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" CAPITULO I — DIAGNOSTICO

_INTRODUCCION

El desarrollo del Paraguay se mueve entre !a necesidad- de incorpo-
rar a su economia grandes extensiones de su territorio todavia no apro-
vechadas, y el imperativo de tener que mejorar sus accesos con el exterior.

Estas dos tendencias que son complementarias obedecen a que el
Taraguav, a pesar de sus abundantes recursos naturales por su escasa
poblacién y mercado interne pequefio, estd obligado a mirar hacia los
mercacdos exteriores para incrementar mas aceleradamente su ingreso
nacional. En este sentido, la unién {isica y la incorporacidn econdmica
de todo el 4mbite nacional constituven la base del fortalecimiento interno
previo para la integracién con América Latina, especialmente cuando se
plantee la creacién de polos de desarrollo interior en el continente. en-
tro de esie contexto, los transportes han jugado v seguramenté seguiran
desempenando un papel central y dindmico entre estas dog tendencias
complementarias. '

Por su posicién mediterrinea, el Paraguay estd llamado a ser el
centro del sistema carretero internacional del Cono Sur, jacilitande ia
comunicacién entre el Rio de la Plata v et Brasil y de los Geéanos
Atlantico v Pacifico.

En-el presente estudio se trata de detectar los principales obstdculos
que plantean los sistemas de transportes al desarrollo econdmico y social
del pais. Los mismos, aunqgue incompletos; abarcan los problemas mas
relevantes, los que son analizados v desarroliados en los capitulos si-
guientes. )

Sus conclusiones, junto a la interaccion, con ¢l resto de los seciores
econdmicos, servirin para fijar los lineamientos generales de la politica
y de la estrategia a seguir en ¢l Plan Quinquenal 1971|735, de los cuales
deben desprenderse los programas v provectos de inversibn de trans-
porte, a fin de que -el sector cumpla con el papel que le corresponde
dentro de la estructura de una politica general de desarrollo econdmico
del pais,

* A Trausporte por Carretera
1. Generalidades
El Paraguay es un pais dotade de caracteristicas favorables al trans-
porte interno. En primer lugar, no presenta accidentes topograficos

naturales de importancia que hagan demasiadd onerosa la construecitn
de vias terrestres. - La produccidn es eminentemente agropecuaria con

-1




tierras relativamente homogéneas v ex
fas qnidades agricolas minifundiarias, de manera que los excedentes co-
merciales son pequefios, lo cual unido a las distancias relativamente cortas
entre los centros de produccién ¥ consumo ¥ la baja densidad del trafico
ha hecho que el vehiculo carretero se adapte mejor que cualquier otro
medio de transporte.  Salvo en los Departamentos cercanos a la capital,
¥ en un estrecho corredor que se extiende desde Asuncion hasta Fncar
nacién, la densidad de poblacidn del pais es haja.

plotadas en su mayoria en peque-

Existen sin embargo algunas dificultades, pues parte de las tierras
son bajas e inundables, lo cual obliga a hacer terraplenes v obras de
drenajes, ademds de encarecer el mantenimiento de las carreteras. Co-
mo la mayoria de los caminos no se ha construido en forma adecuada,
para evitar su destruccion el Gobierno se vé oblizado a clausurarlos en
los dias de lluvia. Los materiales de construceién vial se hallan mal
distribuidos y su traslado aumenta los costos de construccidn ¥ mante-
nimiento. '

A pesar de estas dificultades, con la apertura de las rutas troncales
de integracién nacional y de comunicacién con los paises vecinos, el
transporte carretero ha crecido rapidamente y en el presente constituye
el medio principal de movilidad interna del pais y provocando, en con-
junto con otros factores que se explican mas adclante, la baja importan-
cia relativa actual del transporte ferroviario y del cabotaje fluvial.

2. Evolucidon de la red vial nacional v su com sortamiento
o Fi

La construccién de la Red Vial del Paraguay es mds hien reciente,
El cuadro N9 1, ilustra la evolucién progresiva de la misma a través del
tiempo. En una somera observacion se nota que recién a partir del
afio 1955, comienza realmente una politica de integracién territorial, a
través de planes bien elaborados, poniéndose énfasis en la construccion
de grandes ejes troncales, Asi en el decenio 1955-1965 se construyd el
75% de la red vial actual v el 81,5% en el periodo 1955-1969, regis-
trandose asi un total de 6.3019,9 km. de carreteras.

Por otra parte, se nota que en el lapso 10460-1969 ha habido un
incremente acumulative anual del 21,3%, lo cual indica una evolucidn
acelerada en la infraestructura de caminos en este ultimo decenio,

2.1. Inventario de lg red vial nacionel por regidn v deparfamento
tipo de construccion al 31|1XI11169. :

Los cuadros Nos. 2 v 2.1, muestran el comportamiento del inven-
tario vial, por regién, departamento. v tipo de construccidn, clasificados

en carreteras nacionales, departamentales y vecinales,

12
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De la comparacién efectuada entre el inventario del afio 1965 v
el del afio 1969, resulta que en el ano 1963 ¢l 70% de la red vial estaba
formada por caminos de tierra, mientras que en 1969 esle porcentaje
ascendid al 77.6%. Las carreteras con pavimento asfdltico representa-
ban tan sdlo el 10% del total v a la fecha se registrd el 12,9%. Tam-
bién en ¢l afio 1965 los caminos cnrvipiados representaban el 20%,
actualmente este porcentaje ha bajado al 9,3%, debido a que la mayor
parte de los mismos fueron pavimentados. Estas relaciones demuestran
que los caminos mejorados ocupan un indice relativamente bajo, com-
parado con los caminos de categorias inferiores, cuya imporiancia radica
en la transitabilidad normal del transporle automotor.

Del cuadro N 2 se desprende que la mayor parte de la red vial,
(47,1%) esta formada por 2.970,1 kms. de carreteras nacionales, mien-
tras que a la red departamental, con 2.272,2 kms,, le corresponde el
36,09, los. caminos vecinales tienen una longitud de 1.067,6 kms, v
constituyen el 16,9% restante.

Esta distribucién es el reflejo de la politica seguida por el Gobierno
en los 1ltimeos anns, al tratar de contar con una red de carreteras que
alcance a todos los punios del territorio ¢ incorpore nuevas zonas a la
ecoromia. Tal politica ha implicade un verdadero esfuerzo para el
pais.  Sin embarge, se estima que se ha llegado a una etapa en que
debe ponerse mas énfasis en la construccion de carreteras secundarias
que aumenten las dreas de influencia de la red troncal, como seria el
caso de las carreteras departamentales v muy especialmente los caminos
vecinales para obicner un mejor aprovechaniiento econdmico y social de
Ia red actual. '

Los standards de construccion de carreteras en general son bajos,
excepto las carrcteras asfaltadas.  Son muy pocos los caminos que cuen-
tan con drenajes adecuados v obras de arte difinitivas, no siendo en con
secuencia transitables en teda época. Su mejoramiento implica en la
practica verdaderas reconstrucciones ¥ su mantenimienlo es excesiva-
mente caro. Dentro de la nueva organizacion de la Direccidn General
de Vialidad, el Departamento de Conservacion realiza las funciones
preventivas de las obras viales, pues el mantenimicnto dehe ocupar un
lugar altamente prioritario, de lo contrario se corre el riesgo de perder
gran parie de las inversiones realizadas en las obras.

Dadas dichas circunstancias, ¢f pais trata de minimizar la destruc-
cion de la red vial mediante el procedimiento de cerrarla en los dias de
fluvia. Sin embargo, ésto no es mids que una solucion transitoria, va
que a medida que aumente el desarrollo econdmico del pais, el costo so-
cial de mantenerla cerrada serd cada vez mayor, sobrepasando amplia-
mente los ahorros por mejoramiento v mantenimienio adecuado del sis-
tema vial.

Por altimo, el analisis del cuadro N9 2.indica una distribucidn te-
rritorial todavia desequilibrada, en que las mayores relaciones se on-

16




.

- BT . me———— o — T —ae

i R

o’

i\

cuentran en las reégiones Central e Itapida, donde se concentran la mayor
parte de la poblacion y de la actividad ccondmica, asi como el 32,09
del total de carreteras del pais. TEn estos departamentos se observa
también una distribucién relativamente mis homogénea entre carreteras
nacionales, departamentales ¥ vecinales, cosa que no sucede en el resto
de los departamentos, Io cual reafirma la necesidad anteriormente men-
cionada de poner mayor énfasis en la construccidn de carreteras veci-
nales y departamentales para crear uno de los impulsos necesarios al
desarrollo econémico de las dreas recién incorporadas.

2.2, Densidad de la ved vial del pais por regidn, superficie v poblacidn.

Los cuadros Nos, 3 y 3-1 presentan las densidades de carretera por
superficie ¥ poblacién de cada unoe de los departamentos. La densidad
vial total por 1.000 km2 de superiicie en el afio 1965 era de 11,7 kms,,
mientras gue en ¢l afio 1969 fue de 15,5 kms., experimentando asi un
aumento de 3,7 kms. en sdlo 4 ados de ecjecucién. Por otro lade, la
densidad vial por 10.000 habitantes en 1963 fue de 23,5 kms., habién-
dose registrado un aumente de 4,3 kms. en el perfodo comprendido en-
tre 1963-1969, llegando asi a 27,8 kms. cen el altimo ano. Actualmente
los coeficientes de caminos transitables todo el afio por superficie y por
poblacién corresponden a 2.0 v 3,6 respectivamente. Estos incrementos
hacen que al relacionarios con la superficie y la poblacion del pais, dén
un indice-demostrativo del potencial como acelerador del desarrollo que
significa obras de infraestructura de esta naturaleza, pues tanto la mo-
vilidad como la accesibilidad de los distintos agregados macro-econdmi-
cos de la economia en su conjunio, dependen en gran medida del trans-
porte.

Para efectuar Ta relacién de la densidad vial con la superficie v
poblacion, se ha tomado en consideracion la clasificacién legal estableci-
da por Departamentos, que por convencién se ha dividido en 7 regiones
a los efectos de poder ubicar y analizar mejor los distintos lugares que
atraviesa la red vial, correspondiendo las 5 primeras a la regién Oriental
propiamente dicha y las dos tltimas al Chaco.

La Region Central estd constrituida por los Departamentos 111 —
Cordillera, IV — Guaira, VI — Caazapa, IX — Paraguari y XT Cen-
trzl incluidos Asuncién y sus alrededores. ¥En esta region estd concen-
trado el mayor niimero de caminos, tante en extension como en calidad,
representando en 1949 una relacionm de 52,9 kms. por cada 1.000 kils-
metros cuadrados de superficie, mientras que la densidad por 10,000 ha-
bitantes es de 106,93 kms.

Estas rélaciones oscilan en las otras regiones con menos extension
de caminos construidos por kilometro cuadrado,
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3. ‘Estudio del Aved del Tridngulo: Asuncién - Strocssner - Eincarnacidn

Este estudio agricola v vial de la. zona Asuncidn - Encarnacidn -
Puerto PFE‘21(]CI'1|ZC Strocssner, fue elaborado entre los afios 19651966
por las Cias, Consultoras Aero Sewme Corporation y Gannet Flemming
Corddry and Carpenter Inc. v fln(mcudo con fondos esnecmle:; del Pro-
grama de Desarrollo de las Na wciones’ Unidas por un monto de USS,
396.000.— no reembolsables, y un aporte loc‘l de G. 23.000.060 por
parte del Gabierno Nacional. . S
~ El provecto -cumplio dos ob]etwm- : b K
: Proporcionar.un conocimiento basico de los recursas naturales de la
zona,: esiableciendo ademds, con criterio técnico-econdmico, las dreas de
mayor potencial para su desarrollo, habiéndose recomendado en rdicho
estudio un {‘ro(rlama de construccidn de camines para servir el drea
citada. D

La tarea constaba de tres etapas:

19} Levantamiento por fotografias adreas;

29) Estudio técnico-econdmico terrestre;

39 Vialidad; | - ) o . BT

4%} Fstudio agricola-forestal. Esta tltima elapa se halla actualmente
én ejecucién. : : - ’

I'n base a las conclusiones obtcnida' la Gannet Flemuning reco:
mendd efectuar inmediates estudios de faciibilidad de un grupe de
caminos para el drea del proyecto. . - -

Estos caminos son:

a) Encarnacién — Hohenau ~— Capitdn Meza )

b} Paraguari — Cabhallero — Villarriea - Numi - Caazapi —
Coronel Bogado. . : . s -

¢) Numi — San Juan Y\epomuceno I

¢) Mbocayaty — Colonia Tndependencia v Ramal & Mawricio T
Troche. ' ' :

e) Carapeguia — Yhyeui y Ramal Acahay — La Colmena,

El Gobierno Nacional, dando curso a la recomendacidn de Gannet
Flemming, luvego de una c;elecc’ou de varias empresas, contrastd log ser-
vicios de la Firma Louis Berger, Tnc. Arquitectos, Tngenieros, Fconomis-
tas, para la prestacion de servicios de ingenieria, realizacion del estudio
te factibilidad v diseilo final de caminos para el Plan Tridnelo,

. Fste Contrato’ firmado el 9 de Enero de 1969, aprobado v ratifica-
do por Decreto-Ley N© 7 de fecha 7 de Marzo de 1989, establece entre
sus objetivos prmmp'ﬂe-,

a) Elaborar el estudio de factibilidad técnicoeconomica para ¢l mejo-
ramiento de varios caminos ubicadds dentro del drza del Plan Tii-
dngulo en una extensicn aproximada de 464 kirs. ”Prmﬂm" el
esquema detallado de un programa de construccifn vm mejora-

A

miento de 3 a 4 ailos, comprendiendo aproximadamente 200 a. 250
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kms. de esos -mismos caminos que tengan prioridad econdmica.

b)  Preparar detalladamente los disefios de ingenieria y documentos de
licitacién para los caminos previstos en el programa propuestos de
construccidn para 370 4 anos. .

¢} Preparacidn de documentos de precalificacién. Llamado a preca-
lificacidn internacional. )

— Drecalificacidn de contratistas

— DPreparacién del Hamado a licitacion

—- Llamado a licitacidn internacional.
d)  Andlisis de las ofertas.

— Recomendaciones para la d{l]udl(.d{.l(lil

Al 31 de diciembre de 1969, los estudios de lactibilidad se encon-
dban en sud fages finales, habiéndose iniciado estos trabajos en el mes
¢ Marzo del afin 1969, con un plazo previsto para su terminacion de

2 . .

.L()s fundos para pages de eslos servicios son provistos por el Banco
Tnternacional de Reconstruccién y Fomento (Banco Mundi dl) mediante
el Préstamo N9 443-PA de 300.000— dolares, v el aporte local, en

Guaranies, del Gobierno paraguaye por el equivalente de 130.000.—.

dolares.
4. Sitwacion actual de las principales carrcieras del pais.
4.1. Ruta 1, Asuncidn - Encarnacidn .

Consiste en la'rebabilitacién v pdwmc,ntauun del iral‘ o en una lon-
gitud de 303 -kms.’ compvend]do entre ¢l km. 63 (Paraguari) hasta el
m. 366 (an rnacién). DPara el-efecto se han realizado movimientos
de tierra para Ja elevacidn de la'subrasante en varios trechos, ensanche
de Ia ])]d[ZhOT'f‘uit para: -2l ancho final de 9 mts., construccion de obras de
arte, pavimentacién asfiltica que consiste en el refuerzo de la sub-
rasante, sub-base, base y revestimiento asfaltico. Ademds, este pro-
vecto contempld la’ construccién de un puente principal con superes-
tructura de hormigon pr etensaco de 330 metros de largo, 8 metros de
ancho, 11 trdmos de 30 metros cada uno, ¥ un puente de 'ﬂma de 120
metros de largo v 8 metros de ancho, bd]}lf_’ ¢l rio Tebycuaty, ohra esta
que se encuenira totalmente terminada ¥ habilitada para el servicio.

El costo total del puente principal y ¢l alivio, asciende a USS.
1.244 000, de los cuales U$S. 724,000 correspon(lcn al aporte de fuente
externa, y el equivalente en Guaranies, de US$S. 520.000, corresponden
al aporte loczl. -

~ Esta chra es de tr%cendevcm macional pnr su nmagnitud ¥ sentido
téenico, por ser la primera vez quese empled en el pais el hormigon
pretensado, que sin Tugar :a dudas ha venido a revolucionar el enfoque
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estructural . de laswgrandes:cbras:de ingenieria. “El-volumen: de-mate-
riales consumides ha sido..importante,- tales- como:

En cajoncs newmdticos para [undaciones-sub:fluvial

1. Hormigdn ................ - 37500-m3
2, Acero comumn ............. © :224.ton,

Es de sefialar que con lz habilitacién del.puente y-la.terminacién
del pavimento, la distancia de Asuncién a Encarnacién  puede-cubrirse
¢n 5 a 6 horas, cuando que_antes.de csta pbra, fundamental, utilizande
Iz balsa, para.el cruce del .Rio Tebicnary, insumia.de 10 a.12 hovas.

Otro. beneficio,..oportuno,.de considerar, es-que csta. rehabilitacién
hace posible. la transitabilidad, durante. todo el afio; pues.antes de -estos
trabajos, esta ruta permanecia clausurada 120 dias al afio, aproximada-
mente, debido a las frecuentes .precipitaciones pluviales que registra la
zona, causando cuantiosas, péididas a.los productores v en cspacial a los
que noseen productos agricodlas perecederos, ¥.la dismirncion de los gas-

o5 de mantenimiento-de los vehiculos aulomotures fiu(, utilizan esta, via

de comunicacion.

st carretera atraviesa una zona muy peblada, cercana a la ca-
pital, ¥ ?Lefro cxtensas, tierras, agncolﬂs v ganaderas, en donde_se hallan
afincadas prosperas poblaciones.

Esta obra ha demandado la ccupacién de 900-honbres en-un pe-
riodo de 5 afos. .

- El,-costo -total-de: la -obra, - que. incluye: pavimentacion -.asfaltica,
puentes’ principales y de alivio sobre el-Rio- Tebicuary, -servicios .de
consultoria-y fiscalizacion, asciende,a U$S.-12.380.000,..de: los -cuales
U85, 7.100.000.corresponden -al- aporte .esterno, -represe ntando el .57%
del ;total, v el, equivalente- en Guaranies .de ,U‘an. 5,280,000, de; aporte
ioeal, que: re[‘rﬂ%mmn el 43 %. restante.

‘?Lepurte -externo, sejobtuvo, de-dos,organismos; internacionales:
a) - LawAgencia -detDesarrollo Internacional.-(A1D.} del.gobierno-.de

-log-Fstados Unidos-de- Norte -América;

b) El Banco-Internacionalde+Reconstruccion y- Fomento .(B.LR.F.).

. El-plazo:de- estos créditos-es des40: v, 20. afos respectivamente,scon
peziodos, de graciagde 10 y 5 afios.

K1 periodo de gracia viene a ser una espera para el comienzo de la

emortizacion ~de - la deuda-contraida,-obteniéndose -asi- un heneficio: pre-

vio de la-inversién, posibilitindose-las-amortizaciones-regulares.
La-ayuda- -obienida-de estos organismos es un-indice; de»'ia confianza
que merece nuesto pals.
EY estudio v--provecto de - la -obra* fueron- a(‘]LdICddoq a -la: firma
Consultora-brasilefia- Geotécnica S/A.~Ia-construccidn-a la firma. alema-
na{Hochtief* A.G: en'licitacion pablica -internacional.
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" Bl respectivo Contrate fue firmado. el 30.de funio de 1964, ¥
aprobado por Ley N?2.939 de fecha 6 de Agosto del.mismo adio.

+Al 31 de diciembre-de 1969, Ia;pavimentacidn:asiiltica:se halla
totulmente terminada, hasta I ciudad de Encarnacion.

Los: patrones téenices gue orientan el provects, sonshdsicamente:
— velocidad directriz de 80 kms. por hora;
-~ carga.por ejc de vehiculos de 12 toneladas;
~— distancia de visibilidad de 200 metros en planta y perfil,

La seceion -transversal ¢ipica estd constituida portel ancho de baze
v sub-base de 6,50 metros; ancho de banguinas de 1,50 metros, con una
carpetar de-rodadura-de 6,00 metros de ancho, compuesta a.todo: lo- fargo

v

por triple tratamiento superficicl asfiltico.

*En Ja estructura del pavimenio se ha -aprovechado la disponibilidad
de materiales tocales, . pudiendo estimarse -en un SG% ¢l uso der material
de vacimiento para sub-base vy base-cstabilizada de - excelente -compor-
tamienio téenico v. econdmico, voun 50% de roca triturada .estabilizada
mecinicamente para esu misma estructura en aguellas zonas.carcates
de vacimienios téonicaments aprovechables,

La rehabilitacion v pavimentacion de esta ruta en sus distintas f{a-
ses de movimiento de sueles; obras de arte, drenajes, pavimento; despeje
de franja de dominie, arrojan un costo unitario de 36.0C0. délares por
kilémetro, cuyas caracteristicas aparecen en ¢l grafico 'IN¢ 1.

7 Commo- ejempio de la naturaleza <de los trabajos que sc ejecutan en
este tipo:de obra, se citan algunas cilras correspundientes-a la”Ruta 1:

1. Ddovimiento.de fierra ........... e = 1.000.000 m3
2, Transporte de tierra ... 2.10040005m3 [km.
3. “Suelo seleccionado ... ..... .. e T630.000+m3
4. “Roca triturada ... . o e 380.000 13
5. " Transnorterde suelo seleccionado v roca

triturada ... .. B e 20.500.000 m&lkm.
6. Asfalto ... e, e .. .8:000.000, litros
7. Alcantarillado ... ... e 5.800 mis. li-

' neales

& Acero comin ........ .. O 280 tns.
9. Hormigdn para obras de arte {excluido el

TPuente sobre el Rio Tebicuary) ... ... 0. .. J6.600.m3

-

4.2, “Rulfas 2 y 7, Asuncidn .- Cuel:

Quicdo - Pto: Pte. Stroessuer.”

“tEstas rutas integran iz via terrestre de-comunicacion directa eatre
Asuncién y~Puerto Presidente Strozssner; “llegando chasta-las oriilas -del
tio Parand; cruzan el Puenie de la.Amistad, empalman-en-la. cindad bra-
silefia de Foz. de Iguazd con Ta Carretera Federal B.R. 277 que: termina
en ¢} Puerto de Paranagud, ciudad. ubicada . a _orillasi el ;Atlintico a
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1.127 kilémetros de Asuncion, donde ¢l Paraguzy tcne un Puerto, Fran-
co quedando asi conectada con el sistema vial del Brasil.

La Ruta 2, dc Aguncidn a Coronel Oviedo tiene una longitud deo

132 kilometros, ¥ la Ruta 7, de Corozel Oviedo a Puerto Presidents
Stroessner 195 kilometros con un total de 327 kildmetros de Asuncisn
& Puerto Presidente Stroessner.

Ll estudio ¥ el proyecto de la infraesiructura de la Ruta 7 estuvie-
ron a carge de la Comision Mixla Paraguaye-Brasieds, v {usron con-
cluidos cn 1.956.

La ruta permite wna velocidad directiiz de 80 kildmetros por hum'
v sus caracteristicas principales son:

— radio minimo de curvatura horizontal: 200 metros (Gnicamente en
dos carvas se utilizaron radics de 245 metros).

—- pendiente maxima de 6% en tramos de hasta 300 msires,

— distancia minima de \1:3}&1(:&1 200 metros.

— ancho de la plataforma: 10 metros.

Los trabajos de construcciéon del movimizato de suelos se iviciaron
en Mayo de 1953, a carge del B.1. 1 del Comando de Ingenieria, que Jos
tuvo a su cargo desder el kilometro 132 (Coronel Oviedo), hasta e
kildmetro 240. '

Desde el kildmeiro 240 hasta el kildmelre 267, 2l movimicnto
suelo fue gjecutado cn forma administrativa por la Comisién Mixta.

El trecho comprendide enire los ki‘u')'“ﬂtroa 267 y 327 fue cons
truido por la firma brasilefia Th. Marinho de Andrade, que inici) sus
sevvicios en el mes de Agoste de 1936, concluvénd: olos cn el mes de
Junio de 1958, , , .

El volumen total del movimiento de ticrra fue de aprozimadamon-

e de 1.7C0.000 m3., que arrcja un promcdio de 8.500 m3 por kildmetro.

Se han construido puenies cn una longitod total de 183 metros,
siendo todos ellos de hormigdn armado, d stribuidos cn 24 obras, de las
cuales scbresalen por su longitud los de Guyraungua con 56 metros;
Arrcyo Guazd con 34 metfros; v ;;rovn Morotl con 20 metros.

Asimismo; se construyeron 184 alcantarillas de distintos diametros,
totalizando 2.300 metros lineales.

La carretera fue habilitada al serviclo piblico en toda s extensidn
en Enero de 1939, '

Una vez completada las obras del terraplenado, surgio la necesidad
de dotarlas «de un pavimento estable que aseg arase la preservacién de
la obra basica v ¢l transito en todo tiempo.

Para soiventar la financiacién de esta pavimentacidon, ! Gohierno
suscribid un acuverdo de préstamo con el Pondo de Desarrollo Feond
mico de Wasbkington D.C. (D.L.F.), actual ALD, por un valor de
2.500.C00 dolares al 3,5% de interés anunl destinado a la adauisicidn de
equipos, materiales, abastecimientos v servicios.

