cooperaclén existente entre el ferrocarril
de Argentina y el de Paraguay facilita las operaciones del ferrocarril
paraguayo. Al respecto, se puede mencionar que:

i) Se estd rehabilitando unos 60 kilésetros de 1la via desde
General Artigas hasta Encarnacién con el fin de poder utilizar dicha
infraestructura en lag obras de la Represa Binaclonal de Yaciretd, puesto
que una parte del trazado se encuentra por debajo del nivel que tendrd el
espejo de agua de dicha represa.

ii1) Exiate un anteproyecto para la "Interconexién ferroviarla entre
la Repiblica del Paraguay y la Repablica Federativa del Brasil" para
enlazar Asuncién, Paraguay, y Salto del Gualra, Braasil, cuyo trazado
coincide con el actual en logs 150 kilémetros que hay entre Asuncién y
Villarrica, y por lo tanto dicho tramo serd rehabilitado integramente
cuando se 1lleve a cabo dicha obra. Sin embargo, no parece que su realiza-
cidén ze vaya a iniciar en el corto plazo. Por el momento, Brasil esta
efectuando alguncs trabajos de extensién de la linea de dicho pals, 1a cual
peraitird enlazar en el largo plazo con la ciudad fronteriza de Guaira.
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De Asuncién a Encarnacién circulan trenes de mercancias los martes,
Jueves y sdbados, tardando entre 28 y 30 horas. Para estos traficos se
estdn utilizando en Paraguay unos 60 vagones del Ferrocarril General
Urquiza, de Argentina, y a su vez el ferrocarril paraguayo arrienda al
Urquiza una locomotora de vapor a leffa, asi como una diesel eléctrica que

hace todas las operaclones entre el transhordador y Pacd-Cua, que es la
estacidén ferroviaria de Paraguay en Encarnacién.

T

El trdfico del ferrocarril paraguayo es fundamentalmente de expor-
tacién hacia Argentina, Brasil y Uruguay. Para mayor informacidn, en el
cuadro 9 se incluye el volumen transportado por ferrocarril en 1984 y en el
primer semestre de 1965, que corresponde a exportaciones de Paraguay a
Argentina, Brasil y Uruguay, o a través de dichos paises, y las importa-
ciones de Paraguay desde Argentina, Brasil y Uruguay o a través de dichos
paises.

Cuadro 9

TRANSPORTE POR FERROCARRIIL DEL COMERCIO
EXTERIOR DEL PARAGURY
(toneladas)

1984 |} 1985 (6 meses) |
|- I

export.| import.| export.| import.|

- -1 I I

Paiges

I |
I I
| |
I }
| Argentina | 1
| Uruguay !
| I
] |
I ]

9.188 | 6.016 | 3.006 | 1.046 |
8.470 | 6.679 | 3.604 | 3,859 |

Brasil 33.545 | 11.079 | 20.400 | 5.4S5 |
} | i |

Total 61.203 | 23.774 | 27.010 | 10.360 |

Entre Encarnacién y Posadaz, hay dos transbordadores para cruzar unos

40 vagonea diarios en total sobre el rio Parand, que son propledad del
Ferrocarril General Urquiza de Argentina.

Como ya se ha mencionado, se estd construyendo un puente en este
punto para enlazar de forma permanente las redes ferroviaria y carretera de
Argentina y Paraguay. Una vez terminado el puente, serd necesario efectuar
unas varjantes en los trazados para su acceso. Considerando gue el trafico
ferroviario es relativamente pequefic y que las obras son de mayor enverga-
dura, es posible que el enlace de estas vias se efectde con posterioridad a
la inauguracién de la conexidén por carretera.

Desde que se recogen los vagones en Pacd-Cud hasta que estdn prepa-
radog para salir de Posadas, habiendo pasado todos loz controles fronte-
‘rizos de Argentina y con la documentacién ferroviaria de dicho pals en
‘regla, se dewmora alrededor de 48 horas. La Carta de Porte de Argentinma,
Chile y Paraguay es vdlida en los tres paises, lo que representa una
ventaja bastante importante para 1la facilitacién de 1laz operaciones
fronterizag y de transito.

En la Estacién Ferroviaria de Intercambio Caseros =e 1nstalé, en
1985, un sistema para el cambio de bogies, el cual permite el intercambio
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de vagones entre el Ferrocarril General Urquiza (GU), de trocha 1.435
metros, y el Ferrocarril General San Martin (GSM), de trocha 1.676 metros,
Cuando se vigitd esta instalacidén, estaba funcionando a nivel de prueba, e
informaron que las operaciones tardaban unos 17 minutos por vagdn, debiendo
ademds considerar unos cinco minutos adicionales por vagén para la revision
final del tren y asegurar que todo esté correcto. Sin embargo, manifes-
taron que, con mayor experiencia, seria posible reducir el tiempo por vagén
a unos 10 minutos.

En Caseros, Ferrocarriles Argentinos también tiene un contratista
para el transhordo de mercancias de vagdn a vagén, lo que se efecttéa en dos
vias paralelas de los ferrocarriles General Urquiza y General San Martin,
respectivamente, existiendo un tinglado con capacidad para tres vagones en
cada via. El contratista eatd obligado a hacer el transbordo de cualquier
tipo de mercancla que demande el cliente, pero no tiene la exclusividad del
servicio. El cliente puede, 3i 1o desea, contratar a otra persona o
utilizar sus propios medios.

Tanto la responsabilidad de los transbordos y como la de 1los camblos
de bogies es del Ferrocarril General Urquiza. A las tarifas generales hay

que agregar unos 0.75 USD por tonelada, si ge consideran vagones de 30
toneladas, por concepto de hitrochaje.

La Estacién Intercambio General Gutiérrez se encuentra unoz 19
kilémetros antes de llegar a Mendoza. En dicha estacldn se efecttian los
transbordos de vagén a vagén entre el Ferrocarril General San Martin, de
trocha 1.676 metros, y el Ferrocarril General Belgrano, de trocha 1.000
metro. Ferrocarriles Argentinos se encarga directamente de todos los
transbordos con excepcidén de los graneles, en cuyo caso no tienen los
elementos necesarios y el cliente tiene gue contratarlos diréctamente. El
ferrocarril realiza con la Aduvana todas las gestiones necesarias para los
transhordos., La Aduana tiene que desprecintar los vagones, controlar el
transbordo, y precintar nuevamente los vagones cargados. Para efectuar el
transhordo se dispone como mdximo de cuatro dias bhdbiles, de seis a 18
horas, pero en promedio se debe congiderar unos dos o tres dlas por tren,
incluyendo el tiempo necesario para pasar los controles aduaneros y
sanitarios.

Log transbordos que se efectian por cuenta del ferrocarril resultan
mds baratos, dado que existe una empresa contratada para tales efectos.
Por ejemplo, el transborde de vigas de madera cuesta unos 0.13 USD por
tonelada y el de aceite a granel o en envases, asl como el de tabaco,
cuesta 0.09 USD por tonelada. Se consultaron algunas empresas privadas,
que informaron gque por el transbordo de graneles cobran entre 1,50 y 2.30
USD por tonelada, y por el transbordo de fardos cobran entre 2.00 y 3.50
USD por tonelada. Estas tarifas son iguales si el transbordo es de vagén a
vagdn directamente, o 9i es de vagén a camidén o viceversa,

En Los Andes es necesario efectuar el cambio de trocha de loa
vagones, para que puedan pasar del Ferrocarril Trasandino a Valparalso a
través de 1a Red Suyr de Ferrocarriles del Estado de Chile. la planta de
bitrochaje es pequetia perc las operaciones son rdpidas, y a la vez que esto
se efectda se puede aprovechar para cumplir con los controles de la Aduana,
del Servicio Agricola y Ganaderc, y de Sanidad. Por concepto de bitrochaje
es necesario adicionar 0.26 USD por tonelada a las tarifas.
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2. Opcién ferroviaria F-2

Esta opcidén, denominada F-2, recorre la ruta Asuncién, Encarnacion,
Posadas, Buenos Aires, Cordoba, Memdoza, Los Andes, Valparalse. Es similar
a la anterior entre Asuncién y Buenos Aires, en donde se hace el transbordo
de mercanclas entre el Ferrocarril General Urquiza de trocha 1.435 metros y
el Ferrocarril General Belgrano de trocha 1.000 metro. Desde Buenos Alres
el itinerario pasa por Coérdoba, Dean Funes, Serrezuela, Pie de Palo y
Mendoza, en donde el itinerario es otra vez igual al descrito en 1la opcién
anterior hasta llegar fipalmente a Valparaiso. Sin embargo, en esta opcién
no es necesario transbordar las mercancias en Mendoza, ya que entre dicha
ciudad y 1la frontera con Chile se utiliza el Ferrocarril General Belyrano,
que también tiene trocha de 1.000 metro.

En el cuadro 10 se especifican los diferentes tramos del itinerario,
algunas de 1las ciudades por las que pasa, las distanclas parciales ¥ una
estimacién de las horas necesarias para recorrer los diferentes tramos.

Cuadro 10
OPCION F-2
| Pals } Ferrocarril | Ciudades | km fhorasj
S |- ! I [-=-==I
|Paraguay |P. C.A. Lépez| Asuncién | | |
I | | Encarnacién | 392 | 30 |
| ! e — | === | 48 |
|Argentina|Gral. Urquiza| Posadas I ] ]
| | | Concordia } } |
| I | Zarate | ] I
I | | Buenos Afres | 1101 | 30 |
I i= - I | 48 |
[ jGral.Belgrano] Retiro ] } {
| | | Cérdoba | I |
| ] | Dean Funes | | |
| | | Serrezuela | | |
| ] | Pie de Palo | | |
| ( | Mendoza | i 99|
| | | Las Cuevas | 2028 | 14 |
I- I I -==] i I
[Chile ITrasanding | Caracoles | 7| |
I i | Rlo Blanco | 35 ] |
) | | Los Andes ] 34 ) 6|
| I - - | 24 |
| |Red Sur | Llay Llay | 46 | l
] | | Calera [ 26 | I
| | | Valparaiso | 68 | 18 |
I - -i ! |
{ Total | 3737 | 317 |
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Esta opcidn tiene la ventaja con respecto a 1a F-1 que se ahorra el
tiempo y los costos de transhordo en la Estacién General Gutiérrez, préxima
a Mendoza. Aunque es necesario recorrer 795 kildmetros mis que en la
opcién F-1, se ha estimado que esta opcién se puede efectuar en seis horas
menos debido a que el transbordo requiere de bastante tiempo.

3. Opeién ferroviaria F-3

Esta opcién, denominada F-3, recorre 1la ruta Asuncién, Encarnacién,
Posadas, Concordia, Parand, Santa Fe, Cérdoba, Mendoza, Los Andes, Valpa-
rajso. En el cuadro 11 se egpecifican los diferentes tramos de esta ruta a
travée de los distintos ferrocarriles, algunas de las ciudades por las que
pasa el itinerarlo, las distancias parclales y una estimacién de las horas
necesarias para recorrer los diferentes tramos.

Cuadro 11
OPCION F-3

| Pais | Ferrocarril | Cludades | km |horas|
] R f~--=-

EParaguay {P. C. A, Lépez{ Asuncidn i | {
| ] | Encarnacién | 392} 30 |
| I I | | 48 |
|Argentina |Gral. Urquiza | Posadas | | |
| } | Concordia | ! |
| } | Parani | 874 | 20 )
! I — | | | 48 |
| |Gral. Belgrano| Santa Fe | } }
| I | Cordoba I | ]
| | j] Dean Funes | | }
| | | Serrezuela | ] !
| | | Ple de Palo | ) )
| | | Mendoza | y 71|
| | | Laa Cuevas | 1668 | 14 |
}Chile }Traaandino i Caracoles i 7 ; ;
| | | Rlo Blanco | 35 | |
} ] | Los Andes | 34| 6 |
t | |-- I | 24 |
| |Red Sur | Llay Llay | 46 | )
| | | Calera | 26 } |
| | | Valparaiso | 68 ] 18 |
I I I

I Total | 3150 | 279 |

El itinerario de esta opcién es =imilar a los= dos anterlores entre
Asuncién y Concordia, en donde continda por el Ferrocarril General Urquiza
hasta Parand a orillas del rio Parand. Las ciudades de Parana y Santa Fe
estdn separadas por dicho rio, y estdn enlazadas solamente por carretera a
través de un tdnel subfluvial.

Desde Santa Fe el itinerario continda hasta Cordoba, y a partir de
dicha ciudad es igual al descrito en el apartado anterior, hasta llegar a
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Valparaiso. En esta opcidn tampoco es necesario transbordar las mercanclas
en Mendoza, ya que entre Santa Fe y 1la frontera con Chile se utiliza un
itinerario con el mismo ancho de via.

Ferrocarriles Argentinos tenla un contrato con una empresa privada
para realizar los transbordos ferroviarios entre Parand y Santa Fe a través
del tdnel subfluvial y salvando los 20 kilémetros de distancia que existen
entre egtas dos cludades y los respectivos Ferrocarriles: General Urquiza
(GU) en Paranad, de ftrocha 1.435 metros, y General Belgrano (GB) de trocha
1.000 metro, o General San Martin (GSM) de trocha 1.667 metroa, ambos en
Santa Fe. El1 costo del transbordo estaba incluido en las tarifas del
ferrocarril y el cliente no se tenia que encargar de nada. Sin embargo, se

“ha terminado el contrato y en estos momentos hay varios problemas ya que la
empresa privada quiere aumentar bastante sus tarifas y Ferrocarriles
Argentinos no estd de acuerdo. Esto obliga a 1os clientes a contratar el
transbordo por su cuenta, lo cual dificulta esta operacién a no ser que se
mievan grandes voldmenes que justifiquen acuerdos o contratos privados con
algunas empresas de transporte de la zona, para estos efectos.

El ferrocarril no cuenta con 1los elementos necesarlos para efectuar
los transbordos de vagén a camién vy viceversa, ni en Parand, ni en Santa
Fe; por lo tanto, el cliente deberd contratar los elementos necesarios para
efectuarlo. En 1la Carta de Porte del ferrocarril figura que el transbordo
se efectda por cuenta del cliente., Para dicho transbordo no es necesario
que intervenga un agente maritimo. Si 1a mercaderia estd en régimen de
tridnsito aduanero la operacidn debe ser presenciada por un Vista de Aduana
en cada estacién de ferrocarril, lo que no tiene costo alguno si se realiza
entre las 7:00 y las 18:00 horas de lunes a vierned, y fuera de este hora-
rio es necesario pagar la habilitacidn. El tiempo de transbordo dependera
de la cantidad y de los elementos que se contraten, pero se podria calcular
un minimo de 20 a 22 horas. Las gestiones con la Aduana las efectda direc-
tamente el ferrocarril sin necesidad de que intervenga ninguna persona por
parte del cliente.

Normalmente, cuando el ferrocarril tiene contratada a una empresa
privada para los transbordos, las tarifas son mds bajas. BAsi, por ejemplo,
en enero de 1985 las tarifas por concepto de cruce de mercanclas entre
Parand y Santa Fe, a través del tdnel subfluvial, eran:t para granos y
aceites en envases 0.75 USD por tonelada, y para algodén desmotado,
semilla, tabaco y madera 1.13 USD por tonelada. Sin embargo, varias
empresas consultadas han informado que las tarifas serian del orden de 3.40
USD por tonelada. Por otra parte, se puede decir que el transhordo entre
Corrientes y Resistencia, a través del Puente General Belgrano es de 1.36
USD por tonelada para los granos y 2.11 USD por tonelada para los fardos de
algoddn.

Esta opcién es 208 kilémetros mids larga que la F-1, y 587 kildmetros
mAs corta que la F-2, vy en cuanto a log tiempos estimadog se puede ver que
es 30 horas mds breve que 1la F~1 y 38 horas mids breve que la F-2. B3Sin
embargo, la dificultad actual es organizar el transbordo entre Parand y
Santa Fe, mientras no se resuelva la situacién entre ferrocarriles y la
empresa concesioparia u otra nueva que se pueda contratar para tales
efectos.
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4. Ferrocarril Trasandino Mendoza-los Andes

Se ha consideradc necesario incluir dentro de este capitulo algunos
comentarios en relacidn con el Ferrocarril Trasandino Mendoza-Los Andes, ya
que este es un tramo ferroviario comdn a las tres opciones ferroviarias
mencionadas anteriormente. Para la estos efectos se ha tenido en cuenta el
estudio previamente citado, Andlislis de la gituacidn del Ferrocarri

andino Mendoza-Los Andes y opciones poaibles para mejorar dicha situacidn.

Este ferrocarril binacional consta de dos sectores, uno de 189
kilémetros en Argentina, entre Mendoza y 1la frontera, y otro de 71 kilé-
metros en Chile, entre la frontera y Los Andes. El1 limite fronterizo se
encuentra en el interior de un tdnel ferroviario a 3 200 metros de altura
sobre el nivel del mar. '

El sector chileno estd electrificado hasta Las Cuevas, Argentina.
Este sector debe separarse en dos subsectores: Caracoles-Rio Blanco y Rio

Blanco-los Andes. El primero es utilizado solamente por el tridfico inter-
nacional con Argentina. El sequndo es utilizado para el transporte hacia

el interior de Chile del concentrado de mineral de cobre, a través de un
ramal minero que enlaza con la estacion de Rio Blanco.

El primer subsector estd sometido durante el invierno a conatantes
rodados o aludes de nieve que destruyen la catenaria y afectan a algunos de
los 28 cobertizos que fueron construidos para proteger la via, Su trazado
tiene pendientes miximas del 8% que exigen el uso de locomotoras eléctricas
de cremallera, las cuales son muy antiguas y estdn en mal estado. Las
fuertes pendientes obligan a que el tren tipo esté formado a2 la subida por
un carro cargado, dos carras vaclos y cuatro carros rejas para mantener el
freno, y a la bajada consta de tres carros cargados y cuatro carroa rejaa.
Es decir que la capacidad de carga neta por tren es de 30 toneladas a la
subida y 90 toneladas a la bajada. Un tren demora cinco horas entre Rio
Blanco y Caracoles, y otras cinco horas en sentido contrario.

El segundo subgector no presenta problemas de nieve ni rodados, y las
pendientes del trazado no exigen la utilizacién de cremallera, 1o cual
permite utilizar locomotoras diesel de simple adherencia.

En el sector argentino también se pueden considerar dos subsectores.
El primero, entre Mendoza y Polvareda, con pendientes moderadas que
permiten el arrastre de trenes con traccién simple, y otro entre Polvareda
y Las Cuevas, con pendientes mdximas del 6% que obligan a utilizar doble
traceién. En este subsector también se producen rodados de nieve durante
el invierno, pero parece que son menos frecuentes que en el lado chilenc.
En el sentido Mendoza-Las Cuevas, en el primer subsector pueden circular
trenes de 300 toneladas netas con traccién simple y de 600 toneladas netas
con traccién doble, v en el sgsegundo subsector se pueden formar trenes de
180 toneladas netas con traccién doble. En el sentido Las Cuevas-Mendoza,
se puede formar trenes de 400 toneladas netas con traccién doble en el
segundo subsector y traccién sencilla en el primero.

