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A INTRODUCCION

El propdsito de fomentar un sistema de transporte internacional
por ferrocarril, seguro, eficiente y econdmico requiere tener
clara nocidén de las ventajas y tambien de las limitaciones del
ferrocarril, consideradas, no sb6lo teniendo presente al 'modo
ferroviario™ frente a otros modos concurrentes, sino también
ubicado en el marco especifico de la regidn.

En el cono sur el transporte internacional es de menor
importancia que el transporte nacional para la mayoria de las
empresas ferroviariaé, sin embargo, los primeros resultados de
la colaboracién entre las empresas, bajo los auspicios conjuntos
de la ALAF y 1a CEPAL, evidencisron el deseo de una mayor coopera-
cidén regional para asegurar una participacion més amplia de los
ferrocarriles en el proceso de integracidn regional.

Teniendo en cuenta que la prdxima apertura de la conexidn
ferroviaria Concordia - Salto, sobre el rio Uruguay, permitira
encarar una red de mas de 6 000 km con trocha 1.435 m y que la
necesidad de mejorar los ejes internacionales de transporte de
Paraguay para su mercaderia en transito desde y hacia ultramar,
se han elegido los ejes de Paraguay al Atlantico para iniciar el
proﬁecto de facilitacién de Transporte Internacional Ferroviario
{(TIF)} en el Cono Sur, que la CEPAL esta llevando a cabo en conjunto
con la ALAF.

Este trabajo analiza el transporte internacional de mercancias
entre Paraguay y Argentina, Brasil, Uruguay, Chile y los paises de
ultramar, estudiando las perspectivas futuras del transporte por
ferrocarril a mediano plazo, a fin de que en la segunda fase del
proyecto conjunto ALAF/CEPAL se pueda elaborar un programa concreto

de acciones de promocién y facilitacidn.
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B RESUMEN ¥ CONCLUSIONES

Entre los hechos mas importantes del transporte internacional de
cargas de Paraguay, hay gue destacar en primer lugar, el rapido zumento

de le demanda de transporte de soja. BEn efecto, es ern la exportacidn

de este producto por ferrocarril donde se deberén hacer las mayores trans-
formaciones de la oferta del sistema de transporte internacicnal, para
gque sea capaz de hacer frente a la demanda.

Los transportes de soja desde Ponta Poréd a Paranagud han aumentado
en mas de 60 000 toneladas durante los dos Ultimos afios, lo cual demuestra,
que el ferrocarril ha tenido capacidad y flexibilidad para realizar servicios
eficientes y econdmicos, con arreglo a la demanda.

La esirategia ferrcoviaria para la exportacidén de soja, a mediano
plazo, prevé la transferencia de los graneles a vagones en Ponta Pora,
Cascavel y Encarnacidn. Cascavel sera la estacién de transferencia en la
primera extension del "ferrocarril de soja". La reactivacion de los trana-
portes ferroviarios desde Encarnacion, facilitara el acceso a la cspacidad
de almacenaje existente en el puerto de Rio Grande do Sul.

Con esta estrategia ferroviaria, propuesta para 1985, se producira
un ahorro promedio de mas de 20.00 ddlares por tonelada de sojes paraguaye
exportada a través de los puertos de Paranagua y Rio Grande do Sul, solo
por el hecho de sustituir parcialmente el automotor por el ferrocarril.
Suponiendo un movimiento anual de 1 milldn de toneladas, el ahorro total
serd de unos 20 millones de dolares al afio.

El exportador paraguayo tiéne el problema de lograr lz cepacidad
necesaria de vagones en los ferrocarriles de los paises vecinos para el
transporte de soja. Pero, puesto que la exportacion de ésta se hace funda-
mentalmente a través de Brasil, hay que resolver, en primer lugar, las
necesidades de vagones en este pais.

Respecto del trafico de conternedores, en el futuro, el ferrocarril

tiene la opcidn favorable -de participar en los transportes internacionales,
entre Paraguay y los paises de ultramar a través del puerto de Montevideo,
asi como en el trafico regional entre Asuncién y Buenos Aires.

3i se toma en cuenta, el elevado nimerc de precductos contenerizables,
la politica naviera de promover el uso de contenederes, la modernizacidn

del puertc de Montevidec y la interconrexiédn de las redes de Paraguay,



Argentina y Uruguay, el sistema ferroviario de la regidén deberd prepararse
a las necesidades técnicas, institucionales y tarifarias del trafico de
contenedores.

Como confirmacidén a la importancia que va a tener el trafico de
contenedores por ferrocarril, hay que tener en .cuenta gue se prevé un creci-
miento acelerado, entre 1985 y 1990, de 90 €00 a 380 000 toneladas/afio de
Asuncidén a Montevideo y de 40 000 a 160 000 toneladas/afic entre Asuncién
y Buenos Airves.

En materia de contenedores, el puerto de Montevideo se convertira
en un puerto de transito. Aproximadamente, la mitad del movimiento total
de la carga contenerizada de este puerto, tendra su origen o destino en
Paraguay. Para que se puedan transportar poer ferrocarril, sera necesario,
gue éste tenga acceso directo al terminal de contenedores.

Suponiendo un ahorro medic de 25.00 délares por tonelada, en el
transporte de carga general contenerizada por ferrocarril, entre Asuncidn
vy Montevideo, se estima un ahorrc en 1985 de US$2.5 millones y de US$9.5
millenes en 1990. En consecuencia, el uso del contenedor en &l comercio
exterior de Paraguay, ¥ la adopcién por los paises, de un reglamento
aduanero adecuado para la mercaderia en transito, tendria un impactoc extra-
ordinario en el proceso de facilitacidén y mejora de los transportes inter-
nacionales de Paraguay.

Se deberad tener en cuenta que en materia de transporte ferroviarie
la creacidén de un "pool de vagones" facilitaria las operaciones entre los
tres paises interconectados.

Por Ultimo, se recomienda una revisidn de los planes de construccidn
ampliacidon y modernizacidn de los ferrocarriles de Argentina, Brasil,
Paraguay y Uruguay con el fin de lograr un sistema integrado de transporte

internacional por ferrocarril.
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C 1 CONSIDERACIONES GENERALES

El Paraguay, pails mediterraneo ubicado en el centro de América
del Sur tiene una superficie,aproximadamente, de 407 000 km%
divididos entre la regidn oriental y la regidn occcidental (Chaco)

por el rio Paraguay, su via de comunicacion fluvial con el Atlantico.
La poblacibén del Paraguay superd en 1979 a leos 2 970 000 habitantes,
lo cual, supcone una densidad media de 7.3 habitantes por kildémetro
cuadrado, Aproximadamente, un 40% de la poblacidn vive en Areas

urbanas concentradas especialmente en la regidn metropolitana de

Asuncidn, la que cuenta con 700 000 habitantes.

Cuadre C-1.1

PARAGUAY: SISTESIS ESTADISTICA

Extensidn territorial (xa?) b6 752.0
Poblacion total estimada en julio des

1979 " 2 970 000.0

2000 5 275 000.0
Porcentaje de poblacidn urbana {1579) 40,0
Tasa anual de crecimiento demografico (porcentaje)

Prosedio 1970-1979 2.9
Producto interns bruto (millones de délares de 1970)

L 7] 1 582.0
Producto interno bruto por habitente (ddlares de 1979) :

1979 532.0
Tasas de crecimiento anual (porcentaje)

Producto interno bruto total en 1970-197% 7.6

Producta interno bruto por habitante en 1570-1979 46
Fotwacidn bruta de cepital (millones de ddlares de 1970)

1979 330.5
Comercio {(millones de dblares)

Exportaciones en 1979 305.0

Importaciénes en 1979 32,0
Reservas internacicnnles (millones de d5lares)

Junie de 1979 «167.0

Fuente: Bancn Central del Paragusy.

De la proyeccidn estimada para el afioc 2000 se obtiene una pobla-
cidn total de 5 275 000 habitantes.

El 36% de la poblacién paraguayz es econdmicamente activa. Esta
se concentra especialmente en el sector agropecuario, el que representa

aproximadamente el 45% del total.



El crecimiento promedio del PBI en los Gltimos 10 afics fue
de aproximadamente un 7.6% mientras que la poblacidn crecid sdélo
en un 2.9% en el mismo periodo. Es decir, la tasa de crecimiento
del PBI per cépita fue de aproximadamente de un 4.6%. Ademas,este
crecimiento ha ido en aumento ya que se puede registrar, por ejemplo,
gue durante 1979, la tasa del PBI fue del 9.0% ¥y el producto por
habitante se elevd a casi el 6.0% en ese afio.

La economia paraguaya se basa fundamentalmente en el desarrollo
de la actividad productiva agropecuaria y forestal. La produccidn
total de bienes agropecuarios oscild durante los Gltimos afios entre
el 32 y el 35% del producto bruto interno (PBI). Entre los productos
de mayor impacto en este sector se encuentran en primer lugar la soja
vy el algodon.

Fl sector méis dinamico de la economia paraguaya es el de la
construccidn. Desde 1977, su ritmo de crecimientc ha sido del orden
de un 30% al afic. Evidentemente, este hecho no es ajeno a la construc-
cidén de las grandes represss.

El sector transporte y comunicaciones, gue aporta aproximadamente
el 4,0% del PBI ha crecido a una tasa aproximada del 10.0% durante los
filtimos afios.

Durante el mismo pericdo, tanto el sector industrial como el
sector agricola experimentaron un crecimiento promedioc del 7.0%.

El sector externo por su parte, ha experimentado un cambio
importante debido, principalmente, a la mayor apertura del comercio
exterior. En efecto, mientras que en 197C las exportaciones e importa-
ciones representaban el 31% del PBI éstas se elevaron a aproximadamente
al 47% en el afio 1979.

El impoerte de las mercaderias exportadas en 1979 fue de 305 millones
de dbélares. Por el contrario, £l importe de las importaciones en 1979
fue de 432 millones de dolares y de éste aproximadamente el 20% corres-

pondid a la importacidn de combustibles y lubricantes.



C 2 VOLUMEN Y ESTRUCTURA DEL COMERCIO EXTERIOR

El volumen importado y exportado por el Paraguay crecid a una
tasa del 8.5% anual durante la Gltima década. Este aumento de
los requerimientos de servicios de transporte se acentud - segln
puede apreciarse de la Figura C-2.1 durante los Gltimos cinco
afios ya que durante ese periodo el volumen exportade crecid a
una tasa promedio del 13% y el importado lo hizo al 17% anual.
Si se excluyen los combustibles y lubricantes, que equivale al
53% del volumen total de las importaciones, el volumen de la
mercaderia general importada crecidé entre 1975 y 1979 a un ritmo
del 23% anual.

Las cifras anteriores, asi como todas las que se tratan en
este apartado son del Boletin Estadistico del Banco Central del

Paraguay.

2.1 EXPORTACIONES

La evolucién de las exportaciones cdel Paraguay estid altamente
correlacionada con la evolucidén de las exportaciones de las semillas
cleaginosas. En efecto, las exportaciones de estas semillas crecieron
desde 1971 hasta 1979 a una tasa acumulativa anual del 41% ¥y en 1979
representaron el 42% del volumen total de las exportacionés, segin
puede apreciarse en la Figura C-2.2. Es importante resaltar, igual-
mente, el elevado crecimiento que han tenido las exportaciones de
fibra de algodén, las que pasaron de 26 500 toneladas a 76 700 durante
el ultimo quingquenio, experimentando un crecimiento del 24% acumulativo
anual.

Puede apreciarse igualmente, que durante los Ultimos afios se
produjo una mayor expansidn de los productos de exportacidén caracteri-
zados como cargas masivas, con valor comercial bajo.

En efecto, la madera, las semillas oleaginosas y las tortas
representaron en 1979 el 82% de las exportaciones y crecieron a una
tasa de 58% con respecto al afio anterior. Por el contrario, el algoddn
los productos ganaderos y otros, que ilenen por lo general un precio
bastante mads alto alcanzaron solo al 15% del volumen total de las

exportaciones en 1979. Ademés, los aceites esenciales de alto valor,
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representaron sdlo el 2,7% del volumen total de exportaciones
paraguayas.

La estructura de las exportaciones paraguayas refleja en
mayor proporcion la estructura de una economia agricola-forestal,
en dondé se observa cambios de estructura productiva. Mientras
tanto se registran elevadas tasas de crecimiente en la exportacidn
de la soja, de las tortas, y del algoddn, el velumen de los demas
productos de exportacion ha permanecide mis o menos constante en
la Gltima década. En el caso de productos ganaderos se registra

un retrocesc.

2.2 IMPORTACIONES

La estructura de lams importaciones también ha experimentado
cambios aunque de menor impeortancia. Tal es el caso, por ejemplo,
de los bienes intermedios que representando en 1970 aproximadamente
el 26% de las importaciones, alcanzaron en 1979 al 33% de ella.

Las importaciones del Paraguay, segln puede apreciarse en la
Figura C-2.3, tienen una estructura marcadamente mas difusa que
las exportaciones, y acusan, aparie de graneles liquidos representado
por el petréleo y los combustibles, un predominio de la mercaderia
clasificada como cargas masivas 1/ de valor relativamente bajo. Dentro
de las cargas masivas, cue alcanzaron en 1979 el 60% de las importa-
ciones hay que destacar la importancia del cemento-Portland, lo que
refleja alguna rigidez local para adaptarse a la creciente demanda
del sector construccidn como consecuenciz de las grandes inversicnes
que se realizan en el pais. También resultaron ser importantes las
importaciones de graneles s6lidos especialmente trigo, que en el afio
1979 representaron aproximadamente un 19% de las importaciones totales,

excluyendo combustibles y lubricantes.

1/ Llos productos se agruparcn para su analisis seguin el tipo de trans-
porte que reguirieron y su potencial contenerizacion. Se distinguid
asi tal como en el caso de las exportaciones entre las Cargas Masivas
y las Cargas Generales.



Figura C-2.3

COMERCIO EXTERIOR DE PARAGUAY — PRINCIPALES PRODUCTOS DE IMPORTACION — 1969/1979
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Los productos importados de carga general alcanzarocon en
1979 el 34% del volumen total, excluyendo combustible y lubricantes.
En general, se registra una firme tendencia al incrementoc de
productos relacionados con la industria de la construccidn, p.e.
piedras y tierras, elementos de transporte, maguinaria, hierro y
metales etc,
' El aumento de la mercaderia restante de la importacidn se
refiere directamente a la produccion agricola (productos quimicos,
etc.) ¥y al aumento del consumo nacional de sugancias alimenticias,

ete.

2.3 DESAGREGACION POR PAISES Y ZONAS ECONOMICAS

Para analizar brevemente la distribucidn por zonas del comercio
internacional del Paraguay, se agruparon las areas mediante criterios
de semejanza en las tarifas de fletes, de importancia relativa del
comercio entre los paises y de lasg caracteristicas de los servicios
de transporte gque demandan en su conexidn con el Paraguay. De este
modo, se distinguidé a la Argentina, Brasil, Chile y Uruguay entre los
paises sudamericanos. América del Norte fue considerada como una sola
zona de origen o destino de preoductos, al igual que EBuropa, Asia y el
resto de losApaises que comercian con el Paraguay. '

Segiin se desprende de la Figura C-?.4 1a importancia relativa
de las regiones varia segin se trate de exportaciones o de importa-
ciones. Mientras que los paises de la region representaban para el
afio mencionado el 36% de las exportaciones medidas en toneladas, estos
alcanzaron el 79% en materia de importaciones. Por su parte, Europa
consumid el 57% de las toneladas exportadas por el Paraguay (en primer
lugar la soja, siguiendo las tortas y fibras de algoddén) mientras que
s6lo el 12% de las toneladas importadas por este pais provienen de ese
continente. Estas cifras acusan con claridad el fenémeno de las exporta-
ciones con bajc nivel de valor agregado y alto consumo de transporte,

tan propias de los paises en vias de desarrollo.
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Se constata una tasa de crecimienteo elevado del comercio de
Paraguay con los paises de la regidén. Entre estos, llama la atencién
el comercio con Brasil gque ha pasado de 65 000 toneladas en 1975 a
las 292 000 en el afio 1979, lo que representa una tasa de crecimiento
aproximada de 35% al afio. Ahora bien, si se excluyen los combustibles
¥y lubricantes, las cifras revelan un decrecimiento relativo del comercio
paraguayo-argentino medido en toneladas transportadas. 8Sin embargo, las
cifras mds importantes son las importaciones desde la Argentina, que
representaron aproximadamente el 41% de las efectdadas en 1979, excluyendo
el petrdleo y los lubricantes. Elle se explica, por el alte consumo de
transporte que implican las importaciones de trigo provenientes de ese
pais. Por otro lado, las importaciones desde Brasil fueron el 31% del
volumen importado en ese afio excluyendo petrdlec y combustibles. Aparece
agui el cemento Portland con una importancia fundamental ya que representa
un poco mads de la mitad de las toneladas transportadas desde ese pails

hasta el Paraguay.