T
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. Un préstamo posterior de US$S. 7.100.000 {ue suscrito con la misma
Tnstitucion l* anciera para solventar los costos de Ia pavimentacién en
el treche Lusebio Ayala — Puerto Presidente Stroessner y tratamiento
superficial asfaliico en el tramo Asuuncion — Lusebio Ayala.

El proyecto v ia fiscalizacidn de jo obra fuveron realizados por la
eémpresa consuilora Brown and Root Overseas, Inc. ¥ la construccion
de Ta obia contratada por la [irma Norrison Inudsen Company, ambas’
norteamericanas, . o

Las caracteristicas técnicas del piovemo de la obra, aparecen en l

grifico N° 2, Tos cuales abarcan cuatro secciones fundamﬂn:ﬂes
S.h- cién 1+ Asunmon - Fusebio Ayalc,
— Construccidn de cana de rodadura de hormighn asfait
del km. 0 al km. 20, -
— Construccion de carpeta asfiltica tipo doble tratamien-
to superficial del km. 20 al m. 74,

Seccién 2% Jusebio Avala — Cnel, Oviedo:
— Ensanchamiento a 6,50 metros de la base Telford exis-
tente.

— Regularizacién v ne*fj. o de la citada base v coloca-
“cidn de una carpeta asidlijca tipo macadam bituming-
sos de 7 cm. de espesor.
Seceidn 3% Cnel. Oviedo — Caaguazi:
© —— Construceién de una base pétrea de 20 em. de espesor.
— Drevia imprimacion, construccion de una carpeta de
rodadura tipo doble tratamiento superficial.
Seccién 4} Caaguazii — Pucrto Presidente Stroessner;
' —- Construccidn de una sub-base de 1)1edra arenisca de 20
T cm. de espesor,
~— Construccion de una base pétrea basaltwa de trituraciin
integral de espesor varizble entre 15 a 20 em,
— Tmprimacién de Ia hase con asfalto diluido, Co
— Construceién de una carpeta asf:ll‘uca t]po doble trat: 1-
rmiento superficial, -
En todas las secciones las banguinas fueron conformadas para oh«
tener. tn ancho unifornic de la platajorma de 10.00 m.
En las _eccmnec 2‘ v 3% se observaron fallas en el comportamiento

dﬂl pavimento atribuidas a las sigulentes causas:
I Seecion 22 ‘uebm Ayale — Crel, Oviedo: ,
a) Mazterial arcilloso L\...teme entre la base Telford vy la Cd,l‘}’}(,t'i as-
faltica. :

by Espesor insuficicnte dela bq:e Tnlford existente (no mds de 20 cm.).
¢) Maia calidad de Ia sub-rasante en determinados- trechos. " * - ..,
1)+ Falta de drenaje en algunos puntes  aislados. ¢ oL ‘
T.as fallas sehaladas se atribuyen. fundamentalmente a que en la
elaboracien de los plancs v especiiicciones para los ,traba_]os a ejecutarse

o
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no:se precedid alos estudios previes aconsejados por la {éenica moderna,
es. decir, resumiendo; no {ueron realizados los estudios de-incenieriaade’
cuadamente.

I1. Seccion 3% Crel. Otiede — Caaguazi:

Se han producido falias por.el espesor insuficients de 1a*base de 20
cm. de espesor.  En el dimensionamiento de la esiructerp del pavimen-
to se tomd en consideracién, por [alta de prevision, un tidnsito de ré-
pimen leve,

IT1. Seccidén 4% Caaguazii — Puerto Pte. Stroessner:

Tiene un excelente comportamiento. a-las solicitaciones del trénsito
actual,

A raiz de las fallas observadas en .las secciones:2%'v 32 el Gobierno
Nacional coniuntamente- con el de los Fstados' Unidost de- Norteamérica,
ha encarado la reha b'litam’én, hahiéndose suscritoTun convenio de prés
tamo con la AID de US$S. 4.700.000 a un interéscpromedio anual -dé
1,555, 40 afios de plazo’ v ‘10 afios de graciar. Comorcontrapartida local,
el Gobierno Paraguayo ‘deberd aportar en guaraniestel equivalente de
T8S. 7¢0.000— '

Los trabajos-proyectados para la rehabilitacionzde lag rutes 2 ¥
consisten en esencia:

Tramo Eusebio Avala ~— Cnel. Oviedo: -

— - Constriiecion de'base pétrea-de 13 cmiderespgsor como refusrzo,
del pavimento actual. :

— Riegp de 11‘}1’“1'11']‘ icién ‘hituminosa v-carpets asfiitica de macndam
bitumnioso de 3 cmi"de espesor y trabajos ccmnlemcntuuo de confors
macion de banquinas v taludes:

En el trecho comprendido entre lostkms 108 .y 120 so proyecia
la elevacién de®la infracstructura ‘sobre- el jpavimento actual en un espe-
sor promedio de50 fem. 'y construccién® de sub-base y ~hase pétreas en
un espesor variablé entre 3¢y 35:cmr.y luegorun. macadam bituminoza
de’5 om? |

Tramo Cnel. QOviedo — Coaaguazi:”

Entretlos ks 141y 1461

— Elevacién’ del* terrapléfr previo retiro de” todo el” material ~del
pavimento” existente “para-gert utilizade .como™ sub-baseiprevia. .

— Saneamiento v recompactaciontdeila sub-ragante’

— Construccién~de -una base»pétrea- de:tritiracién “integral en un
espesor-variablel de15 %2220 cma

-— Imprimacion bituminosa con asfalto diluide.

——~Constriuceién=de’ 1a- carpeta’ de” rodadura-de: triplé “tratamiento
superficial - bituminosor”

A la fecha se hakprocedido-a la- precalificacic'm"de :las”empresas
constructoras, “estinandose 1a’ fecha:. ‘de” iniciacion - de’los: trabajos: para
los' primerosemeses “del afio 1971,

7
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43, Ruta-5, Concepcidn - Pedro Juan- Caballere

La Comisién Mixta Paraguavo-Brasilefia, fue'creada por Acta. de
Constitucidn de fecha 9 de Octubre de 1952 y confirmada por el Con-
venio entre los Gobiernos de Paraguay y Brasil, del 20 de Enero de
1656, ef cual fue aprobado por Ley N? 328 del 27 de Marzo de 1956;
la Comisién constituida per impetio de dicha Ley fue reconocida por
Decreto N? 18.537 de fecha 27 de abril de 1996,

Finalidad: Proyecto y Construccién de la Carretera Internacional
Coranel Oviedo — Puerto Presidente Stroessner.

Fondos iniciales: De acuerdo con el Acta N? 44 de fecha 12 de
abril de 1956 — Resolucién N? 7, fueron liberadog los fondos depos;ta-
dos en el Banco del Brasil, en Asuncitn; afectados a las obligaciones
vencidas del Empréstito conced1d0 ¢l 6 de Junio de 1942 por el Gobler-
no del Brasil, Estos {ondos, que alcanzaban la suma de G. 44.901.992.65
fueron adjudicados a la Comisién Mixta Paraguayo-Brasilefia, a través
del Ministerio de Hacienda, para la construccién de la carretera Coronel
Oviedo — Presidente Stroessner. R

Una vez concluida esta mision, encomendada por ambos Gobierncs
a la Comisidn Mixta Paraguayo-Brasilefa, tuvo lugar la entrevista.en-
tre los Presidentes de Paraguay y Brasil, en Foz de Yguazii, resolvién-
dose que la Comisién continuard actuando de lo cual se dejé constancia
en el Cemunicado Cofjunto del & de Octubre de 1956.

inalidad : Fstudiar los medios 'més indicados para intensificar los
trabajos de construccion de la carretera Concepcidn — Pedro Juan
Cabalicro. )

Acuerdo del 14 de Febrero de 19577 Este acuerdo, celebrado entre
los dos Gobiernos, caracterizd debidamente la misién inicial de la €o-
misién, al atribuirle el encargo de proseguir los estudios de la-unién vial
referlda elaborar el proyecto bisico de'la via con caracteristicas téc-
nicas de prtmera clase establecidas en las Normas Brasilefias, estimacion
de costos, programa de-trabajos y ‘recomendaciones para la e]ecucmn
de las obras.

La Comisién presentd, en Marzo de 1960 a los Gobiernos del Pa-
ragnay y Brasil, et proyecto completo ¥ el presupuesto para la cons-
truccidn de la carretera Concepcidn - Pedro Juan Caballero, los cuales fue-
ron aprobados nor el Gobierno Paraguayo por Decreto N© 10331 de
fecha 18 de Marzo de 1960.

Acuerdo del 5 de Marso de 19607 Este acuerdo encomendo a la Co-

mision la construccién de la Carretera Concepcion — Pedro Juan
Caballero,

Fondos iniciales Fueron transferidos G. 2.000.000— por'la Comi-
sion Mixta Parageayo-Brasilefla (Ruta Coronel Oviedo — Presidente

Stroessner) a 1:1 nueva Comisién, para L1 realizacion’ de los eatudlm
iniciales.
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Fondos provistos parala construction™ El Ministetio de Obras DG~
blicas ¥ Comunicaciones destind a la Comision en 1960 G. 3.000.000.—
que fueron“transferidos al ‘Comando ‘de Ingenieria, ;para’ que ‘¢ste inata-
lara ren Hoiqueta, ‘el ‘campamento con tallercs, etc. y ‘G, 16 (00,600 —
en cuotas mensuzles de ‘G, 2.000:000.— ‘para §ufragar dos “gdstos ‘de
construccién «de la ‘carretera. Ademis ¢l Ministerio ‘cedit los equipos,
vehiculos v mdqiinas -de 1a regional ‘Horqueta, ‘que posteriormente la
Comision cedio en préstamo al Lomancm de Ingenieria -para la ejeciicién
de los frabajos. ' .

Contraio con cl Comcma’a sde dageiicria: Se suscribid entonces ‘el
Conltrato ‘del 19 de Al de 1960, entre la Comisidn Mixta Paraguavo-
Brasilefia ¥ @l Corhando - de Inqemerla de Tas Fuerzas Armadas del Pa-
raguay, para-la €jecticion dé lds ttabd]os ‘de la carretera ancef‘cmr -
Peédro Juan Caballero. En base «a las disposiciones coatractvales el .Co-
mando de Ingeniétia construyd "8l terra iplén, obras de aste ¥ irabajos
complerpent rios, realizafidose los pagos por P 10 ulllt{luO de trabajo
¢on cargo 'de ta-Comision Mixta,da Dniecnon 'iccu_v:a v Administrativa
de la Obra Vial. .

" En 1961, “los récirsos finandierds fueron todaiia provisios por ¢l
Ministerio de Obras’ Pubhcus }Y‘L.dﬁi"ﬁnicaéiijnéé que legd a la suma da
G. ?GOOOOOO—-— e

En los afos'signientes éstos han 51(10 provistos mecianie -Decretos
del Poder Ejecutivg, solicitados por la Comision Mixia Paraguavo-Bra-
silefia,-a través del "Ministerio de Hacienda.

El Comando de Ingenierfa abrid la carrciera y consiruyod las cobras
de :arte’ cofrientes (alcantarilias) desde \Concepeion hasta Pedro Juan
(,abflﬁem fmalizando 'su dctuacion ren el jufio 1969,

- En-adelante los tl'cibiljD‘i continuaran a cargo del M.OP.C.-que en-
carari -la construccion de Hos puen s e hormigdn w cl enrmu.dn del te-
reaplén; -

El'Mirnisterio tiene el proposito 'de que la rata.antizua, fen €l tramo
que se dirige al sur hasta empalmar con la ruta al Norte .de"Corondl
Oviedo, -sea conservada envicondiciones,” de niodo ‘gue ¢l irdnsito Con-
cepeidn —-Oviedo -se haga por-dicho-tramo, ‘evitindase it -hadiaiel Norte
a :buscar -el -empalme con ‘la -ruta, ydescender por +ésta hacia -@viedo.
Con el recorrido por -este itramo-de-laruta antigua -se ‘ahorrarid 70 kms.
de recorrido, o sea 140 kms., en ida y vuelta, faspecto rdeinterés gencral
para-el ;pals, y-de-interés- particular para las Fuerzds Aimadas, onsde el
punto de vista estratégico v logistico.

4;4; ~Rzzf.a 8, T mmo‘:é‘nel. -.'G)v-ic‘do - Villarricq

Bl me;mamlento ¥ pawmmtacmn detesth ruta se hﬂ. lan “tot ﬂmn e

terminados completando asi los 43 kms. del provecto.
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Bl provecto arranca: de la ciudad de Coronel- Oviedo y: ternina
denlro-de la ciudad de \ullamm s

El camino antiguo. consistia er’una base de basalto dei tipo Telford
de unos 20 afios de antigiiedad; de un' ancho promediotder 8,50 metros,
con 70. alcantarillas. de mcml corrugado ¥ un:puente soble el Rio Te-
bxcual\ -mi- cuyo tramo central. es de hormigén, armado y. de 9 tramos-de
5,00 metros de luz cada uno, tramos contiguos de’ tab eros de madera

¥l proyecto- commende ‘

— la elévacidn del terraplén existente e varios tramosy’

— 1z variacion de la alipeacion epuna distancia de- 2.500*metros, a fin
de mejorar el acceso al puente del' Tebicuarg- mi;

— ¢t ensanchamiento unifetme de ta plataformara 9 ‘00 metros, a: fm det
adecnarlas 2 14s necesidades del’ traficor actual

— mejeramicnio de} drenaje superficial y subtermnw'

— regularizacidn y. compactacion. de la sub-rasante en funcion' a la
DIDELCI ua, tQC"ﬂ.C“ (]lc 13. comi‘rucc.on V]al .

— colocacidn de ]d,‘:; capas de sub-base y. base derroca triturada comr
jacta en un espesor total uniforme de 30- cms.; | .

— riego de imprimacion bituminosa de 1mper111eab1}..f,dc10n y: liga para
1a, base; ' ..

~- triple. tratamiento. bituminosg. como. carpeta de 1'odacluré;

e comstruccitn de nuevos alcantariflados; ' .

— remocicn. de Ios tableros. de, madera del puente antiguo sobre el Rio
Tebicuary-mi, reemplazéndelos por, tableros de hormigdn zumado a
arubos Jades del tramo. central de hormigdn exisiente en. ull large
total de 70.metros; : o

— construccién de un aliviadero de hormigén- armado, sobre elr mjsmo.
i, con tres traimos. de 7 metros-de. 1uz,'ca‘d'¢,uno.

Istas caractoristicas tcr'mmo, sé~rhuesiran en el grafico’ ndmero- 3.

Il costo de consirGiecidn de esta rita; incluyendo 108 SCI‘VICIOS de’
consulioria, asciende a USS. 21286. 000.~—, da los cuales Ussh 1.600.000
correspondeir sl aporte externo, y el’ equivalente en Guaranies: de- L¢§
686.000.—al aporte del Gabierno \acmﬁa!, rq)resentando estas cifras
el 70 ¥ 30% del costo total, respe twdmente

Ll ap orte. externo proviene del Bréstamo, N2 41.3 PA; otorgﬂdo por,
Bdnco.lmernucmmﬁ‘ de Reconstruccion y Fomento” (B TR.F.},.a un
1azo|(‘ 20, afios,, incluido. ¢l perfodo-de gracia, y con una.tasa de interes
del 6% anual. Yiste Convenio de Préstamo-fue firmado- por els Gobierno
Nacional en fecha 4. de Abril de 1966, siendo; aprobado por: Ley. N?
1.120: en fechay 10 de: Junio-del mismo-ano.
Fl provecto y- la fiscatizacion: de. la obra fueron adjud lCca.dD“ a la
firma norteamericana Brown and Root O¢erseas; Inc:,, conforme al con-
trato, aprobado: por Ley N 1.169, _de fecha: 18" de, Aﬁosm de-1666.

29:.




La construccién de la obra fue adjudicada a la firma argentina
Chacofi S.A. en Licitacion Piblica Tntermacional, siendo firmado ¢l
Contrato respectivo en fecha 11 de Diciembre de 1.966, aprobado por
Ley N¢ 1.201, del 26 de enero de 1.967.

 Para dar mayor agilidad y garantia a’la construccién de la obra,
el'Gobierno Nacional ha tomado la supervision directa de los trabajos
de' proyecto y construccidn, a través del M.O.P.C.

Es interesante hacer notar la influencia positiva de esta Ruta en

la evolucién econdmica de su extensa zona, productora en gran escala
de cafig de azficar, que alimenta vatios ingenios azucarerog v bodezas con
abundante mano de.obra, censtituyéndose en un importante rengldn de
la economia mnacional. Asimismo, se observa una significativa disminu-
cién en los gastos de mantenimiento de los vehiculos que operan en la

ona,

45. Ruia 9, Villa Hayes - Gral. E. 4. Garay (Transchaco)
El Chaco es una vasta Hanura que abarca aproximadamente el 60%

de la superficie total del Paraguay; no obstante su poblacién es tan

s0lo el 3% del total de habitantes del pals.

dificultades para la obtencidn de agua potable en los cantidades mini-
mas y consiantes, neceszrias, hablan impedidy el desarroilo del gran po-
tencial econdmico del Area.

La falta de caminos adecuades, troncales, v de penetracion v las-

‘La economia del Chaco es, en mayor proporcion gque el resto’

del pais, eminentemente agropecuaria, actividad que desarroilan nume-
rosos establecimientos y almmas colonias, entre éstas las Mennonitas,
ubicadas a unos 400 kms. de Asuncién sobre la ruty 0 Transchaco, de-
nominada oficialmente “Carlos Antonio Lopez’”. )

En 1955 se constituyd una comizsién mixta de ganaderos v de or-
ganizaciones Mennonitas, para cooperar con el M.O.P.C. en la construc-
cion de la Ruta 9, obra que comenzd en el afio 1958,

Entre 1997 y 1964 el M.OP.C., con la cooperacién de USOM ¥
los Mennonitas, prosiguié la Ruta Transchaco, desde Villa Hayes hasta
Filadelfia.

La carretera surtic favorzble efecto sobre las dos actividades eco-
nomicas basicas y en particular, sobre las Colonias Mepnonitas, refle-
jindose en un gran aumento de produccién a partir del afio 1963,

Desde Filadelfia basta la frontera con Bolivia las obras fueron
financiadas en su totalidar con recursos propios del Gobicruo Nacignal.

La Ruta Transchaco tiene una longitud de 730 kms., desde Villa
Hayes hasta General Garay, en la frontera con Bolivia, v es de gran
importancia como conexién inter-regional e internacional con el sistema
Panamericano de Carreteras, v la Marginal de la Sclva.

La Carretera esta constituida por un terraplén de tierra levantado
con suelo natural local. Tiene 10 metros de ancho y elevaciones de
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rasanite variable, complementada por numeresas obras de arte y d;ena;»
laterales para prescrvar su durabilidad.

Con el propdsito de impedir el deterioro de esta carretera, ha sido
necesario c‘iansuraﬂa durante periodos de luvia. En 1967 estuvo, du
rante 128 dias, cerrada para vehiculos de todo tipe, y 154 dias para
camiones pesados.

La erosion del viento v las DlCCl})ItoClOl’lCS pluviales han causado
deterioro del terraplén en un 6G9% desde que fue parcialmente abierta

al phibiico en 1961, habilitada cn toda su extension en 1964,

El ma tenumevto de esla carrctera es costogo por causa de la ines-
{abilidad del terrapién, compuesto por suelo muy fino con elevado por-

centaje de limo v arcilla,

Teniendo en cuenta que el volumen de tr Llf]CO ha aumentado rapi-
damente al realizerse-la apertura de nueves tramos de acceso y el in-
cremento en el servicio de balsa en Villa Hayes, el Gobierno considerd
necesario realizar un estudio en profundidad sobre la factibilidad de
reconstruir o mej'or'zr'csta Ruta, transformandola eo una catretera para
todo tiempo y servicio,

A tal cfecto fueron contratdos los servicios de la firma de Tngenie-
ros Consultores, de Leu.v Cather & Co. of Canada, para reahzc.r los
estudios de factibilidad de la pavimentacién de la ruta Transchaco, en
el tramo Asuncion —— Filadelfia, incluyendo un puente sobre el Rio
Paraguay v carretera de acceso a la Ciudad de Asuncion.

Il contrato fue suscrito el 11 de Marzo de 1968 v aprobada por
Ley N2 11 del 4 de Setiembre del mismo ano.

Ala fecha los trabajos se hatlan terminados, y las conclusiones v
recomendaciones del estudio sirven de base al Gobierno para tomar de-
cisiones tendientes a la realizacién de los proyecios.

Los estudios de factibilidad contratado, con la financiacién -cana-
diense, abarcan: -

— Ruta Transchaco hasta Filadelfia.

— Puente sobre el Rio Paraguay.

— Acceso a la Ciudad de Asuncién.

— Ruta 5% Concepcion — Pedro Juan Caballero.

Fl costo de los estudios precednntnmeme piencionados asciende a
844.600.— délares canadienses, de los cuales el Gobierno I'araguayo
aportd ¢ 219, que representa 177,000 — dolarcs canadienses, en tanto
que el aporte externo, que fue de 667.000.— dolares canadienses, 0 sea
el 79%, fue suministrado por la Oficina de Ayuda Externa del Go-
bierno del Canadd, bajo la Administracion del Banco Interamericano
de Desarrollo (BID).

El Présiamo ha sido otorgado a 40 afios, ‘mas 10 afios de gracia,
sin interés, pagadero en 80 cuotas @ezue;ha‘cs a partlr del 9 de mayo de
1977, pero con una comisioh de servicio y comisidn dcl Administrador

del tres cuarto del uno por ciento,
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Los estudios, de factibilidad elaborados por las {irmas de Ingenie-
ros Consultores de Leuw Cather & Co. of Canadd Limitada Lan jndi-

cado que la.reconstruccién v pavimentacién: de la ruta Transchaco has-

ta I'iiadeliia es factible v recomendable desde los punios de vista-econd-

mico, técnico y social.
Se- describe- a continuacion, como dato. informative, los, costos de
construccign, en délares, cxtractados del informe. de factibilidad para. las

partes del proyecto:

Pavimentucion de 427 kﬂé metros de la Rufa

Transchall ...t T35, 33.000.000 —
Puente sobre el Rio: Paraguay ............. ey 6.300.000.—
Ruta: de acceso ......... e . 1.490.000,—

TOTAL ............ U$S, 40.790.000.—

Con el objeio de completar la consiruccion del mejoramiento v
pavimentacién de la Ruta Transchaco, en una longitud aproximada de
427 kms., el Gobierno Paraguayo. en base a las conclusiones ¥ recomen-
daclones contenidas en el informe del Estudio. de. Factibilidad, ha inicia-
do con los representantes del Banco Tateramericano de Desarrollo (B3,
D.), las megsciaciones, correspondientes para. obtener el financiamientd
necesario para solventar los gastos. del disefio. final vy construccion pro-
piamente dicho. A la fecha este Préstamo. ya ha.sido. concretado.

/

Sobre este pumo el B.1.DD., eventualmente participaria con un prés-
tamo. equivalente a Dolares 76.400.@00.——— v el Gohierne Paraguayo,
aportaria con recursos locales el equivalente de dodlares. 8400000,

Las condiciones det préstamo del BI.D. son:

1) DPlazo de amortizacidn 3Q. afios
2}, Plazo- de desembolso 4 afios (tiempo, estimado. para la
terminacion: de la obra)
3), Dlazo de gracia 4. 1{ anos,
4) Interés. 3-1|4% anual
5), Comisiones. de servicios,
¥ COMPromisgs, - 1-1{2% aaual

La, condicién especial para el otorgamiento’ del préstamo por parte
del Banco,, es, de. que el Gobicrno. I’amgua,}o asegure la disponibilidad-
de fondos de contmpdrtlda 10{:&! de fuentes no, IIlfldClOﬂ&hdb, €h un mon-
to de Guaranies eqmvaieme a USS. 8.400.000— que, repte:.cnta el
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25% ‘del costo -total de la obra, en forma-escalonada, estimandose preli-
minarniente «que para los afios 1970[71]72|73, estos aportes locales ‘as
cendefian a Uq@ 8000000 —, US$S. 2.500:000:=, US$S. 2.500.00C~ ¥
USS. 2.600.000.— respectivamente, de ‘acuerdo con el Titmo de las obras,

Aderds de estas previsiones financierzs, el Goblerno Paraguayo
deberd preseatar un plan defailado sobre la organizacion ud Distrito de
Conservacion Vial para la zona del ‘Chaco.

Naturalmente, el pmblena principal del Gobierno Pungua,}o es la
obtencion de los Tecursos financicros que seran destinkdos & la contrapat-
tida tocal del prestamo paes, sabido es gue actualmente ¢l “Gobierno a
través del Ministetio de Obras Puablicas 'y Comiinicaciones esta enca-
rando con firmeza ¢l Plan de ”.\Iszcmmmnto de 1a Red 'Via)l Nacional,
programa que deveﬂnmu la utilizacién de foudos consi iderables, en un
periodo de 4 dios de ticmpo. (Afios 1970(71{72(73).

Pob ‘tatito, ¢l Gobierno deberd adoptar las medidas que resul
adecuadas para aumentar ios actuales ingresos fiscales en montos equ

valentes a las sumas que ¢l ‘Gobietno Paraguayo de ’Dc W destinar para 1
,,awmgntacmn de lo Ruta Trangchaco.