La informacién recogida en los parrafos anteriores permite destacar
el desequilibrio existente entre la capacidad de transporte del sector
argentino respecto al sector chileno, y sobre todo 1la dificultad de
operacién del sector chileno que sélo puede transportar 30 toneladas netas
por tren entre Rio Blanco y Caracoles, lo cual es una gran reatriccidn.
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Durante el invierno de 1983 se produjeron aludes de nieve y piedras
que cayeron sobre el subsector Rio Blanco-Caracoles, derribando numerosos
tramos de la catenaria, destruyemdo gran cantidad de cobertizos y obstru-
vendo la via con piedras y tierra. Este lamentable suceso y las dificul-
tades de operacidén han desincentivado a los Ferrocarriles de Chile para
recuperar dicho subsector y al parecer todavia no se ha tomado una decisién
oficial al respecto. Mientras tanto, el trafico ferroviario internacional
estd interrumpido. Esta situacién preocupa a lag autoridades ferroviarias
de Mendoza, ya que el gsector Mendoza-Las Cuevas tiene una utilizacién que
puede congsiderarse despreciable si el sector chileno no funciona. Por lo
tanto, en este momento el personal, 1la infraestructura y el material del
tramo argentino tiene una utilizacién muy baja, a la espera de ver qué pasa
con el sector chileno de dicho ferrocarril.

Entre Mendoza y Valparalso hay 405 kilometros por ferrocarril y 430
kilémetros por carretera, pero el tren necesita efectuar un cambio de
-trocha en Los Andes. En algunos casogs 9geria necesario hacer ademds un
transbordo en Mendoza, dependiendo del ferrocarril que se utilice entre el
interior de Argentina y Mendoza. A su vez, los tiempos de operaclién de
este ferrocarril son bastante elevados en comparacidén con la carretera. La
distancia entre las dos ciudades no es tan grande, por 1o que, excepto en
algunos casos concretos, parece que la oferta de servicios por carretera
entre ellas es mejor que la oferta de serviclos por ferrocarril, al que le
va a ger dificil competir con la carretera en dichos transportes.

C. OPCIONES POR CARRETERA Y FERROCARRIL

En este apartado se incluyen las opciones que utilizan la carretera y el
ferrocarril de forma complementaria e integral, tratando de aprovechar las
ventajas inherenteg a cada modo de trangporte., Para la seleccidn de estas
opciones se ha tenido en cuenta los siguientes aspectos:

1) La infraestructura del ferrocarril paraguayo ge encuentra en un
estado avanzado de deterioro, lo cual produce grandes limitaciones de

explotacién. Por lo tanto, parece razonable contemplar una opcién gue
permita sustituir dicho tramo ferroviarioc por un tramo carretero.

ii) E1 subsector Rio Blanco-Caraccles del Ferrocarril Trasandino de
Chile se encuentra fuera de uso, como ya se ha mencionado anteriormente,
por 1o que es necesario considerar las opciones ferroviarias con la
variante de que el tramo Mendoza-Valparalso se efectde por carretera.

1. Opcidn por carretera y ferrocarril CF-1

Esta opcién, que se denomina CF-1, wutiliza la carretera entre Asuncién,
Clorinda y Resistencia, y el ferrocarril entre Resistencia, Mendoza, Los
Andes y Valparaiso. En el cuadro 12 se especifican los diferentes tramos
del itinerario, algunas de 1las ciudades por las que pasa, las distanclas
parciales y una estimacidén del tiempo necesario para el recorrido.



26

Cuadro 12
OPCION CF-1

| Pais | Modo transp | Ciudades | km t{horas|
I I ! -
| Paraguay |Carretera | Asuncidn | j
| | | Puerto Faleén | 45 ) }
N ! d ! |
|Argentina |Carretera | Clorinda ! |
| | | Formosa | 120 } |
| | | Resistencia | 193 | 14
I |- ~| -} | 48
| |Ferrocarril | Resistencia | ] |
| |Gral.Belgrano | Santa Fe | | ]
| | | Cérdoba } | |
} | | Dean Funes | } |
| | | Serrezuela | ] !
| | | Pie de Palo | | |
I I | Mendoza { | 99 |
I I | Las Cuevas } 2226 | 14 |

- I I [ I
{Chile |Ferrocarril | Caracoles | 7| |
i |Trasandino | Rio Blanco I 35| i
! | | Los Andes | 34) 6)
I I I-- I | 24|
] |Ferrocarril | Llay Llay | 46 | ]
] |Red Sur | Calera | 26 | |
| | | Valparaiso | 68 18}
i | I !
| Total | 2800 | 223 |

Dicha opcién es igual que la C-1 entre Asuncidn y Reslstencia, en
donde hay que transbordar las mercanclas de camidén a vagén de ferrocarril,
lo cual se puede efectuar sin problemas en 1la estaciéon de Resistencia. A
continuacién =e utiliza el Ferrocarril General Belgrano de trocha 1.000
metro entre Resistencia, Cérdoba, Mendoza y Las Cuevas, y a través del
Ferrocarril Trasandino hasta Valparaiso. Se debe tener en cuenta que desde
Cordoba hasta Valparalso la opcion es similar a las F-2 y F-3, descritas en
el apartado anterior.

Los transbordos en Resistencia de camién a vagén se efectdan por
cuenta del cliente, que debe contratar una empresa que le preste dichos
servicios. Si bien éstos se pueden llevar a cabo en el Puerto de Barran-
queras, ez aconsejable efectuarlos en la estacién de Resistenclia, donde los
costos son inferiores a los que se cobran en el recinto portuario. Infor-
macién recogida en diferentes empresas seffala que el transbordo de graneles
cuesta 10.70 USD por tonelada dentro del puerto y 3.50 USD por tonelada
fuera de &1, mientras que fardos cueztan 10.20 USD y 2.30 USD por tonelada,
respectivamente. Durante el transbordo, debe estar presente la Aduana para
desprecintar el camién, supervisar toda la operacidn y finalmente precintar

los vagones de ferrocarril.
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Esta opcién es més corta que las F-1, F-2 y F-3, debido a que el
itinerario es wmds directo, y ademds sustituye la utilizacion del ferro-
carril de Paraguay por camiones, que permiten ahorrar muchas horas. Sin
embargo, el hecho de que el cliente tenga que contratar por su cuenta el
transhordo en Resistencia constituye una restriccién que puede tener
bastante importancia.

2. Opcidn por carretera y ferrocarril CF-2

Esta opcibén, denominada CF-2, utiliza el ferrocarril entre Asuncién, Buenos
Aires, Rufino y Mendoza, Yy la carretera entre Mendoza, Los Andes y Valpa-
raiso. Es similar a la opcidn F-1 entre Asuncién y Mendoza, donde es
necesario transbordar las mercanclas de ferrocarril a camién, v a la dltima
parte de 1la opcién por carretera C-1 entre Mendoza y Valparaiso. En el
cuadro 13 se especifican los diferentes tramos del itinerario, algunas de
las ciudades por las que pasa, las distancias parciales y una estimacién de
las horas necesarias para el recorrido.

Cuadro 13
OPCION CF-2
| Pals | Modo transp | Ciudades | km |horasj
I I - | ! I
| Paraguay | Ferrocarril | Asuncién | | I
| | P.C.A, Lbpez | EBncarnacién | 392 | 30 |
| | - [----—1 48 |
| Argentina | Ferrocarril | Posadas ] | |
| | Gral. Urquiza | Concordia | | |
| I | Zdrate | | I
| | | Int.Caseros | 1089 | 30 |
| [~mmmmmmmmemmmen |- -1 | 48|
I | Ferrocarril - | Buenos Airesj | I
| | Gral.S.Martin | Retiro | [ |
| I | Rufino | | |
| I | J. Daract | f |
[ | | Mendoza ] 1056 | 43 |
l |~ - | -- [ | 48 |
| | Carretera | Mendoza | | }
| { | Las Cuevas | 207 | !
| -} | ——-- | I I
| Chile | Carretera | Caracoles | 9 | |
| I | Loe Andes | 69 | 10 |
| I | Valparaiso | 145 | 24 |
| ol { f
] Total | 2967 | 281 |

Los transbordos en Mendoza de vagén a camién deben efectuarse por
cuenta del cliente, quien debe hacer las gestiones con la Advana a través
de un agente maritimo de Mendoza. La Adwana desprecintard los vagones,
supervisard las operaciones de transbordo, y finalmente precintarid los
camiones. De la informacidén proporcionada por varias empresas, se puede
decir que los transbordos de graneles tienen un costo entre 1.50 y 2.30 USD
por tonelada, y los de fardos entre 2.00 y 3.50 USD por tonelada.
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Esta opcidn es menos directa que la CF-1, es mds larga y también el
tiempo estimado es mayor. Sin embargo, es muy similar a la F-1, ya que en
las dos se efectda transbordo en Mendoza, en la F-1 de vagén a vagén y en
la CF-2 de vagén a camion.

En cuanto a la diferencia de transportar por carretera ¢ ferrocarril
entre Mendoza y Valparalso, se puede ver que es muy pequefla en kildmetros,
puesto que el ferrocarril tiene 405 kilémetros y la carretera 430 kilos-
metros. Sin embargo, los tiempos estimados son de 34 horas y 62 horas
respectivamente, debido a la dificultad de operar el Ferrocarril Trasandino
con el trazado actual y al cambio de trocha en Los Andes. Laa tarifas del
ferrocarril son 17% menores que las de la carretera.

3. n _por carretera v ferrocarril CF-3

Esta opcidn, denominada CF-3, utiliza el ferrocarril entre Asuncién, Buenos
Aires, Cérdoba y Mendoza, y la carretera entre Mendoza, Los Andes y Valpa-
ralso. Es similar a la opcién F-Z entre RAsuncién y Mendoza, donde es
necesario transbordar las mercancias de ferrocarril a camién, y a la tltime
parte de la opciones C-1 y CF-2 entre Mendoza y Valparaiso. En el cuadro
14 ge egpecifican los diferentes tramos del itinerario, algunas de las
ciudades por las que pasa, las distancias parciales y una estimacion de las
horas necesarias para el recorrido.

Cuadro 14
OPCION CF-3
|} Pais | Modo transp | Ciudades | km [horas|
I | aaad bad - | I
| Paraguay |Ferrocarril | Asuncidn | | |
| |P.C.A. Lépez | Encarnacién | 392 | 30 |
I . Jmm- I | 48 |
|Argentina |Ferrocarril | Posadas | | j
| JGral. Urquiza | Concordia | ( |
] j | Zarate } | }
| I | Buenos Aires | 1102 } 30 |
! |~===- || 48 |
| |Ferrocarril | Retiro | | |
| |Gral.Belgrano | Cérdoba | | I
| ] | Dean Funes | ] ]
| | | Serrezuela | | |
| | | Pie de Palo | ) !
| i | Mendoza | 1485 | 99 |
| [=mmmmmm e | | | 48 {
| |Carretera | Mendoza | | |
| ] | Lag Cuevas | 207 | i
) l I - f I |
|Chile |Carretera | Caracoles | 9 | |
| | | Los Andes | 63| 10 |
[ [ | Valparaiso | 145 | 24 |
! .- | -1 |
| Total | 3406 | 337 |
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Como las mercanclas llegan a través del Ferrocarril General Belgrano,
de trocha 1.000 metro, pueden seguir hasta la frontera con Chile gin trans-
bordar en Mendoza. Antiguamente se transbordaba algunas veces de vagdn a
camion en Las Cuevas, que es la misma frontera con Chile, pero la estrechez
del valle en que estd ubicada la playa ferroviaria de Las Cuevas dificulta
mucho las operaciones, Se preferiere realizarlas en Punta de Vaca, a 144
kilometroz de Mendoza y 30 kildmetros de Las Cuevas, que redne mejores
condiciones.

El personal ferroviario de Mendoza informé que, teniendo en cuenta
que el subsector chileno Caracoles-Rio Blanco estd cerrado y no se sabe
cuando se va a abrir, se estd estudiando la posibilidad de habilitar para
los transbordos de vagén a camidén y viceversa, la estacién de Uspallata, a
92 kildémetros de Mendoza y a 52 kildmetros de Punta de Vaca. Para ello
habria que conatruir unos almacenes y adquirir ciertos otros elementos
necesarios para estas operaciones, Ferrocarriles Argentinos indicéd que les
interesa que se efectden los transhordos 1o mds cerca de la frontera con
Chile para poder utilizar al mdximo su infraestructura, ya que en este
momento tienen practicamente paralizado el sector entre Mendoza y Las
Cuevas.

Esta opcién es mucho mds larga que la CF-1 y la CF-2, y el mayor
recorrldo para 1llegar a Mendoza por la trocha 1.000 metro, a fin de seguir
sin transbordc hasta Los Andes, no ge aprovecha ya que ge transborda en
Mendoza a camion. Esta opcién podria considerarse si se efectuara el
transbordo en un lugar préximo a la frontera entre Argentina y Chile,
gsiempre y cuando pueda llevarse a cabo en forma simplificada y econdmica.

A este resgpecto, hay que tener presente que, si el cliente tuviera
que efectuar por su cuenta el transbordo de las mercancias, esta operacidn
podria ser mds costosa en la frontera que en Mendoza debido a los gastos de
trasladar personal y los elementos necesarios para efectuarla deade
Mendoza. Sin embargo, la opcidn CF-3 podria tener interés si se permitiera
que los camiones llegaran hasta dicho lugar fronterizo con mis facilidades
de orden institucional, y por lo tanto menor tiempo y menor costo que hasta
Mendoza. De 1o contrario, no se consequirian tarifas terrestres mis
baratas, pues probablemente las empresas de transporte terrestre tendrian
menos pogibilldades de consequir cargas para los viajes de retorno. Estos
factores deben ser evaluados por los ferrocarriles de Argentina con sumo
cuidado antes de realizar inversiones en alguna estacién préxima a la
frontera con Chile, pues podrian no ser tan eficientes ni producir el
rendimiento esperado.

4, Opcidn por carretera y ferrocarril CF-4

Esta opcidén, que se denomina CF-4, utiliza la carretera entre Asuncidn,
Clorinda y Resistencia, el ferrocarril entre Resistencia y Mendoza, y
nuevamente la carretera entre Mendoza, Los Ardes y Valparalso. Es similar
a la opcidén CF-1 entre Asuncidén y Mendoza, donde se efectda el tranabordo
de vagén de ferrocarril a camién, y desde Mendoza hasta Valparaiso es igual
a las opciones C-1, CF-2 y CF-3. Dicha opcidn es muy similar en kildmetros
a la CF-1, y de acuerdo a los tiempos estimados es 20 horas mds breve. En
cuanto a las tarifas, la CF-1 es 10% menor que la CF-4.

En el cuadro 1% se especifican los diferentes tramos del itinerario,
algunas de las ciudades por las que pasa, las distancias parctiales y una
estimacisdn de las horas necesarias para el recorrido.
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Cuadro 15
OPCION CF-4

| Pais | Modo trénap | Cludades | km }horas|
l | ! ! !
| Paraguay |Carretera | Asuncién | | |
} | | Puerto Falcén | 45 | i
I == I J f I
|Argentina |Carretera | Clorinda ] | |
f I | Formosa { 120 | 14 |
| I | Resistencia | 193 | 48 |
I I I [ I I
| |Ferrocarril | Resistencia | | |
! |Gral.Belgrano | Santa Fe | { {
| | | Cordoba I |
| I | Dean Funes | i i
| | | Serrezuela I I ]
] | | Pie de Palo | | |
| | | Mendoza ] 1681 | 99 |
| | | ! | 48 |
} |Carretera | Mendoza I i |
| | | Las Cuevas | 207 | |
- | - poauaant el I
jChile |Carretera | Caracoles J 9 | [
i i | Los Andes | 69} 10
| [ | Valparaiso | 145 | 24 |
| -- f-- |- I

| 2469 | 243 |

| Total

D. OPCIONES POR VIA FLUVIAL Y FERROCARRIL

En este apartado se incluyen las opcilones que utilizan la wvia fluvial y el
ferrocarril de forasa complementaria e integral, tratando de aprovechar las
ventajas inherentes a cada modo de transporte, Los tres puertos fluviales
que tienen mayor interés para enlazar con la red ferroviaria de Argentina
son Resistencla, Santa Fe y Rosario. Sin embargo, en este caso se ha
tratado de evitar el transhordo en Mendoza, por 1lo que se ha excluido la
opcidén a través el puerto de Rosario, la que significaria un recorrido
mayor para evitar dicho transbordo.

Loz tiempos de navegacién pueden ser muy diferentes de unas naves a
otras ya que, por ejemplo, algupas navegan de dila y de noche, y otras
solamente 1o hacen cuando es de dia y no hay niebla o bruma, etc. Por lo
tanto, para los efectos de este estudio, se ha tomado el promedio de los
tiempos que han informado diferentes empresas relacionadas con este modo de
transporte.

1. Opcidén por via fluvial y ferrocarril FF-1

Esta opcidn, denominada FF-1, utiliza 1a via fluvial entre Asuncion y
Resistencia, y el Fferrocarril entre Resistencia, Mendoza, Loa Andes y
Valparaiso. En el cuadro 16 se especifican los diferentes tramos del




31
itinerario, algunas de 1las ciudades por las que pasa, las distancias
parciales y una estimacién de las horas necesarias para el recorrido.
Cuadro 16
Opcidn FF-1

—_——————— —_— ——

km |[horasj

Pais Modo transp | Ciudades

—_——— I -------------
Fluvial | Asuncién
| Confluencia

|
I
{ Paraguay
|

’ __________
jArgentina

Fluvial | Confluencia
| Resistencia

|

I

I

|

I

I

|
- -1 !
Ferrocarril | Resistencia |
Gral.Belgrano | Santa Fe |
Cérdoba |
Dean Funes |
Serrezuela |
Pie de Palo |
Mendoza |
Las Cuevas |
|

I

|

|

I

|

I

|

I

|

14

— i iy i — — e

Ferrocarril | Caracoles
Trasandino | Rio Blanco
| Los Andes

I
|
I
|
|
{ 99
I
I
!
{
I

I
!
I
I
I
I
|
I
I
I
!
I
I
I
I
I
I
I
I
|
)

| Ferrocarril | Llay Llay
| Red Sur | Calera
| | Valparalso

El puerto de Resistencia, que estd en Barranqueras, tiene el incon-
veniente de que en algunas oportunidades se ha inundado al crecer el nivel
de las aguas del rio Parand o del rio Paraguay. Entre Asuncién y Barran-
queras el tiempo promedio de navegacién es de unas 48 horas. El puerto
tiene lineas ferroviarias a lo largo del muelle, lo cual permite el trans-
bordo directo de nave a vagén. Cuenta también con grias v con suficientes
elementos para carga y descarga, pero no hay silos para acoplo de granos.