C 3 PROYECCIONES DEL COMERCIO EXTERICR

Para el analisis de la opcidn ferroviaris en el transporte
internacional de mercancancias con Paraguay s0lo es neceserio en
el mediano plazo tener un orden de magnitud de las cargas o transportar,
especificando en lo posible, su pais de origen o destino y la naturalezs
de los productes. Ello permitird detectar los cuellos de botella poten-
cizles que presentarian los corredores de transporte internacional con
gue actualmente cuenta el pais.

Al analizar la evolucidn mas probable del comercio extericr de
Paraguay en materia de importaciones y exportaciones se constatd gue
el acelerado crecimiento de la economia paraguaya, especialmente durante
les Gltimos cinco afios, motivo una rapida obsolencia de varias estimaciones
realizadas Ultimamente en el pais que, en general, resultaron muy conser-
vadora.

En consecuencia, el planteamiento adoptade agqul ¥y que aparece en
los cuadros C-3.1 y C-3.2 ¥y en las Figuras €-3.1 y €~-3.2 sin pretender
ser optimista, procurd perder la caracteristica de ser muy conservador,
tomando er cuenta en primer lugar las previsiones iniciales del Sector
Comercio Exterior de la Secretaria Técnica de Planificacién (8.T.P.) que
parecieron consecuentes con la tendencia global experimentada durante
los hltimos cinco afios por el Paraguay. La S.T.P. por ejemplec estimd
que para. 1985 se duplicaran les exportaciones de 1= soja, tortas, fibra
de algedén y tabaco,

Se procurd ademas recoger las metas de produccidn gue intentan
alcanzar algunos organismos de gobierno, sin permitir que éstas alteren
la tendencia general adoptada. Tal es el caso de las semillas oleaginosas
de las que el Ministerio de Agricultura y Ganaderia (MAG) espera una
produccidén cercana a los tres millones de toneladas para 1985,

Para el afio 1990 soclamente se indicé la tendencia global del
volumen total de las importaciones y exportaciones del Paraguay suponiendo
tasas de crecimiento inferiores a las del periodo 1979/1985 que se
mencionan por ejemplo en los estudiocs de Asistencia Técnica a la Oficina
de Coordinacién y Planificacidén Integral del Transporte del Ministerio

de Obrag POblicas y Comunicaciones del Paraguay.
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Coadre C-3.1
PARAGUAY 1 WIPOTESIS DE PROYECCION D EXPORTACIONES

(Miles de toneladas)

Proyeccidn Tasss de
Carge Antecedentes ndzEtada - 9?;tvzcimi.em:olg?g—
1975 1979 1985 1990 1985 199
Hadera uz 225 150 -6
Semilles 112 37 1 C00 19
fortas expellers 72 115 263 15
Generales
Algodén X Y 135 10
Productos ganaderos 3 16 15 2
Otros 129 3 3 13
Otras N
Aceites vegetales 21 x» L) 14
Totol ) =9 a7 1685 210 EH 3

Fuente: Elaboracitn propis scbre ls base de los antecedentes y estudios consultades.

Cuadro C-3,2

PARAGUAY: RIPOTESIS DE PROYECCIOR DE IMPORTACIONES,
EXCLUYENDO COMBUSTISBLES Y LUBRICANLES

(Mides de tonelsdas)

Antecedontes Proyeccidn Tas?s' de
Carga adoptads - g?gt_:recxment:w
1975 1979 1585 1990 1985 1990

Hasivas

Trigo 25 65 70 1

Sal 23 23 _ b

Haterisles de contruceidn 11 2 &6 21

Portland &0 100 g

Hierrc, metal ~s 2 he 56 3
Generales N

Papel diario 3 6 15 16

Sustancias slimenticias,

bebidas 16 33 98 o

Productos quimices 17 30 5 9

Haquinnx-ia_s 11 19 32 ]

Papel, textiles 9 17 39 15

Varies 12 13 25 5
Otras

Elementos de transporte 9 sl 51 17

zotal 1 6 ] 8 12 ]

Fuente: Elsboracidn propis sobre la base de los antecedentes y estudios consultades.



Figura C-3.1
EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES DE PARAGUAY Y SU PROYECCION FUTURA
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Figura C-3.2
EVOLUCION HISTORICA DE LAS IMPORTACIONES DE PARAGUAY Y SU PROYECCION FUTURA
{EXCLUYENDO COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES)
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C 4 LA CONTENERIZACION DE LA CARGA

Uno de los problemas que afecta considerablemente 2l sistema
de transportes de América Latina en general y especialmente a
Paraguay, estd vinculado a la introduccién de la nueva tecnclogia
de transportie, particularmente la ascociada al uso de contenedores.

Asi, por ejemplo, en 1979 llegaron a Asuncidn solamente 605
contenedores con un pesc de 5 091 toneladas y salieron 505 con 934
toneladas, es decir practicamente vacios. Las importaciones de
carga unitarizada corresponden az mercaderias de valor, como licores,
cigarrillos, repuesteos de radio y televisidn, piezas para vehiculos
automotrices, textiles y tejidos, articulos para el hogar, etc.

Unc de los pocos productos paraguayos exportades en contenedores
son los cueros vaéunos, por exigencia de los importadores chilenos
a partir de 1976.

Un examen somerc del acondicionamiento de las cargas exportadas
e importadas por la ANNP durante 1979 (Cuadro C-4.1) muestra clara-
mente el potencial de cargas unitarizables y mas en concreto, contene-
rizables, que se movieron por el puerto de Asuncion ese afio. Asi,
por ejemplc, el nimero de bultos contenerizables alcanzd en el afio
pasado a la respetable suma aproximadamente de 2,2 millones con un
pesoc de 168 000 ton de exportacién. En la importacidbn, también las
cifras son impresionantes: 2,0 millones de bultos 121 000 ton entraron
en Asuncion durante 1979, gue podrian haberse unitarizado.

51 bien, estas cifras reflejan solamente al movimiento de carga
en el puerto de Asuncidn duranie el afio 1979 a continuacién se anali-
zardn en forma mas sistemitica el potencial y los flujos de carga
contenerizables.

La unitarizacidn de cargas y en especial la contenerizacidn de
las mismas, depende no solo de factores técnicos sino que también de
sus posibilidades economicas. FEs decir, deben tenerse en considera-
cibn aspectos tales como el valor de las mercaderias {se estima normal-
mente,que deberia estar por encima de los USH 250 por ton), las posi-
bilidades de reducir los costos de transporte mediante disminuciones
de tiempos de viaje, menores costos de embalaje, papeleco mas sencillo,

menores pérdidas por roturas y rchos, etc.



Cuadre C-h.1

PARAGUAY (PUERTO ASUNCION)r MOVIMIERTO DE CARGA SEGUN ACONDICIONAMIENTO, 1979

Exportacifn Inportacidn
ficandicionamiento Nigero de Himero de
bultos Toneladas bultos Toneladas
Contenedores 505 934 05 S5 mt
Preductos contenerizables
Sacos, fardos, atados 1 834 724 149 %ea gn 8z i 251
Cajas, taquetes de menos de 500 kg 35 747 969 963 089 29 455
Pieles ¥ cuerus 285 025 16 861 5 505 63
Bultos de 0.5 8 3.0 tonelsdas 1 418 1025 0 665 46 036
Subtotel 21% 912 168 443 1 986 086 120 805
Productos generalmente no
contenerizebles
Bsrriles, tambores 15 991 3 037 14 355 3 301
Haders aserrada 2hG 672 10 235
Graneles sflidos 58 031 2 16
Graneles liquidos 3 203
Bultos de % s & tonsledas 123 3% 0E 2 340
Bultos de mhs de & toneladas 15 150 %9 3298
Acondicicnamiento sin definir &7 387 1 215 222 102 18 507
Subtotal 29 188 76 260 237 352 29 562
Hovimiento total 2 447 605 245 637 2 225 952 155 458

Tuente: ANNP,



En general, los faciores decisivos para gue la conteneriza-
cidn sea econdmicamente conveniente son los precios y la calidad
de los servicios ofrecidos en relacidn, evidentemente, con los
tradicionales. Por otra parte, el desequilibrio en la mayoria de
los flujos de transporte internaiona de carga contenerizada causa
movimientos de contenedores vacios con el consiguiente recargo én
los costos de transporte. Una de las causas podria ser una nocidn
equivocada,de los exportadores, de las posibilidades y conveniencia
de utilizar la contenerizacién en sus embarques, dado que el rango
de productos susceptibles de ser contenerizados es sumamente amplio.

Después de todo, se ha procurado establecer un orden de
magnitud del mercade potencial de transportes internacionales en

contenedores sobre la base de tréficos equilibrades de los movimientos

de importacion y exportacidén sefialandose asi las posibilidades de
mejor aprovechamiento de la contenerizacidén de la mercaderia.
Al analizar el comercio exterior de Paraguay, se procedid a

clasificar los productos de importacidn y exportacidn en cargas masivas

y cargas generales, seghin la experiencia mundial en el campo general

contenerizable., Se tratd en forma independiente los productos de méas
dificil agrupacion, tales como el aceite en las exportaciones y los
elementos de transporte en el caso de las importaciones. Luego, con

el fin de tratar el equilibrio de los flujos, se desagregaron las
cifras en paises y regiones de origen y destino de las cargas. Il
cuadroc C-4.2 proporciona una visién completa del comercio exterior

del Paraguay en 1579, desglosade por productos y palses o regiones
principales. Finalmente, se revisaron los resultados a la luz de la
disposicion al uso del contenedor manifestada por los importadores y
expoertadores asi como de las politicas de las navieras en esta materia.
Bvidentemente, todos estos antecedentes fueron analizados en su evelucidn
en el tiempo para extrapolar a grandes rasgos el comportamiento futuro
de los usuarios potenciales.

Del anédlisis anterior se desprende que el poifencial actual del
comercio extericr de Paraguay apto para ser transportado en contenedores
alcanza a la cifra de 175 000 ton anuales como minimo, teniendo en
cuenta los flujos equilibrados entre Paraguay y Buropa, América del
Norte, Asia y los paises de la regidn, Y de unas 225 000 toneladas
como estimacidn méxima de este mercado. De estas cilifras, aproximadamente

el 60% seria de servicios con ultramar, mientras que el resto corres-



Cuadro C—4.2

COMERCIO EXTERIQR DE PARAGUAY EN 1979

EXPORTACIONES .
{000) TONELADAS
Productos CARGAS MASIVAS CARGAS GENERALES
Paises o TOTAL
regiunes Moderg Semitta b:::‘!'” Aceires Algodén g’:ﬂ‘;‘;‘;ﬂ: Otros
BRASIL 3.7 2%.5 Ll 5 146.9
ARGENTINA 3L 18] 5.1 103 3.8 110.8
URLUGUAY 12,4 135 0.8 16 4.0 0.4 ERX)
CHILE 6.6 1.9 0.2 4.3 12.8
AMERICA 74 3l 5.9 ) 10:3 16,7
EVROPA © 83 305.% 106.2 .0 44.0 14 22 479.2
ASIA 0.8 120 1.1 119
LOS DEMAS 4.7 22 1.4 1.4 4.5 0.9 P 131
e
TOTAL 225.1 34%.2 i15.0 2 T6.7 14.1 kL% /8](1.5/
AT
IMPORTACIONES®
(GO0 TONELAIIAS
FProductos CARGAS MASIFAS CARGAS GENERALLS
- TOTAL
Paises 0 . " " N
_ . Piedros fierro Eletmenior de Fape! Alimentos. Producios N Fopel Fart
regiones Trige Sal Tierras Poriland Metales Transporie Diorio Bebid., Tabace| Quimicos Maquinariat Textifes anios
BRASIL 0.3 3.9 59.0 226 1.9 1.1 3.2 8.3 1.7 2.2 1id)
ARGENTINA 64,2 s 15,7 G4 141 1.5 Q.1 10.8 6.7 30 x 44 150.1
URUGUAY 23 02 [ 0.1 4.9 T.5 0.2 0.2 0.5 6.4
CHILE 0.3 5.6 0.4 6.2 6.5
AMLRICA N, a3 a7 0.4 0.9 27 LG 1.0 6 1.8 134
EURUPA 1.7 55 L6 123 &9 4.8 2.9 6.4 4.3
ASIA 0.1 2.1 7.9 0.8 2.9 13 13.9
1LO5 DEMAS LN 0.4 0.2 0.3 05 Q.7 iz 0.3 57
TOTAL 64.8 L8 8.5 0.0 45.7 204 6.2 3x0 30.5 19 17.0 18.7

Afx el " ey




ponderia a movimientos dentro de la region.

Entre 1975 y 1979 se detectd un crecimiento del 16% en promedio
anual del potencial de cargas contenerizables con ultramar y de un
8.5% en el intercambio de la regidén. En total, el potencial ha crecido
a un ritmo del 13% anual v Se estima que aunque se trata de una tasa
elevada, esta se mantendra durante los afios préximos, en virtud de la
alta probabilidad de ejecucidon de les proyectos de desarrollo en
perspectiva.

Puede apreciarse en la Figura C-4.1 que en el trafico de contene-
dores con ultramar el factor determinante es el volumen de las importa-
ciones. Con respecto a los paises de la regidén aunque la diferencia
entre la exportacidn y la importacién de productos contenerizables no
es significativo, se puede afirmar que durante los 0ltimos afios han
resultado determinantes las exportaciones paraguayas.

Con respecto al desarrollo de la contenerizacidn de la mercaderia
paraguaya es hecesario reconocer que & pesar de todas las dificultades
que tiene el pais mediterraneo especialmente con sus transportes en
trénsito con ultramar, aGn no se han desarrollado significativamente
este sistema de transporte. 8in embargo, con una infraestructura
adecuada y bajo el supuesto de que continlie el ritmo de crecimiento del
potencial de transporte en contenedores, observado durante los Ultimes
cinco afios, se puede estimar que el volumen de carga general conteneri-
zable alcanzarid a las 400 000 toneladas en el afio 1985. Ademas, se
cree gque es mis posible que este desarrollo adopte la forma de una
curva logistica comc la expresada en la figura C-4.1, en donde se
manifiesta una etapa inicial, una de incremento principal y finalmente,
una fase de consolidacidn., Asumiendo que esta se desarrolla hasta 1990,
se estima que en 1985 se podra alcanzar come méximo un 40% del potencial

es decir, unas 150 000 ton.



Figura C—4.1
PARAGUAY - POTENCIAL DE TRANSPORTES INTERNACIONALES EN CONTENEDORES
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E€Miles de tonelodas

RO importociones

] Exportaciones

EXPORTACION E IMPORTACION DE PARAGUAY EN 1979
CARGA MASIVA Y CARGA GENERAL NO CONTENERIZARLE

Figura C-—-5.1

Corredor Destino 1P Tm

Pu-aguzy — Brasii Brasil 238
Ultramar 302
Tatal 540

Asuncion — Rio de la Argentina, Urnuguay,
Hata Chile 251
Uiizamar 160
Total 411




Figura C-5.2

EXFORTACION E IMPORTACION DE PARAGUAY EN 1979
CARGA GENERAL FOTENCIALMENTLE CONTENERIZABLE

107 7
Corredor Llesting Fhujos FPotencial
equilibrados ol
Paraguay — Brasil Brasd [ 25
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Tatal [ 25
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En materia de eguilibrio entre importaciones y exportaciones
la mayor dificultad se presenta en los movimientos de cargas masivas
en transito, tanto en el corredor brasilefio como en el corredor Rio
de la Plata. Ello cocasiona, evidenlemente, un mal aprovechamiento
de los camiones que, en el casc de la exportacidén de la soja viajan
frecuentemente vacios hacia el Paraguay y en el caso del corredor
Rio de la Plata afecta seriamente el grado de utilizacidn de la
capacidad instalada en el sistema fluvial.

Resulta interesante observar la participacidn de los distintos
medios en el movimiento del comercio exterior. Para ello se han
realizado los cuadros C-5.1 y C-5.2 de tal formarque para el afio 1979
reflejasen la estructura porcentual del uso gue se hizo de los distintes
cerredores y dentro de ellos, de los distintos medios de transporte.

Como es ya tradicicnal, en el corredor Rio de la Plata el trans-
porte por agua sigue siendo el mas usado para movilizar el comercio
exterior del Paraguay. Sin embargo, en el total de los transportes
internacional se perciben claros cambios en la participacidn relativa
de los distintos medios en donde resalta la importancia creciente del
medic automotor. En 1979, su participacidén correspondia al 57.0% del
total de las exportaciones y al 47.5% de las importaciones, excluyendo
combustibles y lubricantes.