Finalmente; con ‘el objeto de un perfecto congcimiento dé las pers-
pectivas que la pavimentacion de la Ruta Transchaco pueda desembo-
car en una accién ‘destinada a impulsar el desarrello integrat del Chaco
paraguayo, el Gobierno ha solicitudo al BID, celaboracidn consistente
en una asistEicia téenica de -cwficter 1o 1eemb0153blc por un monto de
hasta U%5. 50000~ ‘Tstos recursos estarian destinados al atutio de
la creéacién ‘de adecuados ‘mecanismos institucionales a ‘efectusrge pot
pxpertos altamente calificados ‘en Plamhcam')n Revrami en Promadion
de Inversiones ¥ ‘en aspecios de ’Orfr_m'zacmn Estos "ebtuleﬁ deberan
ser efeciuados con un grupo de trabajo que el Gob erno constitiiird para
cohbarar con “los expertos.

En este grupo de trabajo participarian ‘técnicos nacioniles 'del Go-
Bierno -y ‘efitidades ‘del sector pilblico que -estén “aciualmente mis Vincy:
lados con ‘las actividades ‘de -desarrollo «de 1a Region 26l ‘Chaco.

E! informe {inal resultainte de eita asistencia técnica podrd ser un
instrumento fundamental -para delineatr 1a -accidn “fatara 'del Gobierno
Paraguayo, tendiente -2 impilsar el -desarrollo .integral “de ‘esta ‘impor:
tahie -region del pais. - S :

4:6. Curugnaty - Saltp del Guaird

TFsta ‘obra fue dniciada en Enero. fde 1968 ¥ &e encup‘lfra ¢h plena
éjecucion. ‘

‘Consiste fenla ‘construccion ‘de uncamino primario «de .l168‘=kms. seon
terraplenes .y obras 'de iarte, uniéndo ‘el idistrito ede -Curughaty .con e
Salto ‘dél Guaird, ubicado al :Norte :del X Départamento = Alto Paraha,
sobre el Rio Parand.
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La importancia gue reviste 1a habilitacion de este tramo carretero
para el pais, reside en posibilitar la conexidn de una rica zona maderera;
con los principales mercados del pals, ¥ iavorecer el asentamiento defi-
nitive de nuevas colonias zgricolas en la zona fronteriza, todavia poca
explotada, del Salto del Guaird, por todo lo cual se le dio alta prioridad.

El costo total esta calculado en G. 120.000.000 v se esta financian-
do con aporte del 779 del Presupuesto Nacional v del 239 provenien-
te de los fondos del PL-480 del Convenio dé Xxcedentes Agricolas.

Este proyecto se estd realizando por via administrativa a través del
Ministero de Obras Pablicas ¥ Comunicaciones, con la colaboracion efec-
tiva del Comando de Ingenieria de las I'uerzas Arvmadas de la Nacidn,

Es oportuno mencionar ofras obras de importancia, que se hailan
en plena ejecucidn, {inanciadas en su mayor parte con recursos internos:
26 kms. Gitimoes tramos de la Ruta V Cencepeién - Dedro Juan Caballers,
Comstruccion de Puentes vy Alcantarillas.

Pavimentacién asfaltica del ramal a Piribebuy.
Conservacion de la red vind de la reptiblica,
Construccion ramal ruta V — Bella Vista, 73 kilometros.

5. Seric histdrica del yionto de las inversiones cn olras vicles - 19«50;&9‘

De las cifras de las inversiones descriptas en ¢l cuzdro N% 4, cue
abarcan los aflos 1960-1969, se deduce que se ha concedido especial im-
portancia 2 los ejes o vias principales del sistema, constituido por la
carretera de Asuncion a Pto. Pie. Stroessner, la de Asuncidén a Encar-
nacion, la carretera Transchaco y la carretera de Concepcidn a Pedro
Juan Caballero,

Todas estas carreteras cumplen con la misién de unir zonas de im-
portancia econdmica, y estdn proyectadas, ademds, como.parte de unn
red internacionzl de vasto alcance.. Tor lo moderado del relieve, estas
rutas, a la fecha en mis del 50% debidamente pavimentedas, se han
convertido, en ficiles ¥ eficaces vias de trdansito y canalizacion del trans-
porte de las otras carreteras, comunicando todas las zonas del pais con
los centros de consumo y produccida, puecrtes y fronteras. -

A continuacién insertamos las inversiones realizadas durante los
diez tiltimos afios, sehialando las partidas que corresponden a construc-
cién y comservacion, con especificacién de las distintas rutas hacia. las
cuales fueron canalizadas. Tor oira parte, el cuadro N9 3, ilustra la
" capacidad instalada de la red vial del pais. TPara’'su deierminacidn se
ha tomado como base el inventario de carreteras al 31 de Diciembre|60,
estimindose un costo promedio por kilémetro para cala tipo de carre-
terz. A estos montos anuales se suman las inversiones realizadas en
construccién, las cuales estdn perfectamente determinadas en el cuadro
N¢ 4. ' ' -
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Cu'a‘dro‘-nP'J

Capacidad instalada de la red wal del pais
(en miles de gua.rames)

Afios K. IN. ‘ IR. OB

271960 - 1.940.810 403.850 62.780 - 466.630
1981 . 2.353.660° 271720 30730 - 302:450
1962 . 2.625.380 393.340 33.680° 427020

- 1963 3.018.720 915.490 56.490 - 971.980
1964 3.934.210 193.270 21.500 244770

T1965 4.127.480 486.870 41.900 528.77C
1966 - -4.614.350 401670 - 16910, 418.580
1967 5.016.020 536.870 9.500 546.460
1968 5.552.890 719.610 20.260 739.870
1989 6.272.500 . 667.460 44,490 711.950

6.—Organizacién v Funcionamiento de la Direccién Generdl de Vialided

del” Ministerip” de Obras Publicas y Comunicaciones.

La Direccién General de Vialidad (D.G.V.) fue creada por Decre-
to Ley N? 22.082 de fecha 16|9|1947 como reparucmn técnica del Mi-
msteno de Obras Piblicas y Comunicaciones.

-* El Decreto Ley de referencia le asigna las siguientes funciones:

a) Hacer cumplir todos los reglamentos y disposiciones atinentés al
transito en general.

b) Dictar normas conducentes a'la formacién de una conciercia vial
y obtener de este modo la disciplina y educacién necesaria's en la
utilizacién de las rutas previniéndose asi los acc1dentes con el de-’
bido uso de los vehiculos. . . : T

¢) Dictar ciclos educatives de conduccién de vehn:ulos aconsejandose
reglas y medidas con miras a evitar riesgos y accidentes ocasiona-

" dos por la imprudencia; y

d) Desarrollar toda clase de propaganda de interés general para los
coductores y peatones, :
Como puede notarse se trata de funciones relativas al trinsito mds

que a la actividad vial propiamente dicha. Un reglamementd general

d¢ trinsito caminero fue ademais establecido por Decreto Ley N? 22094

de fecha 17(9}47.

De hecho Ia Direccién General de Vialidad es actualmente el prin-
cipal ejecutor técriico de la politica vial del pais en cuanto a construc- -
cidn y. conservacion de carreteras y aeropuertos Sin embargo, otros or- -
ganismos tienen furiciones similares,

"La programacién’de las obras viales se realiza principalmente a ni-
vel politico y las funciones administrativas y contables. quedan basica-
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mente a cargo de la Direccidn. de Ejecucion:y Control Presupuestano
del Ministerio de .Obras Publicas y Comunicaciones.

En el pasado se han iniciado' varios estudios tendientes a la regla-
mentacion de las funciones de la Direccién General de Vialidad y la es-
tructuracidn de la misma, en base a una 0rgan1zac1on mis agil, racwnal
v eficiente.

En época reciente fue reahzado un-esiudio’’en base a un- contra.to
con la firma de Ingenieros Consultores “Geotécnica."S.A.”. Posterior-
mente otra firma similar la “Brown and Root Overseas' Inc.”, ha. pre-
parado un informe sobre “Programa de conservacion ‘de: rutas na(:lona-
les v organizacion de dna Direccién de Vialidad”., -~ - Doy

En base al informe de la Brown and Root, se ha iniciado en el ano
1967 una reestructuracién de la organizacion de la Direccion  General
de Vialidad para lo cual se ha formulado el Decréto-Ley N? 1 'dé Di-
ciembre de 1968 que hace posible la real:zamon de los ob]etwos senala-
lados en el presente Plan, . 2l ¢

" Las dos limitaciones mds significativas de la Direccion General de>
Vialidad en la realizaciéh de las funciones que de hecho- desarralla,’son
las siguientes:
1°) Si bien la Ley asigna recursos especificos a las necesidades’ viales;

los mismos no son administrados por la Direccién :General de Via-+
lidad, a ¢uyo cargo queda solamente la administracién de los cré-
ditos externos. De ahi surge la dificultad de compdtibilizar las rea-:
lizaciones entre la reparticién técnica ejecutora de. las’ obras
{D.G.V.} v la administra de hecho los fondos (DLI'ECCIOI’I de E]e—_q
- cucion y Control Presupuestario), -
29) Fl incremento de la red vial en los tltimos afios no ha 51d0 acom-
pafiado por una adecuada organizacidn de conservacion, ni: por

un aumento de los recursos afectados a la misma. " - - 0 o

Hasta la promulgacion del Decreto-LeyZN‘?' 1, la I')ireccién‘_Ge-'

neral de Vialidad ha venido {uncionando con una organizacién que:

no satisfacia las necesidades de la misma. Recién en la Ley del -Pre-
supuesto del afio 1968 se contempla una nueva-organizacion (Ver gra-
fico N? 4) que podria cubrir las exigencias requeridas; sin- embargo,

de hecho, esta nueva organizacién se estd llevando a la practma so-.‘:

lo pamalmente : T :
" Cabe destatar que:no se hallan ‘integrados' de 1a manera prev:sta

el Departamento de Ingenieria, asi como los Departamentos de Ad-

ministracion y Conservacion' que estan funcionando parcialmente; -

Poi otro lado, subsisten de la-antigua organizacion los -Depar-»

tamentos de Pav1mentac1on de Rutas Yy Aeropuertos Estudms 'y Pro—
yectos y Puentes.
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2% 26.1: Otras Entidades que construyem y comservem caminos

Otras entidades ejercen actividades similares a las realizadas por
la Direccién General de Vialidad. A continuacién se incluye una bre-
ve descripcion de las mismas, siendo necesario para mayores datos re-

‘itirse al ,plari\d_e desarrollo de cada una de dichas entidades:

a) La Direccién de Juntas Viales, dependiente del Ministerio de
Obras Publicas y Comunicaciones. Su funcién principal es la construc-
cién y conservacion de caminos vecinales a mnivel regional.

Sus recursos son limitados y consisten basicamente en los aportes
derivados de la Ley de Conscripcion Vial y en las contribuciones es-

pontaneas de los vecinos.

~ " Bb) Junta Vial de la Capital. .
Si bien la misma es dependiente de la Direccién General de Jun-
tas Viales, dada la importancia de su zona de influencia, ésta goza de

‘cierta autoriomia; su jurisdiccién coincide ‘con la de la Policia de
-la Capital. - :

¢) Direccion de Recursos Minerales del M.O.P.C.

Su funcién principal es fomentar y controlar la explotacion de
Recursos Minerales asi como efectuar estudios sobre el mismo sector.

Su actividad ha consistido, hasta ahora, en reconocer los caminos
construidos en el Chaco para estudios petroleros. '

Actualmente estd completando los estudios para el camino Alberdi-
Villa Oliva-Ypoa-Quiindy.

d) Fuerzas Armadas.

El Ministerio ‘de Defeénsa Nacional construye y conserva caminos
a través de la denominada “Accién Civica” de las Fuerzas Armadas.
Ademés, algunas unidades construyen caminos a través del Ministerio
de Obras Publicas y"Comunicaciones, por medio de contrato o en for-
ma de colaboracion. .

e) Comision Mixta “Paraguayo-Brasilefia”.

Fue creada para los estudios, proyectos y construccidn de la obra
basica de-la- Rutd 5, Concepcitn, Pedro. Juan Caballero.

f) Instituto de Bienestar Rural. . '

E] 1.B.R. —dependiente del Ministerio de Agricultura y Gana-
deria— se ocupa bisicamente del fomento de la colonizacidn.

* Esta . Instituciéon ha construido algunos -caminos de acceso y de

penetracién, a diversas colonias. nacionales. -

g) AAN.D.E.

Esta Institucién, dependiente del Ministerio de Obras Puablicas y
Comunicaciones, se ocupa de la produccién y distribucién de energia
eléctrica.
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Su actividad en el sector vial es reciente y estd ligada a los ca-
minos para el servicio de las lineas de transmisién eléctrica.

Dentro de esa perspectiva, cobra particular interés el estudio efec-
tuado para a construccién de la linea eléctrica, con su respectivo ca-
mino, desde Puerto Presidente Stroessner hasta Encarnacién, siguien-

. do el recorrido de la futura Ruta 6.

h) Privados. ’ l' , ’

Existen ademds personas y entidades privadas que construyen y
conservan caminos. Si bien no se dispone de ciffas exactas de 1a lon-
gitud de estos caminos, ellos suman un apteciable kilometraje,

Particular importancia representan las empresas quebrachales v
ganaderas en el Chace y las colonizadoras y madereras én el "Alto
Parani e Itapia. T :

Empresas o cooperativas colonizadorag importantes, equipadas para
la construccion v conservacién de caminos existen también en la zona
de Filadelfia, en el Chaco, en Amambay, cerca de Rosario 'y otros
lugares. .

i) Otros.

Otras entidades intervienen en 14 ‘actividad vial de diversas mane-
neras. Pueden citarse el Programa’ Mundial de Alimentos y Caritas
que, a través de la entrega gratuita de viveres, financian parcialmente
la construccién de ciertos caminos vecinales. - :

6.2. Recursos Humanos
En ¢l cuadro n? 6 se presenta un resumen de la composicidén del

Personal de la Direccién General de Vialidad.

Del estudio de este cuadro se deduce que existe una corresponden-
cia entre la actividad que realiza cada profesional y la funcién que
se le asigna. . '
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. "Cu.ad'ro n 6

Composicién de recursos humanos ‘d\e s DGV.

—Prol’ééién ¥

Perfil educativo
Nivel Superior

Abogado
Odontélogo
Ingeniero
Economista
Agl_'énomo
Topéérafo
Estudia.nte

Nivel Medio -

Contador o _Baé!l. Cam

.Bachiller Humanistico

Maestro o Prof. Normal
Técnico 1/
Licenciado
Estudiante

Nivel Primario

Total: A

1/ Egresados de escuelas técnicas o vocacionales.

‘Pro‘fés.y Pérsnna! Ofic.y Operariocsu Personal

Total

_Técnicos Direct. Auxil, -Obreros  Servicio
24 100 16 —— =~ 5
1] —— —— —_— —_— i
1 —— —— ==, —— 1
17 § —— —_—— —— 25
—_ 1 1 —_  —— 2
1 _— —_— —— —_—— 1
4 1 12 —— —_
—— —— 3. —— —— 3
— e 1 228 181 2 . a1
——e— T —_— 35
—— —— T —_— —_ 1
—_— 3 — —— s 3
—— 1 1 25 —_— 33
—_ —— 3 —_ — 3
—_ e I 165 2 329
—— —— 58 736 72 866

- * e o ~

o 24 s 1. 3000 - 917 74 1326
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7. Capacidad instalada actual ‘de "equipos camineros-a cargo de

la Direccidn General de Vialidad. B
El cuadro n? 7 evidencia la capacidad potencial de la Direccién
_General de Vialidad. Sin _embargo, el equipo mayor compuesto por
maquinas - pesadds y -utilizadas - directamente por la Direccién General
de Vialidad en”trabajos dé”construccién y’ conservacién, se’ reduce tan
so6lo a lo siguiente: 35 tractores; 38 motoniveladoras; 16 palas carga-

‘doras; “65 ‘camiones ‘volquetes. ~*
' El'equipo disponible yutilizable actualmente es insuficiente para
‘poder cumplir con-sus objetivos de construccién y conservacion deé ca-
‘minos en forma- satisfactoria;” o
. Adémis del nilimero insiificiente’ de’ maquinas, cabe agregar que
Jlas mismas se encuentran en malas condiciones por falta de repuestos
‘dificiles dé obtener.” Muchas miquinas han sobrepasado su periodo
de vida 4til, reduciendo la_capacidad y rendimiento de los equipos,
‘Teniendo en cuenta lo anteriormente expuesto, el M.O.P.C. esti*gestio-
‘nando ante Instituciones Financieras Extranjeras, un crédito destinado
‘4 dotar a la Direccién General de-Vialidad ‘de equipos caminéros -que
le permitifdn realizar sus programas ~de construccién ¥ tonsérvacién
‘en forma satisfactoria. Este crédito’a la’fecha ya-ha sido concretado.

g v . .. PR

Cuadro no~7

o

e o g s
e
B

Capacided instalada actual en equipos camineros
a cargo de ld Direccién General de Vialidad

Cant. Descripcién Valor G. Buen estado Regular estado  Mal estado

203 Automotores 41.486.675 14.520.336 10.371.69% 16.594.670
201 Equipos Mayores 173.175.253 60.611.339 43,293.813 69.270.101°
73 Equipos Menores 10.982.530 3,843,886 2.745.632 4,393,012

76 Viviendas (Instalaciones)  13.926,000 5.570.400 4.874.100 3.481.500
Mobiliario y Equipos

de Oficina 10.825.468 6.495.281 2.706.367 1.623.820
Materiales y Rep. 110.937.715 — —_— _

Total 361.333.641 91.041.242 63.991.581 95.363.103
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8. Estructura y Funcionamiento ‘de. las. Juntas Vidles del pals

Las Juntas Viales del pais tienen-como.:fincidn:principal la cons-
truccién y conservacién de los caminos departamentales y vecinales.
Los trabajos se realizan: pot. medio :de laprestacién de servicio per-
sonal y de la recaudacion del “Trlbuto de 11beracmn del Servmm de
Conscripcién . Vial?, - .‘:f;“ el s o ; :

" Existe una D1recc1on General de ]untas Vlales que actua. como
orgamsmo co_qrdmador y supervisor de todas-las:Juntas Viales. ‘.Las!
funciones de esta Direccién son las siguientes: _

g ses oy LS

a) --La-aprobacién o rechazo de los estudios, proyectos y presupuestos
de las Juntas Viales. '

b) La superintendencia de todas las Juntas Viales.

¢) El tramite de los asuntos ‘que requieren la intervencién del Minis-
terio de Obras Publicas y Comunicaciones.

d) La elaboracién’ de su presupuesto-que- es “aprobado por. Decreto
del Poder Ejecutivo. :

e) La Administracién de los fondos que le sean transferides para Ial
cjecucién de su presupuesto, y en general de las'funcmnes que el

Poder EJecutwo resuelva delega.rle

Las Juntas Viales se hallan organizadas en: ]unta. Vlal de la- Ca.—
pital, Juntas Vla.les Regionales y Juntas Viales Locales e

La oficina de la Junta Vial de la Capital se halla locahzada ‘en”
Asuncién y tiene como dependencia a las Juntas- ‘Viales Locales;  su
jurisdiccién coincide con la de la Policia de la Capital; abarcarido desde
Arroyos v Esteros a.l Norte, Caacupé y Yaguarén: al Este y-Villa Fran-
ca al Sur.

Las Juntas Viales Regionales se hallan asentadas en las Capitales
de Departamentos y tienen como dependencias a las Juntas Viales Lo
cales, organizadas en las jurisdicciones respectivas.

A continuacién se insertan los cuadros de la capacidad instalada y

“los recursos humanos, con que cuentan la Direccién General de Juntas

Viales, asi como la capacidad instalada y la composicién del personal
de la Junta Vial de la Capital. Por otra parte, se incluye un cuadro-
resumen referente a los ingresos y egresos realizados de las Juntas
Viales del pais, durante los afios 1963|1969, clasificados de acuerdo
a su organizacién y funcionamiento.
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. Cuadro n* §

- " ' " -Capacidad instalada al 31-X11-69 -

(Direccién General de J. Viales).

1) iTn 'I-ote elemeﬁtds ‘técnicos,” teodolito, miras, etc. G. - *300.000 had

2) Dos motoniveladoras N¢ 12 Carteplllar valor

~- +G. 800.000 c|u. modelos 1968 - s 1,600,000
1) .Un- jeep Land-Rover " 90.000
—_— ¢
Total G. 1.990.000
) " Cugdro
*' . Composicién de recursos humanos de:Juntas Viales

1—=Nivel superior
* a) Graduados: -
Ingeniero
Topégrafo
2—Nivel medio -
a) Graduados
Contadores
3—Otros- -
. .Ayudante de campo
.+ Administrativos
.- Operadores de méquinas

Total:

42"
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Cuadro n? 10
Capacided instalada ol 31-XI11-69 (1. Vial de la Capital)

Componentes Principales del Yalor © Buen Regular
Activo tijo G. Estado  FEstado

\

1 Motoniveladora marca “Caterpillar”,
modelo N? 12, motor N® 700-1315,
afio 1958 ..ol 500.600 - ?

1 Motoniveladora marca “Caterpillar”,
modelo N? 12, marca N 99E-11499,
afio 1965 ... ... ... ......... 2800000 . 7

1 Trailla para motoniveladora, marca

Martin “Gradersceaper”, modelo GS- ,
55, afio 1965 ....... ........... 754000 N
1 Motoniveladora marca “Conarg”, de
procedencia argentina, modelo 4057-
C, serie 4-71 motor N° 4-AS0412, . -
afio 1967 . ... e 800.000 . ”
1 Pala cargadora marca “Caterpillar”, S
modelo 9228, motor N® 59A-4832,
afio 1965 . ... 1.500.000 »
1 Tractor {(Topadora) marca “Cater- S
llar’’, modelo D5 serie N% 82N191,
ano 1968 ... ..ol ioaa . 3.487.712 ?

4 Camiones a volquete, marca “Aus-

tin”, modelo WF-K100 motor a naf-

ta Nos. 43627, 436273, 441770 ¥

441771, afio 1967 ... .. ... ..., 2.779.223 »
1 Jeep marca “Land Rover”, motor

N¢ 25150988-D, afic 1963 ........ 250.000 : "
1 Camioneta marca ‘“‘Peugeot” 4041, )

motor N¢ 4898935, modelo 1967 .  280.000 ”
1 Motocicleta marca ‘“Gilera”, argen-

tina, motor N9 66-04291, de 200 cc.  25.000 i

Total: ' 13.175.935
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Cuaedro nf. II

Composicion del. Personal de la Junta Vial de la Capital

1~De nivel superior

a) Graduados:
Ingeniero
Administradores puablicos

b) Estudiantes universitarios:
De economia
De mgemerla e
- De ciencias contables y admmlstratwas
De relaciones pubhcas

2—De nivel medio

a) Graduados: .
Profesora normal
Contadores publicos

b) Estudiantes:

De bachillerato humanistico
De bachillerato comercial --
Del ciclo basico :

3—Otros e
Topografo
4—Qbreros .

a) Calificados
b} No calificados

.....
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9. Pargue Automotor '
1.7 Parque Automotor del Pais" -

Actualmente el pais cuenta con un total de 31.821 vehiculos, de
acuerdo con el censo automotor practicado el afio 1965 por la Secre-
taria Técnica de Planificacién; incluidas las importaciones de los afios
1966/69 detalladas en- el cuadro n® 13. De este total, los vehiculos
privados de pasajeros, automoviles, Jeeps y Motomc]etas, representan
el 55,1 por ciento, mientras el porcentaje de los vehiculos de pasajeros
de uso publico: Tax1s Micros v Omnibus, constituyen el 12,0 por
ciento, correspondiendo a los vehiculos de carga: camiones y camione-
tas, ol 32,9 por ciento restante, : :

Una caractenstlca importante que revelan las cifras del cuadro es
el desequilibrio en la distribucién del parque, ya que el 77,8 por ciento
se encuentra en el Departamento Central, incluyendo la capital, lo
que evidencia el grado de desarrollo relativo de este departamento res-
pecto al total del pais. Los vehiculos destinados al transporte con mo-
tivo de produccién, camiones, camionetas, omnibus y taxis, represen-
tan el 45,9 por ciento. Si se estima que més de la mitad de las ca-
mionetas regxstradas en Asuncién se utiliza como vehiculos privados
de pasajeros; la relacién bajaria al 34,9 por ciento, lo cual indica
una relacion demasiado baja para un pais que estd tratando de impul-
sar su desarrollo econdmico. La conclusién es que se deberia, al mis-
mo tiempo que restringir la importacién de wvehiculos de uso particu-
lar, aumentar el parque de wvehiculos de carga en funcién de los in
crementos de trafico que se prevea en los proximos afios.
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Cuadro n? 13
FParque automotor del pais al' 31 de diciembre de 1969
% Dpto.

' Central en
Tipo de automotor . Totaldel pais % Dpto. Central el total (*)

1. Automéviles  8.267 26,0 7.134 86,3
2. TJeeps 1.163 3.6 770 67,0
3. Taxis 630 2,0 537 85,2
4. Micros 1.750 5,5 1.263 72,2
5. Omnibus 1.430 - 4,5 1.075 75,2
6. Motocicletas - 8.091 25,5 6.845 84,6
Sub-total 21331 67,1 17.624 82,7
7. Camionetas 6.354 19,9 4,639 73,0
8. -Camiones 4.136 13,0 2.496 60,3
Sub-total T 10.490 32,9 7.133 68,0°
Total 31.821 100 © 24757 77,8

(*) Incluye Asuncién.
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9.2. Evolucidn del parque automotor del pais

A través del estudio del cuadro que se inserta a continuacién, pue-
de observarse el comportamiento del parque automotor en el lapso
que media entre los afios 1965 y 1969. En él se determina el creci-
miento acumulativo anual de los distintos tipos de automotores, conclu-
vendo con el promedio de crecimiento anual del total del pais en
¢l periodo indicado, que fue de 18,3%.