Las gestiones de transbordo debe realizarlas un agente maritimo de
Argentina, que tendria que contratar también al personal portuario nece-
sario, y el transhordo se temdria que efectuar en presencia de la Aduana.
Los costos portuarios y de estibadores son bastante altos, 1o que disminuye
las ventajas de las menores tarifas del transporte fluvial. Se inform¢ que
el transbordo de nave a camién o ferrocarril es de 10.70 USD por tonelada
para los fardos de algodotn o tabaco, y de 10.20 USD por tonelada para los
graneles. Resulta que es mas caro el transbordo de nave a ferrocarril o
camidn en Registencia que el transporte entre Asuncién y Resistencia, lo
cual parece muy sorprendente.
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%a carta de porte, necesaria para el transporte por ferrocarril en
Argentina, se podria rellenar en Paraguay, y deberia llegar a Resistencia

con antelacién a la llegada de la nave para efectuar todas las gestiones
anticipadamente, Los envios tendrian que programarse con 10 dias de
antelacién si fueran graneles y con una semana si fueran contenedores.

Esta opcidén se diferencia de la CF-1 en que el tramo Asuncién-
Resistencia se realiza por via fluvial en lugar de carretera, lo que
implica que es un 8% mds econdmica pero tarda 34 horas mds. El transporte
fluvial tiene ventajas econdmicas a distancias mayores, y el tramo entre
Asuncion y Resistencia es de 415 kilémetroz por 1la via fluvial vy 358
kilémetros por carretera.

2. Opcién por via fluvial vy ferrocarril FF-2

Esta opcidn, denominada FF-2, utiliza la via fluvial entre Asuncién y Santa
Fe, y el ferrocarril entre Santa Fe, Mendoza, Los Andes y Valparaiso. En

el cuadro 17 se especifican los diferentes tramos del itinerario, algunas
de las ciudades por las que pasa, las distancias parciales y una estimacién
de las horas necesarias para el recorrido.

Cuadro 17
Opcibn FF-2

| Pais Modo transp | Ciudades | km [|horas|
|- |- |-~

| Paraguay Fluvial | Asuncién | |
| | Confluencia | 390 |
l_
jArgentina

|

!

I

|

!

|-- d ==

i Fluvial } Confluencia | i

| | Resistencia | 25 |

| | Santa Fe 625 | 120
|
!
!
!
I
|
I
|

Ferrocarril I Santa Fe
Gral.Belgrano | Cordoba
| Dean Funes
| Serrezuela
| Pie de Palo
| Mendoza 71

| Las Cuevas 14

|
I
I
I
l
!
I
I
!
J--- i- ol
|
]
I
l
i
f
I
!
I

. |Chile | Ferrocarril | Caracoles
| Trasandino | Rio Blanco
I | Los Andes

I —— !
| Ferrocarril | Llay Llay
| Red Sur | Calera

| | Valparaiso

| Total

f
I
|
I
I
I
I
!
I
!
I
I
I
I
)
|
l

Entre Asuncién y Santa Fe el tiempo promedio de navegacion es de unos
cinco dias. Algunas compafilas navieras de Paraguay manifestaron que el
puerto de Santa Fe podria reunir buenas condiciones para transbordar las
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mercancias al ferrocarril, pero que este puerto se ha inundado en algunas
oportunidades con las crecidas de 1los rlos Parand y Paraguay, y serla
necesario prestar especial atencién al dragado del puerto y de su canal de
acceso, que tiene unos 10 kildmetros de longitud.

Argentina ha ofrecido a Paraguay la posibilidad de concederle una
zona franca dentro del recinto de este puerto, pero por ¢l momento no se ha
concretado nada.

El puerto de Santa Fe tiene vias bitrocha de 1.000 y de 1,676 metros
en todos los muelles. Dentro del puerto hay una playa ferroviaria con una
capacidad de 40 a 50 vagones, lo cual facilita las operaciones de trans-
bordo. Se podrian rehabilitar algunas de sus vias que permitiria tener una
capacidad de unos 100 vagones en total. El puerto cuenta con grdas en los
muelles y grias sobre camién.

Este puerto movid 1.5 millones de toneladas en 1974, mientras que en
1984 movié s6lo 400 mil toneladas. La pérdida de gran parte de su activi-
dad hace que susz autoridades puedan estar dispuestas a efectuar las inver-
slones necesarlag para aumentar su actividad, si el trafico lo Justificara.

El costo de los transhordos de nave a vagén de ferrocarril es similar
a log mencionados para el puerto de Barranqueras, al lado de Resistencia.

Eata opcidn es similar en kilémetros a la FF-1, aunque requiere de 44
horag més al ser mayor la distancia que se efectda por via fluvial, y por
la misma razdn sus costos son un 12% menores.

E. OPCIONES POR VIA FLUVIAL, FERROCARRIL Y CARRETERA

En este apartado se incluyen las opciones que utilizan la wvia fluvial, la
carretera y el ferrocarril, tratando de aprovechar las ventajas inherentes
a cada modo de transporte. Para la seleccidn de estas opcliones se ha
tenido en cuenta los sigulentes aspectos:

1) La infraestructura del ferrocarril paraguayo se encuentra en un
estado avanzado de deterioro, lo cual produce grandes limitaciones de
explotacion. Por lo tanto, parece razonable contemplar una opcidén que
permita sustituir dicho tramo ferroviario por un tramo carretero.

1i) E1 transporte fluvial es mds barato que los otros mnodos de
transp&?te. aunque requiere de mas tiempo.

iii) El subsector Rio Blanco-Caracoles del Ferrocarril Trasandino de
Chile se encuentra fuera de uso, por lo gue es necesaric considerar las
opciones ferroviarias con la variante de que el tramo Mendoza-Valparalsc se
efectde por carretera.

1. Opcién por via fluvial, ferrocarril y carretera FFC-1

Eata opcién, denominada FFC-1, utiliza 1la wia fluvial entre Asuncién y
Resigtencia, el ferrocarril entre Resistencia y Mendoza, y la carretera
entre Mendoza, Los Andes y Valparaiso. Es similar a la FF-1 entre Asuncion
y Resistencia, vy similar a la CF-4 entre Resistencia y Valparaiso. Todos
los elementos que es necesario tenmer en cuenta en esta opcidn ya se han
incluido en las opciones FF-1 y CF-4.
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En el cuadro 18 se especifican los diferentes tramos del itinerario,

algunas de las ciudades por las que pasa, las distancias parciales y una
estimacién de las horas necesarias para recorrer los diversos trames.

Cuadro 18
OPCION FFC-1

| Pals

]
| Paraguay

|Argentina

Modo transp Ciudades

km |horas]

I I
| i
Fluvial | Asuncién |
| Confluencia | 390
| --==-- |
| Confluencia |
| Resistencia |
I I
! Resistencia |
| Santa Fe
| Cérdoba
| Dean Funes
| Serrezuela
| Pie de Palo
I
I
;
!
|
|
I
!

Fluvial

b
un

Ferrocarril
Gral.Belgrano

48

o]
[>a)
2]
-

Mendoza 9

48

Carretera

(19 ]
o
paur

Las Cuevas

Carretera

Chile Caracoles
Los Andes
Valparaiso

Total

I
I
I
|
t
I
!
I
I
I
.I
I
I
I
I
I
I
f
I
I
I
I

£

(U V-JL¥-

el

I
I
|
I
I
I
|
I
I
I
i
I
!
I
|
I
I
]
i
I
|
|
|

!
|
|
[ [
| I
| ;
! |
| |
| |
l |
| Mendoza |
| I
! I
I I
[ I
| I
| I
| l

)
5
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2. Opeidn por via fluvial, ferrocarril y carretera FFC-2

Esta opcidn, denominada FFC-2, utiliza 1la via fluvial entre Asuncién y
Santa Fe, el ferrocarril entre Santa Fe y Mendoza, y 1la carretera entre
Mendoza, Los Andes y Valparaiso. Es similar a la FF-2 entre Asuncidn y
Mendoza, y similar a la CF-4 entre Mendoza y Valparaisc. Es 423 kildémetros
mis larga que la opcién FFC-1l y requiere 44 horas mas, pero, por el contra-
rio, es 12% mds econdmica.

Entre Santa Fe y Mendoza se puede utilizar otra opcién diferente, 189
kilémetros mds corta, a través del Ferrocarril General Mitre hasta Villa
Maria, en donde seria necesario transbordar de vagén a vagon para continuar
a través del Ferrocarril General San Martin, ya que el primero tiene una
trocha de 1.000 metro y el segundo de 1.676 wmetros. Sin embargo, los
tiempos necesarios para el transbordo en Villa Maria y los costos de
transbordo desaconsejan utilizar dicho itinerario, sobre todo teniendo en
cuenta que la diferencia en Kkildémetros es pequefia.
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En el cuadro 19 se especifican los diferentes tramos del itinerario,
algunas de las ciudades por las que pasa, las distancias parciales y una
estimacién de las horas necesarias para el recorrido.

Cuadro 19
QOPCION FFC-2

Pals | Modo transp Ciudades

Paraguay | Fluvial
|

Asuncidn
Conflyencia

|__._
gentina | Fluvial
|

Confluencla
Registencia
Santa Fe

S8anta Fe
Cérdoba

I
-1
I
I
|
I
!
|
Ferrocarril |
|
| Dean Funes
|
I
I
I
I
I
I
I
|
I

Gral.Belgrano

Serrezuyela
Pie de Palo
Mendoza

Carretera

Mendoza
Las Cuevas

Caracoles
Los Andes
Valparailso

Carretera

T — —p— i i S i i f— — —— — — — —— i — . — — —

Total

-

3. Opcién por via fluvial, ferrocarril y carretera FFC-3

Esta opcién, denowminada FFC-3, wutiliza 1a via fluvial entre Asuncién y
Rosario, el ferrocarril entre Rosario y Mendoza, y la carretera entre
Mendoza, los Andes y Valparaiso. En el cuadro 20 se especifican los
diferentes tramos del itinerario, algunas de las ciudades por las que pasa,
las distancias parciales y una estimacién de las horas necesarias para el
recorrido.
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Cuadro 20
OPCION FFC-3
| Pals | Modo transp | Ciudades | km |horas{
e [——- ; [ I |
|Paraguay |Fluvial { Asuncién [ | |
| I | Confluencia | 390 | I
! | | -- =|====-- I
|Argentina |Fluvial | Confluencia | f |
] | | Registencia | 25 | |
I | | Santa Fe | 625 | |
I | | Rosario | 170 | 192 |
I I I-- I | 48 |
| |Ferrocarril | Rosario ! | }
] |Gral.Mitre | Venado Tuerto | | |
I | | | | |
| jFerrocarril | Venado Tuerto | | |
i jGral.S.Martin | Rufino | | |
i | | Laboulaye I { {
i | | J.Daract I I I
| | | Mendoza j 1009 | 45 |
| ; I | | 48 |
| |Carretera | Mendoza | | ]
i | | Las Cuevas | 207 | f
I I -l } ! I
|Chile [Carretera | Caracoles ] 9| |
| | | Los Andes | 6% | 10 |
| | | Valparaiso | 145 |} 24 |
| - - |- i ]
| Total | 2649 | 367 |

. et —

Entre Asuncién y Rosario el tiempo promedio de navegaclén es de siete
a ocho dias. Algunas compafiias navieras de Paraguay manifestaron que el
puerto de Rosario podria reunir buenags condiciones para transbordar las
mercanclas al ferrocarril y que, ademds, este puerto normalmente no se
inunda con las crecidas de los rios Parand y Paraguay, pero indicaron que
seria necesario prestar especial atencién al dragado. El puerto tiene
lineaz ferroviarias de trocha 1.000 metro y de 1.676 metros paralelas y
contiguas a 1los muelles, 9iendo posible efectuar operaciones directas de
transbordo de nave a vagén de ferrocarril o viceversa. Tlene grdas con
capacidad de seis a 35 toneladas, que pueden transbordar unas 150 toneladas
de graneles por hora, de barcaza a muelle.

El puerto de Rosario ha entregado en concesidén a Paraguay, sin costo
alguno, la Unidad 5 situada dentro del recinto portuario, para que pueda
ser aprovechada como Zona Franca, pero hasta el momento no se ha utilizado.
La Unidad S es un elevador antiguo, que tenia por finalidad el tranabordo
de graneles del modo terrestre al fluvial, no siendo posible efectuar
transbordos en sentido inverso. Entre sus instalaclones cuenta con un
tramo de muelle para su uso exclusivo, silos para graneles con capacidad
para unas 20 000 toneladas, y algunos galpones grandes en los que se
podrian almacenar fardos de algodén o cualquier producto envasado.
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Las vias del ferrocarril estdn situadas a unos 50 metros del muelle,
lo cual dificultaria el transbordo directo. 2 lo largo del muelle hay una
cinta elevada con una estructura metdlica bastante compleja gque también
entorpece l1a utilizacién mds flexible de las instalaciones e impide la
operacién de las grdas existentes en 1la zona del muelle contigua a dicha
unidad.

En alguna oportunidad se ha efectuado transbordo de graneles de
Paraguay en este puerto, directamente de barcaza a nave.

Se consulté con la autoridad portuaria sobre la rigidez o flexibi-
lidad de la concesién de la unidad 5 a Paraguay, y sobre la posibilidad de
transformar las Instalaciones existentes. A este respecto, informaron
estar conscientes de que las instalaciones eran muy antiguas y que algunas
de ellag no eran muy dtiles. Por 1o tanto, 38e podrian hacer algunas
transformaciones como eliminar el sistema de cintas transportadoras del
muelle, prolongar las vias de las grdas para que puedan trabajar en esa
parte del muelle, y prolongar las vias del ferrocarril a lo largo del
muelle para poder efectuar transbordos directos. Asimismo, se pueden
utilizar los sgilos y los galpones existentes y arrendar =istemas mdviles
que faciliten los transbordos de nave a los modos terrestres.

La operacién de transhordo en el puerto de Rosario tiene que efec-
tuarse en presencia de la Aduana, que precinta los vagones segdn se vayan
cargando. El cliente debe contratar directamente las operaciones, cuyos
costos son de 11.90 USD por tonelada para fardos, y entre 6.00 y 6.80 USD
por tonelada para graneles. 5i se compara este puerto con el de Barran-
queras, se puede observar que los costos por tonelada son muy similares
para fardos e inferiores para graneles, debido a que el puerto de Rosario
es fundamentalmente granelero y cuenta con los elementos necesarios para
efectuar su transbordo con mayor rapidez y menor costo.

Esta opcién es mds o menos similar en kildmetros a - la FFC-1 y a la
FFC-2, pero requiere 46 horas mds que la FFC-2 y 90 horas mds que la FFC-1,
Por el contrario, es la mds barata de las tres, ya que cuesta un 6% menos
que la ¥FC-Z y 18% menos que la FFC-1.

F. ANALISIS CONJUNTO DE LAS OPCIONES

En este apartado se efectda un andlisis conjunto de todas las opciones.
Aunque es dificil comparar en forma global las ventajas y los obstdculos
existentes en cada una de ellas, es conveniente considerar al menos tres
elementos para cada opclén:

i) La distancia total en kilémetros, que no es absolutamente real en
los tramos ferroviarios a través de Argentina, ya que se han considerado
1o rumbos tarifarios en 1lugar de los itinerarios que podrian efectuarae
realmente en cada momento,

i11) E1 tiempo total en horas, en el cual se incluye no sélo el
necesarlio para recorrer dicha distancia, sino también el requerido para
pasar los controles fronterizos, los transbordos, los tiempos de espera,
etc., Esta estimacién de tiempos se ha efectuado a partir de log tiempos
promedio obtenidos sobre la base de las diferentes informaciones recogidas
de personas que estdn estrechamente relacionadas con dichas operaciones.
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iii) El costo total de transporte por tonelada de producto, conside-
randose las semillas oleaginosas y las fibras de algodén, los dos productos
de exportacidn que tienen mayor importancia para Paraguay. Se ha elegido
s6lo estos dos, pues de lo contrario hubiers sido sumamente confuso
comparar una gama de mercancias, sobre todo si se tiene en cuenta los
numerosos desgloses de fletes por tipos de mercanclas que efectdan los
ferrocarriles de los tres palses, las empresas navieras y las empresas de
transporte por carretera, los que normalmente no son coincidentes.

Los costos que se han calculado son los que percibe el cliente, y no
los costos para la empresa de transportes o el ferrocarril. Por 1lo tanto,
no se ha tenido en cuenta los costos que paga la empresa de transportes y
que ya estdn considerados dentroc de sus tarifas a los clientes, pero si
todos los pagos que ¢é&stos tienen que hacer aparte del flete, en relacidén
con el transporte de la mercancia. Los <¢ostos se han calculado sobre la
base de las Informaciones recogidas en agosto de 1985, convirtiendo los
montos en guaranies, australes y pesos chilenos en ddlares de 1loa Estados
Unidos al cambio existente en los respectivos palsesz en ese mes. Por lo
tanto, pueden existir algunas diferencias, sobre todo debido a las varia-
ciones cambiarias respecto al délar en cada pais y las varlaciones de los
costos. Sin embargo, se espera que las diferencias afecten por igual a
cada una de las opciones, para que los costos sirvan de elemento orientador
en las comparaciones.

En el cuadro Z1 se presenta €l resumen con todas las opciones que se
han considerado, en el que figura la distancia total de cada una en kilo-
metros, el tiempo total eatimado que ge requiere para efectuar un trans-
porte entre Asuncién y Valparalso, y finalmente el costo por tonelada para
el transporte de semillas oleaginosas y fibras de algoddn.

La opcién mAs corta en kildmetros y en tiempo es 1la C-1, toda
realizada por carretera, pero a su vez es la mds cara, llegando a ser 100%
mayor que la opcién mds econdmica.

Comparando las tres opciones ferroviarias, la F-3 es 208 kms mayor

que la PF-1y 587 kms menor que la F-2 perc es la mds econdmica y la que
requiere menos tiempo.

En cuanto a las cuatro opcicnes carretera y ferrocarril, se observa
que la CF-4 es 1la mds corta en Kkilémetros, pero la CF-1 es la menor en
tiempo, y también la mdsg econémica.