Llama la atencidn esta situacidén francamente inconsistente con
la crisis energética ya que es precisamente el medio de mayor costo
unitario de transporte aquel que experimentd el crecimiento mayeor en
el mismo periodo.  Esto se explica fundamentalmente por las facilidades
portuarias y la estructura de comercializaciorn que las compafiias de
semillas oleaginosas encontraron en Paranagua, Brasil. B&n efecto,
al no disponerse de otras posibilidades en ese momento, se empled el
medio automotor, a pesar de los mayores costos involucrados.

Sin embargo, esta situacidn, tipicamente de corto y medianc
plazo, tenderia naturalmente a revertirse en favor de otro medio u otro
puerto, en la medida que maduren iniciativas que atienden esa demanda
potencial (Ferrocarril de la soja u otra). Desde luego ya se detectaron

en Brasil transportes ferrcviarios de soja paraguaya despachadas en



Cuadro C-5.1

PARAGUAY: EXPORTACIONES POR CORREDOR Y MEDIO DE TRANSPORTE, 1979

{Porcentaje)
Rioc de la Plata Brasil
Total
VMedio Regional a/ Trénsitc Subtotsl Bilatera! Trénsito Subtotal
Fluvial 6.5 26.0b/ 22,5 - - - 32,5
Ferrocarriles 6.0 - 6.0 340 15 b5 10.5
Carretera 6.5 1.5 8.0 14,5 345 49.0 57.0
Total 19.0 2765 46,5 17.5 360 5365 100.0
af Argentina, Uruguay y Chile.
Ef De este el 4,5% directo Asuncidn — Ultramar.
Cuadro C-5.2
PARAGUAY: IMPORTACIONESE/ PGR CORREDOR Y MEDIC DE TRANSPORTE, 1979
(Porcentaje)}
Rio de la Plata Brasil
_ . — p— Total
Medio Regional Transito Subtotal Bilateral Transito Subtotal
Fluvial 2540 19.0b/ 42,0 2.0 - 2.0 Lh o0
Ferrocarriles 8.5 - 8.5 - - - 8.5
Carretera 16.0 2.0 18.0 28.5 1.0 2G.5 47,5
Total 47.5 210 6805 205 E:Q 3Le5 100.0

af Excluyendo combustibles y lubricantes.
Bf De este el 6.0% directo Ultramar - Asunciéne
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Ponta Poré que en 1979 correspondieron a unas 39 000 ton es decir
al 4.5% del volumen total de las exportaciones. Ademas se experi-
mentd nuevamente con transporte ferroviario por via Encarnacidn-
Posadas, Paso de los Libres - Uruguayana.

En el contexto general del transporte internacional del
Paraguay, sin embargo, el medio ferroviario tiene una participacién
escasa. Durante 1979 esta llegd al 10.5% del volumen total de las
exportaciones y al 8.5% del volumen total de las importaciones exclu-
yendo combustibles y lubricantes.

El sector fluvial, por su parte, si bien crecid durante los
f1ltimos afios, gracias al potencial de los transportes tradicionales,
es el sector mas afectado de los cambios estructurales en la participa-
¢ibén relativa sefialada anteriormente. En efecto, de una participa-
cién histérica del 95% promedio descendié al 74% del total de las
importaciones (incluyendo petrdlec) en el afio 1979 y en el caso de
las exportaciones méds draméatico, descendid a la tercera parte del
total registrado en dicho afio. Ello se explica por el crecimiento de
la participacién del corredor hacia el Brasil, tanto en el comercio

bilateral como en el de transito, ya menciocnado.



D EL SISTEMA FERROVIARIO Y LA OFERTA DE SERVICIOS INTERNACIONALES
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D 1 CONSIDERACIONES GENERALES

El propdsitc de facilitar y promover un sistema de tramnsporte
internacional por ferrocarril, eficiente y econdmico, requiere
tener clara nocidn de las ventajas y tambien de las limitaciones
del sistema, consideradas no sdélo teniendo presente al "modo ferro-
viario" frente & otros modos concurrentes, sino también ubicado en
el marco especifico de la regidon. En este sentido a continuacién
se analiza el sistema ferroviario destacando las caracteristicas
principales, los cuellos de botella, proyectos de mejora y comple-
mentacidén, acceso a los puertos de ultramar y a las zonas de
produccidén y consumo en Faraguay, con miras a determinar y evaluar
la opcidn ferroviaria frente al crecimiento de la demanda y sus
requisitos de transporte.

Teniendo en cuenta los principales corredores de exportacion
e importacidén del comercio exterior de Paraguay, se consideran por
separado:

- el corredor sur Asuncién ~ Rio de la Plata en que se

incrementaréd la red interconectada de trocha media con la habilita-
cion de la conexidon ferroviaria Concordia - Salto prevista para el
afic en curso.

- el corredor sur-este Asuncidn - Rio Grande do Sul /Porto Alegre

con cambio de trocha en Paso de los Libres/Uruguayana.

- el corredor norte-este Asuncion - Santos/Paranagui via Ponta

Pord con la participacidn de las dos empresas principales de Brasil,
RFFSA y FEPASA,

Ademds se da una breve descripcion del proyecto del M"ferrocarril de la

soja", un proyecto de interconexién ferroviaria entre Brasil y Paraguay
a medio o mas bien largo plazo, que una - vez realizado, permitirad trans-
portes directos entre Asuncion y Paranagua/Santos. BEste ferrocarril
atender& en priﬁer lugar la exportacidén de la soja via Paranagua.

La configuracibn de los itinerarios actuales del sistema ferro-
viarico en relacién con Paraguay y los principales puertos del Atléntico

puede apreciarse en la Figura D. 1l.1.
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D 2 EL CORREDOR ASUNCION - RIO DE LA PLATA

2.1 EVOLUCION DEL TRAFICO DE 1974 A 1979

Analizando con detencidn las cifras de la participaciodn del
medio ferroviario en el Gnico corredor en que histdricamente 1o
hizo, es decir en el de Asuncion - Buenos Aires, este presentd
una participacién del 47% de las exportaciones de Paraguay a la
Argentina y del 21% de las importaciones de productos argentinos
a Paraguay, excluyendo combustibles y lubricantes. Su participacidn
en el total del comercic bilateral, excluidos petrdleo y lubricantes
alcanzd el 32% en el afic 1979.

Seglhin se desprende de la Figura D-2.1 desde el afio 1976 se
observa una recuperacidn parcial en el volumen del trafico de carga
entre ambos paises, directamente relacionada con el incremento de la
exportacidn de madera paraguaya a Argentina. Kl cuadro D-2.1 propor-
ciona vna visidn completa sobre el desarrollo y la composicidn de
las mercaderias que constituye los tréficos internacionales por ferro-
carril entre Paraguay y Argentina. Es interesante constatar gue los
transportes de scja paraguaya descendieron constantemente hasta el
afio 1977 en que se termind con estos transportes. Por otra parte
se nota una participacidén ferroviaria del 50%, aproximadamente en la
importacidn de carga general procedente de Argentina, en la mayoria
productos facilmente contenerizables. ‘

Los transportes, por ferrocarril, de madera y sal comin repre-

sentan el 60% y el 75% respectivamente del volumen total de intercambio.

2.2 EL TRAMO ASUNCION - ENCARNACION/PACU-CUA

En i curso de los Ultimos afios, aproximadamente las dos
terceras partes del volumen %otal transportadc por el Ferrocarril
Presidente Carlos Antonio Ldépez correspondid a cargas internacionales.
En 1979 se transportaron 83 000 ton de carga internacicnal lo que
constituye aproximadamente el 75% del transpcrte comercial efectuado

por el Ferrocarril paraguayo. Su caracter es pues, fundamentalmente



Figura D--2.1

TRAFICO INTERNACIONAL FERROVIARIO ENTRE
PARAGUAY Y ARGENTINA
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Cusdro D-2.1
TRAFICO INTERNACIONAL FeRROVIATIO ENTRE PARAGUAY Y ARGENTINA

{Miles de toneladas)

1974 1575 1976 1977 1978 1979
Exportacion s/
Cargas masivas
Paders 54,2 32.9 16.6 3.2 8.6 kg2
Soja Toh 5.1 1.9 0.5
Cargas generales
Varios 7.5 3.0 1.8 2.2 2.2 3.2
Sobtotal 9.1 bl.b 20.3 33.9 0.6 SL.b
Importacidn
Cargas pasivas
Sal . 9.5 15.7 15.0 11.3 9.7 16.8
Cargas generales
Bebidas 0.4 0.9 2,1 b9 6.6 5.8
Vatios 11.6 3.0 6.3 8.6 8.3 8.7
Subtota) 21.5 15.6 23.4 24.8 2.6 31.3
Total 90.5 61.0 L3.7 £8.7 55.4 2.7

Fuente: Perrocarriles de Argentine.

E./ Despachade 8 Argentiha.
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internacional lo que guizAds sea un argumento valide en favor de
mantener los servicios ferroviarios, aln bajo condiciones precarias
en término de infraestructura, de equipo, y la situacidn econdmica
y financiera en que opers hoy dia. En efecto, la infraestructura,
el material rodante, el de traccidn, y todos los elementos compo-
nentes del ferrocarril Presidente Carlos Antonio Ldpez han caido a
un estado tal de obsolescencia que hace necesario plantear mejorar

o renovar todos sus componentes, ante la decisidn oficial de geguir
contando con este tipo de servicios de transporte en el interior del
pais.

La infraestructura ferroviaria paraguaya, que aparece en la
figura D-2.2 se compone de dos lineas: '

- la que une Asuncidén y Pacu Cua,que constituye la linea

principal con 376 km y

- aquella que une a San Salvador ¥y Abai, ramal de 63 km que

termina a 130 km de distancia de la frontera brasilefia.

Es interesante que el objetivo principal, cuando se proyectd,
era la interconexidn con el ferrocarril de Brasil en Foz de Iguazi.

El destino final mas frecuente de los productos importados por
este medio es la ciudad de Asuncidén. Los servicios de exportacidn se
prestan fundamentalmente a los productos de madera aserrada, la que
se carga en la localidad de Villarrica en un 75%, en Asuncidn un 15%
y en Encarnacién un 10%. Los demis productos de exportacidn provienen
por lo general, de la localidad de Ipacarai, ubicada a 44 km de 1la
capital.

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

El1 ferrocarril paraguayo tiene serias dificultades en material
rodante, tales como la inexistencia de vagones aptos para el transito
internacional de carga. En efecto, las condiciones mecénicas de este
material impiden su circulacidn por la Linea General Urquiza de los
Ferrocarriles Argentinos, debiendo usarse en su totalidad material de
origen argentino,

El tiempo promedio de permanencia en Paraguay de los vagones
argentinos es de aproximadamente 18 dias, lo que arroja la bajisima
productividad de 42 kildmetros por vagdn/dia. En términos de demora
en frontera, se constatd que ésta oscila entre 3 y b dias en promedio.

Fatas demaras novmalmente se deben a retrasos en la liberacidn aduanera
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o bien en la tramitacidon de la documentacidn correspondiente. En 1la
Figura D-2.3 se muestra ls distribucidn y frecuencia de la permanencia

en Paraguay de los vagones argentinos con destino final Asuncion, consta-
tada en el mes de marzo de 1979, revela gue aproximadamente el 28% de los
vagones permaneciercon més de 20 dias en el Parsguay. En ese mes, la demora

aduanera promedio fue de 4.4. dias.

FiguraD-23

DISTRIBUCION Y FREQUENC1A DE LA PERMANENCIA EN PARAGUAY DE
YAGONES DE LA LINEA GENERAL URQUIZA EN EL MES DE MARZO 1979
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La velocidad permitida en la linea principal de los ferrccarriles
paraguayos e5 técnicamente de 35 km/hora pero en la préciica, en muchos
casos se limita a un nivel muy inferior por la falta de frenada y las
numerosas restricciones que impone el estado de la via. La velocidad
comercial constatada entre Asuncién y Pach Cud en general no sobrepasa
los 10 km/hora.

La linea entre Asuncidén y Pach Cua tiene un trazado facil y cuents
con tramos rectos enlazados por curvas de radio generazlmente Superior a
los 1 000 m. Bl perfil longitudinal es poco zccidentado y las pendientes
del trazado no sobrepasan el 1%,excepto el acceso al stracadero de Paci
Cuéd, en que alcanza al 1.25%.

La cepacidad maxima de arrastre por *tren es de aproximadamente 550 ton
brutas. La composicién de leos trenes de cvarga estd limitada a 60 ejes de
vagones cargados y a 100 ejes de vagones vaclos. Las locomotoras a vapor
funcionan con lefla y tienen vna autonomis de 250 km, con un vagdn comple-
mentario para el combustible, aunque debe abastecerse frecuentemente de

agua.
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Respecto a la modernizacidén del Ferrocarril P.C.A. Lopez ¥

dentro del contexto de la decisidén gubernamental de que el ferro-
carril continiie con sus servicios y teniendo en cuenta la obsolencia
de sus elementos, el Gobierno de Paraguay aiin no ha decidido entre
las miltiples alternativas que se han formulado en los Ultimos afios
para la rehabilitacidén del ferrocarril.

Hay que pensar que la situacidn empeoraria una vez que la
Linea General Urquiza realice su servicio exclusivamente con locomotoras
diesel con lo que no seria posible prestar locomotoras argentinas a
vapor a los ferrocarriles de Paraguay para mantener las operaciones
ferroviarias en ese pais.

En consecuencia, una solucidén réapida, adecuada y completa para
rehabilitar la linea Asuncidén- Encarnacion obliga a2 las autcridades
paraguayas a tomar una decisidén teniendo en cuenta la realizacién del
puente ferroviario - carretero entre Encarnacién y Posadas y la re-
localizacidén de la via entre Encarnacidn y General Artigas, tramo de
80 km, 2 cargo de la Entidad Binacional Yacyreta por efecto de 1la

inundacidén que provocara la represa del mismo nombre.

2.3 EL TRAMO POSADAS - BUENOS AIRES

El ferrocarril paraguayo esta ligado a la linea General Urquiza
de Argentina a través de trasbordador entre Pactt Cia y Posadas, cuyos
servicios, desde el punto de vista operacional son en la actualidad
el cuello de botella mayor en el Corredor Asuncidn - Buenos Aires.
Inzugurado en 1913, este Ferryboat realiza &4 viajes de ida y vuelta
por dia haciendo uso de su capacidad, entre 8 y 10 vagones por viaje.
Fn la actualidad esta nave pertenece y estd administrada por Ferro-
carriles Argentinos.

Los gobiernos de Paraguay y Argentina ya llamaron a lticitacién
internacional para concretar la coastruccidn del puente internacional
Encarnacion-Posadas sobre el vric Paranad. La construccidn serad finan-
ciada totalmente por el gobiernc argentino y =e estima gque estaré

terminada en un plazo de 3 o It afies. La obra, de 2 550 m de longitud
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se compone de un puente combirado carretero y ferroviario y tiene
un costo estimado de 8% 000 000 de ddlares.

Los ferrocarriles argentinos estan avanzando en el proceso de
mejora de la infraesiructura ferroviara en el corredor Asuncidn -

Rio de la Plata y se supone que para fines del afio 1981 la red de

la Linea General Urquiza estara totalmente renovada. Ademas en 1980
se elimind por completo la traccidén a vaper en la red, substituyéndola
totalmente por traccidn diesel,

La velecidad maxima permitida a los trenes de carga es en general
de 60 km/hora y en algunos tramos de 70 km/hora. Por otra parte la
infraestructura vial permite a los trenes de pasajeros velocidades
maximas entre 100 km/hora y 120 km/hora.

La velocidad comercial de los itrenes de carga entre Posadas y
la estaclén Federico Lacroze en Buenos Aires, recorrido de 1.100 km
es de 25 km/hora. Se estima que una vez renovada completamente la
linea principal y bajo las actuales caracteristicas operacionales se
podria lograr una velocidad comercial de aproximadamente 30 - 35 km/
hora, similar a las actuales velocidades registradas en el tramo
F. Lacroze - Concordia Central.

Segiun se desprende la Figura D-2.4, que informa sobre las
caracteristicas basicas de la Linea principal (super red), la densidad
de trafico en esta Linea es relativamente baja. Hay 32 trenes de carga
por semana en el tramo Posadas - Paso de los Libres, 36 en el tramo
Paso de los Libres - Concordia y 49 trenes de carga por semana entre
Concordia y F. Lacroze, 1o que da una ocupacidén de la Linea principal
de mis del 70% con este tipo de trenes.