Es interesante destacar qué el incremento de automoviles es rela-
tivamente normal, teniendo en cuenta la composicién bdsica de la
poblacién, su crecimiento y la distribucién relativa de ingreso por
persona.

También interesa el comportamiento referente a  camionetas y
Jeeps, que en conjunto denotan aumentos razonables y que se hallan
casi intimamente relacionados con el incremento de las actividades pro-
ductivas. :

El comportamiento de los camiones de carga, dmnibus y micros
‘indica claramente el flujo creciente de materias primas y- productos
terminados ¥ un movimiento cada vez mayor de pasajeros, tanto den-
tro del pals como de y hacia los paises limitrofes.

Por ultimo, los medios de transporte menotes que incluyen motos
v motonetas han tenido aumentos sustanciales, generalmente destinados
al transporte individual de personas, especialmente dentro de la capi-
tal v las principales ciudades del interior. :
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9.3. Antigiiedad de los vehiculos

N .

De acuerdo con las cifras del cuadro n? 15, el parque de camio-
nes del pais, en su gran mayoria es anticuado. Se considera que la vida
util de un vehiculo de carga, antes gue su operacidn se torne antieco-
némica, por el fuerte incremento de las reparaciones, es de aproxima-
damente seis a siete afios.

En la actualidad aproximadamente el 72,4 por ciento sobrepasa
esa edad, y mas del 51,9 ofo de los vehiculos tienen un uso superior a
los 12 afios. Esto plantea un problema que puede tornarse grave en
los préximos afios, ya que un parque anticuado de esta naturaleza po-
dria constituir un escollo v un estrangulamiento a la futura produc-
¢ién del resto de los sectores econdmicos. Por lo tanto, habria que
pensar seriamente en la renovacién de un porcentaje substancial del
parque automotor en los préximos afios. La edad del parque de ca-
mionetas parece ser adecuado en cuanto a su antigiiedad y lo mismo
puede decirse respecto a los émnibus y micros, no asi en cuanto a los
taxis, puesto que mis del 67,5 por ciento sobrepasa los doce afios de
uso.
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94. Capacidad de los vehiculos de carga

Finalmente, segtin el cuadro n® 16, el 86.5 por ciento de los ca-
miones tiene una capacidad media que fluctia entre 4.5 y 8.5 toneladas.
La mayor parte de estos vehiculos, 2.300, tiene una capacidad promedic
de cinco toneladas v en general es anticuado. Existen solamente 470 ca-
miones con capacidades superiores a 8.5 toneladas. Estos vehicu-
los, que no representan mas del 11.4 por ciento de los camiones, son a
menudo sobrecargados especialmente con madera y mucho mdis alld de

su capacidad de disefio v del pese méximo de soporte de las carreteras,

acortando su vida atil y constituyendo al mismo tiempo una de las cau-
sas del deterioro de la red vial. En cuanto a las camionetas, su capaci-
dad fluctia entre 0.5 y 2.5 toneladas, predominandoe ligeramente las de
1.750 kilos sobre las de 800 kilos de capacidad media,

Cuadro n? 16

Vehiculos de carga - clasificacién segin capacidad
al 31|12|69 (Toneladas)

Camionetas
Capacidad - Cantidad Por ciento
0.5 766 12.1
0.8 2.645 41.6
1.0 — 2.49 2,943 46.3
Total 6.354 100.0
Camiones
Capacidad Cantidad Por ciento
25 — 449 600 14.5
4.5 — 649 1,720 41.6
65 — 849 1346 325
8.5 — 1049 347 3.4
10,5 — 12,49 70 1.7
123 — 1449 15 . 0.4
145 — 16.49 24 0,6
16.5 — 18.49 12 03
18.5 — 20.49 — R
Mayores de 20.5 2 ' {a)
Total 4136 -100,0

{a): Menos de 0.1 por ciento,

55




v~ 10.-Trdfico automotor

10. 1 o - Densidad de-trdfico diavio v su dlasificacidn por tipo de vehiculos.

Las 1nvest1gac1ones del 'trafico para estudio-de carreteras se inicias
ron ‘en fecha muy rec1ente (1966)

Por esta c1rc1mstanc1a las hmltacmnes de la informacién disponible
no permlten conclusiones definitivas: los estudios deberan continuar sis-

tematicamente para cubrir dreas y periodos mayores. Se puede sin em-
bargo, con las reservas del caso, inferir érdenes de magnitud respecto a la
distribucion _del trafico en la red troncal y secundaria,

. El estudio del trafico resume la distribucion v demuestra .que las
densidades de trafico son en general bajas produciéndose las mayores
concentraciones en los alrededores de la capital y en la zona Central,
donde esta localizada la mayor. parte de la actividad industrial y comer-
cial del pais,

El tramo con mayor densidad de trafico es de Asuncién’a San Lo-
renzo, con un promedio de 4.255 vehiculos diaries. La ruta mas transi-
tada del pais es Ja ruta 2, que de San. Lorenzo a Caacupé arroja un
promedio de 2.360 vehiculos por’ dia, reduciéndose entre esta ciudad y
Cnel: Oviedo a 708 vehiculos. (Vease cuadro n? 17).

En la ruta 7, el promedic diario de trafico desde Crel. Ovzedo a
Cheiro-cué es de 431 vehiculos, y de esta 1ltima localidad a Puerto Pre-
sidente Stroessner es de 230. )

En la ruta 8, de Cnel. Oviedo a “Villarrica 1a densidad es “de 231
veliiculos, de Vlllarrlca a Numi decrecé a 84 v de Numi a. Caazapi se
reduce a 16. En el desvio Mbocayaty-Colonia Independencia se regis-
tran 89 vehiculos y de Numi a San Juan Nepomuceno a 16.
.’Respecto a la ruta 1, su trafico a partir de San Lorenzo ¢s de 1.319,
vehiculos diarios hasta 1t4, 467 vehiculos hasta Paraguari, 215. hasta
San Ignacio y 101 hasta Coronel Bogado, o

Desde este punto hasta Encarpacidon el trafico aumenta . a 406
vehlculos - %

De Encarnacién a Hohenau, por Ia ruta 6. se registran 196 veh1cu~
los dlar105 v 21 vehiculos de Hohenau a Cap]tztn Meza. . .

En‘la ruta Transchaco (ruta 1% 9) las densidades son aun -muy,
pequefias; partiende de un trafico: promedio diario de 386. vehicilos

hasta Piqutecué, se reduce a 14 vehiculos hasta Pozo Co!orado y-a 10

vehiculos hasta Marlscal Estigarribia.
w....D& Corone] Oviedo hasta la ruta.5,. el volumen de trafu:o es e] si-
gmen_te Crel. Oviedo - Mbutuy: 27’.,Veh1culos diarios; Mhbutuy a Lima:
24 vehiculos;.y.de Lima a la ruta 5:.19 vehiculos diarios.

De Mbyutuy a Curuguaty se registtan 9 vehiculos diarjos.

Con respecto al ramal Carapegud - Acahay, la- densidad es 79 vehi-
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culos; de este punte a Ybycul 37 vehiculos. De Acahay a la Colmena
es de 13 vehiculos por dia.

El estudio de trifico es de suma importancia, dado que constituye
uno de los indices de medicién para el mejoramiento ylo conservacién
de caminos.

En cuanto a las caracteristicas del transito en las rutas del pais,
aproximadamente el 42% esti compuesto por camiones y camionetas,
37% omnibus y micros, 21% automéviles y otros vehiculos.

Los pesos y dimensiones de los vehiculos para las rutas nacionales
han sido regulados por el Ministerio de Obras Piblicas vy Comunicacio-
nes, come sigue:

Pesos mdximos para vehtculos

—

Por eje sencillos con 4 ruedas — 10 toneladas.

Por eje duales con 4 ruedas por eje, con medidas menores de 1,20

metros entre ejes — 13 toneladas.

3. Por ejes duales con 4 ruedas por eje v con medidas entre ejes de 1.20
metros hasta 1.35 metros — 16 toneladas.

4. Por ejes duales con 4 ruedas por eje y con medidas entre ejes de
1.35 metros hasta 2.35 metros — 17 toneladas.

5. Por ejes duales con 4 ruedas por ejes con medidas entre ejes supe-
riores a 2.35 metros se considerard cada eje como eje sencillo con
las mismas limitaciones establecidas en el Inciso 1—10 toneladas por
eje.

6. Por efes con 2 ruedas que soporten la carga, los pesos licitos men-
cionados seran reducidos a la mitad.

7. Ninguna combinacién, sea semi-remolque o combinacidn podrd ex-
ceder de dos unidades de convoy, ni el peso bruto total de la com-
binacién podrd exceder de 40 toneladas.

Las dimensiones maximas fijadas son:

Longitud: 10.50 metros por vehiculo individual y 20 metros por
combinacion de 2 vehiculos.

Ancho: 2.40 metros,

Alto: 4.0 metros.

Los puestos de control se ubicaron en los kildmetros 131 y 293 de
la Ruta — Asuncion — Puerto Presidente Stroessner.

Otros puestos se instalardn en:

— San Lorenzo,

— Valle Apua.

— San Ignacio,

o8]
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10.2. Trdfico diario de cargas v pasajeros

Los cuadros nos. 18 y 19, presentan los promedios diarios de car-
gas y pasajeros transportados en los distintos tramos de las rutas del

pais.

Para la realizacidn de estos estudios se ha adoptado la siguiente
metodologia:

I—Divisidn de las rutas en zZonas:

Zona 1: Asuncion - puntos intermedios - San Lorenzo.

Zona 2: San Lorenzo - puntos intermedios - Tta.

Zona 3: Ita - puntos intermedios - Paraguari.

Zona 4: Paraguari - puntos intermedios - San ITgnacio.

Zona 5: San Ignacio - puntos intermedios - Carmen del Parani.
Zona 6: San Lorenzo - puntos intermedios - Caacupé.

Zona 7: Caacupé - puntos intermedios - Cnel. Oviedo.

Zona 8: Carayad - puntos intermedios - Villarrica.

Zona 9: Cnel, Oviedo - puntos intermedios - Cheiro-Cué.

Zona 10: Cheiro-Cué - puntos intermedios - Pto. Pte. Stroessner,
Zona 11: Carmen del Parand - puntos intermedios - Encarnacién.

Zona 1la: Encarnacién - puntos intermedios - Bella Vista.
Zona 11b: Bella Vista - puntos intermedios - Capitan Meza.

2-—Clasificacion de los vehiculos.

1—Automévil,

2—Jeep.
3-—Micro-Omnibus.
4—Omnibus,

5—Mixto (pasajero y carga).
6—Camioneta.

7—Camion liviano (de 3 a ¢ ton.).
8—Camién mediano (de 9 a 1377).
9—Camién pesado (de 13 ton. arriba).
10—Camién con acoplado.

La politica vial tendiente a aumentar la extensién de carreteras y

asegurar su mantenimiento, hace que el movimiento de pasajeros por via
terrestre esté en constante aumento, notindose ademds un incremento re-
lativo del transporte de productos.
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11. Capacidad v coeficiente de wutilizacion del transporie aulomotor

Seglin analisis realizados por la Secretaria Técnica de Planifica-
cion, con dates proporcionados por la Direccion General de Transporte
del Ministerio de Obras Pablicas v Comunicaciones, insertos en el
Plan Bienal 1967|68, el porcentaje medio de utilizacion de los vehiculos
de cargas: camiones y camionetas, es de 37,6 por ciento. Por otra parte,
la informacién obtenida, indica que la relacion entre los vehiculos car-
gados y vacios es del orden del 29,8 por ciento.

La primera relacidn. indica que la capacidad aprovechada de los
vehiculos es muy baja; la segunda que la causa principal de este bajo
aprovechamiento se debe principalmente a la fuerte descompensacion
en el flujo de trafico del pais, va que en su gran mayoria la produccién
estd orientada hacia Ia capital a la cual se trransportan productos agro-
pecurios y forestales para consumo interno y para exportacion.

En relacién al flujo entrante, el trafico saliente, consistente ma-
yormente en productos elaborados, tiene un peso y volumen mucho
mds reducido. )

Las cifras parecen indicar que no existiria un exceso demasiado
grande de capacidad ofrecida, puesto que la mayor parte de esta ca-
pacidad no puede ser utilizada por razones ya expresadas.

La relacién entre el coeficiente de utilizacion de los vehiculos y
el porcentaje de los mismos, cargados, indica que el coeficiente de uti-
lizacién de los vehiculos con cargas seria de aproximadamente el 94
por ciento, lo cual asevera la impresion de que la baja utilizacién se
deberia a flujos irregulares y descompensados de trafico, a pesar de
que unos ciertos vehiculos, especialmente los que transportan madera,
son sobrecargados mis alla de su capacidad de disefio; ésto no alcan-
zaria a modificar mucho una relacion muy alta.

12. Consumo de combustibles del pais.

El siguiente cuadro registra el consumo de moto-nafta y gas-oil
de todo el pais., Por el mismo se observa su comportamiento en el lapso
de 1960|1969, las cifras nos indican que han habido un significativo
incremento en funcién directa a la evolucion del transporte automo-
tor en el pais, El consumo de nafta en 1960, representd en término
absoluto 37.923 miles de litros, y el de gas-oil 20.540 miles de litros,
mientras que en 1969, fue de 60.500 y 83.000 miles de litros, respec-
tivamente.
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El aumento observado en la demanda de combustibles a partir
de 1960, se atribuye principalmente a la intensificacién del transporte
automotor, al aumento de las unidades de la Flota Mercante del Es-
tado que insume un gran porcentaje del total de gas-oil, v al desarro-
llo de la red caminera, que ha tenido extraordinario avance en estos
ultimos afies. El significativo aumento en el consumo de gas-oil se
debe también a que en los Ultimos afios, los vehiculos con motores
diesel se han venido imponiendo por el bajo costo de explotacion de-
bido al precio mis bajo del gasoil, que es un 33.3 o|o mas barato que
la gasolina. El transporte de pasajeros y carga en nuestro pais, estd
casi totalmente absorvido por vehiculos diesel,

El cuadro precedente demuestra el porcentaje de aumento que
ha registrado el consumo de nafta v gas-oil, tomando como base e

afio 1960. El primero alcanzé un incremento de 170.0% y cl segundo
404.0%.

Cuadro n? 20

Consumo de combustibles del pais

Moto Nafta en o aumento Gas-oil en % aumento
Adio miles de its. 1960[100 miles de Ifs. 1966[100
1960 37.923 100 20.540 100
1961 46.190 121.8 23.511 114.4
1962 47,248 124.5 29.341 142.8
1963 48.870 128.8 34.051 - 165.8
1964 52.037 137.2 41.573 202.4
1965 52.847 1393 49.505 241.0
1966 54.214 143.0 52.341 254.8
1967 52.314 138.0 64.107 3121
1968 60.716 160.1 77.383 376.7
1969 (*) 64.500 170.0 83.000 404.0

Obs.: Para confeccion del presente cuadro, fueron utilizados informacio-
nes proveidas por el Ministerio de Industria y Comercio, Esso
Standard Paraguay S.A. y Shell Paraguay Limited.

(*) Estimado,

13. Gravamen sobrc importacion de automolores
Los autovehiculos importados, son afectados por una serie de
impuesto cuyas variaciones estan en relacion con la caracteristica y el

destine final que se les da.

02

“r

— ——— e




i -

Los vehiculos que generan servicios, estin gravados en menor por-
centaje, a los efectos de estimular las inversiones.en empresas de esta
naturaleza, v coadyuvar al mismo tiempo en acelerar el proceso de
desarrollo econdmico y social del pais..

L

Conforme a la escala descripta en el cuadro n? 21 se tiene que,
para la importacién de un automovil, cualquiera sea su capacidad,
se debe abonar en concepto de impuesto aproximadamente un 153,5
porciento sobre el wvalor CIF-Asuncién.

Esta escala disminuye progresivamente para los transportes que
genera produccién; es asi como para un Omnibus, el porcentaje es
aproximadamente del 105,5 por .ciento; los camiones, cualquiera sea
su capacidad estan gravados en un 99,5 por ciento sobre su  wvalor
CIF; para jeep se paga un 93,5 por ciento y para la importacién de
camionetas y chasis para micros, el gravamen asciende aproximada-
mente a un 77,5 por ciento sobre el valor del autovehiculo. .

En estos cdlculos no estin incluidos los impuestos a las ventas,
cuyos promedios asciende al 34 por ciento para los automoviles y al
24 por ciento para los otros vehiculos involucrados en este estudio.
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15. Costo de operacidén de automotores

Para la determinacién del costo de tramsporte por carretera, se ha
hecho una clasificacién de los vehiculos, teniendo en cuenta su capaci-
dad de fuerza, el destino que se da a los mismos v las caracteristicas
de los caminos por donde se desplazan, '

~ La estructura de los costos variables esti en relacién directa con
el movimiento o uso de los vehiculos, (reparaciones y otros gastos), los
cuales se hallan descriptos en el cuadro respectivo.

Los mismos se determinan por vehiculo-kildmetro.

Los costos fijos anuales, comprenden aquellos que no estin en
relacién directa con el funcionamienio de los vehiculos, es decir que
cualquiera sea su recorrido, permanecerdn inalterables y deben cargarse
al costo de produccién, cuyos principales rubros son: la depreciacién
anual, necesaria para la reposicion del vehiculo una vez que llegue al
término de la vida 1til, los intereses sobre las inversiones, los gastos de
administracién y otros.

Para el calculo del costo fijo por vehiculo-kilometro, se considera
un promedio de recorrido de 65.000 kilémetros anuales conforme a da
tos obtenidos en encuestas directas a transportistas y casa de repre-
sentantes de automotores, mientras la vida 1itil ha sido estimada en 6
afios para los vehiculos que transitan por caminos pavimentados y 4
afios para los que transitan por caminos no pavimentados, en razén de
que en dicho periodo se considera en condicién optima la explotacién
del vehiculo, pasado lo cual aumenta considerablemente los gastos, tor-
nindose antiecondmico su funcionamiento. Para el costo total por
vehiculo-kilémetro se toma en cuenta la variable que irroga por kils-
metro v el costo fijo necesario también por vehiculo-kilémetro.

Haciendo una comparacién de los costos de transporte por vehicu-
lo-kilémetro, entre los caminos pavimentados y su pavimento, se tiene
que los caminos buenos representan ventajas directas para el empre-
sario, tanto por el disminucién de los gastos para el mantenimiento de
los vehiculos como- por-las condiciones favorables para el funcionamien-
to en toda la época del afio.

- Es interesante hacer notar que los camines sin pavimento asfaltico
constituyen uno de los factores negativos para que la empresa de trans-
porte pueda desarrollar sus actividades, dentro de un marco de eficien-
cia v ufilidad. La sola inspeccién del cuadro de referencia demuestra
que el .uso .del camino malo por los transportistas representa un costo
considerablemente mayor. -

Ademéds, se establece el costo por tonelada-kilémetro, teniendo en
cuenta el porcentaje de utlizacién del vehiculo, cuya minimizacién es
considerable, cuando el mismo es utilizado a capacidad plena.
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- . 7 16. Tasa detrdnsito vehicular

; 16.1. Estructwra v . funcionamiento  *’
i .

Por Decreto-Ley N© 198 promulgade en fecha 25 de marzo de 1959,
se faculté al Poder Ejecutivo a establecer el cobro de tasas de transuto
por eI uso de.tramos de rutas, puentes y balsas ¥ donde fuese necesa-
rio, para’su mejoramiento o conservacion.

]
H

Este Decreto Ley fue reglamentado por’ el Poder Ejecutivo me-
diante los Decrétos N? 8590 del- 25 de enero de 1960, N9 2634 del 31
de enero de 1064 y N? 6387 del 27 de julio de 1964 o

La reparmcwn que se ocupa, de la pércepcion de la tasa de trin-
sito, es el Departamento de peaJe del \Imzste"lo de Obras Publicas y
Comunicacmnes

En los distintos’ puestos de peaje habilitados, al lla.CEI'SE el cobro
de la tasa de transito se entrega al usuario de la ruta, puente o balsa,
una boleta que justifica el pago.

Las boletas sé confeccionan en la Imprenta de Valores Fiscales,
previa promu]gaczon del respective’ Decreto de .autorizacion originado
en el Ministerio de Hacienda, observandose las formahdades de rigor,
con intervencion det Ministerio de Hacienda, a través de la Contralo-
ria Financiera'y de la. Direccién del Tesoro y-dél- Ministerio de Obras
Pubhcas y Comunicaciones. : .-

o Los fondos recaudados en los puestos de peaje son depo~itados en
el Banco Central del Paraguay, en la Cuenta Fspecial n® 2043 “tasas
de transito Decreto-Ley n® 198” ‘ ‘

Estos recursos son ut:hzades de acuerdo con los fines estableodos
en el Decreto: Ley 198,y conforme a los programas contemplados en el
Presupuesto General de Gastos de la Nacion de cada f:]ermcm fiscal.

. 16 2 Recaudaczones ¥ sus andlzm

Los recursos obtemdos tomanclo como base las recaudac:ones des-
de 1964, aparecen en el cuadro siguiente: .

i3
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Los gastos que exigen la conservacidon y mejoramiento de caminos,
puentes ¥ balsas, son ingentes, mientras los recursos obtenido con la
percepcién de Tasas de Transito, como puede verse por las:cifras an-
teriores, no son suficientes para oObras de gran aliento aunque haya
aumentando en solo 5 afios en un 372,2 olo, pero, si constituyen una
importante contribucién a los fondos vxales ariginados en la aplicacion
de otras disposiciones legales.

. Corresponde subrayar que el MOPC, actiia como Agente Recau-’

dador de la Tasa de Transito y, a través de la Cuenta Especial N9
2043 ya citada, entrega los fondos al Ministerio de Hacienda, el cual
en su caricter de Organismo Administrador, los ingresa-a Rentas Ge-
nerales.

Por otra parte, en ¢l Presupuesto General de Gastos de la Na-

ci6n, se prevén las partidas que se destinarin a los fines previstos en .
el Decreto-Ley que ha autorizado el establecimiento de la Tasa de

Trénsito.

17. Tarifas y fletes por carreteras
17.1, Tarifas v fletes nacionales

En los cuadros siguientes aparece la relacidn de fletes y tarifas
para el transporte de productos y pasajeros Los mismos registran el
precm por tonelada y tonelada- kllometro asl como las tszas de pasa-
jes y -pasaje-kilometro.

Dicha relacién se obtuve a través de encuestas y consultas reali-
zadas a empresas de transporte, ¥ transportlstas en las principales
rutas del pais.

Cuadro n? 25

Flete de corga por tonelada vy tonelada- kildmetro
(Nacional)
Origen . Destino Distancia  Precio . Precio por
Km. Lor Ton, Ton. Km.

Agunciéon Pto. Pte. Stroessner. .3 1,200 3,48
,  Pilar 382 1.800 4,71
” Encarnacién T 370 1.200 3,24
"y Concepcion . . 580 2.500 431
v P. J. Caballero 582 2.300 . 431
e Filadelfia - ‘ 458 1.400 . 3,05

7




Cuadro N° 26

Precio de Pasaje por Pasajero v Pasa]ero Kzlametm T

( Nacional) i
Origen Destino Distancia Km. Precio G. Km. Precio G, Km. Precio G. Km

Superpuliman Opln:bus ! Mlcro-Ommbus' ——

Asuncién Pto. Pte. Stroessner 327 500 1,52 400. 1,22 450 1,37

,  Pilar 382 550 144 . SO0 131 S50 144

. Encarnacién . 370 500 1,35 400 ],dB_ 450 rl_,ilp' b
»  Concepcidn . 580 600 1,03 500 086 —- -

. P 1. Caballero 582 600 1,03 —— —— —— —O *

17.2. Tarifas v fletes internacionales = .

Conforme a investigaciones realizadas en torno a los fletes y .ta-\ :
rifas internacionales, se ha formulado los siguientes cuadros, determi-- !
nando el costo medio de fletes y tarifas por tonelada-kilémetro™y pasa-
jero-kilometro. Los mismos se insertan a los efectos de fl]al‘ un,marco
de referencia de estos precios.

Cuadro N9 27 o TNy
Flete de Carga por Tonelada y Tonelada-Kildmetro
. - (Internacional) . .,
Procedencia Destino Distancia  G. Ton. G. Ton.,-’Km:.‘
Km, i
Asuncién San Paulo 14427 - 4000, 297 -
Asuncion Paranagud 1.105 4000 ;. 371 -,
Asuncién Buenos Aires 1.320. 3.400 2.57 -
- )
Cuadro N? 28 ,
L
Precza de Pasaje por Pasa;em y Pasajero- Kzldmetro .
‘ (Internacwnal) R ety -

Origen Destino Distancia S#perpullman Omnibus
. ‘ Km. Precio G./Km  Precio .

Asuncién  Foz de Yeuaza 333 600 180, —s

" Cataratas - 365 800 - 219 ——
" San Paulo 1442 1900 " 1320 ——
” Buenos Aires 1.320 2000, 151 ——
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B. Transporte por vie Fluvial
1. Caracteristicas principales de los vios Paraguay y Parand.