En lo que a las dos opciones por via fluvial y ferrocarril se
refiere, 1la mds corta en kilémetros y en tiempo es la FF-1 a través del
puertc de Barranqueras, pero es entre 8 y 12% mds cara que la FF-2, que
realiza el transbordo en Santa Fe para aprovechar mejor las ventajas
econdmicas del transporte fluvial. La utilizacién de una u otra opcién

dependerd del tipo de producto que se deba transportar.
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Cuadro 21
COMPARACION ENTRE LAS OPCIONES

|Opciones |Distancia| Tiempo Costo en USD/ta

| |
| | | | Semillas | Fibras dej
| |  km |horas| dlas |(oleaginosas| algodén |
| ] | | | | !
| Cc-1 | 2254 | 106 | 4.42 | 90.00 | 120.00 |
|- ] | | | | I
| F-1 | 2942 | 309 | 12.88 | 77,92 | 66.81 |
| F-2 | 3737 | 317 | 13.21 | 77.92 | 66.81 |
| F-3 | 3150 | 279 | 11.63 | 67.50 | 58.41 |
} | | | | i |
| CF-1 | 2800 | 223 | 9.29 | 76.09 | 67.57 |
] CP-2 | 2967 | 261 | 11.71 | B2.78 | 74.63 |
| CF-3 {3406 | 337 | 14.04 | B4.28 | 76.63 |
| CF-4 | 2469 | 243 | 10.13 | 86,00 | 79.4% |
| | | | | | == |
| FF-1 [ 2857 | 257 | 10.71 | 70.79 | 73.27 |}
| FF-2 | 2924 | 301 | 12.%4 | 62.05 | 67.93 |
f-- | == | | |
| FFC-1 | 2526 | 277 | 11.54 | 82.20 | 87.19 |
| FFC-2 | 2949 | 321 | 13.38 | 71.96 | 80.18 |}
| FFC-3 | 2649 | 367 | 15.29 | 67.40 | B80.86 |

Respecto de 1las opcliones por vlia fluvial, ferrocarril y carretera, la mds
corta en distancia y en tiempo es la FFC-1 y la mds econémica es la FFC-3.
lLas diferencias en las distancias entre las tres no son significativas, por
lo que se puede eliminar este elemento de Juicio. Las diferencias en
tiempo son mds significativas, ya que la FFC-1 es 44 horas mds corta que la
FFC-2, que a 8u vez es 46 horas mds corta que la FFC-3, lo cual esté deter-
minado por los tiempos de navegacién versus los del ferrocarril. La
eleccion entre una y otra opcidén dependerd del tipo de producto a transpor-
tar. o

Si se comparan todas las opciones en conjunto, sin considerar las que
gse han eliminado, se puede decir que el tipo de producto serd el que deter-
minard cudl de las siguientes opciones se debe escoger: C-1, F-3, CF-1,
FF-1, FF-2, FFC-1, FFC-2 y FFC-3. Sin embargo, mientras no se abra nueva-
mente al trdfico el sector chileno del Ferrocarril Trasandino, no se podran
considerar las opciones F-3, FF-1 y FF-2 y se deberd sustituir la CF-1 por
la CF-2, 1la CF-3 o la CF-4, y se deberdn continuar considerando las opcio-
nes FFC-1, FFC-2 y FFC-3.: Por consigulente por el momento se deberd
escoger entre las gigulentes opciones: C-1, CF-2, CF-3, CF-4, FFC-1, FFC-2
y FFC-3. _
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Capitulo IV

ANALISIS DE 1.OS DIFERENTES ASPECTOS DEL TRANSPORTE

Para facilitar una mejor comprensién, se ha determinado tratar por separado
los aspectos relativos a cada modo de transporte -es decir, la carretera,
el ferrocarril y la vla fluvial- asi como algunos aspectos relativos a los
transhordos entre modos.

A. TRANSPORTE POR CARRETERA

El comercio entre Chile y Paraguay se transportaba hasta hace poco tiempo
exclusivamente en una nave fluvial desde Asuncién a Buenos Aires, en donde
se transbordaba a una nave de alta mar para llegar finalmente a Chile, ¥
viceversa, sin que se pensara en 1la viabilidad de utilizar otro modo de
transporte. Sin embargo, en la actualldad existe una oferta de servicios
mis o menos regular entre Chile y Paraguay por parte de las empresas de
transporte por carretera de ambos palses. Los productos que utilizan estos
servicios de Paraguay a Chile son fundamentalmente fardos de algodén vy, en
alguna oportunidad, pellets de socja ¥y para evitar retornos en vacio de
Chile a Paraguay, se transportan bobinas de papel y ocasionalmente vino.

1. Aspectos institucionales

El transporte terrestre internaclonal entre los palses del  Cono Sur ge
realiza bajo el amparo del Convenio sobre Transporte Internacional Ter-
restre aprobado en la VIII Reunién de Ministros de Obras Pdblicas y de
Transgporte de los palises del Cono Sur, celebrada del 7 al 12 de noviembre
de 1977 en la cludad de Mar del Plata, Argentina. Se conoce en forma gené-
rica por el Convenio de Mar del Plata, para diferenciarlo de otro existente
anteriormente. En la actualidad, el c¢itado Convenio y sus anexos han sido

ratificados por todos los palses del Cono Sur: Uruguay, Paraguay, Bolivia,
Argentina, Perd, Brasil y Chile, en el orden mencionado.

a) Cupos o cuotas de transporte

El Convenio de Mar del Plata determina que:

"Se distribuird el trafico de pasajeros y cargas del drea medlante
acuerdos bilaterales de negoclacidén directa entre los paises signa-
tarios, sobre la base de reciprocidad”.

Estas negociaciones se llevan a cabho entre los organismos competentes
de cada par de paises, actualizindose cuando las partes 1o consideran

oportuno. Dicho= organismos establecen la participaclicn de sus empresas de
transporte sobre la base de la demanda del trifico entre los dos palses, lo

cual se denomina cupo o cuota de transporte. Los organismos competentes de
Argentina, Chile y Paraguay son, repectivamente, la Secretaria de Estado de
Transporte y Obras Pdblicas (Direccién Maclonal de Transportes Terrestres);
el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones; y el Ministerio de Obras
Pablicas y Comunicaciones (Direccién de Transporte por Carretera).

Durante cierto tiempo, no habla empresas de Chile y Paraguay que
prestaran servicios de transporte terrestre entre ambos paises, posible-
mente porque no tenian capacidad para efectuarlos, porque pensaban que la
demanda era insuficiente, o porque habia otros traficos internacionales mds



41

interesantes. Sin embargo, una empresa de Argentina decidid comenzar a
ofrecer un servicio y sgolicité los permisos correspondientes a los orga-
nismos competentes de Chile y Paraguay. Se debe recordar que este aspecto
se determina en el parrafo segundo del Articulo 7 del Anexoc II del Convenio
sobre Transporte Internacional Terrestre, cuya interpretacidén acordada por
todas las delegaciones en la IX Reunién de Ministros, celebrada en Cocha-
bamba, Bolivia, en junio de 1979, establece que los palses interesados
pueden convenir la realizacion de transportes entre terceros paises por
empresas del pais transitado.

En vista de que no habla empresas de transporte en Chile y Paraguay
que desearan participar en dicho tréfico, sus organismos de aplicacién
aprobaron la prestacién de servicios entre ambos palses por una empresa
argentina. Esta sitvacién ya ha cambiado, y en la actualidad hay varias
empresas chilenas y paraguayas que estan operando especialmente en este
trifico. Como consecuencia, los organismos de aplicacién del Convenio en
ambos palses no han renovado los permisos concedidos a la citada empresa
argentina.

El Convenlo no establece un sistema dnico para distribuir bilateral-
mente los diferentes cupos o cuotas entre los paises, que por consiguiente
acuerdan bilateralmente sus proplos sistemas. Entre Chile y Paraguay se ha
acordado fijar una capacidad estadtica igual para ambas partes, de tal forma
que cada pals puede autorizar camiones de sus propiaz empresas de trans-
porte, siempre que la suma de las capacidades de éstas no supere la capaci-
dad estdtica total, actualmente fijada en 1 500 toneladas de carga general
y 1 500 toneladas de carga frigorizada para cada pais. Las empresas de
transporte autorizadas en Chile para este trafico en 1985 eran 13, con un
total de 25 camiones, 25 tractores, 25 acoplados y 40 semirremoiques. En
Paraguay eran seis, con seis camiones, 44 tractores, cinco acoplados y 44
semirremolques.

b) Permisos de trangporte e Q trdnsito

La solicitud de los permisos de transporte internaclonal en cada pais
exige la presentacién de una gran cantidad de documentos, cuya obtencién a
su vez tiene un alto costo, tanto directo como Indirecto, debido al tiempo
que lleva gesticnarlos y a las demoras para obtenerlos.

Las empresas de transporte tienen que solicitar a sus respectivas
autoridades un Permiso Originario de Transporte Internacional para cada
pals con que deseen operar, y para cada vehiculo que deseen utilizar en
dicho tréfico. Una vez obtenidos esos Permisos, laz empresas deben solici-
tar el Permisc Complementario del pais al que desean efectuar transportes.
Una vez obtenidos log Permisos Originarios y Complementarics, deben obtener
loa Permiscs de Trdnsito para cada vehiculo. Por ejemplo, si un empresa de
transporte paraguayo desea llevar carga a Chile, tiene que obtener para
cada vehiculo que vaya a utilizar el Permiso Originario en Paraguay, el
Complenentario en Chile, y el Permiso de Trdnsito en Argentina. A este
respecto, se debe tener en cuenta que el Peraiso de Trdnsito para ir a
Chile es diferente que el Permiso de Trdnaito para ir a Uruguay.

Al solicitar los Permisos de Trédnsito, es obligatorio eapecificar la

ruta por la que se solicita dicho permiso, y se permite a su vez incluir
una ruta alternativa. En la prdctica, si por razones de fuerza mayor no se

puede utilizar una ruta, las autoridades normalmente permiten que se vaya
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por otra aunque no figure en el Permiso concedido. Por ejemplo, 31 estd
cerrado el paso fronterizo a través del Tinel del Cristo Redentor por nieve
o rodados, se les permite utilizar el Paso de Puyehue, etc.

Los permisos en Chile se conceden por cinco afios, en algunas oportu-
nidades los permisos en Argentina solamente se conceden provisionalmente
por seis meses, y en Paraguay solamente se conceden con validez para un
afio. La renovacion periédica de los permisos encarece en forma importante
el transporte, por lo que las autoridades respectivas deberian considerar
la concesién de todos los permisoa por un perlodo de cinco affos.

c) Normas técnicas de log vehiculos

En el articulo 14 del cuerpo principal del Convenio de Mar del Plata,
queda implicito que no se establece un acuerdo en relacion con las disposi- .
ciones sobre los pesos miximos y demds normas técnicas exigidas por cada
pals para la circulacién de vehiculos. Determina, empero, que cada pais
debe informar a los demds signatarios sobre sus dispoziciones vigentes, y
promueve la realizacién de acuerdos para permitir la circulacidn de vehicu-
los con caracteristicas diferentes a lag contenidas en las respectivas
disposiciones nacionales.

Argentina y Brasil han acordado respetar la reglamentacién de Brasil
de 1979; entre Argentina y Paraguay, hay una recomendacién al respecto;
entre Brasil, Chile y Paraguay, no hay ningén problema debido a que las
reglamentaciones nacionales son muy salmilares. Por otra parte, Chile y
Paraguay tienen algunas diferencias con Argentina en relacién con el peso
por eje, 1la longitud mdxima de los vehiculos, y las luces reglamentarias,
lo que obliga a efectuvar ciertos camblos en los vehiculos que ze desea
utilizar en este trdfico, Una autoridad de transporte de Brasil wenciond
en una oportunidad que los camiones que efectdan transporte internacional
entre los paises del Cono Sur pareclian "verdaderos arbolitos de navidad®,
ya que tenian que encender y apagar sus diferentes sistemas de luces segin
circularan en uno u otro pais.

Las diferencias existentes deberian ser analizadas por un grupo de
expertos de cada uno de los paises del Cono Sur, en el seno de la Reunién
de Ministros de Obras Pdblicas y Transporte, con el fin llegar a un acuerdo
que les permita uniformar las reglamentaciones nacionales en un plazo de
tiempo reducido.

d) Sequros obligatoriogs de los vehiculos

El Convenio de Mar del Plata determina en su Articulo 15 del Cuerpo
Principal que las empresas que realicen viajes internacionales estan
obligadas a asegurar las responsabilidades emergentes del contrato de
transporte, y la responsabilidad civil por dafios a terceroe no transpor-

tados, de acuerdo a las leyes y reglamentaciones vigentes en cada pals por
cuyo territorio circulen los vehiculos. Determina también que las respon-

sabilidades contractuales deben ser cubiertas por aseguradores del pals que
otorgue el Permisoc Originario de transporte, y la responsabilidad civil
extracontractual deberid ser asumida por asegquradores de cada pals por cuyo
territorio se circule.

En Argentina, Chile y Paraguay, se exige que todos 1los vehiculos
nacionales o extranjeros tengan seguro de dafios a terceros, y de acuerdo
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con el Convenio éstos deben ser cubiertos en empresas autorizadas de cada
uno de los tres palses, lo cual significa gestionar cada sequro y sus
respectivas renovaciones en cada pais. Con el fin de dar una idea aproxi-
mada del costo de estos sequros, se puede decir que en Argentina un seguro
de dafios a terceros para un vehiculo de 24 toneladas cuesta 77 USD por
cuatrimestre, en Chile cuesta 115 USD al afio, etc., lo cual permite ver que
los aequros son un elemento que tiene cierta importancia en los costos de
transporte.

Se debe destacar que, en el seno de 1la Reunidén de Ministros, estd
trabajando un grupo de expertos en materia de seguros., Sobre la base de
sus conclusiones, los Ministros en 1a XII Reunién, celebrada en Asuncién en
octubre de 1982, aprobaron:

i) Seguro de responsabilidad civil del transportador carretero en
viaje internacional;

ii) Condiciones especiales para el seguro de responsabilidad civil
del transportador carretero en viaje internacional - dafios causados a
personag o cogas transportadas o no;

i1i) Convenio mutuo entre entidades aseguradoras para la operacién
del seguro de responsabilidad civil del transporte terrestre internacional.

A este respecto se espera que los citados acuerdos permitan la
creacién de sequros de alcance regional que puedan ser gestionados en el
pais al que pertenezca cada empresa de transportes, y se elimine la
obligacién de gestionar los seguros en cada unc de los paises del Cono Sur.
Agimismo, el costo de un sequro vdlido para cinco palsea, deberia ser
inferior a 1la suma de los costos de los seguros para ese mlismo vehiculo en
cada uno de los cinco palses, por lo tanto es de esperar que cuando exista
un seguro conjunto, su costo serd inferior a los actuales.

e) Documentacion

La documentacidn necesaria en el transporte internacional de mercan-
clas por carretera para el medic transportador, para las mercancilas y para
el chofer y acompatiantes es muy numerosa. Todos los documentos tienen
formatos diferentes, contienen informacién muy similar pero ubicada en
lugares distintos y no tienen una estructura homogénea. Posiblemente esto
se debe a que el tranaporte internacional y el comercio exterior son de 1la
competencia de numercsos organismos en cada pals, los cuales tienen
objetivos y responsabilidades distintas. Como consecuencia de ello y de la.
inexistencia de coordinacidn y cooperacion, cada organismo disefia y exige
su propio documento especifico. Por lo tanto, es necesario cumpiimentar
una cantidad@ enorme de documentos diferentes que en esencia contienen
informaciones muy similares.

51 ae amalizan en conjunto todos los documentos que se exigen, se
puede ver que podrian uniformarse y satisfacer las necesidades de varios
organismos a la vez. Pero para que esto ocurra, ez preciso que los paises
comprendan el efecto que tiene la proliferacién burocrdtica y la digsparidad
de procedimientos en los costos del transporte y en el comercio reglonal e
internacional.
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f) Visacién consular

En Argentina y Paraguay se exige la visacidn consular de los docu-
mentos de transporte, la cual debe ser obtenida por las empresas de trans-
porte. También se exige la visacién consular de algunos documentos de
comercio exterior, 1la que es gestionada por los importadores y exporta-
dores. La obtencién de la visacién demora por lo menos un dia, ya que las
oficinas consulares sélo estdn abiertas al pdblico los dias laborables por
la mafiana. Los consules no firman la visacién el mismo dia que se presenta
Y normalmente lo hacen a ditima hora de 1la mafana, asi que no se puede
recoger hasta el dia laborable siguiente, al final de la maffana.

La visacidn consular se ha exigido histéricamente para algunos docu-
mentos tales como la factura comercial, el certificado de origen, el mani-
fiesto de carga, el certificado fitosanitario, etc. Esta exigencia se ha
abolido en todos los palses del mundo para el transporte aéreo. En el caso
del transporte maritimo, se ha abolido en casi todos los palses, estando
vigente en Rmérica Latina sclamente en los siguientes: Bolivia, Colombia,
Ecuador, Haitl, Honduras, Panami, Paraguay, Perd y Repdblica Dominicana.
Sin embargo, hay paises de la regitn que, no exigiendo la visaclén consular
en €l transporte aéreo ni en el transporte maritimo, 1o hacen en el trans-
porte terrestre. Diversos organismos internacionales han seflalado reitera-
damente que exlgir la intervencién consular en el comerclo exterior y en el
transporte internacional constituye una prdctica obsoleta que no se justi-
fica en 1la actyalidad vy que encarece el intercambio de mercanclas y los

servicios de transporte.

La exigencia de la visacién consular tiene su origen en el transporte
maritimo, extendiéndose posteriormente a otros modos de transporte, y fue
instituida para dar validez a la firma de los documentos extendidos en el
extranjero, ante las aduanas u otras autoridades. Sin embargo, tal exigen-
cia sélo permite en el mejor de los casos autenticar la firma, pero no la
informacién contenida en el documento, razén por la cual este trdmite
resulta indtil o insuficiente. Tenlendo en cuenta que su alto costo no es
por los aranceles de las oficinas consulares sino por las demoras que ello
produce, se aconseja estudiar la posibilidad de eliminar la exigencia de la
visacién consular, Si  fuera necesarico continuar recaudando dichos aran-
celes, esto podria ser efectuado por las autoridades aduaneras en el lugar
donde se nacionalice la wercancia.

g) Garantia de caucién para lag mercancilas en trdnsito

lLas autoridades aduaneras de numerosos paises del mundo exigen una
garantia de caucién para permitir el trdnsito de mercancias a través del
territoric que esta bajo su jurisdiccién. Esta garantia es una especie de
segurc que cubre golamente los derechos e impuestos que tendrian que pagar
las mercancias en trdnsito s3i se nacionalizaran para el consumo en el pails
transitado, lo que asegura a la aduana el cobro de los derechog e impuestos
de las mercanclas que pudieran introducirse en forma fraudulenta durante
una operacién de trénsito.