Los ferrocarriles argentinos ofrecen entre otros, un servicio
regular de trenes diarios directos de carga entre Posadas y la
estacién Federico Lacroze y vice-versa. Ademas, relacionado con el
intercambic con Brasil, hay un servicio condicional de trenes de
contenedores y otros directos de carga entre Paso de los Libres y la

estacidn Federico Lacroze ida y vuelta,



Figura D-2.4
FERROCARRILES ARGENTINOS -- LINEA GENERAL URQUIZA -~ 79/80

KILOMEYRAJE Y YELOCIDADES COMERCIALES ~ TRENES DE CARGA

ZY POSADAS & (1 100) T
Conrientes g
Santo Tomé =
b
a
L
= 1E
o -
1%
=1
2|8
- =3
HE
A g~
4" :;‘2 A
“ Monte Coseros .
| '
! @
1=
e
i ”
Wi CONCORDIA C. b
P ¢ (598) v
>

,

Perana o

43 horas — 26 Kmi/h

5015
8 Pasades diarin direclo de carga

Rojas Escalada
5

{1 100)
F. LACROZE {0.0) I Ana—

Kilometraje {Xm)
1718
9—-—*
38.2 Trochs: 1,435 m

N\ Velocidod comercial

Teenes de cargo (Kenfhi) Total en servicio 197%: 2 740 Km.

DENSIDAD DE TRAFICO

PUSADAS

CONCORDEA (7

. LACROZE

Trenes de carga por

432 _}
43)

N TFETIES LO12)0S




- 4o -

La capacidad de arrastre por fren es de 1 300 ton brutas
entre Federico Lacroze y Monte Caseros y de 1 000 ton brutes entre
Monte Casercs y Posadas. La composicidn media de los trenes esta
limitada a 172 ejes.

Mientras que aproximadamente el 75% del volumen de trafico
por ferrocarril paraguayo en 1979 fueron transportes internacionales,
éste alcanzd s6lo el 20.3% en la Linea General Urquiza. Del volumen
total de 1 147 000 ton transportadas por afio, el 7.2% correspondid
a cargas internacionales con Paraguay y el 13.1% con Brasil. En
términos de ton/km el trafico internacional fue de aproximadamente
29.1% en total repartiéndose entre Brasil (15.2%) y Paraguay (13.9%).
Tomando en cuenta el intercambio con otras lineas de los Ferrocarriles
Argentinos de trochas diferentes que alcanzd el 16.6% del volumen
total en 1979, aproximadamente el 37% de los transportes de la Linea
General Urquiza en la actualidad son transportes internacionales y/o
interregionales.

Consciente de la importancia de estos transportes ferroviarios
la Gerencia de la Linea General Urquiza se muestra constantemente
preocupada de mejorar los servicios.

Con respecto a la politica de transporte ferroviario de la
Argentina, en general, uno de los objetivos principales es la intensi-
ficacién de los servicios de carga sobre la Red Primaria Interregional,
especialmente aquellos gque tengan un carécter de transporte masivo,
incrementando los servicios intermodales de transporte de contenedores.
La Linea General Urquiza por su parte ya inicid la creacidn de un
servicio de contenedores entre las principales estaciones de la red
¥y sus conexiohes internacionales.

Para finalizar la descripcidn del sistema ferroviario entre
Posadas y Buenos Aires, hay que hacer notar que la Linea General Urquiza
no tiene acceso directo al puerto de Buenos Aires. Por este motivo,
es necesario una operacidn de transbordo adicional en el caso de las
cargas que hacen transito hacia y desde "ultramar'". Esos transbordos
de vagbdn a vagdén normalmente se llevan a cabo en el empalme Transbordo
Caseros, localizado a uncs 13 km de la estacidn terminal Federico
Lacroze. La situacion de las principales estacicnes de la Linea
General Urquiza como la del.drea metropclitana de Buenos Aires se

representa en forma esquemética en las Figuras D-2.5 y D-2.6.
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2.4 EL TRAMO CONCORDIA/SALTO - MONTEVIDEO

El medio ferroviario tiene gran importancia potencial en
el movimiento de carga entre el Paraguay y el Uruguay, asi como en
el movimiento de cargas en trénsito por este pais. En efecto, uno
de los objetivos fundamentales de los ferrocarriles uruguayos es
lograr la integracidn de este medio dentro del ambite regional en
el que se encuentra esa Repliblica. En esta perspectiva, uno de los
aspectos principales del desarrollo previsto de los ferrccarriles
en este pals consisten en reforzar la linea paralela al rio Uruguay
para atender las necesidades propias del ares de desarrollo gdel
litoral. Esta area se ha conectado regionalmente con la Mesopotamia
argentina a traves de los puentes internacionales carreteros de
Paysand(i-Colén y Fray Bentos - Puerto Unzie y prdéximamente se inaugurara
la conexion carretera - ferroviaria sobre la represa del Salto Grande.

La linea troncal del trazade denominado "Cordén Ferroviario
Litoral" descrito brevemente en la Figura D-2.7, gquedard integrada
poer los siguientes tramos: Central-Mercedes-Ombucitos-Bellaco-Porvenir-
PaysandG-Salto-Represa del Salto Grande, con ella se pretende tener
una via de primera calidad, similar a la linea principal del ferro-
carril General Urquiza de los Ferrocarriles argentinos.

Una vez completadas las obras programadas, la longitud del Corddn
del Litoral entre Montevideo y Salto serd de aproximadamente 530 km,
lo gue haria disminuir la distancia actual via Algorta en 60 km aproxima-
damente,

Como primera etapa del Cordon Ferroviario Litoral se realizd la
construccidn del Ramal Mercedes-Ombucitos de 17 ¥m de extensidén. La
segunda etapa, el enlace Bellaco-Porvenir de aproximadamente 60 km,
esta considerado como uno de los proyectos prioritarios de los ferro-
carriles uruguayos, en el Plan Nacional de Transporte aprobado en el
mes de septiembre de 1979.

Como consecuencia de la construccion de la represa del Salto Grande
52 renovaron aproximadamente 26 km de via enire Paysandl y Queguay y se
construyd el ramal El Precursor de 12 km de largo, entre Salte y la
represa., Este Ultimo fue un factor fundamental pars gue el cemento
Portland producide en Paysandi pudiera ser utilizado en forma econémica

y Ssegura en la construccidn de dicha represa.
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Entre las caracteristicas operacionales del Corddén Ferro-
viario Litoral hay que hacer mencion de la velocidad maxima
permitida gue actualmente es de 50 km/hora en la mayor parte del
trayecto, exceptuando unos 10 km en el area metropolitana de Montevideo
¥y 32 km de la linea Mercedes en los que se permiten velocidades de
60 km/hora. En los tramos de Fray Bentos-Algorta y entre Queguay y
Salto las velocidades maxima autcorizadas son de 40 km/hora. La
velocidad promedio de marcha en los trenes de carga es de aproximada-
mente 20 km/hora que tomando en cuenta el tiempo detenido en las
estaciones intermedias entre Montevideo y Salta, la velocidad comercial
resulta ser de 19 km/hora aproximadamente. La pendiente maxima que
se registra en este itinerario es del 20% y se encuentra en el tramo
Montevideo-25 de Agosto. Bl radic minimo de curva es de 400 m. En
total, hay 473 curvas en el trayecto Montevideo-Salto de las cuales
90 tienen un radio menor de 600 m. Estos antecedentes son sin duda,
la causa principal de las restricciones de la via en sus aspectos
operativos.

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

La renovacidén del ferrocarril uruguayo presenta buenas perspectivas
porque su institucion se encuentra en un proceso de reestructuracidn y
cambio que le permitira superar las condiciones de eficiencia actuales
en materia de prestacidn de servicios. Las perspectivas inmediétas se
encaminan a superar los problemas causados por el largo periodo de sub-
inversidén. En este sentido, cabe mencionar que el segundo plan quinquenal
para el periodo 1979-1983 contempla la renovacion de aproximadamente
100 km de via por afio y, dentrc de las prioridades establecidas, figuran
los tramos contemplados en el proyecto "Corddn Ferroviario Litoral'.

El puerto de Montevider estd directamente vinculado al sistema
ferroviario nacional. La red ferroviaria del puerto es administrada
y operada por la administracidén portuaria. Esta tiene una longitud de
23 km v no cuenta con una playa de formacidn y clasificacidn de trenes.

La ampliacién del puerto de Montevideo y el futuro transporte
internacional por ferrocarril entre las ciudades de Asuncién y Montevideo

ser& pronto una realidad ya gque el mes de marzo de 1980 se firmd un
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convenio-préstamoe con el Banco Mundial por un monto de US$ 50 000 QOO
para financiar una parte importante del plan de reacondicionamiento

del puerto de Montevideo. Ertre las obras de infraestrucéura a realizar
se encuentra la construccidn de una playa de contenedores que tendra

una superficie de 70 00C m2 y se estima que estara terminada para fines
de 1982. Por otra parte la interconexidn ferroviaria entre Concordia

vy Salto se realizara en el afio en curse. Se prevé que todos los

trenes internacionales pasaran por la estacidén de Concordia exigiéndose
asi un recorride adicional de aproximadamente 25 km para el transito

entre Asuncibén y Montevideo y viceversa (ver Figura D-2.8).

En lo referente a la circulacidén de los vagones y a la infra-
estructura de la via en Argentina y Uruguay, ambos ferrocarriles
convinieron en continuar con la politica de mejora de la via con

el fin de poder transportar una carga maxima por eje de 20 ton.

Finalmente, hay que mencionar que el proyecto de convenio
de trafico internacional entre Uruguay y Argentina, a través de
la conexidén sobre la represa de Salto Grande, quedd enteramente
definido en la reunién del Grupo Zonal Argentina-Uruguay de la ALAF
(8alto-Concordia, Junic de 1980) y fue firmado en Lima, Pert, en
el mes de noviembre de 1980, con motive de la reunidn de la ALAF
en esa ciudad.

Se acordaron fijar como estaciones fronterizas de intercambio
la de Salto de AFE y Concordia Central de Ferrocarriles Argentinos,
pudiendo operarse en ambas o en una scla de ellas, exclusivamente,
segln se acuerde en comin por las Empresas, conforme a la experiencia
gue recojan en materia de operatividad ferroviaria, aduanera, fito-

sanjitaria y otros factores que puedan influir al respecto.
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D 3 EL CORREDCR ASUNCION - RIO GRANDE DO SUL/ PORTCO ALEGRE

Teniendo ern cuenta la importancia actual y potencial del medioc ferrovierio
en el transporte de las cargas paraguayas hacia Brasil, asl como el potencial
extrangulamiento en el almacenaje de graneles, es hecesario incluir en el
andlisis el corredor de expoertaciones al puerto de Rio Grande. En efecto,
junto con los de Santes y Paranagua, el corredor de Rio Grande do Sul forma
parte de los grandes emprendimientos brasileros pasra canalizar sus exporta-
ciones. ¥n relacidn con las exportaciones de graneles, el terminal de trigo
y soja de Rio Grande no s6lo es una de las mayores obras de terminales
especializados del Brasil sino también de América Latina. Este podréa
absorber un movimiente de once millones de teoneladas por afic y su capacidad
de almacenaje es de unas 260 000 ton. Su conexién con Paraguay es principal-
mente por ferrocarril, a través de Encarnacidén-Posadas. La mayor dificultad
de este itinerarioc es la discontinuidad de la trocha que se produce en
Uruguayana, entre los ferrccarriles de Brasil y Argentina.
Teniendo en cuenta que la eficiencia del transporte ferroviario de
carge que utiliza el enlace internacional Paso de los Libres-Uruguayana
esta afectado por las demcras que se registran especialmente en el trafico
de cereales a granel, se acordd en la Reunion Zonal Cuatripartita de las
empresas ferroviarias de Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay, realizada .
en el mes de julio de 1980 en Uruguayana, incrementar el nivel de trans-
bordo tomando come base le capacidad maxima actual operativa del patio de
Uruguayana establecida en 56 vagones por dia de trabsjo. La capacidad
maxima de transbordo en el Paso de los Libres es de 20 vagones diarios de
lunes a sabado. HRespecto a la instalacidn de silos para accpio de cereales
en una u otra estacidén de intercambic, se considerd que por el momento
deben concentrarse los esfuerzos en la instalacidn del transbordo de vagodn
a vagdn, dejando para una etapa posterior la alternativa de dichos silos.
Las demoras en el intercambic de vagones afectan no solamente al
trafico de cereales a granel sino tambien al de contenedores. En efecto,
en}el mes de junio de 1980 se registraron un promedio de 15 dias como
tiempo de rotacibn de los vagones entre Paso de los Libres y Uruguayana.
Normalmente el promedioc es entre 3 y 4 dias. Tras un andlisis sobre
la disminucién del trafico de contenedores en el intercambic Paso de
los Libres - Uruguayana ocasionado por las demoras actuales en la

frontera, Ferrocarriles Argentinos estad prdéximo a concretar
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un incremento de transporte en este modo, estimado en 1 500 toneladas
mensuales hacia Brasil y un retorno de 2 000 ton/mes para Argentina.

Con relacién a la concentracidn en una sola estacidn de inter-
cambio la actividad comin de los ferrocarriles argentinos y brasilefios
se establecid una comisidn integrada por funcicnarios de las dos
Empresas para lniciar los estudios necesarios.

Sin bien los ferrocarriles de Afgentina y Brasil estan trabajando
continuamente en la mejora y la facilitacidon del intercambio entre
Paso de los Libres y Uruguayana existe el problema de la capacidad de
los ferrocarriles brasileros para atender traficos adicicnales. En
1979, por ejemplo, durante los meses de mayor demanda brasilera, de
mayo a agosto, hubo un déficit de aproximadamente 685 vagones graneleros.

La Pigura D-3.1 muestra en forma esquematica una parte del sistema
regional SR6 Porto Alegre de la RFFSA con las siguientes distancias:

Uruguayana - Rio Grande Km 730

Uruguayana - Porto Alegre Km 690

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

La velocidad comercial, aproximadamente 25 km/hora. Uno de los grandes
obstédculos en el trazado de la via son las curvas con radios minimos
de 90 m.

Un tren tipico con destine Rio Grande (Cruz Alta-Rio Grande)
puede transportar hasta 2 200 toneladas netas (3 150 ton brutas) con
2 locomotoras de 1 600 ton de capacidad de arrastre cada una y aproxima-
damente 47 vagones graneleros. Xl ciclo de rotacidn de un carro granelero

entre Uruguayana y Rio Grande es de aproximacdamente 10 dizs.
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RFFSA -- SUPERINTENDENCIA REGIONAL PORTO ALEGRE (SR.6)
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Segun el "Plano de Transporte 1979" de los ferrocarriles
brasileros la capacidad actual es de 16 trenes diarios entre
Uruguayana y Rio Grande (tramo Cacequi-San Sebastian) con una
utilizacién de 1L trenes por dia (de éstos, 2 trenes de pasajeros).
En toneladss por dis, segun la misma fuente, se pueden transportar
unas 37 000 toneladas y la utilizacidn actual es de aproximadamente
15 000 toneladas por dila, es decir un grado de aprovechamiento de
aproximadamente un 40%. Para el afio 1985 se estima un crecimiento
en el volumen de traficc de aproximadamente un 130% en relacidn a
1979. Resulta que, con las actuales condiciones de operaciodn, los

ferrocarriles brasileros alcanzarén el limite de su capacidad en

1985,
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D 4 EL CORREDOR PONTA PORA - SANTOS/PARANAGUA

En el cursc de los Ultimos dos afios, Pornta Porad, la tnica estacidn

de lcs ferrocarriles brasilefios en la frontera con el Paraguay, se

ha convertido en un terminal ferroviario para las exportaciones de
soja paraguaya. Asl por ejemplo, se despacharon unas 39 000 toneladas
en 1979 y en 1980 se llegd a las 64 000 toneladas, todas con destino
al puerto de Paranaguid. En los afios anteriores, los volimenes trans-
portados fueron muy pequefios ya que alcanzaron sdlo a las 4 00O
toneladas ypor afio.

La distancia de recorrido entre Ponta Pord y Paranagua es d
2 077 km, por la via de Pinhalzinho y de unos 2 090 km, por la de
Ourinhos. BEn este transporte participan la Superintendencia Regional
de San Pablo SR-4 de la Red Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) (Ponta
Por&-Campo Grande-Baurt), Ferrovias Paulistas S.A. (FEPASA) (Baurfi-
Pinhalzinho u Ourinhos) y en el trayecto restante, la Superintendencia
Regional de Curitiba SR-5 de la RFFSA., Las Figura D-4-1 y D-4.2
muestran en forma esquematica los tramos Pcnta Poréd - Baurd y Bauri-
Santos y la Figura D-4.3 las lineas férreas de la Superintendencia
Regional SR-5 de Curitiba.

En todo el trayecto, tanto la RFFSA como FEPASA tienen trocha
métrica. La velocidad comercial de los trenes de carga, alcanza en
promedio, los 30 km/hora entre Campo Grande y Baurfi. En la red de
FEPASA se alcanza una velocidad comercial aproximada de 35 km/hora
con traccidén eléctrica y 28 km/hora con traccion diesel.