El sistema fluvial estd formado por los rios Paraguay y Paranai.
El rio Parani tiene una longitud de 1.240 kilémetros desde Buenos Ai-
res hasta Confluencia. Desde alli se separa en dos brazos, el que conti-
nia hacia el norte es el Rio Paraguay, que pasa por Asuncmn a 390
kilsmetros de Confluencia v se extlende 930 kilémetros por territorio
paraguayo hasta el Rio Apa en la frontera con Brasil. El segundo bra-
zo, que continta llamandose Parana se dirige hacia el este, recorriendo
360 kilémetros hasta Encarnacidén y luego se vuelve hama el noréste,
siendo navegable hasta el Salto del Guaira, a 820 kilémetros de Con-
fluencia, donde se interna en territorio brasileiio

La via. fluv1al 'mas 1mporta.nte la’ constituye el eje formado por los
rios Paraguay y Bajo Parand hacia'y desde Buenos Aires. Ll rio Pa-
raguay presenta problemas especmles a la navegacidn, pues estd sujeto

-a fuertes oscilaciones de su “caudal, que limitan el trafico de las embar-
caciones en puntos de estrangulammnto llamados “pasos”. Estos pasos

¢rean un problema fundamental para "el conjunto de la economia macio-
nal y representan un factor 1mportante de las fluctuaciones de la eco-
nomia. Las dificultades de ]a navegacién entre Confluencia y Asuncién
pueden apreciarse en el cuadro n® 29, que indica que hay diesiseis
“‘pasos” en ese sector. El problema principal lo es actualmente el paso
del Paraiso a 166 kilometros de Asuncién donde la profundidad mini-
ma en periodo de estiaje es de 6 pies. .
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' Cuadre 0 20
Pasos dificiles del rio Paraguay entre Conjluencia y Asuncion

! . Kmis. de Profundi- Largo Ancho

Confluen- en bajante Fondo
"4 cia {pies) (mts.) {mts.} ‘
1. . Guaicura . °* 56 7 70 40 arena
2. Tacurt ' 60 7 80 30  arena
" 3. Naranjito b70 6,5 70 50 .arena
4. Bermejo 82 6,5 120 B0  arena
5. Ramirez 126 7 30 50 arena
6. Emilia ) 263 8 140 70 . arena
7. Mortero 277, 6,5 . 80 50  arena
8. Paraiso 224 6,0 60 . 50 arena
9. Laguna’ 310 8 170 80  arena
10. Guyrati " 341 - 6,5 220 30 arenay piedras
11, Tta Pira ™ 343 ¢ 965 " 90 40  piedras
12, Angostura ™ 346 7" 70 40  arena
13. Villeta 1351 5 . 90 30  piedrss
14, San Antonio 364 8 70 50 arena’
15, Medin 367 8 40 - 60 arena
6

16, Purificacién 383 8, © 30 arena

.
Rt R

Fuente: Secrearin Técnica de ‘Planificacion “Estudio sobre el Transporte del Rio
Paraguay™.

2. Estructwra de duracidn vy wtilizacion de wiveles en el rio Paraguay.

Uno de los ohstacalos seculares a la navegacién fluvial en nuestro -

pais_constituye indudablemente las bajantes pronunciadas y periédicas
que soporta el rio Paraguay,

Estas oscilaciones dificultan considerablemente la navegacién, ra-
zon por la cual se ejecutan trabajos de dragrades en los pasos mas di-
ficiles, que permitan en alguna manera aminorar estas dificultades.

El cuadro n® 30 nos d4 una idea de loz problemas que esto signi-'
fica, durante el afio 1962 unicamente el 47,1 por ciento del tiempo pu-
do pasar por Villeta, paso que hasta hace poco constituia el estrangu-
lamiento principal a buques de 7.9 pies de calado vy solamente el 17.5
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por ciento del tiempo pudieron pasar barcos dé 9.5 pies. Los barcos de
calado superior no .pudieron pasar en todo el afio. Como los bugues de
la Flota Mercante del Estado y los de banderas extranjeras calan de 8 a
11 pies, puede comprenderse el perJulcm que la escasa profundidad de
estos pasos causan & Ia economia del pais.

Al norte de Asuncwn existen tamblen puntos de estranﬁuiamwnto
que limitan el calado de las embarcaciones, pero es de hacer notar que
Jas dificultades principalmente se encuentran éntre’ Asuncién y Alber-
di. Como intento de resolver estos problemas, estd en marcha un estu-
dio para determinar la factibilidad técnica de. canalizar y regular el
caudal del rio Para.guay entre Asuncién y Confluencia. Este estudio, fi-
nanciado con un aporte de U$S 825.300 por parte ‘del Fondo Espemal
de las Naciones Unidas, con una inversién de contrapartida nacional al
equivalente de Gs. 855,000 en ‘bienes y servicios, Dwurard cuatro afios
v actualmente se halla en plena ejecucién. Si los resultados técnicos tie-
nen éxito, se preparara un programa de canalizacién y mejoramiento
del rio a largo plazo para. lo cual se. sol1c1tara fmancmmwnto 1nterna~
cional.

El Alte Parani, entre Confluencia y los.Saltos del Guaira, pre-
senta tamhién copsiderables problemas a la navegacion debido a la fuer-
te oscilacién de niveles, especialmente cerca de Puerto Presidente Fran-
co y por la existencia de rapldos de Yasy Retd (Apipé) que hmlta a las
embarcaciones a un calado méximo de 6 pies.

N

]
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3 . Tratado. de Libré Naz:egacwn entre las Republ:aas del Paraguay
Argentma AR T . .. Lo

- Este tratado fue suscnto en Buenos A1res el 29 de enero de 1967

Por ¢l mismo se ratifica el. principio-de libre navegacin. de los rios Pa-"

raguay, Parand y de la Plata, para los buques de ambods palses, defi~
niéndose por buques de cialquier tipo. de embarcacién, con o_sin propul-’

sién' propia; de cualquier tonelaje y fuerza motriz. Se excluyen de. este -
trtatado los buques de guerra, los cuales se rigen por'las normas del:
derecho internacional, reservindose las partes contratantes, la pesca y.

el aprovechamlento de los recursos naturales en, sus réspectiva‘.s “juris
dicciones, asi ¢omo la asistencia y salvamento dentro de un reg1men de
segundad y economia. - . . C s “

+ Esté tratado fue aprobado v rat1f1cado por.Ley NO 1. 202 del 30 de
eniero de 1967. El canje ‘de: rat1f1cac1ones fue efectuado en Asunmon el:

14 de marzo de 1967.- = - oo N : C

Con ¢l fin de resolver toda diferencia de Ia aphcacmn o mterpreta-
cién del tratado fue credda-la-Comision Mixta Paraguayo- Arventma s0-
bre Navegacién, que con reuniones periddicas recomendé un mejor en-

tendimiento. de las partes. . - : T

Pr1mera Retnién: Fue: celebrada en Buen()s Alres entre’ los” dlas
11 al 13 de setiembre de 1967. Esta reunion resolvm recomendar al’
gob:erno de la Repubhca Argentina la modificacién de las normas refe-
réntes-a- la navegacién de embarcaciones de baridera paraguaya, - esta-
blecida en el Digesto Maritimo y Fluvial y en el Decreto N? 9. 152, del
13 de noviembre de 1964, Por-otra parte. fue recomendado al’ gob1erno
de-la’ Reptiblica del Paraguay, la modificacion ‘sobre el mismo punto, el
Digesto Fluvial y Maritimo y él-Decreto'N? 8.051 del 14 de noviembre
de 1964, relativa a 1a navegacidn- de- embarcacmnes argentmas Estas
mOdlflCaCIOl‘lES se refieren: . ‘ gt

‘a) A la.no existencia en los v1ajes de asesoram:ento para la. hab1-
htacmn de practicos'y baqueanos. .

2 h) ‘Que. dicha habilitacién -se’ otorgue mechante uha comunlcacmn-
de la Prefectura Nacional Maritima Argentma a la Prefectira Genera.l,-

de Puertos de la’ Republica.del Paraguay o vice-versa. T
“c)Lasupresién ‘del requisito’ de 'embarcar" “inspector ‘a bordo
*,Por ‘otra. parte; se resolvid recomendar: al- gobierno :paraguayo que

es}ablezca en su ordenamiento legal, la obligatoriedad.de llevar haquea-’
no solo .para los buques de mas-de 220 TAT y-a los convoyes.cuyo .to-:

nelaje tofal supere los 440 TAT; medidas éstas tomadas.en: su equiva-

lencia con.las gue eéstablece ¢l Digesto. Maritimo y, Fluvial."Argentina,’

a.fin dé equipararlos atonelajes minimos, lista de pasajéros y rol de

tripulacion .de los buques argentinos, ‘dado el .régimen adoptado por la;

Republica Argentma O




- También se recomendsé a ambos gobiernos . la  modificacién del
Acuerdo sobre Dragado v Balizamiento del rio Paraguay, en lo que .res-
pecta al aumento y extensién de profundidades, en todo el curso de los
rios Paraguay v Parand, en la jurisdiccién: de ambos paises; y que en
los casos de asistericia y salvamento en que no estén afectadas real mi
potencialmente las vias de navegacién, se autorice la intervencién del
buque que esté mds préximo y en mejores condiciones de actuar.

Crear una subcomision integrada por representantes de . Prefectu-
ras, Consejo o Direccidn de la Maritima Mercante y Flotas Fluviales del
Estado, con el fin de realizar estudios sobre:

. a) Practicaje en puertos no habilitados. ° '

b) Determinados movimienntos en puertos habilitados.

c} Reciprocidad sobre el costo de amarre en puertos.

Crear una. subcomisién formada por representantes de las Direc-
ciones de Aduanas de ambos palses, con el objeto de realizar estudios so-
bre normas que tiendan a favorecer y agilizar la fiscalizacién aduanera.
Segunda Reunién: Se celebrd entre los dias 20 al 22 de noviembre
de 1967. : ‘

En esta reunidn se adoptaron las siguientes resoluciones:

" Propomer a ambas Cancillerias la firma de Notas Reversales mo-
dificatorias del Acuerdo sobre Dragado y Balizamiento del rio Para-
guay, firmado en 1941, en el sentido de crear una Comisién Técnica
Ejecutiva, constituida por Representantes de los dos paises, que tendr
las siguientes funciones:

a) Estudiar un nuevo Acuerdo de Dragado y Balizamiento.

b) Programar, coordinar y gestionar ante los organismos pertinen-

tes, la ejecucién de todos los trabajos relativos al Acuerdo de
1941, de conformidad 'a las necesidades presentes.

Proponer la firma de Notas Reversales sobre tratamiento igualita-
rio’a’los buques de ambas banderas que transporten pasajeros y cargas
entre los dos paises, en materia de trimites portuarios, aduaneros y’
operacionales, prestacién de servicios de carga, estiba, desestiba y remol-
que, aranceles consulares, deérechos de navegacién, atraque y estadia.

De acuerdo con las conclusiones de la subcomisién creada para
adecuar la reglamentacion paraguaya sobre practicaje, proponer el
igual trato-a los buqués, que se consideran como puertos no habilitados,
los cambios de ubicacién, de dique, de muelle, de bauda, de andana o
de fondeadero; que los buques queden eximidos de ia obligatoriedad de.
utilizar los servicios del préictico; si el movimiento se efectiia dentro de
la misma dérsena, muelle o fondeadero, si no emplea remolcadores, si
no emplea’ maquinas con riesgos a otros buques. Todo esto sdlo afec-
tard a las embarcaciones que no sobrepasen las 20 unidades fiscales o
18 pies de calado. ’ ‘
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Tercera Reunidn;

En primer término cada delecaclon informé de- la promulgacién
de los décretos que reglamentan la. habilitacién de practicos v baquea-
nos 'y que re ponnm al’ NO 31.257{68, de la Repablica del Paraguay v
NY QGOlIo; de -la. Repiiblica Argentina, procediéndose a examinar su
aplicacién:

Con’ rPsr)ﬂcLo al practicaje en puertos habilitados se recomienda
que los practicos v baqueancs, estén facultados para conducir los bu-
ques. en las entradas v salidas, maniobra de movimientos en los puer-
tos v zonas pnrtuarias comprendidas en la zona para la cual hubieran
sido habilitados, v que las habhilitaciones, dentro de la ?.Jna, pueden
ger otorgadas por tramo

Se recomienda como hmztea de tonelaje de arqueo total,” para
e} empleo obligatorio de remolcadores. los buques de cuatrocientos (400Y
v seiscientas (600) tomeladas.de arqueo total, emplear un (1) remol-
cador: .con mas de seiscientas (600), dos (2) remolcadores.

La delegacion del Paraguay informs qué la supresion del aran-
cel consular recomendada en la Primera Revnion de la Comision Mix-
ta, se-encuentra en la etapa de estudios legistatives formande’ parte
de la reforma fiscal paraguaya. ‘

Otra recomendacién ¢s ajustar las normas que rigen las operaciones
de transhordo de mercaderias dely para el Paraguay relativas al pre-
cintado de bodegas,.de acuerdo con la experiencia v Ia prictica reco-
gida hasta el presente 'y que aconsejan su revision, La verificacion
de los precintos colocados en las bodegas de los buques que reciban
carga de transito de|y pard el Paraguay, deberd realizarse por las auto
ridades aduaneras del pais de recepcidn, en lurar de hacerlo por las
Aduanas fronteriza de transito, adoptindose para ello- v como un me!
dio de seguridades aduaneras dec ambos paises, a la recepcién de los
buques, comuniquen por el sistema “Telex” a la Direccion General de
Aduanas de la nacién de procedencia, . la CO‘ld!ClOR de los precintos ¥
numeracién que. los identifique. :

Modificando el “Acuerdo sobre Dragado v Balizamiento . del rio.

Paraguay del afo 19417, se ha redactado el provectn ‘de “Acberdo
para la Regularizacidn, Caunalizacidn, Dragado, Balizamienio y Mante-
nimiento del Rio Paraguav”, cuyo testo se recomicnda para la suscrip-
cidn por ambos gobiernos. ’ '

4. Puertos e Instalaciones Portuarias

Los puertos del pais, salvo el de Asuncidn, a mas de carécer de
las facilidades para el manipuleo de carga, en s mayoria no cuentan
con comunicaciones terrestres adecuadas de acceso v, en aguellos don-
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de el sistema vial ha side desarrolindo, ampliando su zona de influen-
cia, este desarrollo no trajo aparejado el acondicionamiento necesario
de las instalaciones: égto, ueido a los problemas. de cardcter Jaboral
enn bugues de cabotaje interno, ha delerminado un estancamiento de
las actividades portuarias. El puerto de Asuncidn, debido a su posicion
geogrifica v por ser cl centro econdmicn mds importante v hacia donde
convergen las principales rutas nacionales, se constituve en el principal
puerto del pais, que en los dltimos afios, movilizd aproximadamente
¢l 90 ofo de las importaciones totales v alrededor del 30 olo de lus
exportaciones. N | ‘

El puerto de Asuncién cuenta con un total de 360 mts. de mue-
Nes, pero esta longitud se ha visto acortada a 385 mis. para cl trafico
de” carga general debido a la construccion de la terminal de pasajeros
v ¢l edificio administrativo. ' _

Como consecuencia, los barcos de carga se ven ohligadiis a hacer
largas esperas antes de poder atracar a Ios muelles, lo cual -es agrava-
do por las fluctuaciones el rio, produciéndose congestions de cargas
v barcos especialmente cuando sube el nivel de Jas aguas, con las con-
siguientes elevaciornes del costo operacional, asi como el de las naves
en el puerto, '

" Si se considera gue, sean cuales fuéren los resultados del estudio de
navegabilidad, actualmente en ejecucion, Asuncidn continuard siende el
puerto ‘mds importante del pafs v como se anticipa un incremento del
volumen -del comercio exterior en los proximos afios, es esencial que se
aumente la capacidad de este puerto. Ya existe un préstamo por 2.8
millones de ddlares ntorgado por el Banco Internacional de Reconstruc-
cidn y Fomento {(BIRT) para financiar ¢ componente externo v parte
de los gastos locales para el mejoramiento del puerto de Asuncidn, obra
que fue iniciada a mediados de 1967, Basicamente consiste en la cous-
truccidn de 320 mis. de muelles, contemplando al mismo tiempo la bo-
dega v la instalacion de eqiipos de carga v movilizacion, ademas de la
vrofundizacién del canal de entrada.

~Esta-ampHacién, que extenderd o muelle de Asimcion hasta una
longitud de 880 metros se halla en su fase final, lo cual permitird obviar
las dificultades sefialadas anteriormente.

- 4.1 Capacidad [nstalada de los principales Puertos sobic los rios
“Pargguay v Parand a carge de la Administracidn Nacional
de Navegacidn v Puertos, o

Los puertos principales a cargo de la ANN.P.'se hallan deserip-
tos al referirse a la capacidad instalada de los mismos.  Todos estos
-puertos -estan ubicados a:orillas de dos- Rios Parand v Parspuay. Su
localizacidon v. otras caracterisiicas técnicas puede verse, en el Plas
‘Bienal 196768, :

T
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CFEl cuadro 0% 31 reilejn lu capacidad insialada de la Tnstitucion
al 3t de diciembre de 1969: su ecstado de conservacién v - funciona-
miento son buenos, apreciacién ésta subjetiva, teniendo en cuenta 'la
imposibilidad material de determinar, con la informacion disponible, el
grado de deszaste suirida por los componentes de los principales ac-
tivos fijos. En cuanto al grado de aprovechamiento de la capacidad
de produccion, el mismo tiene relacion directa con la caracteristica
pariicular del servicio que presta la Institucion, que a su vez, depen-
de del movimiento del comercio exterior y de las condiciones de na-
vegahilidad; ia capacidad instajada de la Institucién es. utilizada al
miaximo, deduciéndose que a corto plazo, de continuar la relativa not-

malidad cn el comercio exterior y de solucionarse el problema de la.

navegabilidad, se imponga la necesidad de incrementar sustancialmen
te esta capacidad instalada, -para seguiv cumpliendo con eficiencia las
funciones asignadales.
Cuadro N7 5]
Resumen de Cepacidad Tustalade al 31-X11-69 de s

Administrecidn Nacionel de Navegacidn v Puerlos

Componcuies principales del Active Fijo Valor Buen
G- Estado
A - Capital 330.408.814
1 — [umuebles 43.426.703 .o
? — Edificios v Depbsitos 116.798.456
3 — Instalaciones 129.588.39¢ o
4 — Guinches v Grias 14.5G0.542 "
5 — Rodados v FEmbarcaciones %.100.092 .
6 ~-- Material Rodante Ferrocarril 1.075.217 "
7 — Maquinarias 2.171.592 .
8 — Materiales y Herramientas 1.311.267 4
9 — Muebles v Utiles 13.346.546 o
B — Interior 88.566.5327
1 — Inmuebies 17.228.000 "
2 — Edificios ¥ Deposites 46.723.303 0
3 —- Instalaciones 18.041.400 "
4 - Guinches v Grias 3.132.357 »

o
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— Maquinarias
— Muebles y Utiles
~— Materiales y Herramientas

C — Exterior

— Muszblez v Utiles

I — Total

~— Jmmuebies

— Edificios v Trepdsitos

— Instalaciones

— Guinches ¥ Grias

-— Rodados v Embarcacienes
— Material Rodante Ferrocarri|
-— Maquinarizs '

— Mauteriales v Herramientas
~— Muebles v Ultiies '

s
o

L e
ERITPRY)

848.593

29700,

224203

163.521.759
147.629.799
17.722.899
£.100.,092
1.075.217
4.734.464
1.340.067
14,419,644
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Detalle de Capacidad Fnstalade al 31-X/1-69 de lu fiun.P en Asuncidn) ‘1

Puerto Asurcién, " TImporte " Buen
o Torgl  [stado

>

U — Inmuebles . . .. © 7 4326703

a) Terrcno recinio portuario 3300 . .

¥ m2, a G100 el m2, L R3000000 0 7.
b) Terreno adquirido 2.000 w72, a oo

G. S0 el m2. o 7.200.000 "

¢) Terreno y mejoras adquiridas | : D

Lo

el afio 1969 L aaeos
2 -~ Edificios y Depdsites —~ ~ ~ 77 1167984567 " L7 il
|

a) Edificio de 4 pisos, hormigdn ar-
madeo, pared dé material cocido,
piso baldosade 100476 m2, a . . o
G. 6950 . . o A T o't L !

b) Edificio de 2 Plantzs de HO A2 !
7.500 m2. a G..10.666 T T 780.000.006

c} 3 Depomtof de Y AP Tuho S ’
-Chajsas con i(;r;f) m?. utgh_m-
posito oo 175

d} 2 Depositos de HY AY con 1.760
m2. de superficic 4,64

e) 6 Casilias de material, Techo H? A% 35

f) Edificio de 2 Plantas H? A con i
325 m2. 1.656.00G .. .7 ‘

g) Depdsito de HY AV con 083 m2, _—

ks ¥ cafio con agua corr. , 3.000.000. -,

e

LU

3o . |

3.000 '
6.500 % '
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In

a}
b)
¢l

d)

e)
f}

-

Edificio de
stalaciones

360 m. lineal de muelle de H?
AV A G 213700

0.343,4 m2. de pavimento sobre
muelle ¢ Instal. eléctricas v
sanitarias '

3 Basculas con sus meta}amonv*
de 30 y Z0 Tn,

Instalaciones “de transmisoras
de radios ‘
3.589 m. de vias para ferrom~

rrifes v guinches

343 m. cerco de tejidos de alnm-
bre ¢|postes de hierro

Guinches y Gruas

a}

8 guinches eléctiricos de 3 T, a

G. 630,000 ‘

guinche eléctrico de 5 Th.

i guinche eléctrico de 10 Tu.

2 ‘grias automotrices c|ruedas
de 3 Tn. a G. 1.000.000

4 Autoelevadoras “YALE” au-
tom. ¢|ruedas . '

[y

Rodados y Embarcaciones

M

Camiones de carga de 7 Tn ¥
accesorios

Camionetds - de carga de Tn v
accesorios

Camionetas de pasajeros “Volks-
vagen” v oacces.

Automoviles “Chevrolet” v zc-
cesorios

Yate de 9 Tn. meter Volve ¥
ACCESOTI0S

Deslizadora con motor fuera de
borda y acces.

atcrial Rodante - Ferrocarril

pizos 138 mi- - .

517.954
122588304

119,760,000

1.435.600

995.100
L 14500542

5.040.000
630.000
1.260:000

© 2.000.000

2.678.185

8,100,002

3.368.00
1.483.002
600.000
1.117.380
1.079.17¢
452.540

1.075.217

-



1 Locomotora de 10 Thn. ¢|sus ac-

cesorios y 20 vagomes - '1.075.217 7
7 — Maquinarias - - 2,171,592 "
8 Maquinas de carpinteia’ eléc- ‘

K ' trica (cepilladora, sierra sinfin, : - :
etc.) y herramientas '358.219 0 ”

9 motores eléctricos - generador de 7
luz y accesorios v herramientas” ' 193880 "
s 11 Maquinas “de- herreria _y herra- '

mientas S 226035 7
10 Mdquinas electrlcas (compreso- ’ s

res, torno etc.) ¥ sus instalaciones - 429.366 -
4 ’\/Iaqumas mezcladoras ¥ sus Pl o

accesorios ” - . 964.092

o

”
»
Co Total 315.001 -

Cuadro n? 33

Capacmad Instalade al 31-X11-69
R - (En el interior)

Puerto- Interior - .+ Valor Buen
. ..;.._,.'.__... G.  Estado

' 'Ihrzpqi"i‘é Bzi_en' 'j?egular
----- - Tgtal Estado Estado

1 — Inmuebles e mee 717228000 M
Puerto Stroessner —_—
a) Terreno,’ incluyendo obras de e T
arte (33 Has) ¢ 7 4175000
N Puerto Concepeion. IR
a) Terreno, 16.000 m2 a 300 -~ 4.800.000 7%

Puerto Pte. -Franco.’
a) 7.000 m2: de terreno a 50 G.