El Convenio sobre Transporte Internacional Terrestre, en su Anexo 1,
Capitulo III, Articulo 12, apartado 1 c, establece que la autoridad
advanera podrd exigir la garantla correspondiente que asequre el pago de
los derechos vy demds gravamenes que afecten a la carga. De acuerdo con lo
determinado en este apartado, las autoridades aduaneras de cada pais deci-
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den todo lo relacionado con la garantia, lo cual implica que normalmente
existen procedimientos distintos y exigencias diferentes de pals en pais.

Se debe considerar la existencla de dos tipos de operaciones de
trdnsito. Uno ez el que corresponde a loz transportes efectuados a través
de un tercer pals cuando la operacién comercial se lleva a cabo entre dos
palses no limitrofes. El otro eg el que se efectda entre la frontera y el
interior de un mismo pais, y viceversa, para facilitar la nacionalizacién
en destino o la exportacidén desde el origen. A este respecto, las aduanas
exigen la garantia de caucién para ambos tipos de tradnsitos.

i) Argentina

La Aduana permite la realizacién de ambos tipos de transitos, exi-
giendo para ello una garantia de caucién que denomina Péliza de Caucidn.
Dicha P6liza debe obtenerse en una empresa argentina de seguros, autorizada
para estos efectos por la Superintendencia Nacional de Seguros de la
Nacidn. La Péliza debe cubrir los derechos e impuestoz de lag mercancias
en triansito. Sin embargo, para el trdnsito de mercancias de importacién
suspendida, se exige que la Péliza cubra el valor total de las mercancias
adends de los derechos e impuestos, 1lo cual encarece mucho su valor. A
este respecto, algunas empresas de transporte han informado que el costo de
tal cobertura es tan elevado que no se puede efectuar este tipo de trans-
porte con tarifas aceptables para los importadores o exportadores.

Argentina ha eliminado la obligacién de la Péliza de Caucién en el
tramo comprendido entre la frontera Argentina-Chile y Mendoza. Esto
constituye una simplificacion importante de la situacién previamente
existente, en que la P6liza era necesaria para poder entrar en Argentina y
no se podia comprar en la frontera. En esa sgituvacién, habia gue tener un
contacto en Mendoza para informarle sobre los datos del camidn, la mercan-
cia y el dia que llegaria a la frontera, para que ge pudiese obtener la
P6liza en una empresa de seguros argentina que estuviera autorizada y
presentarla en la Aduana en Mendoza, que a su vez comunicaba el hecho por
radio al Resguardo de la Aduana en la frontera

También ze ha simplificado la obtencién de la Péliza de Caucidn en la
frontera Argentina-Paraguay, medlante la instalacién en Clorinda de una
empresa argentina de geguros autorizada para estos efectop. Anteriormente,
ge llevaba a cabo un proceso similar al que se realizaba en Mendoza, con el
agravante de que normalmente 1la Caucién se obtenla en Buenos Alres y era
necesaric esperar unosz dias en la frontera para que llegase, Esto era una
obstdculo importante que afortunadamente también se ha resuelto.

i1) Chile

La Aduana de Chile exige una letra en garantia por el valor de los
derechos e impuestos correspondientes a las mercancias en trdnsito. Dicha
letra es normalmente emitida por el despachante de aduanas o el represen-
tante de 1la empresa de transportes en Chile, pero, en cualquier caso, su
valor tiene que estar avalado por los bienes de la persona que la emite,
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iii) Paraquay

A través de Paraguay se efectdan muy pocos trdnsitos de mercancilas
entre terceros palses, pero 51 se realizan muchas operaciones de trdnsito
interfor. La Aduana Fronteriza en Puerto Falcén, que es la existente en la
ruta Clorinda-Asuncién, actda sdlamente como aduana de avanzada y todas las
gestiones de dimportacién y de exportacién se efectdan en la Aduana de
Asuncién, por 1lo tanto, se puede considerar a todos los efectos que se
realiza un transito interior. Para el trdnsito a través de Paraguay, la
Aduana exige que las mercanclas vayan acompaffadas de una escolta aduanera,
los que implica el pago de los gastos y vidticos correspondientes en gue
incurra la citada escolta, en funcién de la distancia y el tiempo. '

h)  Impuestos

En Argentina, se exlge el pago anual de una Tasa de Fiscallizaclén por
cada vehiculo, 1la que las empresas extranjeras gestionan normalmente a
través de sus representantes en Argentina. En 1986 el costo de la tasa
para un vehiculo de 24 toneladas es de 137 USD. En Chile y Paraguay no se
exige que los vehiculos paguen ningun impuesto equivalente.

i) Representantes legales de las empresas de transporte

El Articulo 4, Anexo II, del Convenic sobre Transporte Internacional
Terrestre determina 1los documentos que debe presentar la empresa de trans-
portes para solicitar el Permiso Complementarlo., A este respecto, en el
apartado c¢) se especifica la obligacién de que la empresa tenga, en el pals
en gue solicita dicho Permiso, un representante legal con plenos poderes
para representarla en todos los actos administrativos y judiciales de dicho
pals. Los poderes que ge ha tenldo oportunidad de revisar son muy amplios,
lo cual se debe analizar desde diferentes puntos de vista. Por una parte,
la empresa de transporte no queda wmuy tranquila al firmar un poder tan
amplio, ¥y no le resulta fdacil encontrar una persona en otro pais a quien
otorgarle eate tipo de poder. A su vez, el representante se compromete y
ge responsabiliza muy ampliamente de los actos que efectde 1a empresa y sus
choferes, lo cual tampoco es muy tranquilizador.

Afortunadamente, hazta el momento no parece haber surgido aingidn
problema, y los represgentantes gsolamente se han tenido que encargar de
gestiones administrativas relacionadas con 1la renovacién de los permlisos
complementarios, de 1los sequros de dafios a terceros y del pago de algunas
tasas, 81 algdn dia ocurre un problema de importancia, no estd muy c¢laro
10 que puede suceder vy posiblemente en ese momento se demuestre que la
utilidad real de esta medida es bastante relativa.

Segtn la inforwacidén recibida, un representante argentino cobra de
promedio anual unos 400 USD por camidn, y un representante chileno unos 200
USD. Por lo tanto, si una empresa de transportes desea prestar servicios
con Argentina, Brasil, Chile, Paraguay y Uruguay y tiene 10 camiones, el
costo por concepto de representantes no es despreciable.

En los palses europeos no existe este tipo de obligacidén, y hasta el
momento no parece haberse producido ningtn problema de orden legal o insti-
tucional que se hubiera podido resolver con dichos representantes legales,
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2, Aspectos operacionales

a) En relacidn con ig ruta

1a ruta carretera entre Paraguay y Chile a través de Argentina
normalmente no ofrece ningdn tipo de problema a excepcidn del cruce de la
cordillera durante el invierno, cuando se corta a causa de la nieve vy los
rodados. En algunas oportunidades la ruta ha estado cortada durante mds de
un mes, y varios camiones han quedado atrapados en la nieve, produciéndose
pérdidas de equipos y robos. Cuando estc sucede, los vehiculos que estédn a
ambos lados de la cordillera tienen la alternativa de esperar que se
despeje la ruta, o de utilizar el Paso de Puyehue que se encuentra a unos
700 kilometros mds al sur lo que aumenta en forma importante la distancia
total a recorrer.

El tdnel internacional Cristo Redentor enlaza Argentina y Chile por
carretera en el eje Mendoza-los Andes. Desde su inauguracién, ambos paises
han cobrado un peaje que al parecer siempre ha tenido distinto valor en uno
y otro. El peaje se paga solamente en un sentido, antes de entrar en el
tinel, es decir al ir de Chile a Argentina se paga en Chile, y al ir de
Argentina a Chile gse paga en Argentina, A este respecto se sabe que el
sistema de cobro de peajes estd en estudio en las reuniones hilaterales de
las autoridades pertinentes de ambos pailses.

El tdnel estd abierto todos los dias desde 1la 09:00 hasta las 18:00
horas durante el inviernc, y en el verano normalmente entre las 08:00 y las
20:00, Este horario constituye una restriccién Importante en algunas
oportunidades, y no parece existir ninguna razén para que sea tan reducido.
Los servicios fronterizos de ambos palszes operan de acuerdo con el horario
del tdnel para evitar que los camiones se queden detenidos en las inmedia-
ciones, dado que no hay lugares adecuados para detenerse durante la noche,
especialmente en la época invernal en que las temperaturas alcanzan nivelea
bastante bajos. Los controles se alargan mucho =més para el +trédfico de
camiones durante las épocas en que hay mayor afluencia de turistas, puesto
gue la mayor prioridad que normalmente se les da a éatos produce en algunas
oportunidades demoras importantes al trdfico de cargas.

Mientras no se justifique plenamente que el paso eaté habilitado las
24 horas al dla, se deberia conaiderar 1la posibilidad de instaurar un
horario mds flexible durante los perlodos de mayor demanda para que preste
mayor servicio, no sclamente en el verano sino también los flnes de semana,
en Semana Santa, durante las vacaciones de invierno, etc. 'Esto seria un
estimulo significativo para el turismo y el comercio regional.

k) En relacién con los controles fronterizos e interiores

Al analizar la opcidn por carretera, se ha mencionado los aspectos
mds importantes en relacién con log controles fronterizos. Sin embargo, a
continyacién se hace hincapié en algunos aspectos que se conslderan de
especial relevancia.

i) Argentina

Cuando las mercancias se transportan en sentido Chile-Paraguay, pasan
el control de Gendarmeria y de la aduana en Las Cuevas, y a continuacién
deben pasar el control fitosanitario en Punta de Vaca. 8Sin embargo, como
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no hay inspectores fitosanitarios que residan en Punta de Vaca, vy éstos
solamente suben desde Mendoza los martes, jueves y sdbados, dicha inspec-
cién debe solicitarla con antelacién el agente maritimo de la empresa de
transportes en Mendoza, quien tiene que llevar en un auto al inspector
debiendo pagar las empresas de transportes los vidticos correspondientes al
inspector y al agente. Este aspecto es una restriccién muy importante, ya
que los productos que deben pasar control fitosanitario s6lo pueden entrar
en Argentina tres dlas a la semana, con un recargo significativo a los
costog de transporte.

Las mercancias deben pasar el control de la aduana en Mendoza, en

donde se gestiona el transito y se paga la P6liza de Caucién. Los contro-
les que se deben efectuar en Mendoza, tanto para los trinsitos como para
las operaciones bllaterales de transporte, estdn ubicados en diferentes
gitlos, lo que entorpece su realizacién. A este respecto se debe destacar
que se ha decidido construlr en Mendoza un puerto seco, en el que se van a
concentrar todas las actividades relacionadas con el comercio exterior y el
transporte internacional, 1lo cual deberla permitir simplificar y agilizar
todas estas operaciones.

En Argentina existen puestos fijos de Gendarmerla a 1lo largo de la
ruta, coincidiendo con los 1limites provinciales, en los cuales es obliga-
toria la detencién de todos los camiones. Normalmente en dichos puestos se
efectda un cierto control documental que en principio.es muy breve. Sin
embargo, se deberia considerar las razones que determinaron 1la creacidn de

estos controles para establecer s8i todavia estdn vigentes y sl asl fuera,
se deberla analizar su eficiencia, pues posiblemente ello harla aconsejable
la eliminacién de gran parte de dichos puestos, o la sustitucién del
control obligatoric de todos los camiones por un sistema simjlar a lo gque
se hace con los automdviles.

En Clorinda tamblén existe un problema de controles fronterizos, ya
que alll no hay inspectores fitosanitarios. [Ellos tienen que desplazarse
desde Formosa, lo cual 3e debe gestionar con la suficiente antelacién
porque no se han fijado dias determinados para efectuar dichos controles.
Estas constituyen por ende inspecciones extraordinarias, dificultando adn
m3s su realizacién y haciendo de ellas un obsticulo importante que encarece
las operaciones de transzporte para los productos que deban ser sometidos a
este tipo de revisién.

ii) Chile

El control fronterizo de Chlle se efectda en el complejo Los Liber-
tadores, ubicado proximo al tanel internmacional Cristo Redentor. Aqul se
realiza una breve inspeccién por parte de Policla Internacional, de la
Aduana y del Servicio Agricola y Ganadero. Se precintan los camlones y se
les da unas horas de plazo para dirigirse al recinto de la Aduana en Los
Andes, en donde se deben efectuar las gestiones de nacionalizacién de las
mecaderias si su destino es Chile o las gestiones de trdnsito si su destino
es un tercer pails.

En Los Bndes, las mercancias deben pasar el control de la Aduana, del
Servicio Agricola y Ganadero, y de Sanidad. Lamentablemente, los controles
mencionados estdn ubicados en sitios diferentes y, por ejemplo, el de
Sanidad se encuentra en una calle bastante céntrica de la ciudad, con los
eonglauientes problemas de trafico y de aparcamiento. Por 1lo tanto, se



49

deberia considerar la posibilidad de concentrar en un recinto dnico todos
los controles existentes en Los Andes, 1o que permitiria simplificar y
agilizar enormemente todas las gestiones. Sin embatgo, teniendo en cuenta
que el destino de la mayor parte de las mercanclas es Santiago, seria
conveniente considerar la centralizacidén de todas. las operaciones en un
terminal cercano a esta ciudad.

Cuando las mercancias se transportan de Chile a Paraguay, todas las
gestiones y controles correspondientes a la exportacién se llevan a cabo en
Los Andes, se precinta el camidn y se fija un tiempo para que se presente
en el complejo de Los Libertadores en donde se efectda un breve control
fronterizo.

En Chile, existen algunos puestos fijos de Carabineros a lo largo de
la ruta, en los cuales es obligatoria la detencidén de todos los camiones.
Normalmente, en dichos puestos se efectda cierto control de documentos, en
principio muy breve, similares a los que efectda la Gendarmeria Nacional en
Argentina. De igual modo, se deberia reconsiderar 1la real necesidad de
mantenerloa o sustituirlos por un sistema similar a lo que se efectda con
los automdviles.

iii) Paraquay

\ Para las mercancias que se transportan a través del corredor Para-
guay-Argentina-Chile, se deben realizar todasz las gestiones de importacidém
y exportacién en la ciudad de Asuncién.

El puesto fronterizo de carretera en Puerto Falcén, Paraguay, actida
comoc aduana de avanzada, efectuando solamente alguncs breves controles. El
transporte del comercic exterior entre Asuncion y Puerto Falcén se efectia
dos veces al dia, con una escolta aduanera que acompafia el traslado de
todos los camiones que estén autorizados para llevar a caho dicho recorrido
en transito. La distancia entre Asuncién y Puerto Falcén e2 de solamente
4% kildmetros v no se justificaria el cobro de caucidén para las mercancias
en trdnsito, en particular para las empresas que se dedican en forma profe-
sional al transporte internacional y estdn debidamente autorizadas para
ello. La utllizacién de escolta aduanera para vigllar una operacidén de
" trdnsito constituye una prdctica obsoleta que no se aplica en la actualidad
en casi ningdn pals, y cuya ineficiencia se ha demostrado en numerosos
casos. El hecho de que los camiones s6lo puedan efectuar el recorrido dos
veces al dia es un obsticulo que les obliga a organizar sus actividades de
acuerdo con 1loa horarios de escolta para evitar pernoctar en la frontera y
tener una espera muy larga.

Argentina no exige escolta aduanera y ha eliminado el pago de la
Poliza de Caucién para los transportes que se efectdan entre la frontera
con Chile y Mendoza. De igual modo, Chile tampoco exige escolta aduanera
ni caucién para los transportes gque se efectfian entre la frontera con
Argentina vy Los Andes. En los tramos mencionados, tanto Argentina como
Chile ge 1limitan a precintar los wvehlculos, fijar 1a ruta y exlgir un
tiempo mdximo para llevar a cabo el recorrido.
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c) En relacién con las empresas de transporte

El transporte internacional entre Chile y Paraguay a través de
Argentina se efectda por empresas de transporte de ambos paises, que tienen
que tener un representante legal en Argentina y otro en Paraguay o Chile
respectivamente. El representante de las empresas en Argentina debe tener
residencia en Buenos Aires, para facilitar la renovacién de los permisos de
trénsito ante 1las autoridades de dicho pais, y la obtencién de la Tasa de
Fiscalizacién anval para cada vehiculo y de las pdlizas de seguros de dafos
a terceros. De igual manera, el representante en Chile debe residir en

Santiago y el representante en Paraguay en Asuncién.

Debido a que la demanda en de este corredor de transporte especifico
existe fundamentalmente entre Santlago y Asuncion, los representantes en
estos lugares pueden cumplir una mayor cantidad de funciones, pero no es
asl en el caso del representante en Buenos Aires. De acuerdo a la situa-
cién institucional existente, para poder operar con clerta agilidad, las
empregas de transportes deben contar con una persona en Clorinda, otra en
Mendoza y otra en Los Andes que se encarquen de efectuar las gestiones .
necesarias ante la Aduana y los servicios de inspeccidn sanitaria. A su
vez, las empresas chilenas deben tener una persona en Asuncién y las para-
guayas una en Santiago que efectten las gestiones necesarias para cada
operacién de transporte. En principio, estas personas no tienen porque
trabajar en forma exclusiva para una empresa dada, a menos que el volumen
de trafico internacional fuera suficientemente grande para justificarlo.

Algunas empresas de transporte de Chile y Paraguay han realizado
acuerdes de cooperacién que les permiten reducir sus costos de representa-
cidn, no sdlo para los aspectos legales sino tamblén para los comerciales y
operacionales. Se puede destacar asimismo que varias empresas de Argeantina
tienen oficinas conjuntas para los transportes internacionales que efectdan
con otros palses del Cono Sur. Este tipo de cooperacidn parece muy
conveniente y se deberia tratar de fomentarla a través de las asociaclones
gremiales de transporte internacional de los diferentes paises.

La demanda de transporte es mayor de Asuncidén a Santiago que vice-
versa, tanto en toneladas como en el valor de las mercanclas. Este
desequilibrio de 1la demanda produce algunos transportes en vacio, lo cual
encarece el conjunto de la oferta. Por otra parte, la inestabilidad de la
demanda no permite que las empresas establezcan servicios regulares.

B. TRANSPORTE POR FERROCARRIL

Sin bien hasta el momento no se ha utilizado 1a posibilidad de transporte
por ferrocarril entre Chile y Paraguay a través de Argentina, su realiza-
cién es perfectamente factible desde el punto de vista operacional.

1. Aspectos institucionsles
Los ferrocarriles de América Latina han fomentado la cooperacién bilateral,
desde el inicio de su existencia. Dicha cooperacién se fue estrechando con
el transcurso del tiempo, lo cual hizo posible la constitucion de una
Sociedad de Fmpresas Ferroviarias Latinoamericanas con la denominacién de
"Asociacién Latinoamericana de Ferrocarriles" (ALAF), conforme al Acta de
Fundacién suscrita en Chapadmalal, Argentina, el 27 de marzo de 1964.