La velocidad comercial del recorrido total entre Ponta Pora y
Paranagua, no pasa de los 25 km/hora. Resulia asi un tiempo comercial
para estos servicios de transporte, de 3.5 dias como minimo. " En este
sentido, tal vez es oportuno sefialar que el Plan de Transporte de la
RFFSA para 1979 se elabord teniendo en cuenta un cicvlo de rotacidn de
los vagones de 28 dias, entre las localidades de Ponta Pora y Paranagua

vy de 18 dias entre Ponta Pora y Baurf.



Figura D-4.1

RFFSA — SUPERINTENDENCIA REGIONAL SAOQ PAULO (SR.4.1)
TRAMO PONTA PORA -- BAURU
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Figura D—4.2
ENLACES DE FEPASA (BAURU - PINHALZINHO) CON RFSSA

RFSSA Trocha: 1.000 m,

SR —4
: \ BAURU

&

7 Ourinhos

2 santos
% 0 —=, Km
Pinladzink
(Qc;_" Pinlalzinho Via simple
Q-‘-:Q./ el = Mol Via doble

r——— Elcctrificada




Figura D—4.3 N

RFFSA — SUPERINTENDENCIA REGIONAL CURITIBA (SR.5)
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- Bajo las actuales condicicnes de operacidn, la capacidad
de la via en las sSecciones criticas es de 19 trenes/dia para
el tramo entre Campo Grande y Tres Lagoas, de 1% trenes/dia entre
Baurtt y Botacath y de 33 trenes/dia entre Iguazi y Paranagua, en
ambas direcciones. Considerando 12, 8 y 18 trenes/dia respectiva-
mente, se obtiene un indice de utilizacién de la via aproximado
del 60%, para el afo 1979.

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

Con respecto a las perspectivas futuras del transporte de
soja por ferrocarril, en el Plan de Accidn de la RFFSA para 1985
se estima gque la demanda de estos servicios por parte de la soja
brasilefia producida en el area de influencia del ramal Ponta Pora
{33% de la produccidén del Estado de Mato Grosso do Sul) crecera desde
las 90 000 toneladas actuales a las 283 000 toneladas en el afio 1985.
Segfin estas proyecciones, la participacidn del ferrocarril crecera
desde el 61% actual hasta aproximadamente el 80% de la demanda
potencial de transporte del area, de la cual, a su vez, un 70% se
dedicard a la exportacidn.

Por otroc lado, la Superintendencia Regional de Curitiba SR-5
en su Plan de Transporte 1979/1985, ha previsto un aumento de la
demanda por servicios de transporte de soja hacia Paranagua que va
desde las 240 000 toneladas en 1979 a las 860 000 toneladas en 1985,
En total, se espera que la participacién ferroviaria en el transporte
de soja producida en el Estado de Parani sea de 1.86 millones de
toneladas del total de 9.3 millones de toneladas que se producirian
en 1985, FEn 1979, esta participacion llegd a las 560 000 toneladas

de los 2.6 millones de produccidn, aproximadamente.
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D 5 EL FERRCCARRIL DE LA SOJA

El dia 11 de abril de 1980, los cancilleres de Paraguay y

Brasil firmaron en Asunciédn un tratadc de conexidn ferroviaria

que proveerd al Paraguay de una salida més directa a los puertos
brasilefics del Atlantico, en particular a Paranagui. El punto de
conexiodn escogido corresponde a las localidades de Salto del Guaira
en Paraguay y Guaira en Brasil.

Asi, la distancia actual del recorride ferroviario entre Ponta
Pora y Paranagud, que representa uncs 2 000 km, se reducird a los
770 km que median entre el punto de unidén previsto y el puerto de
Paranagud.,

Una vew concluido el itineraric del Ferrocarril de la Soja,
éste tendria una longitud aproximada de 1 600 km, dividida en los
tramos siguientes:

- Tramo Guarapuava-Paranagua completamente modernizado y
rectificade. Actualmente estd en construccidn una nueva
linea de 108 km entre Curitiba y Paranagua.

- Primera etapa de la extensidén de la linea de 243 km entre
Guarapuava y Cascavel que, segin el Plan del Ministerio de
Transporte del Brasil, debera estar concluida en el afio
1983.

- Extensidn entre Cascavel hasta Guaira, con 13% km de via.

- Construccion de 337 km del tramo Guaira-Maracaju, en el centro
de produccidn de soja del ramal Ponta Pora, en el Estado de
Mato Grosso do Sul y, finalmente,

- Construcecidn de la linea entre Guaira y Asuncidn, de unos
500 km aproximadamente o bien, la unidn entre Guaira y Villarica,
que representaria s6lo unos 350 km.

Para el mejor aprovechamiento del proyecto brasilefio del Ferro-

carril de la Soja por parte del Paraguay y en un plazo relativamente
corto, puede sugerirse que en la localidad de Cascavel se cree un

terminal intermedio, especializado en el manejo de graneles secos.
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Figura D—5.1

BRASIL: FERROCARRIL DE LA SOJA, Y EL PROYECTO DE
LA CONEXION CON PARAGUAY
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Eilo posibilitaria efectuar transporte combinado con camién en
forma eficiente para las cargas provenientes de las ricas zonas
de produccidén, al sur de Paraguay y del mismo Asuncion.

Una vez completado el proyecto, las caracteristicas deli
trazado {(radio minimo 636 63 m y gradiente maximo 1.3%) permitirian
una velocidad maxima de 75 km/hora para los trenes de carga., Bl
tiempo del recorride entre Guaira y Paranagua seria menos de un
dia, suponiendo velocidades comerciales de 40 km/hora.

La trocha del ferrocarril paraguayo es de 1 4235 m mientras
gque la trocha de RFFSA es méitrica. Se plantea asi el problema de
encontrar el mejor punto para el camblic de trocha. BEn este sentido
es conveniente citar la recomendacidn que sobre el punto hiciera el
estudio de Asistencia Técnica a la Oficina de Coordinacién y Planifica-
cién Integral del Transporte:

"e.. en caso de justificarse economicamente para Paraguay tal

conexidn se debera adoptar la trocha métrica, extendiéndola
desde Brasil hasta Asuncidn, sobre un trazade a determinar".

Desde el punto de vista del Paraguay la opinién mas razonable
pareceria ser la de iniciar la construccidn desde el empalme en Saltos
del Guaird hacia los centros de produccién de semillas oleaginosas en
forma paulatina y a medida que los volGmenes de transporte lo justifiquen,
llegandd hasta Asuncidon siempre que ello resulte econdmicamente conve-
niente.

Para atender los asuntos relacionados con esta intercomunicacidn
ferrcviaria con el Brasil, el goblerno paraguayo cred, a través del
Ministeric de Relaciones Exteriores, una comisidén ad-hoc, en el mes de
septiembre de 1980, sobre la base del Grupo de Trabajo formado el afio

anterior.



E PERSPECTIVAS FUTURAS DEL TRANSPORTE FERROVIARIOC
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E 1 CONSIDERACIONES GENERALES

Luego de pasar revista a la situacién actual de los transportes
internacionales de Paraguay, la demanda prevista, los planes para
complementar la infraestructura ferroviaria que posibilitan el
tradfico internacional y el ordenamiento juridico necesario para

gue este trafico pueda realizarse, queﬁa pues pendiente la expecta-
tiva de que el ferrocarril puede atraer a los usuarios si ofrece
servicios seguros, eficientes y econdmicos.

La estrategia para el desarrollo de los traficos inter-
nacionales por ferrocarril debe orientarse en primer lugar a la
promocién de aquellos transportes, en donde el medio tiene indudable-
mente mayores ventajas, es decir en transportes de cargas masivas
¥y en la especializacidén de transportes relacionados con el uso de
contenedores.

En este sentido se examinard a continuacidn los transportes
de la soja y de la carga general contenerizable, con el fin de deducir
las opciones del ferrocarril y establecer las estrategias corres-
pondientes. Aunque el transporte ferroviario potencial es mas amplio,
se estima que estos son los sectores principales de futuros trans-
portes ferroviarios en el servicio del comercic exterior de Paraguay.

Sobre todo la evidente crisis energética viene a reafirmar las

posibilidades del Sistema Ferroviario en el futuro inmediato.
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E 2 TRAFICC FERROVIARI(Q POTENCIAL EN LA EXPORTACION DE LA SOJA

Entre los hechos mas importantes en la situacidn del transporte
internacional de cargas de Paraguay, hay que destacar en primer
lugar, el aumento inesperado de la demanda de iransporte de soja.
Bl crecimiento de estas exportaciones serd de tal importancia gue
afectaréd la estructura del sistema de servicios de transporte
internacional gue actualmente usa el Paraguay. En estas circuns-
tancias tal vez el puntc més critico radica en la disponibilidad
de facilidades portuarias en los palses vecinos, especialmente de
almacenaje y de acceso de los medios de transporte adecuados para

el movimientc de grandes volimenes a largas distancias.

2.1 FACILIDADES PORTUARIAS

El auge que desde hace algunos afios ha tenido Paranagua como
puerto de transito para la salida de la soja paraguaya obedece no
s6lc a las ventajas propias del puerto e instalaciones en relacidn
con otras alternativas, como son la capacidad de almacenamiento en
silos y permitir acceso a bugques graneleros de gran porte, sino
también a las amplias facilidades otorgadas al Paraguay que le
permitieron establecer una organizacidn conveniente para el desarrollo
del trafico. En este sentido los exportadores paraguayos adquirieron
recientemente un depdsito adicional en las afueras del Area portuaria
con una capacidad de 18 000 toneladas, provisto de instalaciones para
el tratamiento de la soja que permite mejorar la calidad de este
producto antes de su embarque. Bl movimiento de carga en transito de
y hacia el Paraguay se reduce practicamente a las semillas de soja
que representan el 95% de las exportaciones por Paranaguéd; siendo el
reste principalmente maderas.

La utilizacidn del puerto de Rio Grande do Sul por parte de
Paraguay aparece como una opcién factible enel corto plazo frente al

crecimiento previsto en las exportaciones de soja y a la posibilidad
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de hacer efectivo el transporte ferroviario por la conexidn existente
con el Paraguay. En este sentido se conocen las experiencias de la
Cooperativa Colonias Unidad de Encarnacidn, que durante la cosecha de
1979 realizd un embargue de 2 500 toneladas de soya, utilizando el
ferrocarril de argentina y Brasil, entrando en este pais por Uruguayana,
para llegar al puerto de Paranaguid (en lugar del puerto de Rio Grande).
Seghn los antecedentes que pudieron recopilarse, esta operacidén tuvo
pleno éxito, a pesar de la larga estadia en ese puerto como consecuencia
de la presunta carencia de un marco institucional adecuado para este
tipo de operaciones. Por otra parte ello muestra que el medioc ferro-
viario no sélo puede brindar un servicieo mas barato hacia Paranagua,
gino que permitird acceder en forma aun mas econdomica al puerto de
Rio Grande. Es asi que esta posibilidad es doblemente interesante ya
que ademis de reducir fletes permite el acceso a un almacenamiento
adicional de grano. bas instalaciones portuarias y de almacenaje para
trigo y soja del puerto de Rio Grande tienen una capacidad anual para
movilizar 9.3 millones de toneladas de granos recibidos por ferrocarril
y camién. '

Una breve descripcidn de las instalaciones portuarias para la
exportacidn de la soja paraguaya se representa en el cuadro E-2.1.
En el caso de los puertes de Brasil el ferrocarril tiene acceso directo
desde la frontera del Paraguay (a Paranagud via Ponta Pora y a Rio Grande
do Sul viz Encarnacidn). Por otro lado la exportacidén de la soja a través
de los puertos del corredor Asuncidon - Rio de la Plata se encuentra
estrechamente vinculada a la capacidad y eficiencia del transporte fluvial.

En general, puede afirmarse que la disponibilidad de buenos servicios
portuarios y de almacenaje para la exportacidn de la soja a le largo de
la via fluvial en el corredor Asuncidon - Rio de le Plata son actualmente
muy limitadas. Las nuevas posibilidades en este campo estan en la
utilizacidén de los recursos de Rosario y en la eventualidad que puedan

ofrecer mejores servicios en Nueva Palmira.



Figura E-2.1
RIO PARANA INFERIOR — RIO DE LA PLATA
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Cuadro E-2.1

PARAGUAY: FACILIDADES PORTUARIAS PARA LA EXPORTACION DE LA SOJA

£l .. ] Capacidad estatica
Caracteris Movimiente portusrio, 1979 P :
ticas . de almacenaje
Bspecia- Acceso - .
. .. . Deposito Qbservaciones
lizacion naviero . Total
Puerto Total Soja paraguaya franco de
puerto
Paragusy
Corredor de exportacidn de Brasil
Paranagué Graneles Canal de 4Ov 7 610 00D 270 000 470 000 35 000 Tiempo miximo de almace-
Bugues (53 000)a/ naje de soja = 15 dias
hasta 50 000 &
Rio Grande Sransles Atracadero 1 918 000b/ - 282 000 -
natural de -
47° Buques
hasta 80 000 t
Corpedor Asuncidn - Rio de la Plata
Asuncidn Carga general |Calade de 470 000 No hay embarcaciones - Prevista derivacidn de
1 1]
10° (67 Buques directas a Ultramar ‘las exportaciones al
de 1500t Puertc de Villeta
Rosario Graneles Calado de & 100 000 - 400 000 24 000 La Zona Prance todavia
26 (217) no se encuetra en
20 000 t servicio
Buenos Aires Carga genersl |Canal Norte 25" (18Y 26 000 000 Ocasional en sacos Puerto Nuevo -
]
y graneles | (B5% S0 & 200 000
2000 t
Nueva Palmira | Graneles Canal Martin 165 000¢/ - Zona Franca: - En consideracidn el
ggfcla de ] 33 000 uso para el Paraguay
20 000 t
Montevideo Carga general |Canal de 1 718 000c/ - En proyecto - Acceso fluvial limitade
. C
%' &f 25 000 a naves fluvic-maritimas
0 000 t
a/ A partir de 1960, 53 00O toneladas.
b/ Carrespondiente al afio 1977 (Fuentet SUNAMAM, Anumric 1977).
¢/ Correspondiente al afic 1978 (Fuente: Centro de Navegacidn Pransatléntica, Estadistica 1978).
toneladas.

4/ Proyectado profundizacifn del canal de accesn a 407, lo que hard posible operar con buques de S0 a 60 myl

19
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En efecto la zona franca paraguaya en el puerto de Rosario,
cedida recientemente por Argentina, cuenta con instalaciones que
con una inversidn aproximada de dos millones de dbélares, podrian
prestar servicios a las exportaciones de granos paraguayos. Hasta
ahora, el Paraguay no ha tomado posesidn de esta zona. Por otra

parie, se estima gue el puerto de Nueva Palmira, en la actualidad

usado marginalmente, presenta caracteristicas muy atractivas para
el transito de la soja paraguaya por este medic. Pueden operar
buques de ultramar de mas de 200 m de eslora con carga de 20 000
toneladas, lo que permitird realizar operaciones de transbordo,
especialmente de granos, transportados en barcaza desde Asuncidn
o Encarnacion.

El principal servicio que se presta a las exportaciones para-

guayas en transito en el puerto de Buenos Aires consiste en el trans-

bordo (directo o indirecto) de alguncs productos agricolas no alimen-
ticios, tales como las tortas de oleoginosas y el algodon. Los
requerimientcs de la produccidn nacional dejan muy poco margen para
las necesidades del Paraguay. Ademids, en Buenos Aires el almacenaje
estd orientado especialmente a los granos que vienen desde el interior
del pais, haciendo muy dificil la maniobra de desembarco de barcaza
a silo.

Con respecto a la capacidad de transporte por agua desde Asuncidn
hasta Montevideo, el acceso a Montevideo presente dificultades para
la navegacidén puramente fluvial, debido a que en esa parte el Rio de
la Plata es muy abierto, sdlo pueden acceder directamente las naves
fluvio-maritimas y las barcazas de grar tamafio. Para proveerse de estas
naves se requiririan grandes inversiones cor poc¢o uso alternativo fuera
de la temporada de cosecha de soja. El transporte ferroviario es, en
este aspecto, bastante més econdmico. Ademas en el futuro cercanc se
podra llegar al puerto de Montevidec por este medio a través de la

Represa de Salto Grande.
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2.2 ANALISIS COMPARATIVO DE LGS FLETES

Como resumen del analisis del mercade de transporte internacional
de carga, puede concluirse que existe una gran gama de factores que
determinan las pautas de comportamiento de los usuarios del transporte
internacional, entre 1o0s cuales megwamente hay que incluir los fletes.
Aungue, estos fletes, en muchos casos, no son el factor de mayor peso
en sus decisiones, se estima que jugaran un rol muy importante en
materia de seleccion del medio, especialmente en la posible sustitucidn
de un servicio de transporte en automotor, caro a largas distancias,
por el uso del ferrocarril.