% ¢m2, - e L 35000 woo
Pucrto Villeta . . N L
a) 42.000 m2. de terreno b 4.803.000 7

Puerto Itd Enramada ) . o
a) 20.000 m2. de terreno a G. 100 2.000.600 »

Encarnacaon .
a) 2.200 m2. de ‘ferrens'a G. 500 1100000 ™
2 — Edmmos v depomtog . 46.723.303 . 7 -

Y

Puerta Stmesmer B 25.7@4.000. o

1—Ed1f1mo de 2’ plantas con 1,280
m2. ¥ mejoras 25.160.000 " )
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1 — Depésito ‘de ‘material con 250 .

m2. y mejoras 1.750.000 .
1 — Edificio, casillas, piletas .y

tanques de agua . . 1.874.000
Puertode Concepcion 7.392.,000
Un edificio de material con.623 m2.
a G. 4.000 . 2,492,000
Un depédsitode, matenal con 1,600
m2. a G. 3.000 . ‘ 4.800.000
Una casilla de material. = . . . 100.000
Puerto Pte anco . - 485.000
Un’ edlflCIO de madera con 60 m2,
a G. 1.000 - ! o 60.000
Un depdsito de madera con 400 m2.
a G. 1.000 y casilla o 425.000
Puerto Villeta A 2.548.000
Un edificio de 2 plantas de mate. .
J? 000 m2. | : "' 2.548.000

Puerto ! ta Enm?nada 2.740.000

- Un edificio de-2 plantas de mat. S
- con 603, m2. a G. 4.200 el m2. - 2.532.500
Dos casillas de materlal con  sus

instalaciones } 207.500
Puerto Encarnacz’o’n T 2.940.000
Un eficio de material con 476 —
m2. a 3.500 G. ¢/m2. 1.666.000
Un deposito de material con 364 |
mZ. a 3.500 G. ¢/m2. 1.274.000.
Puerto, Guyrati AP T 204303
Un edificio de material con 91 m2. o
m2. a..G. 4,000y una casilla ..., 404303
Puerto Alberdi’ '. 600.000 .
Un edificio ,y, dep0sito de material ..., . 600. 000
Puerto Pilar 600.000 .
Un edificio tde material ytun depfsito . - 6C - 600:000 .
Puerts Rosario . 3> - 234.000
Edificio de materlal 230.000
Instalaciones’™s "#7 ¢ 18.041.400 . .
Pto. Pte. Stroessner™ "~ ; 4478000
T
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ceso ¢ inst. eléctricas

Instalaciones eléctricas, sanitarias,
alambradas

Puérto Concepcidn 0.552:400
150 m. de mucile de H? A? y madera 7.800.000

Instalaciones de béascula, cercos y

150 m. vias plguinches - 1.752.400

Puérto Pte. Frauco ©150.000
Acceso de embarcadero del edificio .

y depdsito - - 150.00
Puirto Villeta “ 27990000
320 m. muralla con tejido de alambre ) 754,000

Asfaltado 1,260 m2. camino de aec-

Puerio Itd Enramada

810.000
1.200 m2. empedrado y 350 m. cer- ]
co tejido e inst, Eléctricas 810,000
. Puerto Encarnacidn . : 90.000
Muralla 1.5(10 m, d2 maferizl : 90.00[7}_
162.000

Puerto Guvyrali

Instalaciones luz eléctrica y samitarias  162.000
Guinches y grias 3132357

2982357

Una gria automotriz de 4 To.
Un guinche a vaper 150.000

Alaquinarias 2.562.872

1.122.757

Un generador de energia de 60 HP 622.757
Un motor para cargar acumulader 50.000
Un tractor de estiva con pluma 450.000

392.000

Pucrto Pte. Strocssmer

Puerto Cowncepcidn

4478.000

2.635.000

bel

o
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Motoborba con sus instalaciones
Puertg Pte, Frasvco

Motor cargador del scumulador
Puerto. Vilieta

Un tractor de 5@ HD Ddesél

Una motobomba elfctrica y ncces

Pucrto Itd Enramada

Un motwor generador ds enermia
de 30 HP .

Una motobomha eléetrica de 4 HY

Puerto Guyrati’
Un motor generador de Iué-de‘ 2

4

i\)

Los puertos pm"ﬂdo\ se enctentran todos ellos a oriilas (‘e! rio Pa-
raguay, siendo el 30 por ciento de ¢€stos muelles de madera, el 12 por
fcqmumdo ‘el resto de muel‘ea, siendo uti-
xistentes. ‘Estos puertos, ubi-
cuentan. con
instalaciones que los-plblicos para el manipuleo de la Carpa aungue igual

ciento dﬁ ohrmigdn armads

Hzadas para la operacidn las barrancas ¢

cados cn los alrededores ¥ al norte de &

gue los anteriores. son -deficientes.

SIEDC]OH

'292.000
30.089

30.000 -

415.050

376.200
tos 38,850
H75.000

600.000

75.000
28.063

20 V. 28.065

Principales fuertos ¢ 4 i stalaciones pn*'adm sobre &l ‘rio Parama}

mgjores

Rt

e o

hal 3




— egoueLIRyg BATIO BITA
— BOURIIRE gliewng
6PT' 1 Wy - vourLey (renpEN 014} Bi3apn uiyeqg
060°T "Wy — eyUeLIRg odunjy ouImg
€GO WY - eISpPeA JUBIRID OMdng
cEg Wy 1 —_ vIBPE  (dISE§ "O1d-¥q) vzurisdsy oig
916 "Wy Juinonde)] - oI EISPEN V'S TW-o(tA
€06 ‘WY opesen 0id 1 —_ elape W “EPI] OPEST) SOILD CTIUD)
Teg Wy Qoseurg -oid z e 2I3pR AL d1op synpolg [euonTuIsul
— - eIapel egodeqx ourand "BIDD
aug-aanbrg 1 —_ BIpR N s$suIe) 9p BAvnETied BMISTPU]
Fn-s0][eqaZ 1 14 BIapE N “duto)) jEapy Jo 10eNXF FIqary
0)-507[eq5Z I AR 2 ¥l &V oH dwoe) 1eepy Jo 10enxd Biqery
. O[uolUY UuT§ 1 (134 BIDPRIAL ‘10D 1Pnpold [eUCnEUINU]
' R8¢ Ty v viide)f — ‘W (98 = sanbuel 9 Tl —  SOIOOI[Y oP [BUClIEN ‘ISIUIpY
Bt "ury eiangd viAde)] — ‘ol (5= IOprRUOIIINg T [ oV oH Aendvied [op SCIAIIEH SOU[OW
68€ WY Fn2-2IE) -— "EW OEp'Ql = senbue; g ¥ BIIPRIN “Ep1] Aendeied [[egs
GHE WY FNI-TIIED — "guw QOO 6y = senbuel o] gl — Aenfeied piepuelg ossg

epuIng . '

26 ¢ "y aIxedNgN enan scqsodaq pnyiZuoy odyy, wepraug sesyadory
Kon3pind 08y 12 24Q0S Sopunisd Sojsand .
1 23 mt ahﬁaab
L - -

e —————

89




5. Composicidn del personal empleado v su distribucidn por. profesidn
¥ nivel educativo en la Administracién Nacional de Na'uegacrén y
Puyertos,

Con relacién al personal empleado actualmente en la’ Administra-
cién Nacional de Navegacién y Puertos, es importante sefialar que el
mismo se encuentra dlstrlbuldo en tres programas corrientes, como se
puede apreciar en el cuadro n® 35. Del total de personal _utlhzado el
& por ciento corresponde a empleados de formacion universitaria, el 36
por ciento a empleados de formacién secundaria y el resto, o sea, el 56
por cietito a empleados de formacidn primaria, compuestos por el per-
sonal obrero y de servicio. En el cuadro n® 36, se puede notar la for-
ma de utilizacion del personal en las diferentes categonds profes:onales
y admmlstratwas :

Cuadro n? 35

I3

‘Composicion vy utilizacion del personal e}npleadd en la ANNP

Profesiones Servicio de  Servicios ope- Servicios .
' Administ, del racionales del portuarios
Pto. Asuncién Pto. Asuncién del Interjor Total

De Nivel Superior 41 - 10 , 1 52,
Militar graduado 2 1 — 3
Economista * | | £3 e — A
Ingeniero 4 — — 4
Médico : .6 — —~ 6
Abogado 3 — — i 3
Licenciado en Administracién - Loy

Puiblica - ' — — 1} 1
Estudiante : 23 9 — 1 32
Del nivel medio - 149 - Y 135 F 231
Contador o Bachiller Comercial 13 -7 . ;2 i 22
Bachiller Humanistice . 13 ST , % 1 ! 21
Maestro o Profesora Normal 9 C 25 I (¥
Secretario Comercial ' 2 — 1o 3
Estudiante 105 53 -9 167
Técnico 7 — 1 8
Del nivel primario’ 139 195 23 357

Totales 329 272 39 640
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6. Flota Comercial

La principal linea de transporte fluvial estd formada por la Flota
Mercante del Estado que se utiliza para el comercio con la Argentina
¥ Uruguay para los productos que son transbordados en Buenos Aires
con origen o destino de ultramar. Existen también pequefias empresas
privadas que hacen trafico de cabotaje, especialmente en el ric Paraguay.

8.1. Flota Mercante del Estado

La Flota Mercante del Estado fue creada en 1945 como entidad
gubernamental autirquica y opera exclusivamente en los rios Paragudy
¥ Bajo Parand hasta Buenos Aires., Actualmente cuenta con un total
de 14 buques motores de carga general, 3 buques para el transporte
de combustibles, un bugue ganadero y 1 {rigorifico, dos de pasajeros;
posee 3 remolcadores y 6 lanchones que se utilizan para transbordos
antes de Villeta en el Puerto Guyrati. El cuadro siguiente registra
estas embarcaciones, las cuales estdn clasificadas segin su edad.

Cuadro n? 37
-
Clasificacion de los buques dec la Flota Mercante del Estado segin su
: ' edad al 31 de diciembre de 1969

R Capacidad Volumen
Edad Cantid. Por de Carga de Carga Observac.

Embare. Cieato Util.-Ton. m3.
Hasta'S afios 7 2333  6.208.00 13.124.23 —
de 5 a 9 aflos 19 6333 1297261 21.232.26 3 son rem.
de 10:a 14 afios = '— — — — —_—
de 15-a 19 afios "4 1334 340180 5.050.00 —

Total 30 10000 22.582.41 3940639 -
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A pesar de ser la flota mis pequefia de América (0.4 por ciento de
América del Sur y México) es la que ocupa el primer lugar en avance
relativo habiendo aumentado en toneladas de registro bruto en el pe-
riedo de 1949 2 1965 en un 400 por ciento, siendo una de las mids
modernas del mundo. Para ¢l afio 1963 la Flota Mercante del Estado,
poseia la Flota de menor edad media del mundo, teniendo sus bugques
una edad promedio de § afios. La edad media de los buques de la
Flota Argentina para la misma fecha era de casi 18 afios, la del Uru-
gugy 17 afios y la del Brasil 15 afios. Es interesante destacar que la
edad critica, después de la cual su operacién es antiecondmica es la
de 20 afios.

Con relacién al calado de los bugues de 1a Flota Mercante del Es-
tado, 26 embarcaciones tienen calados entre 6 y 10.7 ples; (11} once
de ellas calan 8.3 pies; (14) catorce de las cuales calan entre 6.1 v 6.5;
mientras que los cuatro restantes calan 11.6 pies.

Fn cuanté a la capacidad operacional 13 de Ias naves tienen mis
de 1.000 toneladas; 6 entre 700 y 900 tons. y 9 entre 430 y 500 tons.
Estas descripciones técnicas se hallan insertas en el cuadre n® 38.

5.2. Capacided Instalada de la Flote Mercante del Estado.

El siguiente cuadro registra la capacidad instalada de la Flota
Mercante del Estado. La misma estd compuesta de embarcaciones,
inmuebles, edificios, instalaciones v equipos, vehiculos, etc. Con rela-
ci6n a las embarcaciones, su valor asciende a 1.607.846 que representa
el 98,82% de total, la restante participa del 1,18%.

Cuadro n? 38

Capacidad instalada de la Flota Mercante
del Estado al 31/12/69

Calado Capac. Caosto

Fecha Minimo Carga en Miles Yida

Tipo Incorp. Nombre (Pies) Ut Guoarsnies Procedenc.

1 —bm 148 Paraguari 116 85045 812 EEUU.

2 — bm 1-48 Ygurzy 1.6 83045 812 EE.UU.

3 —bm 1-48 Ypotd 11.6 850.45 817 EE.UU.

4 — bt 1-48 Lago Ypacarai 116 85045 564 EE.UU.

5 — G. 22-VI-60 Lomas Valentinas 61  500.00 23247 Espafia

6 — G. 21.X-60 Curnpayty 8.1 560.00 23247 Espafia
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7 — G. 21-X.60
8 — G. 21-X-60
9 — G. 21-X-60
10 — G. 21-X-60
11 — R, 21-X-60
12 — R 23-X-60
13 — R 23-X-60
14 — bt 28-1I-61 -
15 — b.g. 28-11-61
16 — b.m 11-VII-61
17T — bam 11-V1E-61
18 — b.m 11-VII-61
19 — bm 11-VII-61
20 ~ bt  1-XI-61
21 — bm 1-XI-81
22 — bm 1-XI-61
23 — bf 14-XI1-62
24 — b.m 14-V-66
25 — b.m 14-V-66
26 — b.m 21X-66
27 — b.m 21-X-66
28 — b.m 21-X-66
29 — bp 151167
30 — bp 15-I1-67
Inmuebles
Edificios

Int, ¥y Equipos
Vehiculos
Herramientas

Tuyuti
Tatayibi
Pikysyry
Ytorord
1td Ybaté
Itacurubi
It4 Kyry
Laguna Vera
Chaquefio
Yhaguy
Rio Nezro
Comuneros
Parana
Lage Ypoi
Olimpo
Rio Apa
Jejui
Aquidaban
Bermejo
Rio Blanco
Pirabebé

Salto del Guaird

Pte. Stroessner

Pte, C. A. Lépez

Mobil. v Equipos de Oficing

b.m — Bugue Motor

bi — Buque Tanque
bf - Buque Frigorifico
R — Remolcador
G —. Gabarra
bp —— Bugue Pasajero

94

6.1
6.1
6.1
6.0
6.0
8.0
6.0
8.3
8.3
8.3
83
8.3
8.3
10.7
8.3
8.3
6.1
6.0
6.0
8.3
8.3
8.3
6.5
6.5

1..350.00 ’

700.00
1.000.00
1.000.00
1.000.00
1.060.00

1.086.61
1.000.60
1.000.00

9G0.00

430.00

430.00

1.0¢0.00
1.000.00
1.000.00
1.174.00
1.174.00
22.582.41

. 23247
23247
23.247

985

29
24.467
24,267

- 73611

63.614

66.970

66.970

66.970

66.970

69.871

£5.845

65.845

12,662

52.561

52.561

71.135

71.135

71.135 -

220.268
220.268
1.607.846

Espafia
Espafia
Espafia
Holanda
Inglaterra
Japdn’
Japén

"Japdn

Japln
Japon
Japén
Japon
Japén
Espafia
Espaita
Espaiia
Espafa
Espafa-
Espafia
Espafia
Espafia
Espafia
Espafia
Espafia

- 300
11.105

2.365 .

1.734
285
3.6569

19.448

-
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Distribucidn de los recursos humanos disponibles por profesion y nivel

educativo de la Flota Mercante del Estado.

Los cuadros n%. 39 v 40 muestran la composicién del personal

empleado y su distribucidn, por profesion y nivel educativo.

Cuadro n? 39

" ¢

Distribucidn de los recursos humanos disponibles por profesidn v nivel

educative de la Flota Mercante del Estedo

Admi- Jefes Jefes de Aseso- Perso
nistra- Depar- Seccio- res mnal de Na-

Profesion y Direc- dores famen- nes y  Siedi-  vega-
perfil educativo ' tores tales Técnicos cosy  cidn .
Empl, Total

Nivel Superior

Médicos — _ - 2 — 2
Abogados — —_ = = 2 — 2
Ingenieros — — 1 1 — o 2
Economistas — —_ = 1 — — 1
Administradores — _— 1 e — 1
Jefes de 1a Armada (SR) 1 — 1 3 —_ — 5
Contadores 4 1 1 — — —— 6
Capitanes o — —_ - —_ 2323
Nivel Medio
Economistas —_ — 1 — 1 — 2
Administradores — — 1 — — — 1.
Universitarios — —_ == — 8 — 8
Contadores — —_ — 5 - 9 — 14
Bachilleres Comerc. - — 1 — 1
Bachilleres Human, —_ —_ - = 5 - 5
Pilotos de 13 y 22 -— —_ = - — 46 46
-+ Técnicos ! — —_—— — 14 _— 82 96
Estudiantes . ; — — — — 188 - — 18
Estudios Secund. ‘ — _ - 17 _— — 17
() Nivel Primario — —_— — 2 . 36 322 360
Analfabetos - —_ — - = — 7 7

Total o 617
-+ -Maquinistas técricos en refrigeracion con titulos
(+4-) -Carpinteros mecanicos v otros con estudios primarios.
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Cuadro n? 40

Composicion del Personal Empleado de la Flotg
Mercante del Estado

. Categorias Direc-  Arma- Servl-  Serviclos

Profesién ¥y Profesionales cién ¥ Ad- mento cios Téc« de Pasa-
Perfil Educativo ministra- de Bu- nicos jeros
cion ques

Total

Nivel Superior

Consejo de Administracion 5 — — —
Administrador General 1 — _ —
Jefes Departamentos 3 1 1 —
Nivel Medio

Asesores y Médicos _ 4 — - —
Fiscalizadores (Sindicos) 1 —- — —
Jefes de Secciones 13 2 9 1
Pespachantes - _ — 1
Neo Calificados

Empleados 25 2 — —
Radios Operadores — —_ 2 —
Encuadernad. y Choferes — — b —
Drdenanzas 6 —_ 1 —
Personal de Servicio 9 — — o

Personal de talleres v reparaciones

Supervisor

Maquininistas
Carpinteros

Plomeros y Herreros
Flectric, y Bohinadores
Torneros v Mecanicos
Técnicos en Refrigeracion
Empleados

Serenos y Peones
Choferes y Ordenanzas -

l
l

oao [ LT HT]
|
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Personal de- navegacion

'

Capitanes . —ue2le— 2

Primeros Oficiales ’ L o — 4 25
Pilotos « - el — 21 — e i 21
Primeros Maqumlstas —_ 21 — 2 23
Segundos Maquinistas .., — 21 — 2 223 .
Terceros Magquinistas ., — o — S 4 13,
Comisarios y Rad. Oper. — - 19 — g 23
Pilotines — 16 — — 16
Contramaestres . — 27 — .2 29
Patrones de Lanchas * ° — 6 — — é-
Barman . — — -— 4 4
Primeros Cocineros . . | == _ 21 — .2 23
Segundos Cocineros. =~ . — ' 25—~ 2 27
Engrasadores =~ — 60 — Bor 68
Despenceros — — — 2 2
Mayordomos - . - e — 44
Marineros~ .~ T 0g — 10 104
Camareras — =T = 8 8
Mozos y Lavaplatos L =71 = 3 29

Total A Y ¥

6.4. Flota Priveda

.

‘La Flota pnvada de mbota,]e t1e'1e actualmente muy 'mca mruor-
tancia; la misma ha venido dmmlnuyepdo en los tliimos afios, debi do a
la antlguedad de s flota, que implica altos costos de operncién, agrava-
dos por una legislacién laboral que impone un nimero excesive de trit
pulantes. Pere' otras de, 1as causas de su retraccién es el hecho.de que
los puertos’y muelles’ del sistema fluvial, exceptuando Asuncion, sob
primitivos y no cuentan con accesos de carreteras adecuados que au-
menten su area de influencia;’ como consecuencia de ésto, el agotamien-
to de las explotaciones de mudera prmmpalmente debre el 110 Pem;
guay, provocd una disminucién del trafico.

Actualmente se encuentran registrados como raves comerciales pri-
vadas en la Prefectura General de Puertos 22 Buques motores con un
tonelaje de registro bruto de 1.680 toneladas, I que equivale a un pro-
medio de 76 toneladas per embarcacién; 35 remolcadorss 3 287 fancho-
nes que representan 24.300 toneladas con capacidades que varian de 70
a poco mas de 100 toneladas. En la prictica, gran parte de ‘estas em-
barcaciones no operan por los hechos antes mencionados.
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Cuadro n? 41

Tonelaje de embarcaciones de compenias privadas registradas en la
Prefectura Geneml de Puertos - '

Tipo de embarcacién " Cantidad T.R.B.
Chatas . 287 0 24300
Buques Motores , i 22 . . 1680
Remolcadores " 35 : —
Total 344 . 25080

7. Trdfico Fluvial ‘

Dada la condicién de mediterraneidad del pais, el t'ra'nsporte flu-
vial const:tuye el medio principal por el cual se realiza la casi totalidad
del comercio exterior.

7.1. Participacidn de la Flota Mercante del Estado en el trdfico
del Comercio Extenor

El cuadro n® 42, muestra el impacto de Ja Flota Mercante de]
" Estado en el total de exportacion e importacién reahzadas por el pais
entre los afios 1955 y 1969, :

En 1955 la Flota Mercante del Estado participaba con el 4.6 por
ciento de las exportaciones, ¥ con el 24.1 por ciento de las importacio-
nes, mientras que en 1969 le correspondio 19.6 por ciento de las expor-
taciones y el 40.4 por ciento de las importacicnes, dlsmmuyendo de es-
ta manera la salida de divisas por concepto de fletes.

Del trafico total, sumadas exportacion e lmpértacmn la Flota Mer-
cante del Estado transporté 53.758 toneladas en el afio 1955, lo que
representa un 12.5 por ciento del total, Dicho porcentaje ha venido
manteniéndose con ligeras variaciones hasta el afio 1960. Del afio 1961
a 1969 subié de 25.4 a 30.5 por ciehto, siendo el tonela]e transportado
en estos afios de 156.250 y 212,827, .
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8. -Situacion finaniiera de.la:Flold Mercante

I' v

“del Estado 1.5~ i

N e
[N oL IR R R

N T L I I S
En el cuadro siguienté-se registran los, resultados, de, explotacion
de 1a Flota Mercante del Estado, correspondiente a los 10 dltimos afios.

£ o N
A ey, R

Cuadro 1 44 .. . ... o
" Ingresos'y Egresos de la Flola Mcicante del Fstado | . .

R R

(Millbnéé ‘de guaranieg) ¢ -
o w0 - Pérdidas o i Goosobre
Aiios Ingresos. . . Egresos -+ Ganancias - <~ <. Egresos:

i A .- .
i, oo -

1960 .. 720 714 LS o e 200
1961 . 2031 . 1884 - da7o 0 ol T8
1962 290.2 268.1 2217 7 CLL e,
1963 2653 260.2 - 5.1 T2
1964 L3134 . 2957 . 11T “5.9

1065 . 3470+ .. 3200 ., 180 - .0 . lle- 55
1966 L3525 - L3SLT e 00 Ll T L 02
1067 . . 2646  .329.0.., .. 6451 (-) ... i 196 .
1968 - 3105 31747, 69 (=) L 22
1969 - 3010 - - 2451 0860 -, . ..y 2284

Fuente: Balances de la Flota.Mercante del Estado. . o

La situacién financiera de la Empresa ha sido en principio relati-
vamente satisfactoria, conforme al periodo de tiempo,: considerado, es
decir desde 1960 a 1969, Hasta el afio 1966, ha ido teniendo supe-
rdvits, con’ algunas ‘oscilaciones de-un-afo a otro, mientras cue -en’ 1967
soporté un déficit. gue supera a los 5.'anos anterip_re'sﬂ de. superavits.
Estas pérdidas obedecen-a mﬁlfiples'causas;~fa1‘ga de capacidad de los
.depositos - aduaneros para almacenar las: cargas transportadas -desde ¢l
exterior, como asi mismo la falta de muelle-para el atraque-de las em-
barcaciones que deben operar en carga y descarga, la bajante .0 ;crecien-
te .del rio; competencias-en | fletes. por: otras, empresas;. la . disminucién
del transporte de combustibles, la-pérdida en.la explotacitn . de Jos bu:
ques de pasajeros, 1< .- L voiieEoT el ol oo ool
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El déficit ha disminuido considerablemente, de’ 64.5 ‘millories en
1967 a 6.9 en 1968. Al 31 de diciembre de 1969 nuevamente ya se
obtuvo beneficio de 56.0 millones. De superarse las dificultades ope-
rativas sefialadas, este: resultado permitira “crear mejores perspectivas.

- - . . . [P it L ‘

En el afio 1967, la Flota Mercante del Estado incluys 41.2 millo-
nes de guaranies por concepto de depreciacién, lo cual sélo cubre los
buques pagados totalmente, mis la parte de los buques ya amortizados.
El saldo no pagado se lleva en el pasivo exigible a largo plazo del ba-
lance y no se carga en los costos, 2 pesar de que esos barcos estdn en
operacién y pertenecen a la Imstitucidn. Si se considera una deprecia-
cién anual real, habria que agregar 14.8 millones de guaranies a los
egresos totales, lo cual aumentaria en 1967 el déficit resultante.

A pesar de esta apreciacién, y del calado excesivo de algunos bar-
cos, la Flota Mercante del Estado ha Henado una necesidad de Ja eco-
nomia paraguaya y asegurando su menor dependencia de otros paises
en cuanto a los servicios de transporte. Ha contribuido también a
disminuir los pagos por concepto de fletes, no sélo por el volumen que
transporta sino también por su efecto” moderador en las tarifas, ya que
es muy probable que éstas habrian sido superiores sin la existencia de
la misma. :

" En resumen, los obsticulos principales que tiene actualmente la
Flota Mercante del Estado son exégenos a su administracién: Los pro-
blemas de navegacion del rio Paraguay, especialmente entre Asuncién
y Alberdi, junto a'la dependencia portuaria, tanto de puertos paragua-
yos como del de Buenos Aires, dan en conjunto un promedio de’ mas
de 60% de inactividad del tiempo, descontando los dias de paralizacion
por reparaciones, Todo parece indicar que de superarse estos obsticu-
los mejorari Ia eficiencia de la Flota Mercante del Estado en forma
significativa.

9. “Fletes fluviales

Los fletes para cargas gruesas oscilan entre 1.300 y 740 guaranies
por tonelada en el recorrido Asuncién-Buenos Aires, de 1.630 kiléme-
tros. Este equivale a precios del flete fluvial por tonelada-kilometro
entre Gs. 0.80 y 0.45, muy inferiores a los del transporte por carretera
o ferrocarril que son alrededor ‘de Gs. 3.00 por tonelada-kilémetro. o
superiores.

Los cuadros siguientes registran los fletes fluviales en vigencia al
31 de diciembre de la Flota Mercante del Estado, Flota Fluvial Argen-
tina y de la Compafiia Maritima Holandesa (Paraguay) S.A. '
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Cuadro n®-45
":Fletes Fluvigles — Flota Mercante del Est&do
' Exportaciones (31-X1I-69)

Desde Asuncidn-Buenos Aires o Montevideo.