51

El Articulo 2 del Estatuto de la ALAF determina que dicha Asociacién
tiene por objeto: fomentar un transporte ferroviario seqguro, eficiente y
econdmico; estimular el comercio por ferrocarril y procucar la coordinacién
y progreso de los ferrocarriles e industrias ferroviarias latinoamericanas,
como un medio para lograr la integracidn social y econdmica en beneficio de
los pueblos de América Latina.

El Estatuto de la ALAF establece que el gobierno de la Asociacién
estd a cargo de 1la Asamblea, de la Junta Consultiva y del Secretario
General, el cual es elegido por una Asamblea Ordinaria o Extraordinaria
(Articulos 10 y 14), También se establece que la sede y el domicilio legal

de la Asociacion es 1la ciudad de Buenos Aires, Repiblica Argentina, donde
funciona su Secretaria General (Articulo 15).

La ALAF desempefla sus funciones mediante 1la cooperacidén operacional
entre los ferrocarriles de América Latina, a través de reuniones zonales y
de las reuniones o trabajos especificos que se efectdan a través de la -
Secretaria.

a) Acuerdos o Convenios

Entre los ferrocarriles de América Latina hay acuerdos o convenios de
alcance bilateral o multilateral, asl como algunos aplicables a todos los
ferrocarriles que son miembros de 1la ALRF.

i) Entre Arqentina y Chile

Se han efectuado numercsos acuerdos y convenios entre Argentina y
Chile para facilitar el desarrollo del transporte por ferrocarril entre
ambos paises. A modo de ejemplo, el 17 de octubre de 1887 dichos paises
suscribieron en Santiago de Chile el "Convenio socbre Trafico de Ferroca-
rriles”. Desde esa fecha se han suscrito diferentes convenios en 1917,
1922, 1935, 1946, 1951, etc., pero el tridfico ferroviario actual se rige
egpecialmente por los siguientes documentos:

-~ Acta final de la Priwera Reunidn de la Comisién Mixta chileno-
argentina para el estudio de los Ferrocarriles Trasandinos y demds
materias indicadas en el protocolo de 2 de julio de 1935.

- (Convenio de Trafico Internacional y Acuerdo Complenmentario del
mismo entre las Empresas de los Ferrocarriles del Estado de Chile
y la de los Ferrocarriles Argentincs, suscrito el 5 de mayo de
1972,

El Convenio crea las bhases necesarijas para efectuar 1log intercambios
ferroviarios entre Argentina y Chile, y a través de é]1 se regulan todas las
actividades operacionales de los ferrocarriles de ambos palses para el
transporte de pasajeros y de carga. FEl Convenio dice relacién con el uso y
conservacién de las instalaciones, el régimen tarifario y cuentas de inter-
camblo de vagones, el régimen aduanero, etc.

A través de la Secretaria de la ALAF se efectda anualmente la Reuniodn
Zonal Argentina-Chile, en la cual se analizan todos los aspectos técnicos,
operacionales y comerciales, en relacién con el trafico ferroviario
bilateral.
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ii) Entre Argentina y Paraquay

La cooperacién entre los ferrocarriles de - Argentina y Paraguay ha
existido siempre, y en la prdctica llega incluso mds alld de lo que ge
especifica en los acuerdos formales existentes. En 1la actualidad, dicha
cooperacién se rige por el Reglamento para el Trdfico comén del Ferrocarril
"Presidente Carlos Antonio Lopez" de Paraguay y "Ferrocarriles Argentinos”,
suscrito el 20 de septiembre de 1983. El Reglamento establece los aspectos
necesarios para facilitar el trafico de pasajeros, encomiendas, equipajes y
cargas, asl como el intercambio de coches de pasajeros, vagones de carga,

trenes rodantes y elementos de carga tales como lonas, sogas, cadenas, etc.

Estd en vigor desde el 1 de noviembre de 1983, y reemplaza al Reglamento
que estaba vigente desde el afio 1961.

A través de la Secretaria de la ALAF se efectdia anualmente 1a Reunidn
Zonal Argentina-Brasil-Paraguay-Uruguay, en la cual se realizan a su vez
tanto reuniones bilaterales entre Argentina y Brasil, Argentina y Paraguay,
y Argentina y Uruguay, como reuniones trilaterales entre Argentina, Brasil
y Paraguay, y entre Argentina, Paraguay y Uruguay. En dichas reuniones se
analizan los aspectos técnicos, operacionales y comerciales del trafico en
que participan los ferrocarriles de los respectivos palses.

iii) Entre entina, Chile y Paraqua

Entre los ferrocarriles de Argentina, Chile y Paraguay, no hay ningén
elemento institucional especifico que regule sus relaciones. Posiblemente
esto se debe a que, hasta el momento, no se ha considerado la posibilidad
de efectuar transporte ferroviario entre Chile y Paraguay a través de la
red de Argentina. Sin embargo, existen elementos institucionales de gran
importancia que se han creado en el seno de la ALAF para reglamentar las
relaciones de transporte cuando intervienen los ferrocarriles de mds de dos
paises, a saber: .

- Convenio de Trafico Ferroviaric Multinacional de Carga (Convenio
MULTILAF), suscrito en Montevideo, Uruguay, €1 15 de octubre de
197%, :

- Reglamento del Convenio de Trafico Ferroviario Multinacional de
Carga {Reglamento del Convenio MULTILAF), aprobado en Santa Cruz,
Bolivia, el 15 de octubre de 1976.

El citado Convenio y su respectivo Reglamento se aplican dnicamente a
los transportes de carga efectuados por vagén completo entre mas de dos
paises. En dichos instrumentos . se establecen los aspectos que estin en
relacién con los empalmes de los ferrocarriles y las estaciones de inter-
cambio; el material rodante; 1a traccién en estaciones y tramos fronte-
rizos; la reparacion del material rodante; las telecomunicaciones; la
propiedad de los equipos; el intercambic de vagones y las respectivas
condiciones econdmicas; la clasificacioén de cargas y su régimen tarifario;
la compensacitn de cuentas; el régimen de seguros y reclamaciones; el
régimen aduanero y la documentacién internmacional; el trafico intermodal de
cargas; etc.

Hasta el momento no hay una reunidn en la que participen los ferroca-
rriles de Argentina, Chile y Paraguay para tratar en forma tripartita los
asnectns técnicos. overacionales vy comerciales que faciliten 1a existencia
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de trdficos ferroviarios entre Chile y Paraguay a través de Argentina. A
este respecto se deberla contemplar la posibilidad de que la Reunién Zonal
entre Argentina y Chile se amplie también a Paraguay para que, ademds de
tratar los aspectos bilaterales de esos palses, se consideren también los
agpectos trilaterales.

b) Contrato de transporte ferroviario internacional

El contrato de transporte por ferrocarril se efectda bajo el amparo
del documento denominado Carta de Porte. BAunque la Secretaria de la ALAF
ha elaborado un modelo de esta Carta que ha sldo aprobado por gran parte de
los ferrocarriles de América Latina, por el momento parece que dicho
documento todavia no ha sido implantadc por ninguna empresa ferroviaria.
Sin embargo, la Secretaria de 1la ALAF ha informado que este hecho no
constituye un obstdculo para la realizacién del transporte entre Chile y
Paraguay a través de Argentina, ya que los tres ferrocarriles admiten el
contrato de transporte internacional celebrado en origen, que en este caso
seria Chile o Paraguay. La Carta de Porte de Chile a su vez es admitida en
Argentina y Paraguay, y la de Paraguay en Argentina y Chile. No obstante,
seria muy conveniente que las empresas ferroviarias de América Latina
adoptaran finalmente la Carta de Porte elaborada por la ALAF y aprobada por
numercsas empresas ferroviarias pertenecientes a dicha Asociacién

c) Fifacion de fletes internacionales

Normalmente los ferrocarriles calculan sus fletes internacionales de
igual modo que los nacionales, fijando su importe en la moneda nacional.
De eate modo resulta dificil saber con antelacién el costo de un transporte
internacional, ya que para ello es necesario conocer las tarifas vigentes
en cada ferrocarril de acuerdo con los tramos efectuados, teniendo en
cuenta las equivalencias monetarias. El problema se ve agravado por los
frecuentes camblos de tarifas y por la inestabilidad monetaria existente en
cada pals. Para superar la dificultad, las empresas ferroviarias deberian
establecer en conjunto tarifas internacionales en una misma moneda o en una
moneda equivalente, y a su vez deberian tratar que dichas tarifas tuvieran
mayor estabilidad en el tiempo.

d) Pago de log fletes ferroviarios

En la actualidad los fletes ferroviarics deben pagarse independien-
temente en cada ferrocarril. Cuando el transporte por ferrocarril se
efectda entre dos palses, por ejemplo Argentina y Paraguay, o Argentina y
Chile, este aspecto no constituye un obstidculo de importancia debido a que
lag negoclaciones comerciales se hacen fob frontera y se puede pagar un
tramo en el origen y el otro en el destino.

Cuando el trafico es entre tres palses, 1la situacién se complica
congiderablemente. Por ejemplo, en el transporte entre Chile y Paraguay a
través de Argentina, se puede pagar el tramo de Chile en Chile, el de
Paraguay en Paraguay, pero el tramo de Argentina hay que pagarlo necesaria-
mente en Argentina, Esto supone que el importador o exportador debe
adquirir divisas y viajar con ellas a una ciudad argentina en la gue haya
oficinag del ferrocarril, lo que agrava el problema sobre todo =i el monto
es importante.
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A este respecto, las empresas ferroviarias de América Latina deberian
considerar la pogibilidad de establecer un sistema de pagos reciprocos que
permitiera cancelar todo el transporte en origen o en destino con indepen-
dencia de los ferrocarriles que se utilicen en el recorrido total. Este
gistema podria implantarse a través de la Secretarla de la ALAF, o mediante

un convenio de pagos y crédites reciprocos que aprovechara el acuerdo
existente entre los Bancos Centrales de los respectivos paises.

e) Visaclén Consular

La Visacion Consular se exige de igual modo para el transporte de
mercancias por ferrocarril que para el transporte por carretera. Por lo

tanto, las observaciones hechas en relacién con este modo son también
vdlidas para el modo ferroviario.

£) Garantia de caucién para las mercancias en transito

Normalmente cuando las mercanclas se transportan por ferrocarril en
régimen de trdnsito aduanero, las autoridades de la aduana de los respec-
tivos paises no exigen el pago de garantias o cauciones, lo cual disminuye
el coato de este modo en comparacidén con el transporte por carretera.

2, Aspectos operacionales

En este apartado se incluyen algunos aspectos operacionales que no se han
mencionado previamente en el andlisis de las altermativas ferroviarias.

a) En relacién con el estado de la via

Los itinerarios por ferrocarril son similares en muchos aspectos a
los itinerarios por carretera mencionados anteriormente, y por lo tanto les
afectan los mismos factores climdticos. Por ejemplo, el tdnel ferroviario
para atravesar 1la cordillera de los Andes es parelelo al tdnel carretero y
ambos itinerarics se ven afectados igualmente por la nieve y 1log rodados
‘que se producen en algunas oportunidades durante el invierno, cortindose
por igual ambas rutas cuando esto sucede.

El sector chileno del Ferrocarrll Trasandino se encuentra cortado

entre Rio Blanco y Caracoles debido a que, durante el invierno de 1983,
cayeron algunos aludes de nieve y piedras que produjeron numerosos dafios en
la infraestructura ferroviaria.

Por otra parte ya sge ha mencionado anteriormente que también se ve
afectada la ruta ferroviaria en el transbordo fluvial entre Encarnaclion y
Posadas, cuardo sube mucho el nivel de las aguaa del Rio Parana, ya que en
esas condiciones los transbordadores no pueden operar. Sin embargo, este
hecho se produce relativamente con poca frecuencia.

También se ha visto afectado el ferrocarril de Argentina en los
alrededores de Zarate, debido a las grandes crecidas de las aguas produ-
cidas en el rio Parand que afectaron a 1la linea ferroviaria y a algunos
puentes de ésta.

Las caracteristicas de 1los trazados ferroviarios existentes, las
especificaciones de construccién y su estado de mantencién tienen como
consecuencia que la red ferroviaria no es homogénea y no permite la circu-
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lacién de trenes uniformes salvo que se utilicen trenes que puedan circular
en las condiciones del tramo mds restrictivo. Esto normalmente no es
econdmico para la explotacién, lo que implica que los trenes deban realizar
maniobras en numerosos puntos de su recorrido, aumentando indudablemente
los tiempos para llevar a cabo el trayecto completo.

b) En relacion con los controles fronterizos

Los controles aduaneros y sanitarios operan prdcticamente igual para
el ferrocarril que para la carretera, por 1o que todo 1o mencionado en
relacion con este modo es también vdlido para el modo ferroviario., Sin
embargo, se pueden mencionar dos pequefias diferenclas; una es que no es
necesaria la intervencion de un Agente de Transporte en Argentina, debido a
que Ferrocarriles Argentinos puede actuar como tal ante las autoridades
aduaneras y sanitarias de dicho pais. De esta manera se evitan los costos
relativos a dicha intervencidn, pues el ferrocarril no efectda ningdn cargo
por este concepto. la sequnda diferencia es que, al parecer, 1os controles
fronterizos de Posadas intervienen con mayor rapidez ¥y producen menores
demoras que los existentes en Clorinda.

C. TRANSPORTE FLUVIAL

En este apartado se analizan los aspectos relativos al transporte fluvial
entre Asuncién y el Puerto de Barranqueras, el Puerto de Santa Fe y el
Puerto de Rosario, que son los tramos fluviales que se han considerado en
el corredor de transporte que es objeto de este estudio.  Se ha tenido‘en

cuenta toda la informacién recoglda en Argentina y Paraguay, y los siguien-
tes documentos: - _ _

- Recopilacién de antecedentes y anélisis sobre los rios Paraguay y
Parand, tendientes a la reactivacién fluvial de ambos rios.
Documento facilitado por la Camara de Armadores Fluviales de
Navegacibn por Empuie, de Argentina \

-~ Transporte  fluvial argentino. Fundacién Argentina de Estudios
Maritimos. Argentina 1980. : :

=~ Una evaluacién de algunos aspectos institucionales' del transporte
fluvial en la Cuenca del Plata (E/CEPAL/R.244/Rdd.1, 1981).

1. Aspectos institucionales

a) Acuerdos o conven;oa .

En Argentina y en Paraguay se ha promulgado multitud de leyes,
decretos, resoluciones, ordenanzas, convenios y disposiciones relacionadas
con l1a navegacién fluvial, pero serla interminable enumerar todas ellas y
no es objeto del estudio analizar en detalle estos aspectos. ' Este medio de
transporte se ha considerado siempre de tal importancia en Argentina que la
Constitucidén de la Nacidn contiene varlos articulos al respecto. Por
ejemplo, el articulo 26 declara la 1libertad de navegacién de los rios
interiores para los buques de todas las banderas, con sujecién dnicamente a
los reglamentos que dicte la autoridad nacional. El Decreto Ley 19492/46
de Argentina, denominado "Ley de Cabotaje Naclonal", es reglamentario del
articuloe 26 y establece:
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"Rige la navegacidn y el comercio de cabotaje nacional, reservado
para los harcos argentinos. Los buques de bandera extranjera sélo
pueden ejercer en aguas de jurisdiccidn nacional de naveqacién y
comercio internacional, exceptuandose a los buques dedicados al
cabotaje fronterizo, de acuerdo corn los tratados, convenics o
acuerdos internacionales que se establezcan'.

Para Paraguay tlene una importancia histérica la navegacidn fluvial,
ya que durante muchos afios ha sido su dnica alternativa de comunicacién.
Es muy reciente la utilizacién de otras opciones de transporte para cana-

lizar flujos importantes de mercancias, para disminuir su dependencia de la
ruta fluvial tradicional.

Entre Argentina y Paraguay ha existido una constante preocupacién de
superar los obstdculos que impiden el aprovechamiento racional de los rilos
para el comercio internacional. Por ejemplo, en el Tratado Definitivo de
Paz entre ambos palses, firmado en 1876, acordaron que:

"Los Gobiernos Contratantes propenderdn a establecer un régimen
uniforme de navegacién y policia para los rios Parand y Paraguay y
Uruguay, siendo los reglamentos hechos de comdn acuerdo entre los
Estados Ribereffos, y bajo las bases mds favorables al libre trdnsito
y al desarrollo de las transacciones comerciales".

Argentina y Paraguay han elaborado vy aprobado bilateralmente los
siguientes tratados:

- Convenlo sobre facilidades a la navegaciémn, de 1941,
- Tratados de navegacién de 1954, de 1964, y de 1967,
- Tratado sobre dragado y balizamlento del rio Paraguay, de 1969,

. Hasta el momento no existe un acuerdo entre 1los cinco estados ribe-
refios de 1la Cuenca del Plata en relacidn con la navegacién fluvial, por lo
que cada pals tiene sus propias legislaciones y reglamentaciones diferentes
que deben cumplirse en forma independiente. A su vez, en cada pals coexis-
ten numerosas leyes, reglamentaciones, ordenanzas y disposiciones relativas
al transporte fluvial, asi como un ndmero apreciable de ingstituciones que
lo regulan. Como consecuencia, los requisitos que es necesario cumplir
para el transporte fluvial, en relacién con losg aspectos técnicos, la
operacién de carga o descarga, la documentacién de la mercancia, 1la reali-
zacidn del transporte, la utllizacién del medic, el inicio y el término del
trangporte, etc., constituyen un volumen interminable de exigencias. Si a
su vez 8e comparan dichos requisitos con los existentes para el transporte
de mercancilas por carretera o ferrocarril, se constata que son mucho mds
numerosos para el medio fluvial.

Los paises de la Cuenca del Plata estdn aplicando los mismos regime-
nes legales al transporte fluvial que al transporte maritimo, a pesar de
que log dos tienen caracteristicas y necesidades diferentes. No se puede
tener los mismos requerimientos para un transporte en alta mar entre luga-
res distantes, y para los servicios de autotransbordo o RO-RO entre dos
paises riberetios en que el buque zarpa diariamente. :
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Algunos armadores han manifestado que las numerosas disposiciones que
rigen la navegacidén fluvial condicionan la evolucién y el desarrollo de
este modo de transporte, obstaculizan su eficiencia, y no permiten mejorar
las operaciones, siendo 1mposible por 1lo tanto reducir los costos. En
consecuencia, se debe destacar la importancia de racionalizar los aspectos
nacionales del transporte fluvial a través de una estrecha cooperacion
entre todos los organismos que intervienen de forma directa o indirecta.