En efecto, el flete desde Ponta Pora hasta Paranagui por el
medio ferroviario es un 44% menor que el automotor. Desde esta localidad
paraguaya proviene la mayor cantidad de la soja exportada por Paranagué,
es decir, unas 75 000 toneladas, lo que representa el 28% de lo exportado.
Derivando toda esta carga al ferrocarril, se produciria un ahorro, solo
por este concepto, de US§ 1.750 000 por aflo, aproximadamente.

Los fletes por via carretera y por ferrocarril entre los principales
puntos fronterizos del Paraguay y el puerto de Paranaguad se indican en
el cuadro E-2.2. Hay que destacar gque los fletes ferroviarios para la
soja proveniente de Ponta Pora en un recorrido de 2 077 km son inferiores
de los de transporte por automotor entre ciudad Presidente Stroessner y‘
Paranagud, distante solc 718 km.

En el cuadro E-2.3 aparecen los fletes ferroviarios desde los
terminales existéntes o previstos en/o cerca de la frontera del Paraguay
hasta los puertos de ultramar que tienen accese por ferrocarril para
la exportacidén de la soja paraguaya. Se estimé de interés incluir los
fletes actuales entre Posadas y Rio Grande do Sul por un lado y entre
Posadas y Montevideo por otro, ya que forman parte de itinerarios que,
posiblemente, Se usaran en un futuro prdéximo, por resultar atractivos
desde @1 punto de vista de los costos totales de transporte y por la
disponibilidad de almacenamiento de granos en el puerto de Rio Grande

do Sul.



Cuadro £-2.2

PARAGUAY: FLETES TERRESTRES DE S0JA A PARANAGUA SEGUN LUGAR DE ORIGEN

i . Dé1aves/ Dolares/ )

Origen Xildmetoo tonel ada t:.:nfladd Observaciones
kildmetro

Ponta Pord

Carr-ters 1 200 61.26 0.051 Tarifa vigente de febrerc de 1980

Perrocarr.les 2 077 34,28 0.016 Torifa vigente de octubre de 1580
Prasidente Stroessner

Carretera . 18 34,00 0,051
Encarmacidn/Pe adas

Carretera 1 486 64,36 0.043

Perrocarriles AR 347 12.80 0,057 Via Urugusians

Ferrocarriles  BR 157 24,10 0.015

fotel 19% 36.:0 0.019 S6lo flete transporte 8/

Asuneién

Carrcteca 10b3 56,09 0,054

Fuente: Tarifas transporte per automotor, cortesia de CEPEX; Tarifas ferrccarriles, cortesia de RFFSA y FA.

&/ Por concepto de transbords vaghn 2 vagon en Urugusiana, se estima un gasto adicional de 0US§ 2.50 por
tonelada.

Cuadro E-2.3

PARAGUAY: FLETES DE TRANSPORTE FERROVIARIO PARA LA EXPORTACION DE SOJA DESDE
LOS TERMINALES EXISTENTES Y FREVISTOS HASTA LOS PUERTOS DE ULTRAMAR

Destine Paranagud Rio Grande Montevideo

. Kilométro Dolares/ l::::;z::l Kiloxétro Dblares/ 2:::;{ Kilomstra Dotares/ ::i:::::/

Crigen tonelada ', tonelada tonelads .
kilometro kilometro kilometre

Pontes Pord

Ferrocarriles 207 34,28 0.016
Foz de Iguazd

Carretera 135 8.10 0.060

Ferrocarriles s/ 6% 12.08 0.019

Total m 2

Posadas

Ferraocarriles AR 247 12,80 0,037 347 12.80 0.037 598 17.90 0.0%0

Transbordo en

Urugusisna bf 2.50 2.5 -

Ferrocarriles BR 1 579 2h4 10 0.015 730 13.80 0.019 -

Ferrocarriles UY - - - - - - 590 12.1)2/ 0.022

Total 19% 53, 40 1077 23,10

g

30.80

Fugnte: Prepsrado sobre ls base de informaciones recopiladas.

gf Croeavel ~ Paranagus, previsto psra 1983,
B/ Cost) estimado.

&/ Estimado sobre la tarifs wigente 3/80 de transportes de productos no tradicionales en trinsite de AFE.
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Ademas se estimé los costos de transportes combinados entre
Foz de Iguazh y Paranagua, suponiendo el traslado de los graneles
del camidén al vagdn ferroviario en Cascavel. Puede apreciarse, que
una vez en servicio el primer tramo de la ampliscidn del ferrocarril
de la soja hasta Cascavel, se reduciria los fletes, séle por este
concepto, aproximadamente a 2/3 partes de los actuales.

El Cuadro E-2.4%, referente a las exportaciones al Norte de
Europa desde Encarnacidn, muestra que, de las alternativas consi-
deradas, los gastos de transporte (gastos de embarque o de traslado
y fletes terrestres o fluviales) son més bajos en los casos de trans-
porte ferroviario

En efecto, resulto mads conveniente para el exportador paraguayo
el uso del ferrocarril con transbhbordos en Uruguayana hasta Rio Grande
o directo hasta Montevideo.

Debe afiadirse, ya aue no aparece en el citado cuadro, que las
exportaciones de soja son mas econdémicas desde Nueva Palmira que desde
Montevideo, pues el costo del carguio es US% 1 000 més bajo en el
primer puertc. Con respecto a transportes directos ﬁor agua desde
Encarnacién hasta Montevideo / Nueva Palmira, esa alternativa no se
considero factiblé a corto plazo para transportes de grandes volimenes
en periodos determinados debido a las limitaciones del sistema fluvial.
En el tramo inferior aguas abajo de Encarnacién, el rio Parana se
ensancha y se alcanzan profundidades criticas en una serie de pasos
ubicados en la zona de los rapidos de Apipé y proximidades, en una
extensidn de unos 40 km. Las profundidades determinantes se encuentran
entre 3 y & pies y los anchos del canal son de 25-35 m. Con el proyecto
Yacyreta, complementado con algunas obras aguas abajo, se eliminaran los
obstéculos a la navegacion entre Encarnacidn y Confluencia, permitiendo
la utilizacion de convoyes de 6 barcazas sin necesidad de fraccionamiento.
El proyecto prevé a su vez la reubicacién y reconstruccién del puerto de

Encarnacidn.
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Cuadro B-2.4

PARAGUAY: FLETES Y GASTOS DE TRANSPORTE PARA LA EXPORTACION
DE SOJA AL NORTE DE EUROPA CON ORIGEN EN ENCARNACION

Medio 3§r§§agnggggrz Transporte ferroviario Transporte fluvial

cacien

Fietes y gastos Paranagud Rio Grande Montevideo Montevideo Buenos Aires

"Peeder service" por
carretera al puerto
de Asuncion a/ - - - 18.50 18.50

Gastos de manejo en
Asuncidn - - - ba78 L.76

Fletes de transporte
por ferrocarril o

fluvial 39040 29,10 30,80 17.80b/ 18.63¢c/

Gastos de transbordo en

puerto de Ultramar 2.508/ (2.50)ef hy10 4.10 4200/14.001/
Total hasta FAS
(Free along side) 41.90 31,60 34,50 45.16 45,89/55.89
Flete maritimo 31040 %140 31640 3140 31,40
Total transporte 73,30 63.00 66,30 76056 77.29/87.29

Fuente: Preparado sobre la base de informaciones recopilndas.

af Estimedo sobre la base de 0,05 dolares por tonelada/kilémetio.
b/ Distsncia por agua Asuncién - Montevideo: kildmetro L 70/t 792
Asuncion - Rueva Palmira: kilémetro 1 498

2! Uistancia por agua Asuncifn - Buenos Airest kildmetro 1 382/1 634.

E! La tarifa de 2.5 délares por tonelada es la que Se cobra al usuario por concepto de estiba ¥y uso de
puerto para la soja a granel segim informacibn proporcionads por la Agencia Meritima Rocha, de Para-
naguﬁ. La tarifa que cobra el Depﬁsito Franco es en realided de 8.00 dblares por toneladas, pero
cubre una gama de serviclos mayore

&/ Estimado sobre la base de los gastos de Paranagud.

1/ k.00 ddlares por tonelads Liner terms, pero si es fio (frée in and out) o fis (free in and stowed)

el exportador paraguayo tiene que poner la gente en el bugu: con un costo adicional de 10.00
ddlares aproximadamentes
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2.3 LOCALIZACION DE LA PRODUCCION NACIONAL Y SU CONCENTRACION PARA

LA EXPORTACION

La mayor concentracidn de la actividad econdmica se encuentra
en la regidén oriental del pals ya que, a pesar del enorme potenciel
de la region occidental, ésta se encuentra iniciando su actividad
productiva.

La Figura E-2.2 proporciona una vision completa de la localiza-
¢idén de la produccidn y de la concentracidn de la exportacién de la
s503a.

Puede apreciarse, que la zona principal de la produccidn de la
soja estd al oeste del rio Parana en la regidon oriental del pais,
concentrando aproximadamente el 50% de la produccidn en el Departamento
de Itapla, siendo el Departamento de Alto Parana con aproximadamente
el 18% de la produccidén total.

Con respecto a 1la concentracidn para la exportacidn de soja
segln el lugar de origen de los transportes internacionales, la semilla
de soja recibida en el Depdsito Franco de Paranagua durante la cosecha
1978/1979 procedidé més del 95% de cinco lugares: Ciudad Presidente
Stroessner y Hernsndaris(43% con 116 000 toneladas), Pedro Juan Caballero
(28% con 75 000 toneladas), Encarnacién (11.5% con 31 000 toneladas) y
Saltos de Guaira y La Paloma (10% con 27 000 toneladas) y Coromel Oviedo
(3% con 7 000 toneladas).

S8egln las c¢cifras de la memoria 1979 del Depdsito Franco de Paraguay
en Paranagud aproximadamente el 95% del volumen total exportade en 1979
se transportd en 10 767 viajes de camidn con unas 24 toneladas de carga
en promedio. La participacidén del transporte paraguayo en el movimiento
de soja durante la cosecha 1978/1979 fue del 47%.

En la Figura E-2.3 se muestra la distribucién mensual de la
exportacion de la soja paraguaya durante el afio 1978. Puede apreciarse,
que aproximadamente el 80% del movimiento actual se efectud durante los

meses de mayo, junio y julio, es decir en el periodo de la cosecha.



Fuente: Anuario estadistico de Peraguay, 1978

Figura E-2.2

LOCALIZACION DE LA PRODUCCION Y CONCENTRACION
PARA LA EXPORTACION DE LA 50YA

LOCALIZACION DE LA
PRODUCCION

CONCENTRACION PARA LA
EXPORTACION SEGUN LUGAR
DE QRIGEN DE TRANSPORTES

Fuente: Memoria 1979 del depbsito franco de la ANUP en Patanagua.
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Los embarques, en el mismo afio, se realizaron en 19 bugues con un

cargamento de 9 50C toneladas de soja paraguaya en promedio.

Figura E~2.3

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

10° Tm. ,
70

50

30

10

|l g _r _
EFMAMIJ JAS OND Mes

Fuente: ANNP.
Buques atendidos; 19

Tonelzjz promedio: 9 500

Hay que destacar, gque aunque el puerto de Paranagui sea uno
de los mejor equipados de Sudamérica con una capacidad de embarque
de 10 000 toneladas por hora, gueda sujeto y trabado por la falta
de programacidén de los transportes, ocurriendo el caso de buques que
gquedan en el puerto a la espera de la llegada del granel para completar
sus bodegas o el exceso de almacenaje sin buques para poder cargar.
Esta falta de programacion acaba originando filas de camiones sufriendo
especialmente un fuerte deterioroc esta situacidn en los dos Gltimos
afios. Ello se deberia al aumento inesperado de la demanda y a la

inelasticidad de la oferta paraguaya {(por ejemplo la red de silos en
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Paraguay no acompafié el crecimiento), situacidén que beneficié a los
transportistas, al lograr fuertes mejoras en ias tarifas, especial~-
mente con el reconocimiente de los costos de estadia en el puerto
a la espers de descarga. La tasa diaria oscila entre US$§ 150 y
US$ 250 por camidn en esperas mayores a un humero limitado de dias
en el puerto.

En cuanto a la expansion geografica de la produccidn de la
soja, los departamentos mas dindmicos serian los de Alto Parana,
Itapia, Caaguazi, Amambay y Canendiya. Todos ellos coinciden cén el

area de influencia de los grandes proyectos hidroeléctricos.

2.4 ESTRATEGIA FERROVIARIA A MEDIANC PLAZO

Tomando en cuenta todos los elementos de asignacidn futura
de carga, la especializacidon de los puertos de ultramar, el acceso
naviero, la capacidad de almacenaje en los puertos, los origenes
de los transportes en Paraguay, los costos de transporte para el
usuario desde los silos en Paraguay hasta los puertos de embarque y
la capacidad de los medios de transporte se elabord una estrategia
a mediano plazo para la exportacidn de soja paraguaya usando lo mas
posible los ferrocarriles de los palses vecinos para los transportes
en tréansito,

Fn la estrategia es fundamental la construccidn del primer tramo
de la extensidén del "ferrocarril de soja'" hacia Cascavel en el tiempo
previsto. El1 terminal de Cascavel, segun puede apreciarse en la
Figura E-2.L4, tendria que ser dimensionado para recibir el 50% del
volumen total de la exportacidn paraguaya‘por camidn para ser trans-
bordado a los vagones de la RFFSA. Ademas la estacidn ferroviaria de
Cascavel seria el centro de almacenaje para los productos agricolas de
los estados de Parana y de Mato Grosso do Sul de Brasil para ser

posteriormente transportado por ferrocarril al puerto de Paranagué.
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Aproximadamente el 30% de las exportaciones tendrian sus
origenes de transporte por ferrocarril en Ponta Pord y el 20% se
asignd a Encarnacidn tomando en cuenta la distribucidén de la produc-
cién y el acceso a los puertos de ultramar.

En lo referente a los costos de transporte para el exportador
paraguayo transfiriendo los graneles a los vagones, se estima, sdlo
por este concepto, ahorros de aproximadamente US$ 27.00 por Tm entre
Ponta Pora y Paranagua de aproximadamente US$ 13.50 por Tm entre Foz
de Iguezli y Paranagua y de US$ 35.00 por Tm entre Encarnacidén y Rio
Grande do Sul.

En promedio se produciré& un ahorro de mas de 20,00 ddlares
por cada tonelada exportada en el "concepto férroviario 1985" de 1la
exportacidén de la soja paraguaya a través de los puertos de Paranagua
¥ Rio Grande do Sul. En total serian unos 20 millones de ddlares por
afio. Se deberia recomendar a las autoridades de Paraguay, designar
una parte de los ingresos por cada tonelada exportada para promover
y facilitar los transportes ferroviarios en el futuro, es decir en
primer lugar para asegurar la capacidad necesaria de vagones brasileros
{(y/o de propiedad de Paraguay) y para aumentar la capacidad de almacenaje
en la cadena de transporte desde los centros de produccion hacia los
puertos de ultramar segin las proyecciones de demanda.

Ademés resulta indispensable una programacién de los transportes
en el sentido de optimizar la capacidad de almacenaje con la capacidad
de transporte (parque de vagones).

Con respecto a los traficos ferroviarios a través del corredor
Posadas - Rio Grande do Sul y la capacidad limitada para transbordar
los graneles de vagdn a vagon en Uruguayana seria recomendable estudiar
la alternativa Concordia/Salto - Rivera/Livramento, que se presenta
en la Figura E-2.5. Fn esa alternativa los transbordos necesarios por
diferencia de la trocha se realizaria en las estacicnes de la frontera
entre Uruguay y Brasil, en Rivera o Livramento. En el itinerario
compartirian los ferrocarriles de Argentina con 598 km, los de Uruguay

con 500 km aproximadamente y los ferrocarriles de Brasil con 463 km y
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ALTERNATIVA CONCORDIA/SALTO — RIVERA/LIVRAMENTO A TRAVES DEL
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el recorrido adicional seria de 444 km aproximadamente, atn aproxima-

damente 365 km menos que en el recorrido Posadas/Uruguayana/Paranagué,
en que recién se inicid transporte de soja destinado a la exportacidn
via Paranagua.

El capitulo destinado a las perspectivas futuras del transporte
ferroviario en la exportacion de la soja paraguaya no se puede terminar
sin mencionar las posibilidades de exportacién a través del puerto de
Montevideo y Nueva Palmira. En este sentido en primer lugar es necesario
estudiar con mds profundidad la capacidad de almacenaje previsto en el
proyecto de ampliacidén y modernizacidn del puerto de Montevideo y las
facilidades que eventualmente podria lograr el exportador paraguayc.