— A —
Aceite a granel G. 1.300 (por tonelada)
Algodén 1300[1400 , 1.1s0 "
Algodén 1401|1800 , 1350, .,
Algodon 1801|2750 ., 1400 "
Algodén 2751 , 1.650 .,
Afrechillo en bolsas , 840, "
Arroz en cascara s 140 -, ”
Almidén . . L A0 T,
Azlcar en bolsas » 830 . .
Aleohol en tambores ,» 1260, .
Asta..en bolsas " . B340 O, - .

— B — -
Bilis vacuno. , 15000 0 -
Batatas en bolsa , 12000, ”
Bananas en. cajones ,» L1600, - .
Bananas en cachos » 22 ¢|cach w

—C —
Caié ‘ , 1,700 (por tonelada)
Corazén en cajones » 1700, ”
Chatarras , 1.800 v
Cenizas de huesos.en bolsa , 840 -,
Caha en casco , 1050 - o !
Cafia en botella , 690 mts3 :
Cigarrillos en cajones . » 1.700 (por tonelada)
Sombreros de Palma , 1700 "
Carne conservada'-’ ., 1300, "
Cenizas de hueso en bolsas , 840 »
Cerda en cajones - » 1500, "
Cueros salados en general o 1350 ° ,, )
Cueros secos en general , 1,500, -+
Cueros silvestres , 150 por mts3” -
Caolin en bolsas , 840 (por tonelada)
Cebo en casco » 1200 ey e
Cilindros vacios s 2000, - .
Carne congelada sin hueso » 9.500 R
Carne congelada con hueso » 1.500 1 "
Carbdn de lena » 1050 "




Descarne en fardo

Extracto de Quebracho

Expeller P

Esencias
Extracto de carne

Frutas. frescas. €n ‘cajones
Farifa en bolsa~. .
Glandulas v, visceras .,
Grasa vacuna o porcina
(Garrafas vacias = - "

Huesos en bolsas

Harina de carneé o de sangre

Jabdn en cajones -
Linter’s

Lengua enlatada’ (e cajones)

Maderas (eﬁ rollos) blandas

Maderas® (en rollos) duras
Maderas aserradas

Nervios en bolsa "". 7,

Postes y varillas’
Palmitos en lata 7 °
Parquet N
Patatas . .-~ < .,
Pelo.de chancho v |
Pezunas en bolsas .. .
Sangre seca
Semilla de Soja en bolsa
Semilla de /Tung: °
Semilla- de Tartago
Tabacos en. fardos = .,
Tendones en holsag™ ..
Tripa salada en casco
Tripa seca en bolsa
o

LR
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— N —

— P —

1

1.200

1250
1.200
8o,
250
S1500 L
1,100
900
1300
1160
420 * ,,
1000
840 -,
1050 .,
1.500
1.3000
1.260 ,,
1.160  ,,
1200
1.000° -,
1300
1.260
1200,
1160
1.600

1.000 -

T -840
-840 -,
950,
900 -,
1.500 -
1000 -,

‘1000,

"

»
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Flota Flwvial Argentina

Tarifa de Fletes

Exportaciones

Maderas (rollos) duras
Maderas (rollos) blandas
Maderas Aserradas
Yerha Mate

Palmito

Extracto de Quebracho
Producios de la carne
Carne conservada

Cueros salades

Cueros secos

Carne congelada con hueso .

Fuente: Flota Mercante del Estado v
31|X11[69

.

- G. 1.25(0* {por tonelada)

»

1,350

1.250. .

1.600
1.300

1.200

1.300
1.350 - -,
1,600 -

1.750

”» T
» 1
N ‘,,
” »n’
1 )
n »n
” n
»n 1

Flota Fluvial Argentina .-
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Fletes Asuncion-Europa.

Cueros vac. .salados
Cueros secos salados .
Cueros silvestres ..
Jabalies ST
Carpinchos . '
Tguana .

Lobo pe|T1gre[V1bora|nqula
Tahacos ; .
Carnes conservadas: ..
Aceites esenciales p- gram
y Palo Santo

Café

Cerdas =1+

Fardos

Cajones

Cuadro n? 46

| { Bf;c-mén-ﬁ amburgo-Ambcres-Rotterdam)

DM, 284 clton.

318.cjton.

336 ¢|m3. mis i24% ad-val
336 b 3 : '
336 'Jrr Ton

444 e no

296 c|ion.

200

362 clton. mas 1% % ad-val.
304,

154 ¢|m3.

254 ¢|m3. mis 124% ad-val.

s|U$S. 1.400 plton.

Asuncign-BEUU. (Norfolk-Filadeljia-Baltimore-N. Vork)

Carnes conservadas
Aceites esenciales {p.grain)
Palo Sante — Cajas
Tambores

Café

Tabacos

Cueros silvesires
Jabalies
Carpinchos
Lobo-pé

Tguana

Nutria

Cerdas
Cerdas

(Caias)
{Fardos)

- U$S. 45 c[ton.-

»

»

149.50 citon. més 1% ad-val.’

144
142
14

n >
2 22
s USS. 3,60

p|bolsa
88.50 c|ton.

88
136.50
136.50
138

o m3

2 3

22 1

1) 3 mis 2%
ad-val,

153.50 clton. o m3

ad-val. por no mengs g’ US$S.

164.50 plton.
87.50 c|ton. o m3
108.50 cton.

: Compaitia Maritima Holandesa (Paraguay) S.A. 31|XI1]62
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. Transporte por. Ferrocarril.

1. Sitwacion Actwal -~ - T
L LI ’ o e : D
El sistema ;de ferrocarriles del Paraguay cuenta con 1.110:kildme-
tros de via, incluyendo 671 dé red privada.. Los ferrocarriles, en su
conjunto, estin en malas condiciones fisica ¥ financieramente, ma.mfes—
tandosé en ‘copsecuencia una creciente evdsion de su tl'aflCO hacia los
transportes autommorw, \ef oeciatmente el de “Pr651de11te Carlos JAnto-
nio Lépes”; los ‘privadés’ SOHlbLllldeOS por’ “les mismos promeia 3
para el desplazamiento de sus productos. El 1nvemar10 de estas v1as,
clasificadas en prhC"Ls g nrwadas, se- deta]la en el cuadro swme*tte

- - A

cu'i:zd}o' m; 47

. Ex zsmn actual de las 'mas few £as - kzlometro: ana 1969

Extensién ‘Total R F R S ST
A. Ferrocarril de servicio puiblico: '
LR e R S St ACTRC I S I G WU LI S
1. Ferrocarrﬁ Ptle.-'C'a’rlos A Lopez. g." - C e e
. .a) Linea principal 7 -5 .. ¢ o5 376 - .
b) Ramal  » . v DG 440 0
B. Otrb& ‘f_(i;f?’bC&.i“?’Z'-léS:. o o ' - -
byt i B -
a) I‘er10carr11e5 de la C1a Caﬂos i : '”.'
_ Casado Ltda. e '(_ CoT o .
a Linea prmrzpal R & L
a 2, Rarnal T 90 260
b) Fermcarr]les dé. DPuerto Pll’lElSCO . '.'1'3-0!" T B
c) Ferrocarriles de Puerto Fspe;anza ; {‘ o
(ex Puerto astre) ‘ S [
B B o LA AR B R CV L A O DO 1
d) I‘erroéafri]es“de' Pueite Guarant~ '« - 91 . oo
. e). Ferrocarriles de la .Cia.. Fassardi, e e 36
{) Ferrocarriles de 14 Cia; Azuc Paracfu.ﬂa ,54‘”':6.7_1"‘_:" ot

Fuentes: Ferrocarril Pte: Carlos A Lo*} z. v Ministerio: de; Obras Pibli-
Cr 0 cas v Comunicaciones. .« 5 gt v it el




2. Ferrocarril “Pte. Carlos A. Lopes”

Por constituir el Ferrocarril “Presidente Carlos Antonio Lépez”
la linea mas importante dentro del sistema, se estudia en su contexto,
sus caracteristicas y condiciones técnicas, situacién econémico-financie-
ra, ademas de otros aspectos no menos importantes,

El actual ferrocarril Presidente Carlos Antonio Lépez, cuya via
principal se extiende de Asuncién a Encarnacion, empezd a construirse

a mediados de! siglo pasado. Después de varias interrupciones y de 'su -

venta a capitales ingleses, su via principal se términé de construir en
1912 y en 1.919 el ramal a Abai. La empresa operd con utilidades
hasta 1.955, afio en que la construccién de carreteras alteré la posicién
del Ferrocarril, con la consiguiente disminucién de sus entradas. En
1.959 la empresa suspendid las operaciones al no obtener de! Gobierno
el aval necesario para un préstamo externo de’ modernizacién.  Esto
-motivé la intervencién gubernamental y finalmente la nacionalizacidn

en 1.961, a un costo de 200.000— libras esterlinas, pagaderas en 20

afios sin intereses, pasando a depender del Ministerio de Obras Publ-
cas ¥ Comunicaciones. . :

La longitud de la via principal del Ferrocarril Carlos Antonio Lo-
pez €s de 376 kildmetros de Asuncién hasta Pacd-Cui, donde esti co-
nectado con el ferrocarril argentino General Urquiza mediante un fe-
rryboat. Existe también un ramal de 64 kilémetros de extensién que
va de San Salvador, en el kildmetro 170, hasta Abai. S

Tanto Ia infraestructura como e} material rodante v de traccion son
antiguos y obsoletos. El 90 por ciento de los rieles tienen mas de 50
anos de uso y estin desgastados al méaximo. Sélo 7 kilometros de via
descansan sobre bhalasto de piedra triturada, el resto sobre suelo natural
¥ en muchas partes arena. Estas condiciones dificultan la traccion y
limitan las velocidades medias a 24 kilémetros en los trenes ‘e pasaje-
ros y solo a 13 kilomeétros en los trenes de carga. La mayoria de los
puentes son antiguos y,de madera. De un total de 576 puentes stlo
diez son metdlicos, El aumento de la velocidad de los irenes, es un
factor importante en el desarrollo del comercio.

El parque de traccion estd compuesto por 29 locomotoras a comr
bustidn de lefia y una locomatora a combustién de petrdleo,

Exceptuando dos locomotoras adquiridas en 1.954, el resto tiene
mas de 50 afios y su estado es deplorable.

El material rodante estid compuesto por 80 vagones cerrados vy 150
vagones de otras series v al igual que las locomotoras, ticne mis de 80
.-afios de uso y su condicién es similar.
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3. Estaciones del ferrocarril “Pte. Carlos Antonio Lipes”

Los siguientes cuadros 48-49- demuestran las estaciones, tanto de
la linea principal como del ramal que se dirige a la localidad de Abai.
Los mismos indican que han habido muchas supresiones en razén de
hallarse a muy corta distancia, lo cual tornaba antiecondmico st man-
tenimiento. ’

-

Cuadro n? 48

_ Estaciones del Ferrocarril “'Pte. Carlos A. Lopes”

Distancia Distancia

Estaciones Desde Es- Desde Estaciones - - Desde Es- Desde

: tacidén an- Ason- , tacién an-- Ason-

rior cidn rior cidn

1. Asuncion — — 21. Villarrieca =~ 9 150

2. Tablada 4 4 22. San Salvador 20 170

3. J. Botéanico -3 T 7 23, Tturbe 137 - 183

-4, Luque. 8. 15 24, Maciel 15 198

5. Binder 5 20 25. Sta. Lucia 8 206

6. Yuquyry 3 23 26. Sosa . 12 218

7. Tsla Valle 3 26 27. Yegros 14 232

8. Aregud 4. 30 28. Isla Saca . 8 . 248

9. Patifio 6 36 29, Yuty - 13 253

10. Ypacaral .8 44  3(; Santa Rosa g 261
11. Pirayt 11 557 31. Salitre Cué "5 266
12, Cerro Ledn 9 64 32. San Pedro del P.13 279
13. Paraguari 8 . 72 33, Gral. Artigas 12 291
14. Escobar 1n 83 34 Isla Alta 14 305
15. Sapucai 3 91, :35,°Cnel. Bogado 16 - 321
16. Caballero 10 101 36. C. del Parand 13 334

17. Ybytymi 15 116 37. Caraguata .17 351
18. Tebycuary 10 126 ' 38. San Juan . 10, 361
19, C. Martinez 4 130 39. Encarnacion 9 370

20. Pérez Cardozo 1 4 40. Paci-Cud 6 376

109




" Cuadro n? 49"

Estaciones del ramal San Salvador-Abai

Estaciones Desde estacién + Desde
anterior Asuncion

1. Rumi 15 185
2. Kilometro 22.4 7 192
3. Gral. E. A, Garay 9 201
4. Kilémetro 37.5 6 - 207
5. Kilémetro 43,5 6 213
6. Gral. Monmgo 4 217
7. Abai 9 234

Entre las dos lineas suman 47 estaciones. Puede observarse que en
algunos tramos est4n a muy cortas distancias unas de otras. En afios
anteriores han quedado fuera de -servicio algunas esteciones, pero afin
sigue siendo necesario suprimir otras més, para simplificar v abaratar la
explotacién. En-Asuncién-Sapucai-San Salvador v Encarnacion estdn
ubicadas las edificaciones de mayor superficie. Los talleres de repara-
cidn del matenal movil estdn en Sapucal v Ior del material telegrifico
en Asuncmn

4. Otms ferrocarriles

Los ferrocarriles de Puerto Pinasco, Puerto Guarani .y~ Puerto Espe-
ranza (ex-Puerto Sastre), en el preaente practicamenie se hallan. fuera
de servicio. Los de Azucarera S.A. v Cid. Fassardi, estin 51end0 utiliza-
dos para el transporte de sus mismos productos.

El ferrocarril propiedad de la Cia. Carlos Casado, es el Gnico de
mayor importancia y es explotado por.la misma firma; tiene una lon-
gitud de 170 kildmetros de via principal conectindose con la rita Tte,
Montania-Mcal. Estigarribia. Sus cjes’secundarios estdn’ constituidos
por una series de ramales, cuya longitud en total suma 2 90 Lildmetros.
Iste ferrocarril opera con 12 locomotaras a vapor y diesel de 60 a 120
HP, tiene_ 142 Vagones de distinto_s tif}bs.

LOS servicios de ‘mantenimiento de su via y su material rodante de—
mandan el servicio de alrededor de 120 personas. P .

-La antigiiedad de los- mismos-rebasa: -los~-50 afios-de uso:- - -
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tid en funcionamiento, hallandose prdctlcamente fuera de
-falta de repuestos el 70% restante.

5. Capacidad instalada al 31-X11-69 del ferrocarvil “Pte. Carlos

A. Lépez”.

.

En el cuadro siguiente se halla registrada la capacidad instalada de
esta entidad v puede observarse que ella estd clasificada: en vias y obras,
magquinarias, edificios y terrenos, muebles y dutiles y material de traccion
v remolcados De éste Ultimo puede decirse que solo el 30 por ciento es-

Cuadro n? 50

Capacidad Instalada al 31/12/60

SEI‘VICIO pOI’

Canti- Componente principal

dad

del activo fijo

Vaior
Gs,

Buen
Estado

Regular  Mal

Estade - Estado )

441

29

363
25
3

3

4

4

Via v Obras
kilémetros de via con
sus correspondiente obras
arte, alambrados, insta-

‘]acién hilos telegraficos

y telefdnicos
Maguinarias

Maquinas para mante-

nimiento y  reparacién
en regular estado
Edificios v terrenos
Galpones de conserva-
cion, talleres y estacio-
nes con depositos para

-cargas y encomiendas

Materia de tracc, y re-
molcados
Locomotoras a vapor ca-
lentadas a leiia
Vagones de cargas
Coches para pasajeros
Coches comedores
Coches dormitorios
Furgones para enco-
miendas
Guinches a vapor
Muebles v Utiles
Moblajes y Utiles de
oficina para todos los

687.106.502

17.741.510

85.334.172

176.515.661

departamentos v estaciones 7.154.142

19
120
15

11




" 6. Trdfico
6.1. Trdfico realizado por el Ferrocarril “Pte. Carlos Antonio Léper”

Puede apreciarse en el cuadro n® §1, el trafico movilizado por el
Ferrocarril “Pte. Carlos Antonio I6pez” en pasajeros; pasajeros-kild-
metros; toneladas; toneladas-kilémetros y distancias medias. El trafi-
co de pasajeros ha disminuido constantermente en los Gltimos trece

afios, pues, haciendo una comparacién en el periodo 1957-1968 se han,

transportado mis de un millén de pasajeros, disminuyendo considerable-
mente en el periodo 1961-62, en mis de la mitad de ese total, es decir
del orden de los 520 mil pasajeros, cifra que con el tiempo contintia con
tendenciz a la baja, llegindose al afio 1969 con solamente 226,9 miles
pasajeros transportados. El total de pasajeros-kilémetros se mantuvo
mds o menos constante mediante la supresién de los servicios a corta
distancia a partir de 1962, hasta 1965; de esta fecha hasta 1969 ha dis-
minuido en un 30 por ciento aproximadamente, con el consiguiente au-
mento de la distancia media transportada, de 32 kildmetros hasta 84 ki-
lémetros, hasta 1966, para luego ir aumentando de 115 a 126 kilometros
en el fltimo afio. En lo que se refiere al trafico de carga el nimero de
toneladas transportadas, con algunas caidas, se ha mantenido aproxi-
madamente igual.

Cabe agregar, sin embargo, que fa distancia media en el transpor-
te de carga, se ha mantenido pricticamente a 190 kildmetros, con un
leve ascenso en los Gitimos afios. Es de observar que la pavimentacion
de la ruta 1 y del tramo Cnel. Oviede a Villarrica no ha influido ma-
vormente en el trafico de pasajeros-kilometros v carga-kilémetros, pero
no asi en la cantidad de toneladas y pasajeros transportados, que se ha
reducido alrededor del 25%, desde el afio 1965 hasta 1968, para luego
nivelarse nuevamente en el afio 1969,

11z
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Cuadro n° 51

.

Trdfico realizade por el Ferrocarril “Presidente Carlos Antonio Lopes”

Pas.-kints. pasajeros - recorrido  Tons. Kmfs, Toncladas Recorrido
Afios (miles) (miles) medio {miles) (miles) medio

1957.58 34.294 1.069.8 321 -20.7135 107.9 192

1958-59 31.770 079.9 318 18.144 103.7 175
1950-60 30.563 953.4 32.0 18.253 908 179
1960-61 36.709 3174 44.5 16.809 862 - 195
1961-62 36.234 523.7 70.1 16.459 99.8 188
1962-1/  36.234 504.7 71.8 16.459 91.2 1380
1963 38.065 566.7 67.2 18.210 94.7 192
1964 . .30377 . . 5513. 71.4 30.389 1120 151
1965 34.801 414.6 83.9 18.908 04.0 204
1966 20.310 1759 1154 15975 73.1 218.5
1967 14.073 126.6 111.1 16.758 741 2261
1968  27.564 219.5 i25.6 22,052 95.4 231.1
1969 27.91G 226.9 123.0  26.632 113.6 . 2344

1/ A partir de este afio las cifras corresponden al afio calendario.

La Administracién del ferrocarril ha realizade mucho (sfuerzo
para no perder triiico. Desde que el ferrocarril quedé a cargo del
Gobicrno, las tarifas que habian crecido continuamente desde 1.950,
fueron reducidas en 1.960 a los niveles que tenian en 1.958 para con-
trarrestar la competencia de los émnibus y camiones. En 1.961 se
eliminaron los servicios antieconémicos de pasajeros a corta- distancia,
ademas de establecer tarifas especiales de carga en el travecto de Asun-
cién-Encarnacién. Al mismo tiempo se traté de reducir los gastos al
minimo, a través del mantenimiento moderado de la via y estructuras,
y del material rodante y de traccion.-

7. Composicidn del personal empleado v su distribucion por profesidn
y nivel educativo, del Ferrocarril “Pte. C. 4. Lépez”.

La composicion del personal v su distribucién de acuerdo con su
categoria y profesion puede apreciarse en los cnadros nos. 52 y 53.

Este ferrocarril ha realizado ponderable esfucrzo en este orden lo-
grando importantes disminuciones; de 1.977 empleados ocupados en
1.955, se redujo a 875 en 1.965, aumentindose posteriormente a 910
en el aflo 1.969.
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Cuadro

n? 52

Composicion v Utilizacidn del Personal Empleado por Departamento

Departam, Direc- Geren- Conta- Fra- Trace., Via y  Alma- Per-

Nivel Educ. torio  cia durin fico ¥ Tall. Obras cenes sonal Total
De nivel Superior 3 2 3 — — — — 3 11
De nivel Medio 3 2 8 41 12 3 1 86
De nivel Primaric 2 8§ 17 150 283 345 8 — 813
Total: 8§ 12 28 191 295 348 19 9 G610

Cuadro n? 53
Distribucion de los Recursos Humanos Disponibles
Ptofe- Adminis- Person.  Person. .

Profesién y - sional trador Direc- Adminis- Especia- no Espe-  Total
Perfil Educ. y téen. y Geren, tivos trativo lizado cializado

Nivel Superior- - 2 — 9 — — 11
Abogado - = - 2 — — 2
Ingeniero — 1 — 1 — — 2
Economista —_— — — 2 — — 2
Administrador -— 1 — — e —— 1
Estudiante Ingenier. — = 1 — — 1
Estudiante Univers. _- - - 3 — — 3
Nivel Medio —_ — 6 54 26 — 86
Contador o .
Bach. Comercial — — 1 6 — —_ 7
Bachiller Humanistico — — — 3 — — 3
Estudios Secund. e 5 45 10 — 60
Estudiante —_ = — — 16 — 16
Nivel Primario —_ - e 102 163 458 813
Total! — 2 6 255 180 458 910
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‘8. Situacion Financiera -

8.1, Resultados de los ejercicios financicros, correspondientes a 'los
afios 1.958/1.969

El resultado de la operacién ferroviaria se presenta en el cuadro
n? 54, del periodo 1.958/62. A pesar de los esfuerzos realizados por
disminuir el déficit operacional, las pérdidas, tuvieron su mayor efecto
en los afios 1.966[1.969. Especialmente los afios 1.968[69, la pérdida
quintuplica 1a del afie 1.958 y todo hace suponer que esas pérdidas au-
mentarin en los préximos afios, tanto por disminuciones del trafico de-
bido a la conipetencia del automotor y las consiguientes menores en-
tradas, como por el aumento de los gastos de reparacién y mantenimien-
to de la via v material rodante que forzosamente tendrdn ue autnequtar
por la postergacion de estos gastos en los ultimos afios.

Cuadro n? 54
Ingresos v Egresos de Operacion del Ferrocarril “Pte. Carlos A. Lépes”

{En millones de guaranies)
Cocficiente de

Afios Iugresos Egresos Pérdidas Explotacicn
1958 97.2 109.4 12.2 1.13
1959 89.8 1183 28.4 1.32
1960 92.2 137.3 45.1 1.49
1961 114.3 126.0 11.7 1.10
1962 109.3 1343 251 1.23
1963 105.9 1231 17.2 1.16
1964 122.8 138.4 15.6 1.13
1965 108.6 152.5 439 1.40
1966 94.3 150.3 67.0 1.60
1967 72.4 145.8 73.4 2.01
1968 87.3 166.5 79.2 2.10
1969 941 175.6 815 2.15

Fuente: Estado de ingresos vy egresos del ferrocarril “Pte. Carlos An-
tonto Lépez”.

9. Andlisis de la situacidn financiera del fervocarril “Pte. C. A. Lopez”,
abarcando los principales rubros de Ingresos y Egresos Corrientes,
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El cuadro n® 535 presenta él desarrollo de los diferentes items de
ingresos ¥ gastos totales de los Ultimos afios de acuerdo con las cifras
de los balances de 1963 a 1969.

Es de sefialar que fueron realizados algunos estudios técnicos con
el objeto de considerar la factibilidad del mejoramiento del Ferrocarril
“Presidente Carlos Antonio Lopez”. El primer informe fue formulado
por SOFRERAIL, firma consultora francesa, en 1963, que estimé el
costo de la renovacidn del material rodante v de traccién en 380 mi-
llones de guaranies. Posteriormente se produjo otro estudio en 1964
que estuvo a cargo de la Misidn Japonesa, la cual ciiré en 890 millones
de guaranies las inversiones necesarias para dejar la via en condiciones
permanentes de funcionamiento. Ambas inversiones significaran alre-
dedor de 1.271 millones de glaranies,
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Cuadro n® 55

Andlisis de la Situacion Financiera del Ferrocarril
“Presidente Carlos Antonio Ldpez”
(en miles de guaranies)

Ingreses 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969
Pasajeros 40,346 41240 40.778 2R.776 21,740 25071 25483
Encomicndas 4,417 4,587 5.771 4,643 3.265 3.089 3.108
Equipajes 380 698 1.039 908 671 1.196 1363
Carga 55.141 65.321 54.407 53.636 41.895 53.899 58.694
Telegrama 2.408 2.335 2.607 2.389 2.133 1.938 1.463
Almacenaje 181 569 1.043 1.726 1,188 756 1.187
Arriendas 740 637 469 654 787 664 774
Otros Ingresos 2.057 589  2.463 1.574 768 708 2024
Ingresos de

QOperacién 105.870 115976 108.583 94206  72.447 §7.321 94,096
Venta Chatarra —— 3239 —- 4750 —— —— ——
Dto. 22.212 _ —_ —_ 15524 56.365 57.000 57.000
Otros Ingresos _— 2.849 12986 —— 517 21.626 24.000
Total 105.870 122.064 121.56% 114.570 129,329 165.947 175.096
Gastos

Mant. Vias v Obras 209.509 33.422 33264 38.603 36850 45206 47497
Mant. Locomotoras 10.492 11765 15165 13.693 13.062 12934 13.803
Mant. Coches 4,644 4,425 3.996 2.668 3.358 3.324 4.063
Mant. Vagones 3,130 4,116 5.928 3.168 4.942 5.687 5,620
QOperacién

Locomotoras 32,440 37.461 39231 34232 31917 31.651 32311
Oper., Coches

y Vagones 1.625 1.229 1.780 1.923 2.070 2.485 2190
Tréaficos 25200 25665 25516 25645 25.666 24.682 24,670
Embarc, Paci-Cuni 1.120 920 1.412 941 898 851 1.357
Gastos Generales 14.982 19,355 26208 25,185 27033 27150 28.693
Gastos Varios —— _ —_— —_ —_—— 1.432 1.464
Amortiaciézn Deuda —.— —_ —_— —_ —_ 11.000 14000
Total 123,142 138362 152501 150,513 145796 166502 175.668
Resultade

Operacional - 17272 22386 43918 56217 73.349  79.181 B]1.572
Pérdida Neta 17272 16298 30,932 35943 16.467 555 572

Fuente: Departamente Contabilidad del Ferrocarril “Ple.