A su vez, los palses riberefios de la Cuenca del Plata, conzcientes de
que los rios de dicha cuenca estdn bajo jurisdiccién nacional pero al mismo
tiempo forman parte de un sistema de transporte Iinternacional, deberian
fomentar la cooperacién mutua para simplificar y homogeneizar todos los
aspectos institucionales que afectan al transporte fluvial entre palses.

b) Visacidén consular

La visacidn consular se exige de iqual modo para el transporte de

mercancias por vlia fluvial que para el transporte de mercanclas por carre-
tera o por ferrocarril., Por lo tanto, es igualmente vdlide 1o mencionade
-en relacién con estos modos.

¢} Garantia de caucidn para las mercancias en trdnsito

Para las mercanclas que se transportan por via fluvial en régimen de
transito aduanero, las autoridades de la aduana de los respectivos palses
no exigen el pago de garantias o cauciones, lo cual disminuye el costo de
las operaciones de transporte fluvial respecto al transporte por carretera.

2. Agpectos operacionales

En el Tratado de Navegacién de 1967 entre Argentina y Paraguay, se esta-
blecié que cada pais concederia a los buques del otro el mismo tratamiento
que a sus propios buques en todo lo relativo a navegacidn. La reglamenta-
cidén de dicho tratado se efectué en Argentina mediante el Decreto 9001 del
5 de diciembre de 1967, y en Paraguay mediante el Decreto 31257 del 31 de
enero de 1968, a través de los cuales se autoriza que cada pals opere con
sus propios pilotos o baqueanos para conducir sus embarcacioneas en las
aguas jurisdiccionales del otro pais.. Esto ha permitido eliminar las
recaladas sdlo para el embarque o desembarque de pilotos. Sin embargo, un
barco de un tercer pais tiene que contratar prdcticos de Argentina y de
Paraguay, dependlendo de la jurisdiccion del tramo de rio atravesado.

Debido a 1la tenaz resistencia gremial por parte de los pllotos y
baqueanos para no perder - esta fuente de trabajo, estd todavia en vigor en
Argentina el Acta de Buenog Aires y el  Acta Adicional de Asuncién sobre
“Libre Navegacién", aprobadas en Asuncién en 1965, mediante las que se
requiere dos pilotos a bordo. de las embarcaciones paraguayas, uno como
piloto y el otro como inspector. Segén las informaciones suministradas, en
la actualidad cada uno cobra unos 1 500 USD por viaje de ida y vuelta entre

Asuncidn y Buenos Alres, que tiene una duracidn aproximada de 25 a 30 dias.

El trdfico por los rios Parand y Paraguay estd limitado por la falta
de ayudas a la navegacién que permitan operar 1las naves durante las 24
horas del dia, para lo cual se necesitarian un sistema de balizado en
tierra, pantallas reflectoras de radar en las boyas, etc. Otro obstaculo
es la falta de obras de infraestructura, como por ejemplo la rectificacidn
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de los tramos del rio que limitan 1la navegacion de los convoyes de barcazas
debido a la necesidad de llevar a cabo numerosas maniobras para enfrentar

tales accidentes del camino fluvial, lo que se traduce en grandes pérdidas
de tiempo y en mayores costos.

La mayoria de las embarcaciones fluviales tiene exceso de personal a
bordo y escasez de mano de obra calificada. El sistema de trabajo a bordo
estd basado en una serie de reglamentaciones que determinan una costosa
ineficiencia. Se deberia llevar a cabo un estudio que permitiera ajustar
las tripulaciones de seguridad, d&e explotacién, y dimensionar las plantas
de personal embarcado de acuerdo a las necesidades reales del comercio
fluvial.

Algunos de 1los reglamentos de trabajo en los puertos han establecido
un nimero minimo de estibadores por bodega con un minimo de toneladas que
se deben cargar o descargar dentro de una jornada, en respuesta a algunas
circunstancias imperantes en su momento. Los cambios tecnoldgicos en los
eguipos actuales de carga y descarga de 10s buques permitirian aumentar el
rendimiento de estas operaciones, lo que a su vez proporclonaria la oportu-
nidad de utilizar la infraestructura fisica de transporte fluvial mas
eficientemente. No obstante, los estibadores aprovechan los reglamentos
para fijar su trabajo mdximo, en lugar del minimo, en desmedroc de las
innovaciones tecnolédgicas.

Los puertos argentinos situados en el rio Parand normalmente eran mds
caros cuanto mas cerca estaban de Buenos Aires, lo cual incentivaba el uso
de los puertos ubicados aguas arriba. S5in embargo, una orden gubernamental
equipard los sueldos de los estibadores del puerto de Resistencia a los de
los estibadores del puerto de Buenos Aires, con el resultado que el sueldo
de un estibador portuario en Resistencla es actualmente tres veces mayor
que el de un cargador que se contrate para trabajar fuera del puerto.

En las proximidades de los puertos de Rosario y Santa Fe ge han cons-
truido algunos puertos privados en los que no intervienen los sindicatos.
Estos puertos tienen costos menores y son mds eficientes, por 1lo gue han
captado cargas de numerosos puertos de su alrededor. Esto ha contribuido
de forma importante a que otros puertos estén trabajando por debajo de su
capacidad. Si 1lo# sindicatos no reconsideran =us exigencias laborales y
salariales, dicha fuga de carga podria ser el inicio de la desaparicién
paulatina de los puertos mds ineficientes, para que los rios cumplan con
mayor eficacla el papel que les corresponde en relacién con el transporte
regional e internacional. '

En algunos palses con mayor grado de desarrollo, que poseen rios con
importante trafico comercial, se han llevado a cabo numercsas innovaciones
durante la dltima década gque han contribuidd a una marcade mejora en la
eficiencia de las embarcaciones fluviales y fluviomaritimas. Se deberia
tomar en cuenta las experiencias de esos palses y considerar la construc-
cién de embarcaciones modernas con mayor capacidad de carga.

Por ser el transporte fluvial de puerto a puerto, este sistema puede
gser eficiente en la medida que lo permita la infraestructura fluvial, las
embarcaciones y las instalaciones de carga y descarga existentes en cada
extremo de la ruta. A pesar de que estudios efectuados por entes especia-
lizados demuestran la conveniencia del transporte fluvial mds all4 de los
500 kildmetros, el transporte a través del rio Paraguay-Parand es extre-
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madamente caro. A modo de ejemplo, se puede decir que cuesta igual el
trangporte entre Asuncidén y Buenog Aires, que el transporte entre Buenos
Aires y Rotterdanm,

Por otra parte, hay seis naves subfluviales de wunas 2 500 toneladas
que prestan serviclo reqular a través de log rios Paraguay-Parand y tamhién
en alta mar hasta Europa, sin necesidad de transhordo intermedio. Ellas
producen beneficios a pesar de que tienen que llevar carga liviana para no
sobrepasar las 1 500 toneladas, a fin de evitar problemas de calado en el
rio. Su operaciéon es rentable debido a que se ahorran los elevados costos
de transhordos. Teniendo esto en cuenta, se puede decir que la ineficien-
cia econdmica del transporte entre el Rio de la Plata y el norte de Europa
en estas pequeflas naves es menor que la que implica transportar en barcazas
desde Paraguay y transbordar a naves de alta mar en algdn puerto del Rio de
la Plata.

3. Controles fronterizos

Cvando se efectda un transporte fluvial de mercancias en trdnsito a través
de Argentina, es necesario pasar por la aduana portuaria mds proxima a la
frontera, donde las autoridades aduaneras de este pals controlan las
mercanclas, autorizan el trdnsito y precintan los compartimentos de carga
de la nave. En cierto modo, el control es muy similar al que se efectfa a
las mercancias transportadas por carretera o ferrocarril. En los puertos
de origen y destino, la autoridad aduanera autoriza la carga o descarga de

~las mercanclas de una nave, y controla estas operaciones., Cuando el

producto lo requiere, también interviene la autoridad sanitaria.

4. Controles fluviales

Las autoridades de Argentina y Paraguay pueden controlar la documentacién
del buque vy de la mercancia cuando se navega en las aguas jurisdiccionales
del pais respectivo. Sin embargo, parece gue en la prédctica esto solamente
se efectda en muy contadas oportunidades y por alguna razén especifica.

D. TRANSPORTE POR CARRETERA Y FERROCARRIL

Si se realiza un transporte en camidn entre Asuncidn y Resistencia, y alll
ge transhorda las mercanclas al ferrocarril, el transporte por carretera
g6lo se puede efectuar con empresas de transporte de Argentina y de
Paraguay, igual que en los trdficos bilaterales entre dichos palses. Para
poder efectuar estus transportes por carretera, es necesario que las
empresas interesadas en participar soliciten un permiso a las autoridades
de transporte de Argentina, especificando 1la operacién de transporte y
detallandc el lugar o Jugares donde se desea efectuar transbordos. Los
permisos tienen que solicitarse para cada vehiculo de carga y se pueden
solicitar por un viaje, temporalmente por seis meses o en Forma definitiva
por cinco afios. La solicitud es muy similar a la de log Permisos Comple-
mentarios mencionados anteriormente y todo el procedimiento administrative
es practicamente igual.

En el transporte entre Chile y Paraguay efectuado por ferrocarril
entre Asuncién y Mendoza, y por carretera entre esta ciudad y Chile, el
transporte por carretera se realiza por empresas de transporte de Argentina
y Chile, para lo cual deben solicitar los mismos permisos de transporte y
transbordo mencionados anteriormente.
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En Argentina, las operaciones de transborde de carretera a ferro-
carril o viceversa tiemen que contratarse directamente en el lugar donde se
efectéen, y tienen que ser debidamente controladas. También es necesario
contratar directamente el modo de transporte al que se transborda las
mercanclas, lo que complica y encarece atn mds el transporte. 3Sin embargo,
estos aspectos se podrian resolver con relativa facilidad mediante un .
agente de transporte en Argentina si las cargas fueran de voldmenes impor-
tantes, o no tan grandes pero si requlares.

E. TRANSPORTE POR VIA FLUVIAL Y FERROCARRIL

En Argentina, si las mercancilas en trdnsito entre terceros palses ingresan
en recintos portuarios de almacenaje, gozan de un periodo de 30 dias
congecutivog libres de pago por dicho concepto. Este perlodo se prolonga a
90 dias cuando las mercanclas provienen de o estdn destinadas a Bolivia o
Paraguay. ‘

Las operaciones de transbordo de la via fluvial al ferrocarril o
viceversa en Argentina, tienen las mismas complicaciones que se han
gefialado para la combinacién carretera-ferrocarril. .

La demanda de transporte fluvial es mayormente en sentido norte a
sur, siendo muy Inferior 1la demanda de sur a norte, asl que en este segundo
sentido se efectdan bastantes recorridos en vaclo. Por otra parte, la
demanda de sur a norte es fundamentalmente desde Buenos Alres, y es cero
desde Resistencia, Santa Fe o Rosario.

Una barcaza tiene una capacidad de carga de aproximadamente 850
toneladas, y un remolcador de empuje puede mancjar seis barcazas. No hay
ningdn problema para que un remolcador deje algunas barcazas en un puerto,
continte viaje con las barcazas restantes y en el viaje de regreso recoja
las barcazas que dejé inicialmente. Sin embargo, hay que considerar que
las tarifas son mas convenientes si la carga a transportar es sdficiente
para las seis barcazas juntas.

Por otra parte, Ferrocarriles Argentinos reduce sus tarifas si se
utilizan trenes completos o trenes operativos. El tren completo es el que
tiene un solo origen, destino y cargador, mientras que el tren operativo
puede tener hasta tres cargadores distintos, tres origenes de carga a lo
largo del recorrido del tren, y un mismo destino. Por ejemplo, en el
transporte de granos, la reduccién es del 16% =i se utilizan trenes
completos de 1 S00 toneladas, un 12% para los trenes completos de 1 000
toneladas, un 10% para los trenes operativos de 1 500 toneladas y un B%
para log trenes operativos de 1 000 toneladas. Esto demuestra la necesidad
de tener en cuenta la capacidad de los medios de transporte, a fin de
aprovechar las reducciones de tarifas que pudieran ofrecer.
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Capitulo V
CONCLUSTONES Y RECOMENDACIONES

Es muy conveniente para 1los paises mediterrdneos poder contar con el mdximo
de opciones posibles para el transporte de su comercio exterior, por lo
cual las autoridades de Paraguay deberian estudiar la posibilidad de tomar
medidas que permitan favorecer 1la canalizacidén de algunas de sus exporta-
ciones e importaciones a través del Océamo Pacifico.

Histéricamente, el destino de las 'exportaciones de Paraguay y el
origen de sus importaciones han sido Argentina, Brasil y Uruguay, Europa,
Estados Unidos y Japén, 1o cual concentra su actividad de comercio exterior
fundamentalmente en las mercados mas tradicionales y a través del Océano
Atlantico. Teniendo esto en cuenta, se deberla considerar la potencialidad
comercial, presente y futura, de los paises del Pacifico, y analizar la
convenlencia de abrir en ellos nuevos mercados,

A. ASPECTOS INSTITUCIONALES

Los obstdculos institucionales representan una parte importante de los
tiempoz y los costos totales de transporte en cada una de las opciones
analizadas en este estudio, y cualquier medida que permitiera simplificar
estos aspectos disminuiria los tiempos y los costos correspondientes. De
igual manera, si se toman medidas que aumentan los obstdculos institucio-
nales existentes, aumentaran también los tlempos ¥ los costos totales de
las opciones que sean afectadas.

a) Visacién consular

La visacién consular ya no es un instrumento capaz de satisfacer las
razones por las que fue originalmente concebida, y se deberia considerar la
posibilidad de eliminarla de todos los documentos relacionados con el
comerclo exterior y el transporte internacional. BSi las circunstancias
aconzejaran continuar recaudando los correspondientes derechos consulares,
esto podria ser engargado a 1las autoridades aduaneras en origen y en
destino, ya que el problema no se crea por el monto de esos aranceles sino
por el tiempo necesario para obtener las visaciones.

1. Transporte por carretera

En Paraguay, la documentacidn de los camiones con mercancias de exportaclén
debe iniciarse cinco dias antes del cargue, y 3i por alguna razén se desea
utilizar otro camidn, hay que hacer de nuevo priacticamente todas las ges-
tiones. Esta exigencia limita las operaciones de transporte internacional,
ya que obliga a estar seguro de la disponibilidad de cada uno de los vehi-
culos con cinco dias de antelacién, y en el transporte por carretera nunca
se estd 1libre de alguna averia o de algdn retraso producido por razones
involuntarias y ajenas a 1las empresas. Por lo tanto, para evitar estos
posiblez problemas, las empresas normalmente paralizan los wvehiculos
durante ese intervalo, disminuyendo su utilizacién anual y limitando su
eficiencia. Las autoridades de la Advana y de transporte de Paraguay
deberian de analizar los procedimientos existentes y determinar los cambios
que se pudieran introducir para evitar estos problemas.
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a)  Cupos o cuotas de transporte

La distribucién de 1a demanda de transporte entre las empresas de los
dos paises se establece conjuntamente mediante la fijacidn de una capacidad
estdtica para cada uno. Segdn la informacidén recogida, hasta el momento
dicho acuerdo bilateral no ha originado ningdn problema para el trdfico
Paraguay-Chile. Sin embargo, este tipo de acuerdo no asegura una distri-
bhucién justa y, de hecho, en algunos paises de la regidn donde también se
aplica, la distribucién bilateral favorece mds a las empresas de transporte
de un pais que a laa del otro. El desequilibrio resultante ha dado origen
a bastantes problemas y ha sido la causa de que se efectden operaciones de
transporte muy ineficientes. las autoridades de transporte de ambos paises
deberian tomar conciencia de estos aspectos para sstar en condiciones de
cambiar el sistema actual por otro mas eficiente, antes de que este hecho °
pueda perjudicar las operaciones de transporte. .

b) Permisos de transporte interpacional

Las autoridades de transporte de los respectivos palses deberian
considerar la posibilidad de simplificar las gestiones y los documentos
necesarios para solicitar los Permisos Originarios, Complementarios y de
-Trdngito y de conceder dichos permisos por un plazo de cinco aflos, de tal
forma que Se minimicen los costos directos e indirectos que se han de
incurrir para obtener la renovacién de 1los distintos permisos actualmente
concedidos por seis meses o un afio.

Cada uno de los vehiculos que presta servicios de transporte interna-
cional debe llevar todos los permisos, los seguros ¥y las tasas exigldos en
cada uno de los paises por los que debe circular. Por lo tanto, es
necesario que cada vehiculo porte una gran cantidad de documentos. B3Se
deberla elaborar un documento w#nico, vdlido en todos los paises del Cono
Sur, en que se pudiera dejar constancia de que se han cumplido con todos
esos requisitos. :

En cuanto a los Peramisos Originarios, Complementarios y de Transito,
podria ser suficiente el Permiso Originario.. Es‘decir, las autoridades de
transporte de los paises del Cono Sur, sobre la base de la confianza mutua
y de la reciprocidad, accederian a-eliminar los . ‘Permisos Complementarios y.
los Permisos de Transito. . De esta manera, cuando en un pals se estuviera
tramitando un Permiso Originario, se informaria a los otros palses intere-
sados, ddndoles un plazo limitado para manifestar: las objeciones que pudie-
ran tener. Un procedimientc parecido se efectda entre log paises europeos,
habiendo resultadoe en economias 1mportantes en la reallzacion de este tipo
de gestiones .

) Norm: técnicés de ldéfvehiculos .

Las diferencias entre las normas técnicas que deben cumpllr los
vehiculos en cada uno de los palses del Cono'.Sur, limitan, obstaculizan y
encarecen el transporte terrestre regional. Se deberia acelerar los
trabajos del grupo de expertos que funciona en el seno de la Reunién de
Ministros de Obras P6blicas y Transporte de los paises del Cono Sur para
comparar y analizar dichas normas, con el fin de llegar a un acuerdo que

les permita uniformarlas en un plazo de tiempo reducido.
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~d)  Sequros obliqatorios de los vehiculos

En relacidn con los seguros obligatorios para los vehiculos, es de
esperar que los acuerdos 1llevados a cabo por 1los Ministros de Obras
Pablicas y Transporte de los paises del Cono Sur, permitan 1la creacién de

segquros que puedan ser gestionados en el pals al que pertenezca cada
empresa de transportes, y que tengan validez en toda la regién.

e) Documentacidn

Congiderando el efecto negativo que se produce en 1los costos del
transporte y del comercio regional e internacional debido a la prolifera-
cidn burocrdtica y a la disparidad de procedimientos, se deberia tratar de
fomentar la cooperacidn entre los distintos organismos nacionales relaclo-
nados con el comercio exterior y el transporte internacional, con el fin
elaborar un documento tnico que permita satisfacer todas las necesidades
existentes, y del que se podrian efectuar y utilizar las coplas gue fueran
necesarias.