Respecto de transportes ferroviarios hacia Nueva Palmira, el
puertc no tiene acceso ﬁor el ferrocarril y por eso se estima que el
puerto, en el mediano plazo, s6lo es adecuado como terminal de los

transportes por via fluvial.
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E 3 TRAFICO FERROVIARIO POTENCIAL DE TRANSPORTE INTERNACIONAL
DE CONTENEDORES EN EL FUTURO

Si se toma en cuenta que la contenerizacidén en América Latina es un
proceso irremediable, el sistema de transporte de la regién debera
orientarse en el proximo decenio a la evolucidn, tanto técnico como

en materia de costos y de aspectos institucionales, que se va regis-
trande en el plano mundial por la adopcidn del trafico de contenedores.
Esta necesidad se hace mas evidente en el caso del Paraguay, debido

al impacto extraordinadio del transporte en el desarrollo del comercio
exterior de ese pais.

Dado el rango sumamente amplio de productos suscebtibles de ser
contenerizados y la politica naviera al respecto del uso de contenedores
se estima que el ferrocarril tiene una opcidn favorable en la evolucidn
del tradfico de contenedores. Para profundizar esa hipdtesis a continua-
¢ion se da una breve descripcidén de la situacidn actual en el transporte
de la mercaderia clasificada anteriormente como carga general conteneri-

zable.

3.1 SITUACION ACTUAL DEL MOVIMIENTO DE CARGA GENERAL

Buenos Aires. BEn la actualidad el puerto de Buenos Aires es el puerto

principal de transito para la '"carga general" del comercio exterior de
Paraguay. Buenos Aires es considerado "puerto caro" por los armadores,
debido al largo y complejo acceso y el congestionamiento del puerto.

En efecto, los tiempos de espera han sido muy elevados en los Ultimos
afios, especialmente entre los meses de marzo y agosto, época de la
exportacidn de graneles. No se prevé gue esta situacion se modifique
en el corto plazo, al contrario, un aumento de la estadia de buques en
muelle ¥y los tiempos de espera de barcos de carga general se considera
muy probable, debido a las diversas obras de infraestructura que se
vienen realizando. La estadia promedio en el puerto oscila entre 7 ¥
8 dias y el tiempo medio de espera previsto es aun mayor tanto para la
carga general como para los granos, durante el periodo de cosecha de la

soja.
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La utilizacidn del depdésito franco de Paraguay en Buenos
Aires es muy bajo, debido a los altos costos de sus servicios,
especialmente en el sentido de importacidn. Es asi, que entre
locs meses de enero y octubre de 1979 se movilizaran sdlo unos
39 000 bultos con un peso total de 1 600 toneladas destinados
a Paraguay y aproximadamente 25 000 bultos con un peso de 1 600
toneladas procedentes del Paraguay. Dado que la diferencia de
costos para el usuario entre las operaciones de transbordo directo
o indirecto llegd a ser muy grande, la mayoria de las veces se
prefiere realizar operaciones de transbordo directo de nave maritima
a embarcaciones fluviales, hecho que a su vez, explicaria buena
parte de las demoras de naves en este puerto. Debido a esta forma
de operar directamente con la nave de ultramar, los buques fluviales
paraguayos deben permanecer en Buenos Aires mas de 30 dias en cada
viaje, como término medio, con resultados econdmicos evidentemente
desfavorables.

Con respecto a mejoras en la eficiencia operativa de los
servicios del puerte y la ejecucidn de proyectos de incorporacién
de nuevas tecnologias cabe mencionar que para fin del presente afio
se prevé finalizar la construccidn del "muelle nuevo", especialmente
habilitado para terminal de contenedores.

El acceso vial al puerto es dificil, ya que presenta el alto
congestionamiento tipico de las grandes metrdépolis. Por otro lado,
el ferrocarril General Urquiza, no dispone de acceso al puerto ni
tiene posibilidades fisicas de hacerlo por lo distante de su terminal

en Federico Lacroze.

Montevideo. Comparando lo ccurrido c¢on las exportaciones entre los
afios 1978 y 1979, es interesante destacar que el transito a través del
puerto de Montevideo experimentd un crecimiento del 100% de un afio al
otro, debido posiblemente a la congestidn y costos del puerto de Buenocs

Aires.
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Montevideo es un puerioc sin problemas de congestionamiento,
con amplias posibilidades de extension, profundizacidn y equipa-
miento, y de féacil mantenimiento y acceso a aguas profundas, por
lo cual se opera con fluidez. La estadia de un barco de ultramar
en general no supera los dos dias.

Se encuentra actualmente en ejecucidn un proyecto del Banco
Mundial para la ampliacidén y modernigzacion del puerto, que comprende
un conjunto de obras de infraestructura y la adquisicidn de eguipos.
Merece destacarse la construcecidn de un terminal para contenedores
mediante relleno de 3 hectéreas contiguas al Muelle de Escala.

El terminal tendria una capacidad estatica de almacenamiento de
3 600 TEU y la capacidad dindmica seria de 30 - 40 000 TEU por afio.
El inicio de las operaciones estd previsto para 1983.

El depdsito franco paréguayo en Montevideo, con una capacidad
de carga general aproximada de 10 000 toneladas, tiene una participa-
¢ién reducida en el conjunto de transporte del comercio exterior del
Paraguay, eSpecialmenté por sSu accesibilidad limitada al transporte
ror barcaza. B8in embargo, hay oportunidades en qﬁe el espacio reservado
para el atraque de los buques paraguayos resulta insuficiente, ya que
se ha constatado hasta tres naves en el mismo sitio. Los tiempos de

estadia en Montevideo, fueron, de mas de tres semanas, a pesar de que lo

noyrmal ‘en dicho puertv, es una estadia de 6 a 7 dias.

Asuncidén. Uno de los problemas mis serios del puerto de Asuncidn

se relaciona con el uso insuficiente de los depdsitos. Ello se debe,
especialmente, al excesivo tiempo que permanecen las mercaderias de
importacidn, tanto en areas abiertas como en depdsitos de transito.
La permanencia media es de 42 dias y aproximadamente el 60% de las
cargas se depositan por 30 dias o mas. También constituyen un
obstaculo el hAbite de no usar el depésito para el trénsito de las
cargés de exportacidén motivandc esperas de los bugques por la carga que
viene en camién. La utilizacidén de sitios de atrague revela poca
eficiencia. La permanencia media es de 2 a 3 dias y la espera media
de las embarcaciones para acceder a los sitios de atraque es de 8

a 10 dias.
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El trafico actual de contenedores es muy reducido, &lcanzando
en 1979 a 6 000 toneladas. Los lugares y métcdos de manejo utilizados
son inadecuados y con riesgo.

La participacidén extramjera en lcs servicios de transporte inter-
nacional por agua es muy elevada, especialmente en los servicios
fluviales de barcazas de empuje,habitualmente provistas por la Flota
Fluvial del Estado Argentino. En el transporte directo a ultramar,
el Paraguay participa sélc en parte de los viajes directos desde Asuncidn,
mediante el uso de sus naves fluvio-maritimas. En efecto de las 24 naves
maritimo-fluviales que atendieron servicios directos en 1979 todas las
cuales tienen entre 742 y 1 585 toneladas de porte bruto, sdélo 4 de las
cuales son paraguayas.

El trafico a Montevideo lo hace solamente la Flota Mercante del
Estado en sus buques cargueros fluviales. En efecto, los buques fluviales
de la FME, gque tradicionalmente hacian tradfico con Buenos Aires exclu-
sivémente, a partir de 1976 iniciaron sus relaciones con Montevideo.

Ha influido en este cambio, por una parte el deterioro de las condiciones
portuarias en Buenos Aires y el encarecimiento de los costos de operacidn,
y por otra, las facilidades otorgadas por el Gobierno de Uruguay a las

naves y las cargas de Paraguay en transito.

Paranagui/Santos. La participacidn de los puertos de Brasil en el

movimiento de carga en transito de y hacia el Paraguay se reduce
pridcticamente a las cargas masivas exportadas via Paranagud, en primer
lugar son casi todo, semillas de Soja, siguiendo la exportacidn de madera
con 11 500 toneladas en 1979, que representa el 63% del volumen total
exportado a los palses de ultramar. Llama la atencidn el movimiento de
tortas/expellers, que se inicidé en 1979 con unas 2 000 toneladas. El
volumen restante de unas 800 toneladas correspondid a la exportacidn de
cargas generales (tabaco, aceites esenciales) este grupo alcanzd menos
del 1% de lo exportadeo a ultramar en 1979.

Con respecto & las importaciones se observd un incremento de mas
del 50% entre 1978 y 1979. Sin embargo las 4 400 toneladas representan
sélo el 8% de las importaciones de carga generales procedentes de los

paises de ultramar en 1979.
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3.2 ANALISIS COMPARATIVO DE LOS FLETES

En el cuadro E-3.1 aparecen los costos de manejo portuario
de cargas generales gue debe pagar el exportador paraguayo por los

servicios en los puertos de consideracidén. Como se puede observar

Cuadro E-3.1

PARAGUAY: COSTOS DE MANEJO PCRTUARIO DE CARGAS
GENERALES DE EXPORTACION, 1980

(Dolares/tonelada)
. Buenos . .
Asuncion . Montevideo Paranagua
hires
Cargas generales 4.80/6.10 20,00 k.s0/14.15 10.00

Fuente: CEPAL, opciones de transporte del comercloe .exterior del Paraguay en el corredor
Asuncibn-Atléntico,

‘a simple vista, los costos por este concepto son més bajos en Asuncién
y Montevideo, y le siguen los de Paranaguad y Buenos Aires. Cabe
mencionar que para la exportacion del algoddén en fardos la tarifa en
Asuncidn es de USH 6.10 y en Montevideo de US$ 5.80, pero en este
fltimo puerto el algoddén debe pagar US§ 7.50 adicional por almacenaje
en el Depdsito Fiscal de Montevideo, '

Los costos portuarios de Buenos Aires son los mAs caros de la
regidén. Con respecto a la importacién, cabe mencionar que las autoridades
de la ANNP en Buenos Aires han concedido la explotacidn de los servicios
de traslado de la carga desde los sitios de descarga hasta el Depbsito
Franco a una empresa local, con caracter de exclusividad. La tarifa
cobrada por esta empresa varia segun cada caso, habiéndose constatado

valores entre US$ 80.- y US§ 200.- por tonelada. En cuanto a las
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tarifas por los servicics de transbardo directo de bugque a buque

o a barcaza, para las cargas de impeortacién, se pudo constatar

tarifas proximas a los US$ 29 por tonelada.

El cuadro E-3.2 muestra los fletes de las distintas alterna-
tivas de'transporfe internaciconal de carga general, desde Asuncibn
hacia los puertos de ultramar ("Feederservice'") que actualmente

tiene el pais, y tendréd los ferrocarriles & corto plazo.

Cuadro E-3.2

PARAGUAY: FLETES Y GASTOS DE TRANSPORTE DE CARGA GENERAL DESDE ASUNCION HACTA
L0S PUERTOS DE ULTRAMAR (“FEEDERSERVICE™), 1979-1980

Buenos Aires Paranagua Montevideo
Carretera Fluvial Carretera fZ::zz;:;zi Carretera Fluvial FPerrocarril
Kilometraje (i) 1 335.00 1 6%0.00 1 043.00 1 096.00 1 935.00 1 790,00 1 SOM.00
Fletes (dblares/tonelada) 62.00 57.20a/ 5600 (42.50)b/ 100,00 35.70af 33.10ef

Fuente: Elaboracidn propia sobre las informaciones base del estudio de Paraguay: opclones de transporte del
comercio exterior en el corredor Asuncifn-Atlantico.

E/ Fletes y gastos de manejo portuario en Asuncidn sobre la base de las tarifas para el algoddn, que represents
aproximadamente 2/3 partes del volumen de cargas generales exportadas al norte de Buropa.
Ej Transporte multimodal s partir de 1983, Asuncion-Caseaval por carreters y Cascaval-Paranaguéd por ferrocarril.

¢/ Estimado sobre la estructura actual de las tarifas ferroviarias en el corredor Asuncidn-Montevideo
(US$ 0.022 por toneladafkildmetro).
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De la comparacidn, resulta favorable la opcidén de transporte
internacional por ferrocarril entre Asuncidén y Montevideo, siguiendo
la opcion de tramsporte fluvial en el mismo corredor.

No se tomd en cuenta la alternativa Asuncidn-Buenos Aires per
ferrocarril, dado que el ferrocarril no tiene acceso directo a dicho
puertc, y probablemente por eso no hay servicios de transportes en
transito desde y hacia los paises de ultramar. En cuanto a los
transportes por carretera entre Asuncion y Buenos Aires la tarifa es
de aproximadamente US$ 62.00 por tonelada calculada en base al uso
de un camiodn de 25 toneladas. En la actualidad se tarda en el viaje
de una direccidn alrededor de 2.5 dias y 7 dias en el viaje ida y
vuelta, -

El reducido movimiento de carga por el medio automotor entre
el Paraguay y el Uruguay debe hacer trénsito a través de la Argentina.
Por disposiciones de este pais el punto de entrada autorizado al
Paraguay es la localidad de Posadas en Argentina y Encarnacidn en
Paraguay. Desde el Uruguay, se ingresa a Argentina generalmente por
la localidad de Coldon. Para cumplir con la imposicidén anterior, el
itinerario méas frecuentemente usado es, en consecuencia aquel que une
las localidades de Posadas y Resistencia, que aumenta la distancia
entre Asuncidén y Montevideo en 405 km. Sin embargo la meta mds directa
seria desde Coldn hacia Posadas, pasando por Paso de los Libres, pero
lamentablemente esta ruta estd todavia en muy mal estado, en algunos
trayectos. _

El tiempo de viaje estimado para un recorrido normal entre
Asuncidén y Montevideo es de aproximadamente 3 dias. En el wviaje
completo de ida y vuelta se tarda alrededor de 8 dias. La tarifa
registrada pars el movimiento de carga entre Asuncidén y Montevideo es
aproximadamente US$ 100 por tonelada de carga general, calculado en
base al uso de un camidn de 20 toneladas.

Con respecto a los fletes ferroviarios entre Asuncidn y Montevideo
se hizo uns estimacidn en base de los fletes vigentes durante 1979/1980

en los ferrocarriles de Paraguay, Argentina y Uruguay. Asi por ejemplo
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los costos para los usuarios del Ferrocarril Presidente Carlos
Antonio Lopez del Paraguay oscilaran entre US§ 0.010 y 0.030 por
ton/km entre Asuncidén y Pact-cuéd. Los ferrocarriles argentinos de
la Linea General Urquiza ofrecen a los usuarios tarifas entre

US$ 0.022 y US$ 0.027, seglin tipo de mercaderia entre Posadas y

la estacidén Federico Lacroze en Buenos Aires.

La Administracidn de Ferrocarriles del Estado del Uruguay (AFE)
ofrece tarifas especiales para el tréafico intérnacional, especialmente
para el trafico de cemento Portland destinado a las exportaciones y
el tradfico de cargas en transito de exportacicnes e importaciones no
tradicicnales.

Es asi, por ejemplo, que las tasas por tonelada (en vagdn completo)
vigentes para el mes de marzo de 1980 entre la estacidén central General
Artigas y Salto es US$# 16.20 y entre Paysandl y Salto es de US$ 6.20.
Resulta asi una tasa por ton/km de unos US$ 0.027 entre Montevideo ¥y
Salto (aproximadamente 600 km) y de US$ 0.056 por ton/km entre Paysandi
¥y Salto (aproximadamente 110 km).

Para el transporte en transitc de productos no tradicionales de
exportacidén e importacidn, los ferrocarriles cobran aproximadamente
US$ 12.9 por ton en distancias de hasta 600 km, sobre la base de vagdn
completo. Entre Salto y Montevideo se cobra una tasa de aproximadamente
US$ 0.0215 por ton/km.

Finalmente cabe mencionar que los ferrocarriles brasileros de la
RFFSA ofrecen para transportes de contenedores tarifas gque equivalen
aproximadamente US$ 0.015 por ton/km. Para transportes de contenedores
entre Uruguayana y Porto Alegre, trayecto de 690 km, la tarifa por vagdn
completo es de US$ 267,00. Resulta, para un cargamento minimo de 30 ton
por vagén ( o 15 ton por contenedor), un costo para el usuario de
US$ 0.013 por ton/km. El costo de transbordo de Uruguayana es,aproximada-
mente, de US$ 14 e igual cantidad en concepto de amarre, por contenedor.

De todas estas consideraciones se puede deducir que los ferro-
carriles de Paraguay, Argentina y Uruguay en un futurc cercano podrian
ofrecer tarifas similares de las actuales observadas para el transporte

de contenedores en Brasil, es decir alrededor de US$ 0.015 por ton/km,
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los costos de transporte internacional entre Asuncidn y Montevideo,
de carga general del comercio exterior de Paraguay, se podrian

reducir aproximadamente a las 2/3 partes de los actuales.

3.3 LA POLITICA DE TRANSPORTE MARITIMO

La empresa alemana Hamburg-Siid acaba de inaugurar el primer
servicio exclusivo de contenedores entre Buropa del Norte y Sudamérica.
A tal efecto incorpord a este trafico dos modernos buques porta-
contenederes que tocan Santos y Buenos Aires cada tres semanas, con
escala en varios puertos intermedios.

Se trata de las naves Monte Sarmiento (ex Columbus Tasmania) y
qute Olivia (ex Columbus Taranaki), ambas transformadas en modernos
buques celulares para contenedores. Cada uno de ellos pueden cargar
530 contenedores TEU, de los cuales 300 son refrigerados, estos ﬁltimos
se dividen en nueve grupos para permitir mantener temperaturas inde-
pendientes entre -25% C y + 120 €.  Estas unidades de 15 000 TPB
desarrollan 17 nudés de velocidad.

La citada empresa ampliara sus servicios de acuerdo con la
experiencia que se recoja.

Los seis buques de la tradicional serie Cap San ... de la
Hamburg-5iid continuvarén en el trafico mientras que los dos cargueros
convencionales Santa Cruz y Santa Fe fueron vendidos. La decisidn de
destinar a esta linea dos buques, exclusivamente portacontenedores,se
debe bAsicamente, a la creciente demanda por parte de los embarcadores
de utilizar este modo de transporte, siendo favorecida por los recientes
convenios firmados entre los navieros del Norte de Europa con los
de Argentina y Brasil.

Cabe destacar gue la Hamburg-Siid ha estado operando regularmente
entre el continente europeo y Sudamérica desde 1871 y que cuenta con una
amplia experiencia en el transporte de contenedores a través de 10 afios
de servicio entre los BEstados Unidos y Australia-Nueva Zelanda con la

Columbus Line.
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Los contenedores no son de ningin modo una novedad para el
puerto de Montevideo habiendo sido introducidos al comercio Uruguay/
Costa BEste de los Estados Unidos al comienzo de la década de los
70 por Moore Mc-Cormack lines y posteriormente en el comercio de
Uruguay/Golfo de los Estados Unidos por Delta line.: Pero el creci-
miento en el movimiento de contenedores a través del puerto ha sido,
hasta la fecha, lento y con poco incentive a contenerizar por parte
de las autoridades, de modo que el movimiento que ha habido ha sido
por la conveniencia de los barcos, y manejado sobre bases puramente
ad hoc.

Sin embargo hoy dia existen claras indicaciones de gque la
contenerizacibén estaria en condiciones de emerger relativamente réapido
en el Uruguay. La introducéién de los "converted full containerships"
Monte Olivia y Monte Sarmiento en el comercio entre el Rio de la Plata
y el Norte de Europa por Hamburg Sud, con escalas en Montevideo,
comenzado en Mayo de 1980, ha servido para doblar la capacidad de
contenedores del puerto a alrededor de 500 TEU/mes.

Se espera un crecimiento del puerto, cuando Uruguay ratifigque la
Convencidn sobre Transporte Multimodal Internacional de las Naciones
Unidas, particularmente con respecto al tridfico de transito a Paraguay.
Oficiales Portuarios predicen que Montevideo, en vez de Buenos Aires
que es mAs costoso, funcionara cada vez mas como punto de transbordo
para el movimiento de contenedores de Paraguay y la confirmacidén de esta
visién puede quizés encontrarse en la decisidon del operador Ro-ro
Argentino, Ferry Lines de comenzar un nuevo sServicio uniendo los puertos
de Buenos Aires, Montevideo y Asuncién. E1 TABARE, un "ex rail ferry"
convertido en "a simple flat deck" con capacidad de 130 TEU y llevando

85U propia gria de contenedores FLT, esta realizando este servicio.
prop g 3
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3.4 105 CENTRCS DE PRODUCCION Y CONGUMO NACIONAL Y EL AREA DE
INFLUENCIA DEL FERROCARRIL PARAGUAYO

8i bien en el caso de la exportacidn de la soja los centros
de produccidn de la gemilla no corresponden con el area de influencia
del ferrocarril existente, saldo en los alrededores de Encarnacidn,
para los demés productos de exportacion de Paraguay la situacidn es
diferente. BEn la Figura E-3.,1 se muestra la localizacidén de la
produccion de algoddn y de la madera aserrada (de interés para la
contenerizacion en las maderas manufacturadas) puede apreciarse que
los centros de mayor produccidn se encuentran en los departamentos de
Coaguazl y Paraguari éon acceso directo al ferrocarril Presidente
Carlos Antonio Lépez de Paraguay o por lo menos a la zona de influencia
del ferrocarril.

En términos de distribucion de la poblacidn que se muestra en la
Figura E-3.2, el departamento central con la ciudad de Asuncidn tiene la
mayer concentracidn de poblacidén, alcanzando al 30% de la poblacidn total
paraguaya. Le sigue en importancia el departamento de Caaguazi y de
Itapha con aproximadamente el 10% y el 9% respectivamente. En cuanto al
crecimiento de la poblacion urbana, la mayor tasa se presenta en el
departamento de Alto Parana con un crecimiento anual del 20%. Esto se
debe sin duda a la demanda de mano de obra para la construccidén de la
represa de Itaipd y al dinamisme de la ciudad Puerto Presidente Siroessner.

A mas largo plazo, la proyecclidn estimada por la Direccidn General
de Estadistica y Censoc prevé una poblacidn de 5 275 000 habitantes del

pais para el afio 2000.






Fuenie: Anuario estadistico del Paraguay, 1979,

LOCALIZACION DE LA PRODUCCION DE ALGODON Y DE MADERA ASERRADA, ANO ]97?
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Figura E-3.2
DISTRIBUCION DEPARTAMENTAL DE LA POBLACION, ARO 1979

Regidn oriental Region eecidental

1 Concepcidn XV Pie. Haves
il San Pedro XV1  Alio Paraguay

Il Cordillera XVl  Chaco

WV Guszira XVIHL  Nueva Asuncién
vV Caaguazd . XiX Boquerén

¥l  Caarapd

VIl Hapita

VIt Misiones
IX  Parapuari
X  Alto Parani
», 750 000 s X1 Central
250 00D L - X Meembucd
o X1l Amambay
XIV  Canendiyd

Fuente: Anuario esisdistico de Faraguay, 1979
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3.5 ESTRATEGIA PARA EL DESARROLLO DEL TRAFICO INTERNACIONAL DE

CONTENEDORES POR FERROCARRIL

Tomando en cuenta todos los antecedentes gque determinan la
contenerizacidn de los productos del comercio exterior de Paraguay,
asi como los elementos de asignacién futura de los transportes
internacionales, la politica naviera en materia del trafice de
contenedores, la especializacidn de los puertos en la regidn, los
costos del movimiento portuarioc en relacidén con el grado de congestidn
de éstos, el acceso y los costos de los medios de transporte que podrian
prestar el "feeder service" para la carga en transito, y por Ultimo, el
sistema adoptado por los paises paras el'reglamento aduanero para la
mercancia en trénsito, se estima, que en el futuro, el puerto de Montevideo
conectado por el ferrocarril con Asuncién, seria la combinacidn con
mayores beneficios para el usuario de contenedores en el trafico entre
Paraguay y los paises de ultramar.

La estrategia para 1985, segin se puede apreciar en la Figura E-3.3
prevé un movimiento anual de 90 000 tm entre Asuncidn y Montevideo,
tomando en cuenta el equilibriec de los flujos y un grado de conteneriza-
cidon del 33%,aproximademente. El movimiento regional del trafico de
contenedores, en el corredor Asuncién/Rio de la Plata, entre Paraguay y
Argentina seria de 40 00Q tm,aproximadamente en dicho afio. Resultaria
una carga total de 130 000 tm/afio en ambas direcciones, en la linea
férrea Concordia-Asuncidn.

Si bien en 1985 estariamos todavia en la fase inicial de conteneriza-
cidén de los productos de importacion y exportacidn de Paraguay, se estima
que en 1990, aproximadamente,el 67% del potencial seria contenerizado,
que corresponde a unas 380 000 tm/afic en el trafico de contenedores
entre Asuncién y Montevideo y a unas 160 000 tm/afio en el trafico regional
entre Asuncién y Buencs fires (Figura E-3.4).

Llama la atencidn el porcentaje de mercaderia paraguaya prevista
para el tréansito a través del puerto de Montevideo. Segin puede apre-
ciarse en la Figura E-3.5 a partir del afio 1990 aproximadamente la mitad
del movimiento total de la carga contenerizada de este puerto tendria

su origen o destino en Paraguay.
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Figura E-3.4
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En este sentido es indispensable, que la ANNP planifique adecurada-
mente la ampliacién futura del puerto de Montevideo y la operacidn del
terminal de contenedores, teniendo en cuenta los servicios gue el puerto
de Montevideo tendria gue prestar a los movimientos en trénsito. Ademés
para los transportes ferroviarios es indispensable que el ferrocarril
tenga acceso directo al terminal de contenedores desde el inicio mismo
de las operaciones.

Con respecto a los costos de transporte para el usuario, ya se
menciond una reduccion probable del 33% en el transporte de contenedores
. por ferrocarril, sdélo por usar el contenedor en los transportes ferro-
viarios. Significaria un ahorro de US§ 11.00 por cada tonelada trans-
portada entre Asuncidn y Montevideo,

Es sumamente importante constatar, que por ejemplo, en el caso
del algoddn, producto principal de la exporfacién de Paraguay en materia
de valor FOB los fletes y gastos de transporte fluvial de Asunciodn s
Buenos Aires (FAS) 1/, medio por el cual se realiza en la actualidad
la mayoria de las exportaciones, alcanzan la suma de US$§ 57.20 por
tm {hasta Montevideo (FAS) 1/ US$ 49.00 por tm} y se estima que los
mismos fletes y gaétoslde transporte hasta Montevideo (FAS) 1/ se podrian
reducir a unos US$§ 27.00 por tm en el trafico futuro de contenedores
utilizando el ferrocarril entre Asuncidon y Montevideo.

En consecuencia, la introduccién de la nueva tecnologia de
transporte asociada al uso del contenedor en el comercio exterior de
Paraguay, los transitos de la mercaderia general contenerizada a través
del puerto de Montevideo y la realizacidon de los transportes internacionales
entre Asuncién y Montevideo, por ferrocarril, tendria un impacto extra-
ordinario en el proceso de facilitacidn y mejora de los transportes inter-~

nacionales de Paraguay.

1/ Free along side.
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Suponiendo un ahorro de US$ 25.00 por tm en promedic, sdlo
por el concepto de la introduccidn de esos nuevos servicios de
transporte entre Asuncidon y Montevideo, se estima un ahorro de
aproximadamente US$ 2.5 millones en 1985 y de US$ 9.5 millones
en 1990, calculado en base a los volumenes previstos.

En lo referente al trafico de contenedores entre Paraguay y
Brasil se estima que el desequilibrioc en los flujos de carga general
contenerizable entre ambos paises es el factor mas desfavorable para
la introduccidn de los servicios de transporte en contenedor. En
efecto, la mayoria de los productos de exportacion de Paraguay a
Brasil son cargas masivas y en 1979 se registro un potencial muy
reducido, de aproximadamente 2 600 tm, de productos paraguayos de
exportadon destinados a Brasil y aptos para el usc del contenedor.
Por.el contrario el volumen de los productos de la misma categoria
procedentes de Brasil fue aproximadamente 22 400 tm. Sin embargo se
estima que el futuro terminal de Cascavel facilitaria la realizacién
de transporteé multimodales entre Paraguay y Brasil, aunque con una

mzgnitud reducida.
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F ACCIONES A CONSIDERAR

Como ya se menciond, la segunda fase del proyecto conjunto ALAF/
CEPAL contempla la elaboracidén de un plan de accidén para ls promocion
y facilitacidén del transporte internacional por ferrocarril. Para
ella sera necesario realizar reuniones de expertos de los ferrocarriles
de Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay con los téenicos que reslizan
este proyecto.

Para enfocar las actividades necesarias, que permitan establecer
el plan de accidn y evaluar las prioridades, se consideran a continuacion,
algunos aspectos o acciones que son indispensables para el desarrollo del
trafico internacional por ferrocarril.

Con respecto a la exportacion de la soja paraguzya y a la estrategia

ferroviaria para 1985, la reactivacidén de la exportacidén a través del

corredor Encarnacion/Posadas - Rio Grande do Sul, corresponde a los
intereses comunes de los ferrocarriles de Paraguay, Argentina y Brasil.

En este sentido es necesario examinar la capacidad de transbordo instalada
en Uruguayana, tomando en cuenta la prioridad que tiene el trafico entre
Argentina y Brasil en esta estacion. Cuando no se pueda realizar todo

el transbordo necesario en Uruguayana, habré que utilizar, como alternativa
de transpoerte, un itinerario a través de Uruguay. Para lo cual, se

debera analizar la capacidad de transbordo en las estaciones fronterizas

de Uruguaya y Brasil.,

El exportador paraguayoc tiene el problema de lograr la capacidad
necesaria de vagones en los ferrocarriles de los paises vecinos pare el
transporte de soja. Pero, puesto gue la exportacidn de ésta se hace
fundamentalmente a través de Brasil, hay que resolver, en primer lugar,
las necesidades de vagones en este pais.

Ls estrategia ferroviaria necesaria para desarrollar el trafico

de contenedores desde Montevideo con el interior de Uruguay, con Asuncién

v posiblemente con Brasil, hace indispensable, que el terminal de contene-

dores del puerto de Montevideo, cuente con el acceso directo por ferrocarril.
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Para ello, deberan decidir, la Administracién de Ferrocarriles del
Estado (AFE) y la Administracién Nacional de Puertos (A.N.P.), la
conexién fisica y todos los aspectos de las operaciones ferroviarias
en el puerto de Montevideo, con la anticipacidn necesaria para asegurar
log servicios ferroviarios desde el inicio mismo de las operaciones
del terminal. Be adjunta un esquema del Puerto de Montevideo y su
conexidén con el ferrocarril. Figura F-1.1.

Son varios los aspectos que se deben analizser, plenificar y
ceordinar entre los ferrocarriles de Paraguay, Argentina y Uruguay.
Uno de los més importantes, a considerar, es la creacidén de un "pool
de_vagones' que en materia de transporte ferroviario facilitaria las
operaciones entre los tres paises infterconectados. En este sentido
es importante tener en cuenta la experiencia ya acumulada en la
regidn,en materia de intercambio de vagones (por ejemplo entre RFFSA
y FEPASA de Brasil y entre los Ferrocarriles de México y los Estados
Unidos) y de igual formz laz experiencia de les ferrocarriles de Europa
podria proporcionar elementos validos para la organizacidn de los
transportes internacionales.

Para la planificacién y programacidn de los transportes inter-
nacionales, que se realizard en la segunda fase del proyecto, se
utilizard las caracteristicas bésicas del sistema ferroviario inter-

conectado, gue se presentan en el cuadro F-1l.1.
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Cuadro F=l1l.1

CARACTERTSTICAS BASICAS DEL SISTEMA FERROVIARIC, ACTUAL Y MODERNIZADO
Servicio de trenes de carga

Asuncidn - Buenos Aires
ASUNClon - EncaInacion
Posadas - F, Lacroze

Total

Asuncidn - Montevideo
Asuncion - Encarnacidn
Posadas - Concordia
Salto = Montevideo

Total

Posadas - Rie Grande
Posadas - P. Libres
Uruguayana - Rio Grande

Total

Posadas - Concordia

Salto - Rivers

Livramento - Rio Grande
Total

Posadas - Paranagus
Posadas - P. Libres

Uruguaysns - Paransgué
Total

Ponta Porf - Paranagua

Fcsta Pora - Bauru

Bauru - Pinhalzinho

Pinhalzanhe - Paranagua
Total

Penta Pord - Santos

Ponts Pora — Bzuru
Bauru - Santos
Total

Ferrcearril de Soja
Cascavel - Guarapuavé
Guarapuava - Paranagus

Total
Guairz - Cascavel
Cascavel - Paranagua
Total

Presidente Stroessner - Santos

Sistems actual, 1979

Sistema modernizado, 1985

Cascavel - Guarapuava
Guarapuava - Santos
Total

Velocidad id Velocidad Velocidad :
Distancia el?c?da Velocl'ad Tiempo Distancia € ?c?da elOCl. Tiempo Observaciones
Clem) maxima comercial (horas) (e naxima comercial (horas)
{km/hora) (km/hora) (km/hora}  (km/hora)
376 35 10 37 376
1 100 €0 25 44 1 100
1 k76 18 81 1 k76 35 b2
376 Z5 10 37 376
5598 60 25 2i %08 .
550 50 15 39 520 Cordon litoral
1 A 2 E2
347 60 25
730 45 25
1077 25 43
598 25
500 15
463 25
1 561 2 76
347
1 579
1 926 22 ZZ
1163 RFFSA - SR.L
Sho FEPASA
574 RFFSA - SR.5
2 077 2 85
1163
48]
1 644 25 )
240
508 396
B0 &% b2 0 26
134
636
m 25 0 19
817
817

Fuente: Elaboracidn propia.