£} Trinaito aduanero

Lamentablemente, . la institucionalidad vigente entre los palses del
Cono Sur no resuelve con cardcter regional los elementos respecto del
trédnsito aduanero. Sug autoridades aduaneras deciden independientemente
todo lo relacionadc con la garantia, lo que 1implica que es necesario
gestionar el trédnsito en cada pals, donde existen procedimientos distintos
y exigencias diferentes a los demis.

En Argentina, se garantizan los trdansitos aduaneros mediante la
Péliza de Caucién, cuya obtencién se ha aimplificado tanto en Mendoza como
en Clorinda. Sin embargo, aunque las aduanas de todo el mundo piden que se
garanticen tan sélc los derechos e impuestos de las mercancias en trdansito,
la Aduana de Argentina estd exigiendo que se garantice ademds el valor
total de 1la mercancla ..en la Aduana, cuando se transporten mercanclas de
importacién prohibida en dicho pals, con el agravante de que en este
momento las mercanclas prohibidas de importacién conforman una lista muy
grande. Esto implica que el valor de la P6liza de Caucién puede 1llegar a
valores muy elevados, haciendo imposible pensar en el trdnsito a través de
Argentina de algan producto incluido en dicha lista. Este aspecto deberia
ser reconsiderado por. las autoridades aduaneras, ya que consitituye un
impedimento muy importante para el comercio regional.

En Paraguay, laa autoridades de la Aduana exigen 1la utilizacién de
escolta aduanera durante la operacién de trdnsito, lo cual implica el pago
de gastos y vidticos al funcionario, etc. Entre Asuncién y Puerto Faledn,
la escolta aduanera efectda dos viajes al dia, uno a las 12:00 y otro a las
15:00 horas, acompafiando a todos los camiones que estan esperando efectuar
este trayecto. La escolta es una prdctica obsoleta que ha demostrado ser
wuy ineficiente y demasiado costosa, por lo que ha sido eliminada en casi
todos los paises del mundo. A nivel regional, no se utiliza en Argentina,
Brasil, Chile, ni Uruguay. Por otra parte, el hecho de que solamente haya
dos viajes al dia entre Asuncién y Puerto Falcdn constituye una limitacion
importante para las operaciones del transporte internacional por carre-
tera. Por 1lo tanto, las autoridades aduaneras de Paraguay deberlan conal-
derar la eliminacién de esta prictica y sustituirla por otros procedi-
mientos mas sencillos tales como precintar los vehlculos, fijar la ruta y
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efectuar un control horario de salida y llegada, 1lo cual puede ser sufi-
ciente, sobre todo si se tlene en cuenta 1la pequefia distancla existente
entre ambos puntos.

Finalmente, para facilitar el comercio y el transporte regional, es
necesario que los paises cuenten con un convenio que se aplique al menos
con alcance regional y que resuelva en forma dnica para todos elles los
aspectos relacionados con el trédnsito aduanero, .lo cual debiera permitir
gestionar estas operaciones con su correspondiente garantia en el inicio
del transporte internacional, con validez hasta el destino. En el senc de
la ALADT se estd negociando un "Acuerdo de Alcance Parcial" destinado a
resolver este importante escollo para el transporte internacional por
carretera, y serla muy conveniente que todos los pailses del Cono Sur
participaran en las discusiones y prestaran su apoyo a la aplicacidn del
sistema que en definitiva se adopte.

g) Representantes legales de las empresas de transporte

De acuerdo con el Convenio sobre Transporte Internacional Terrestre,
las empresags de transporte deben tener un representante legal, con poderes
muy amplios, en cada uno de los paises con que deseen efectuar servicios de
transporte y a través de los que deban efectuar transito. Afortunadamente,
parece que hasta el momento no ha sido necesario que los representantes
legales ejerzan integramente sus funciones y poderes. Sin embargo, posi-
blemente el dia que ello suceda se podra comprobar la 1ineficacia practica
de esta exigencila.

Teniendo esto en cuenta, 1las autoridades de los respectivos paises
podrian considerar la eliminaclén de esta exigencia, o al menos limitar la
responsabilidad legal de los representantes a labores meramente administra-
tivas. En los paises europeos, no existe la obligacién de los representan-
tes legales ni nada similar, y no se ha producidc ningdin problema de orden
legal o institucional en cuya solucion fuese necesario contar con ellos.

2. Transporte por feprocgrril_

a) Acuerdos o convenios

Runque existen numerosos acuerdos institucionales entre Argentina y
Chile, y entre Argentina y Paraguay, no hay. ningtn elemento institucional
especifico entre sus ferrocarriles. En el-seno de la ALAF gse efectdan
reuniones bilaterales entre ellos, pero no se lleva a cabo ninguna reunién
conjunta de las tres empresas ferroviarias, asi:que sus asuntos trilatera-
les se tratan en el marco del Convenio MULTILAF y su respectivo Reglamento.
Dichas empresas podrian considerar la posibilidad de efectuar alguna
reunién tripartita como parte de las reuniones zonales. Por ejemplo, en la
reunitén zonal entre las empresas argentina y chilena también podria parti-
cipar la empresa paraguaya, con el fin de analizar los diferentes problemas
que pudieran existir en relacién con el transporte por ferrocarril entre
Paraguay y Chile a través de Argentina. Dichos andlisis permitirian deter-
minar la conveniencia de complementar los acuerdos bilaterales existentes
para tomar en cuenta el trafico entre los tres paises, o de efectuar un
acuerdo trilateral especifico.
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b) Carta de Porte

A pesar de que las empresas ferroviarias de Argentina, Chile y
Paraguay admiten sus respectivas Cartas de Porte, deberian considerar la
adopcién del modelo de Carta de Porte elaborado por la ALAF, ya que un
documento de transporte ferroviaric idnico facilitaria sustanclalmente los
traficos bilaterales y multilaterales.

) Fletes internacionales

Los importadores, los exportadores y en definitiva el cliente real o
potencial del transporte internaciomal por ferrocarril, no pueden conocer
con antelacién suficiente el importe de un embargque internacional, porque
cada empresa ferroviaria calcula sus propios fletes y ilos cambia cuando lo
considera conveniente. Dichos fletes se expresan en moneda nacional, por
lo que se ven afectados por las varlaciones cambiarias, etc. A este
respecto las empresas podrian establecer en conjunto tarifas internacio-
. nales en una moneda comin, para que mantuvieran mayor estabilidad en el

~ tlempo.

Por otra parte, hay que cancelar en cada ferrocarrlil los fletes
correspondientes al trame de transporte que se ha efectuado a través de él,
lo cual tiende a entropecer los traficos entre dos paises, y atn mds cuando
ge efectdan a través de tres. Por 1lo tanto, las empresas ferroviarias
deberian establecer un sistema de pagos reciprocos que permitiera cancelar
todo el transporte en origen o en destino, con independencia de los ferro-
carriles que se utilicen en el recorrido total. Tal sistema podria ser
establecido por intermedio de la Secretaria de la ALAF, o a través del
convenio de pagos y créditos reciprocos que tienen los Bancos Centrales de
los respectivos paises,

3. [Irangporte por via fluvial

Tas exigencias institucicnales en el transporte fluvial en relacidn con los
aspectos técnicos, la operacidon de carga o descarga, la documentaclién de
las mercanclas, la realizacidn del transporte, la utilizacidén del medio, el
inicio y el término del transporte, etc., son muy superiores a las existen-
tes en el transporte de mercanclas por carretera o ferrocarril. Este hecho
no es mds que una consecyencia de la necesidad de cumplir con todos los
requisitos en cada uno de 16s paises por cuya jurisdiccién se navegue, y de
la proliferacidén en cada pais de numerosas instituciones relacionadas con
el transporte fluvial internacicnal de mercanclas. Teniendc esto en
cuenta, se debe destacar la importancia de racionalizar los aspectos
nacionales del transporte fluvial a través de una estrecha cooperacion
entre todos los organismos  que intervienen de forma directa o indirecta.
Asimismo, los paises riberefios de 1a Cuenca del Plata deberian fomentar la
cooperacion mutua con el fin de simplificar y homogeneizar todos los
aspectos institucionales que afectan el transporte fluvial.

4. Transporte a través de gés de un modo

. Cuando se efectda un embarque internacional de mercanclas por carretera y a
continuacién se transhorda a otro modo para continuar el transporte inter-
nacional, las autoridades de transporte de Argentina exigen que se solicite
un permiso especial diferente a los Permisos Originaric, Complementarioc y
de Trdnsito. Teniendo en cuenta los numerosog permisos existentes, las
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autoridades respectivas podrian considerar equiparar estos permisos de
transporte y transbordo & los de transporte bilateral, ya que ambos
permisos son muy similares. Como resultado, se eliminarla un procedimiento
administrativo, 1o que facilitaria 1la participacién en estos traficos de
todas las empresas que prestan servicios de transporte internacional bila-
teral entre los correspondientes paises.

B. ASPECTOS OPERACIONALES

al Controles fitosanitarios

En Clorinda, Argentina, no hay autoridades sanitarias para efectuar
los controles respectivos de las mercancilas, asi que ez necesario gestio-
narlo previamente y pagar los honorarios y gastos de un inspector para que
se desplace de Formosa a Clorinda. De igual modo, tampoco hay autoridades
sanitarias en Las Cuevas ni en Punta de Vaca, Argentina, siendo también
preciso gestionar este control previamente y pagar honorarios y gastos de
desplazamiento desde Mendoza, de un inspector que s6lo puede efectuar sus
controles los martes, jueves y sdbados. Estos dos hechos constituyen una
limitacidén muy importante para el comercio regional de aquellos productos
que deben pasar inspeccién fitosanitaria, pues aumentan las gestiones, el
tiempo necesario para hacerlas y su costo, perjudicando por igual a las
mercancilas de Argentina, Chile y Paraguay. Dicha situacién existe desde
hace mucho tiempo, y no se ha resuelto a pesar de los numerosos reclamos y
presiones de empresas de transporte internacional en los paises afectados.

1. Transporte por carretera

Las autoridades respectivas de Argentina y Chile deberian tomar las medidas
necesarias para minimizar los Intervalos durante 1los cuales permanece
cerrada la frontera a través del tunel internacional y a través del Paso de
Puyehue, que son los mas importantes para la comunicacién entre los dos
palses. Asimismo, se debe mantener una correspondencia estricta de los
horarlos de atencién en ambos lados de la frontera.

i

a} Controles fronterizos

Las autoridades fronterizas de Argentina, Paraguay y Chlle deberian
congiderar la posibilidad de prolongar los horarios de 1los controles fron-
terizos, asl como tener horarios especiales vy reforzar los servicios con
mayor cantidad de personal, durante los momentos o épocas de mayor demanda,
tales como los fines de semana, semana santa, vacaciones de invierno y
durante el verano.

b) Controleg no fronterizos

- Los controles aduaneros y sanitarios que se deben 1levar a cabo en
Mendoza, Argentina, y Los Andes, Chile, se encuentran disperscos en dife-
rentes lugares de cada ciudad. En Mendoza, este problema se va a resolver
mediante la construccién de un puerto seco donde se van a concentrar todos
los servicios relacionados con el comercio exterior y el transporte inter-
nacional. Puesto que aparentemente no hay un proyecto similar para Los
Andes, se deberia considerar el traslado de las oficinas del Servicio
Agricola y Ganadero y las de Sanidad a un lugar contiguo a las instala-
ciones de la Aduana, en donde parece existir espacio suficiente, 1lo que



67

simplificaria y agiilzaria en forma importante los controles que se deben
efectuar en dicha cludad.

La institucionalidad vigente hace aconsejable que las empresas de
transporte tengan una persona encargada de efectuar todas las gestiones
necesarias. En el caso de este corredor, se puede decir que es importante
tener una perscona en Asuncidn, otra en Clorinda, otra en Mendoza, otra en
Loe Andes y otra en Santiago o Valparaiso, dependiendo del destino de las
mercancias. Estas personas no tienen que trabajar exclusivamente para una
empresa excepto sl el flujo de vehiculos lo justifica. Teniendo esto en
cuenta, las empresas de transporte deberian considerar la posibilidad de
unirse o efectuar algin tipo de acuerdo, no solamente con otra empresas de
su propio pals, sino tambien con empresas de otros paises, para agilizar
esos triamites a fin de reducir sus costos de operaciédn.

c) Controles a lo largo de la ruta

Los vehlculos de transporte son objeto de controles a lo 1largo de la
ruta por parte de la Gendarweria en Argentina, y de 1los Carabineros en
Chile. Las autoridades de ambos palses deberian considerar si las razones
que dieron origen a 1la instauracion de estos controles siguen vigentes, y
en cagso afirmativo 81 cumplen y satisfacen en la actualidad las necesidades
por las que fueron creados. Dichos estudios podrian permitir eliminar
algunos controles y minimizar la intervencidn de los que deban continuar
existiendo.

2. Trangporte por ferrocarril

a) Infraegtructura ferroviaria

El problema de las -diferentes trochas ferroviarlas existentes no es
exclusivo del corredor que es objeto de eate estudio, ni de los tres palses
en cuestién, ya que ese problema afecta a los trdaficos entre Argentina y
Brasil, Bolivia y Perd, y Brasil y Uruguay. El transbordo de vagén a vagén
es ineficiente y costoso, y se producen pérdidas y roturas frecuentes
cuando se trata de mercancias delicadas o de un cilerto valor. Todavia es
peor cuando gse efectdan dobles transhordos, es decir de vagén a camién y de
camion a vagdn. Los ferrocarriles deberlian tener muy presente la impor-
tancia de que se hagan los transhordos con la mdxima rapidez, con el wenor
costo y con las mayores facilidades, para que repercutan rinimamente en los
tiempos y costos del transporte total. Asimismo, el transhordo deberia
organizarse de tal forma que el cliente no tenga que intervenir para nada,
excepto cuando lo desee,

Para tacilitar los problemas derivados de las diferencias de trocha,
se podria utilizar contenedores. Todo parece indicar que el futuro del
transporte estd en los contenedores, puesto que éstos permitirdn inter-
conectar todos los modog de transporte en forma eficiente para aprovechar
las ventajas comparativas de cada uno de ellos, y su gran variedad se
presta para transportar prdcticamente cualquier tipo de producto. Cuando
se habla de contenedores, empero, se pilensa en grandes y costosas grdas que
pueden manejar un elevado nimero de contenedores por unidad de tiempo, lo
cual no siempre estd en relacidén con las demandas de transhordo existentes,
Por lo tanto, se aconseia considerar 1la instalacién de pequefias grdas de
fdcil manejo, hasta tanto los voldmenes de trdfico no justifiquen el uso de

equipos de mayor capacidad.
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b) Ferrocarril de Paraquay

El Ferrocarril Presidente Carlos Antonio Lépez de Paraguay podrd
realizar un papel mds importante que el actual en el transporte interna-
cional de mercancias, cuando se termine el puente carretero y ferroviario
entre Encarnacién y Posadas que lo conectard con el Ferrocarril General
Urquiza de Argentina, que tiene la misma trocha, y a través de éste dltimo
con el Ferrocarril de Uruguay, también de la misma trocha. Sin embargo, el
estado actual en que se encuentra el ferrocarril paraguayoc no le permitira
ofrecer el gservicio que le corresporderia de acuerdo con su ubicacién
geogrdfica, Teniendo esto en cuenta, las autoridades de transporte de
Paraguay deberlan considerar la elaboracién de un plan de inversiones de
largo plazo que permita renovar las instalaciones del ferrocarril, de tal
forma que no se desperdicie la oportunidad de poder contar con un medio de
transporte conectado a una red regional, a través de la cual se podria
canalizar una parte importante del comercio exterior de dicho pais.

c) Ferrocarril Trasandino

El sector chileno del Ferrocarril Trasandino estd actualmente fuera
de servicio. Cuando funcionaba, lo hacla en condiciones operativas muy
adversas, como consecuencia fundamental de las fuertes pendientes de su
trazado. La dnpica alternativa que podria cambiar las condiciones figicas
existentes seria una rectificacién de su trazado de tal forma que permita
eliminar la cremallera y utilizar locomotoras que trabajen por adherencia.
Sin embargo, dicha obra involucraria inversiones muy elevadas que no
parecen ser justificadas por la demanda de transporte existente. Por lo
tanto, se deberla hacer un estudio comparativo de otras opciones para
conectar la red ferroviaria de Chile con la de Argentina, a la 1luz de la
demanda presente y su posible evolucién futura, con el fin de contar con la
informacién necesaria para esclarecer las incertidumbres respecto del
futuro del sector chileno del Ferrocarril Trasandino.

El sector argentino del Ferrocarril Trasandino estd muy condicionado
por el momento a la decisién que se tome en relacién con el sector chileno.
A este respecto, parece que algunas autoridades ferroviarias de Argentina
estdn considerando la posibilidad de construir unas instalaciones de trans-
bordo del ferrocarril a la carretera y viceversa, en un lugar proximo a la
frontera con Chile, con el fin dar actividad a su sector en su pals. &
este respecto, se debe tener en cuenta la importancia de hacer un estudio
previo que determine 1las condiciones operacionales e institucionales
necesarias para que sea suficientemente atractiva esta alternativa. S5i no
se crearan dichas condiciones, podria suceder que las instalaciones no
tuvieran 1a utilizacidén esperada.

3. Transporte por via fluvial

El transporte fluvial en la Cuenca del Plata ha ido disminuyendo en impor-
tancia debido a su pérdida de eficlencia operacicnal, al aumento conside-
rable de sus costos en relacién con sus rendimientos, y por lo tanto a la
reduccién de sus ventajas comparativas en relacién con otros medios de
transporte. En lo gue a su Infraestructura se refiere, se debe destacar la
necesidad de contar con ayudas a la navegacién suficientes para permitir
las operaciones durante las 24 horas del dia, y de rectificar los tramos
del rio gue limitan las maniobras de los convoyes de barcazas. Se debe
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terminar asimismo con las trabas reglamentarias y gremiales que no dejan
aprovechar integramente todos 1los adelantoz tecnoldgicos; minimizar el
namero de pilotos y de personal a bordo de cada embarcacion, y de estiba-
dores portuarios; aumentar los rendimientos de carga o descarga y de nave-
gacién; y equiparar los salarios de todo el personal que interviene con los
que estdn vigentes en log medios de transporte alternativos.

Finalmente, se debe destacar la baja utilizacién que se hace del
sistema fluvial de la Cuenca del Plata para el transporte nacional y
regional, resultado de la proliferacién y falta de homogeneidad de los
aspectos institucionales en cada uno de 1los palses riberelios. Por congi-
gulente, las autoridades de estos palses deberian prestar atenciodn prefe-
rente a los problemas Institucionales, sin perjuicio de la realizaclén de
inversiones en infraestructura que tengan gran rentabilidad y beneficlo
para el trdfico actual. '