Carlos A. Ldépez”
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D, Transporte por vig acren

Este medie de transporte ha adquirido una extraordinaria importan-
cia en los Gltimos tiempos, tanto en el trifico nacienal, al unir en
forma rapida puntos alejados v aislados del territorio, como en el tri-
fico intetnacional. Ha contribuido para ello la ventajosa posicion geo-
grafica de Asuncién como escala de lineas aéreas comerciales entre di-
versas capitales de América del Sur. La rapida evolucidn de este sis-
tema ha originado que en el presente, la sifuacion del pais se caracterice
por un insuficiente desarrollo que afecta tanto a la infraestructura y la
superestructura como a la explotacidn,

1. Principales acrppucrtos del pals

1.1, Aeropuerts Internacional de Asuncidn.
El Paraguay cuenta con un aeropuerto internacional en Asuncién
operable para aviones de cualquier tipo de retrapropulsion.
) -

Ta ﬁista actualmente en servicio fue financiada con un préstamo
del Eximbank por un monto del U35, 1.120.000 y Gs. 96.000.000 de
aporte local. :

Ll préstamo fue a 5 afios de pla,io y al 5% de interés anual.

Esta obra fue ejecutada por la Compafila Americana Morrison
Knudsen, iniciada en el ailo 1956 vy puesta en servicio en 1958,

La firma consultora, provectista v fiscalizadora fue Airways Eng.
Co. .
Ticne una longitud de 2.750 metros y 46 metros de ancho.

La estructura del pavimento consiste en una sub-base de 25 ems,,
de material arcilloso sumamente plastico mezclado con un pequedo por-
centaje de piedra triturada; 25 cms. de base de piedra triturada y car-
peta de hormigén asfiltico de 8 cms. de espesor, y un sisteroa de ilumi-
nacidn de escasa potencia. Estas caracteristicas técnicas se hallan des-
criptas en el grifico n¢ 5.

Coincidentemente con la terminacion de la Pista, comenzaron a
operar aviones del tipo Jet, en el servicio internacional, observandose
deficiencias en el comportamiento de la estructura, en forma progresiva.
Esto hizo crisis en 1963 con el Hundimiento de un avién DC-8, para
cuyo peso la estructura no cstaba prevista,
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El deterioro répido el pavimento fue ocasionado por la falta de
drenajes subterrineos y material pétreo en descomposicidn, inadecuado
para la carpeta asfaitica. Esta situacidn exigic al Gobierno costosas
reparaciones para mantener en servicio esta pista. Actualmente se con-
tinia con las reparaciones de conservacién, lo cual permite el uso con-
tinuo de la pista.

Asimismo su utilizacion como pista de carreteo, influyo grande-
mente en la disminucién de la vida 1til del pavimento, en razén de que
los mayores esfuerzos sobre la estructura, se producen durante el ca-
rreteo de los grandes aviones.

Considerando lo que antecede y teniendo en cuenta el incremento
de los wvuelos internacionales con la incorporacidn futura de grandes
aviones de transporte de pasajeros v carga, el Gobierno ha encarado
conjuntamente con el de los EE.UU. de América la construccién de
una nueva pista de aterrizaje.

El gohierno advirtié que reconstruir la pista actual en su parte
central significard para el Paraguay quedar aislado en su comunicacién
afrea internacional por un periodo minimo de § meses, lapso que dura-
ria la reconstruccidn.

En consecuencia se resolvid construir una pista nueva y de mayor
longitad.

Esta construccién se financia con un préstamo de la AID por US$S.
4.700.000 v un aporte local del equivalente en Guaranfes de USS.
700.000. El Préstamo es a un interés promedio de 134% anual, 40
afios de plazo v 10 afos de gracia.

El proyecto v su fiscalizacién fue adjudicado a la Empresa Con-
sultora Palmer and Baker, y el contrato de construccién a Emkay S.A,,
ambas americanas, con la supervision estricta del Departamento de
Pavimentacion de Rutas y Acropuertos dependiente de la Direccidon Ge-
neral de Vialidad de! Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones.

La obra fue iniciada el 14 de mayo de 1968, habiéndose habilitada
a mediado del mes de Diciembre de 1969, previéndose su terminacidn
final conforme al provecto para los primeros meses del afio 1970,

Caracteristicas técnicas de la rehabilitacidn del Acropuerto Presi-

dente Stroessmer. (Ver detalle en grifico N? 6):

— Construccidn de una nueva pista de aterrizaje de 3.353 mts. de
longitud y 46 mts. de ancho;
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5. Trdfico. = - S

5.1. Movimiento de carga y pasajeros en las empresas adreas co-
merciales que operan en Asuncidn, : ‘
- 1
El movimiento conjunto de pasajetos y cargas realizado entre los
afios 1961 a 1969 se observa en el cuadro n® 57. El trafico nacional. ha
demostrado un significativo incremento en este periodo, siendo alrede-
dor del 156,3 % en movimiento de pasajeros y 170,7 % en cargas. En
el trifico internacional ha habido un aumento substancial. En el pe-
riodo de 1961 se movilizé 53.700 pasajeros y alrededor de 97.000 en
1969, siendo su incremento en un 44,8%. Tgual cosa ocurrié en el trans-
porte de carga que fue de 175,5 toneladas en 1961, aumentando a una
cifra aproximada de 1.336 toneladas en 1969, verificando un repunte de
661,6%. Dicho aumento se atribuye fundamentalmente a la apertura
de nuevos mercados para la exportacién de nuestros productos. Cabe
mencionar que casi la totalidad del tréfico internacional corresponde a
empresas de navegacién aérea extranjera, siendo la participacién de las
compafiias nacionales durante 1969 de 22,0 % del total de trafico de
pasajeros y sélo del 7,5 por ciento ciento de cargas. .
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3. Relacidn de aeronaves nacionales matriculadase™> .5 &

 “En’'el cuadro n? 56 se inserta el ntimero de ld- Flofa Aérea Nacio-
nal, Matriculada en la “Diréccién ‘General de:Aerondutica.:Civil”. En
el mismo se observa la disponibilidad de aeronaves que operan en vue-
los internos, coh excepcion a LAP. Los 53 aviones que figuran eh una
de las columnas son utilizados exclusivamente por sus propxetanos en-ac-
tmdades mdwnduales 0 empresanales

i s EE Y
Cuadra n 56

- S ¥

.

‘Aeronaves matriculadas

Acronaves LAP LATN TAGSA Aero EPA Aviomes  Total
’ ) ) ’ "Norte ' Particulares

‘

Electra C 3 -

Cessna ' — 2

Beeccratt — 7

Catalina — 1 —
1

@
£,

Pk 3 B b ek et ek et ek OO S = w R

Norseman —_
Bonanza —
Piper —
Navion —_
Monsyn — — —
Saat Safir — — —.
Ercoupe . — —_ —
De Havilland — -— — —_ —
Aeronca — — — —_ —
Auster J— —_— — — —_
Paulisthina — — — — —
Meta Sokol —_ —_ -— — —

-

|

T I RS B N A A R

b [ %Y -
.-.(_,.-.N._..-s,-n-._.--mol Ilonl
S

own
(#5)
oo
3%

Total 3 1 10 3 5




. Empresas- aéreas naciongles : - T i e

i

" Todo el territorio de la replblica esta cublerto por SEI‘VICIOS regu-
lares de taxis aéreos.

2 Relacidn de empresas aéreas .

nacionales de cabotaje interno Aerona'ues : Cantzdad

Transporte "Aéreo Militar (TAM). DC-3 S 14
Lineas Aéreas de Transporte Y o

Nacional LATN IR PBY-SA 1
. -+ . C(Cessna, Bonanza . .

Aéro Norte " Piper 3
EPA Piper 3

Aero Sur Cessna,’ Bonanza™ C2.
TAGSA . .. -, ., ©Cessna, Bonanza .5
LAP. . __— Electra C 3

. 0

mia de las poblaciones del mterlor del pals y para toda la extensa zona
de! Chaco. : _ .

’

2.2. Empresa: aéreas paragitayas de cabotaje‘intemacional

"La .tnica empresa de’ aeronavegacién nacional que efectia vuelos
in- ternacmna]es es “Lineas Aéreas Paraguayas” (LAP). Esta empresa’
opeta en la ruta Asuncién- Buenos Alres Montewdeo San Pablo, Rlo y
vive-versa,

. Inicié sus operaciones de vuelo en el afio 1963 y actualmente cuen-'
ta'para cubrir 'y extender sus rutas con tres aeronaves Looeked Electra
C, con capacidad para 87 pasajeros vy carga. Los 2 convair 240 que
chspoma antenormente, se destmaran al transporte de carga.

3. Relacidn de empresas adreas mtemacwnales extranjeras
.En- nuestro pais operan actualmente las siguientes empresas aereas

Empresas Aéreas Intemaczonales‘ Aeronavés . Frecuencia semanal

Aerolineas Argentinas | Caravelle vy Avro 748 . 6
Aero. Transporte Litoral . ] I
Argentino (ALA) . . BAC One Eleven 3.
Pluna _ c Vicker ‘Viscount 3
Varig . " Electra II- - 7
Braniff Int. ™ o . Boeing-Douglas DC-8 2
Iberia - . Douglas DC-8 - R
Lan-Chile Boeing I 1
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— Conversién de la actual pista de aterrizaje en pista de carreteo con
la reconstruccion de una faja central reforzada de 20 mts. de ancho;
— TInstalacién de un sistema de iluminacion de la pista y pista de ca-
rreteo, con potencia diez veces mayor que la actual;
— Instalacmn de un sistema de indicador visual de pendiente de. apro-
* - ximacion;
— Construccnon de un edlflcxo de conservacién y laboratorio con sus
respectivos equipos.
La estructura del pavimento consiste en ua refuerzo de suelo se-
leccionado, sub-base y base pétrea y carpeta de hormigdn asfaltico, to-
talizando un espesor de un metro y un excelente sistema de drenaje.

1.2.- Otros aeropuertos del pais

. Existen 14 aeropuertos en la regién oriental en condiciones de
mantenimiento relativamente precarias vy silo operables por aviones
DC-3. Hay cuatro pistas (PILAR, PEDRO JUAN CABALLERO,
PARAGUARI Y CONCEPCION}, que tienen longitudes que superan
los 1.200 mts. Concepcién y Pinasco tiencn iluminacién a chonchones
de parafina. En él Chaco se registra 19 pistas ' con mas de 1,200 mts.
de longitud en condiciones similares a las anteriores y numeresas peque-
fias pistas privadas. El interior del pais no cuenta con aeropuertos que
reunan los requ151tos para su habilitacion o denominacién como tales.

En toda 'la Reptblica, conforme’ al Registro de Pistas rurales,
existen un total de 1.950 pistas rurales de aviacién “Tipo G”, que per-
tenecen. a_estancias y firmas comerciales.

< S ,

Se requiere un estudio para la iniciacién de la construccién de pis-
tas, terminales, radioayudas e instalaciones de servicios, a fin de permi-
tir su habilitacién al transito aéreo internacional, especialmente en al-
gunas de las principales ciudades del interior. o

En conclusidn, el déficit en infraestructura de los aerédromos del

interior del pais, se clasifica bajo los siguientes aspectos:

a) existencia de pista de aviacién, en franco estado deficitario; .

b) deficiencia, en todos los servicios de aercpuertos, radioayudas,
- control de transito afreo, meteorologia, inmigraciones y terminal
aérea.

El servicio de Comunicacién Aerondutica de la Red Doméstica a
los fines de Proteccion al Vuelo, no existe. Transporte Aéreo Militar
(T.AM.) dispone de un servicio propio de comunicaciones, que une
los puntos en que opera sus aeronaves en vuelos regulares.

Sim embargo, el servicio de Conirol de trinsito Aéreo no - dispone
de un medio para realizar su labor de proteccion y control con todas
las aeronaves nacionales.
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6. Comparacidén de trdfico de pasajeros y cargas internacionales.
6.1. Trdfico de pasajeros internacionales.

El trafico de paszjeros ha tenido un importante aumento, confor-
‘me se aprecia en el cuadro n?® 58. Dicho incremento tiende a elevarse,
pues a partir de 1968 nuevas lineas aéreas se ha incorporadoe al arafico
y otras han intensificado sus servicios.

El mayor nimero de pasajeros se realiza de, y a Buenos Aires, esta
cantidad sobrepasa en su conjunto al de Montevideo, Rio de Janeiro y
San Pablo. -

Para el estudio de la intensidad del trafico, se clasifican las empre-
sas afreas en: Argentinas, Urugnayas y otras que operan con el Para-
guay, incluyéndose las realizadas por empresa paraguaya. El mayor por-
centaje en el trafico de, y a Buenos Aires corresponde a las empresas ar-
gentinas con el 50% en el afio 1969 con algunas variaciones en los afios
anteriores; las nacionales alcanzan el 25%, El trifico de pasajeros de,
v a Montevideo se encuenira en 1969, con €l mayor porcentaje la em-
pres aparaguaya, con un 60%; las uruguayas que tenfan un porcentaje
del 55,7% en 1968, obtienen el 40% en 1969.

El trifico de pasajeros a San Pablo y Rio de Janeiro dan un por-
centaje del 80 y 91% respectivamente a las empresas brasilefias; las
empresas paraguayas en el transporte de pasajeros a San Pablo, en el
afio 1967 tenian el 68,7%, disminuyendo hasta el 10% en el afio 1969
y para el transporte a Rio de Janeiro fueron suspendidos los servicios
de las empresas paraguayas, en algunos afios la totalidad del transporte
de pasajeros fue cumplida por las empresas brasilefias.
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6.2 Trdfico de cargas infernacionales.

En el cuadro n? 39 puede apreciarse el movimiento de carga. El
mismo presenta una variacidén constante, conectada a los principales ae-
ropuertos con les que nuestro pais realiza intercambio, al igual que el
cuadro anterior estdn clasificados por el origen de las empresas.

Por el trafico de cargas a Buenos Aires las empresas paraguayas
tienen un porcentaje del 7%, las argentinas un 209% y las que estan cla-
sificadas como otras Empresas el 73%, fijindose en el tonelaje total
transportado se nota que sobrepasa a las cantidades del Brasil y Uru-
guay lo que nos demuestra que asi como el trafico de pasajeros el de car-
gas es mas intenso entre Asuncién y Buenos Aires. El moyimiento de
carga a Montevideo arroja un porcentaje del 70% a las empresas uru-
guayas v el resto a las empresas paraguayas. Al Brasil este trifico estd
servido en su casi totalidad en los Gltimos afios por empresas brasilenas,
las empresas paraguayas han suspendido este servicio.
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7. Cabolaje interno de carga v pasajeros por empresas nacionales.

El cuadro siguiente ilustra el trafico de carga v pasajercs domésti-
cos, por empresas nacionales, de los dos ultmos afios, El movimiento
de Transporte Aéreo Militar en pasajeros, es casi el 50% del total en
1969. El trifico de carga supera a todas las empresas en su conjunto,
participando en mas del 50% en 1968, denotando una leve declinacion
en 1969. Esta emp"esd es 1a que estd hac'endo posible la cobertura de
. la demanda en casi,toda Ja Reptiblica. Existen otras erpresas de cabo-

' taje interno quc O)Grap con aviones pequenics como taxis aergos

Por otra parte, es i'nteresante destacar que en el ano 1969 ha ha-
bido un aumento sustanmal‘en el trafico de pasajeros en su conjunto, con
\Leiaaor- al aho 1968, que fue' del orden de los 27,3%.

_ En el trafico de cargas en termmos ahsolutos ha pelmanemdo prac-
35 ticamente estitico, debido a las nucvas aperturas de modernas rutas que
sirven asimismo, al trafico de cargas.

Cuedro n? 60

Cabotaje interno de carga v fasajeros por empresas nacionales

1968 1969
, Pasajeros Carga Pasajeros Carga

Empresas Aéreas .
‘ miles % tom. * 9, °  mifes % ton. 9%
T.AM. 2]:2 371 606.8 50.9 38.5 489 5149 439
T.A.CS A. 11.8 20.6 1384 115 140 17.8 1419 121

- L ATN. 12.4 217, 328.7 275 12.8 16.3 2892 248
EPA. 6.0 10.5 90.0 7.5 12.1 154 182,0 155
Aeronorte 4.7 B2 39 0.3 —— _ _———
SAN. 1.1 1.9 27.3 2.3 1.3 1.6 46.0 47
Total 57.2 100 1.190.5 100 78.7 100 1.1740 100

23

Obs.: La Emprcsa T.AM. es la Gnica que cuenta con 17 aviones Douglas DC-3,
' mientras que los demds son todos Taxis Aérecs y operan con aviones-pequefios.

'
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2. Situacién actual

E. Administracidn Nacional de Telecomunicaciones.

1. Generalidades.

El rio Paraguay, que divide al pals en dos regiones, la Oriental y
la Occidental, forma el limite natural entre estas dos regiones bien di-
ferentes en cuanto a su configuracién y actividades econdmicas.

La Regitn Cccidental o Chaco no puede ser considerada como un
arca normalmente poblada. Estd subdividida en- grandes estancias que
solo se dedican a la cria de ganado. La Unica excepcion es Filadelfia,
Colonia Mennonita a 475 kilometros de Asuncién, la cual a pesar de las
condiciones dificiles de vida, constituye un centro de actividades agri-
cola e industrial. Existen en esa regién también algunas comunidades’
no muy distantes de Asuncion, que podrian tener el mismo desarrolio.

Con relacién al irea del Chaco, puede decirse que debido a su
clima y condiciones de vida, no serd facil el establecimiento de nuevas
poblaciones, o el aumento de las existentes, v un aumento considerable
en la densidad de abonados, luego de ser satisfecha la demanda actual,
serd muy improbable. La pequefia densidad de posibles abonados en
el area puede no justificar la instalacién de una red telefénica en el
Chaco durante los préximos 5 afios. Entretanto, se ha construido una
linea abierta que permite ¢l empleo de sistema de ondas portadoras hasta
Tiladelfia; con lo cual esta poblacién estari conectada a Asuncion a

, través de 3 canales telefdnicos de operacion manual,

La Region QOriental del pais, es una zona de desarrollo-rapido;-es
pecialmente en el Triingulo Asuncién-Pto. Pte. Stroessner-Encarnacién
(Plan Triangulo). No obstante la mayor densidad de poblacién de la
Regién Oriental comparada con la del Chaco, el trafico cursado es adn
exiremadamente bajo. Por ello la red futura de telecomunicaciones del
Paraguay deberd ser del tipo estrella, la cual es la mas favorable para
cursar trafico poco denso.

Una red del tipo de malla, sblo es econdémicamente justificable para
valores elevados del trafico. Los valores esperados de este trafico du-
rante el proximo periodo de S afios, no justifican aén el establecimiento

de este tipo de red.

El servicio piiblico de las telecomunicaciones del pais es monopolio
exclusivo del Estado, v es realizado por el Ministerio de Obras Piiblicas
v Comunicaciones, a través de la Administracion Nacional de Teleco-
municaciones (Antelco). A esta Administracién también le correspon-
de, entre otras atribuciones, el contralor permanente, directo y exclusivo
del servicio de telecomunicaciones dados en concesién a personas o enti-
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dades prwadas ta ejecucién del régimen legal de las telecomunicaciones’

del pa.ls, asi como la aprobacién de normas y reglamentos gue requieren
los _servicios. ‘

La Administracion Nacional de Telecomunicaciones explota con

exclusividad los servicios publicos telegraficos, telefénicos y télex, tanto
en el Ambito pacional como en el internacional. También tiene la ex-
plotaciin de 2 -estaciones de radiodifusién en el interior del pais y al-
gunos servicios prlvados en arrendamiento.

El servicio de telecon«umcacmnes aeronduticas es explotado por una

empresa privada, la Radio Aeronautica Paraguaya S.A. (RAPSA), y la

Administracién Nacional de Aeropuertos Civiles (ANAC). El servicio

de Telecomunicaciones Maritimds es explotado por algunas compafiias

de’ ‘"Iavegacmn maritima, sin existir hasta la fecha un organismo central.

El servicio de Radiodifusion, fuera de las estaciones explotadas por
ANTELCO yala Radio Nacmnal soh las estaciones explotadas por em-

_presas privadasy Asu“nmmo la Gnica estacién de Televisién existente es.

prlvada Existen ddemas, en’el pals, una pequeila red de telecocomuni-
caciones meteomloglcas. estaciones de interés privado, estaciones de ra-
dicaficionados y finalmente redes oficiales de telecomunicaciones.

El servicio publico de telecomunicaciones es explotado con exclusi-

vidad por ANTELCO. Para la explotacion de estos servicios, ANTEL-

CO cuenta con 163 oficinas diseminadas por todo el interior del pais,

fuera de las de Asuncion, agrupadas en 10 distritos de telecomunicacio--
nes, con un personal estable de 1.159 empleados y un promedio anual de .

68 transitorios por mes.
3. Aspecto técmico
3.1 ‘Servicz'o telefonico wbanot .

En'lo referente al servicio telefénico urbano, desde 1.964, Asuncién
ha venido reglstrzmdo un nimero creciente de demanda de mstalacmnes
telefénicas. E! Plan de ampliacidn del servicio urbano de Asuncidn,
cuya iniciacién estaba prevista para 1.963, se tuvo que posteroar por
dos anOS, .debido a circunstancias de fuerza mayor; a consecuencia de
ésto, no se pudo satisfacer en su totalidad la demanda A pesar de ello,
se encuentran habilitadas ya las Centrales Telefonicas n® 2 (Crudad
Nueva) con 6,000 lineas; Villa Morra, con '1.400 lineas; Trinidad, con
400 lineas; y la de Sajonia con 1.400 lneas de acuerdo con la ejecucién
de las T y II Ftapas del Contrato suscrito con la firma Siemens AG de
Alemania para un total de 9.890 lmeas

Fl total de Hneas habilitadas en Asunciéon en ia actuahdad (1969}
es de 14.476 con 19.219 aparatos telefénicos.
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3.2. ‘Servicio telefonico fnterurbano.

En el interior del pais, a fines de 1.969 se contaba con 4 Centrales
Automaticas, que son las de Villarrica, Encarnacién, Luque y San Lo-
renzo. En Encarnacién se ampliaron a 800 lineas en vez de las 500
existentes. El total de lineas principales con que cuenta el interior del
pats es de 1.826 con 2.006 aparatos telefénicos. Para fines de 1.97G
esta prevista la habilitacién de Centrales Automaticas en Puerto Presi-
dente Stroessner, Concepcitn, Pedro Juan Caballero, Cnel. Oviedo v
San Lorenzo (esta ciudad tiene actualmente una Central Automética muy
vieja que serd reemplazada por una nueva).

~ El indice de automatismo de las Centrales telefénicas es de 93,6%.
El servicio telefénico interurbano cuya extensidn es de 14.958,6 kilo-

metros conecta a 139 localidades del interior. Las demis localidad_ﬁs '

estan servidas solamente por servicio de telégrafos.\

Asimismo, fueron incorporados dos nuevos equipos de ondas por-
tadoras de 12 canales telefénicos, instalados entre Asuncion-Villarrica
v Asuncién-Encarnacién, Los equipos de 3 canales que antes servian
a estas localidades han sido transladados para servir de eulace entre
Asuncién-San Juan Bautista® (Misiones) y Asuncién-Puerto Presidente
Stroessner. Estin dotados de equipos terminales que permiten la telex-
seleccion directa de abonados; empero, estin trabajando para permitir
solamente un servicio semi-automatico, es decir, el discado directo por
operadora, '

El resultado de cstas ampliaciones en las comunicaciones de larga
distancia se refleja en el incremento del trafico interurbano, En 1.969
se hicieron 641.385 comunicaciones con un total de 2.506.629 minutos

tasados lo que representa un aumento del 129 con respecto al afo

anterior,

3.3, Servicio telcfdnico internecional.

En el servicio internacional, ANTELCO ha conseguido con las ad-
ministraciones de Argentina y Brasil, concertar acuerdos donde se con-
templan upa diferenciacién entre comunicaciones internacionales pro-
piamente dichas, o sea aquellas efectuadas a través de los centros de
trifico internacional de cada pafs, v comunicaciones fronterizas, o sea
aquellas realizadas a través de los puntos de interconexién en la from-
tera de dos o mis paises y destinadas a las franjas de fronteras de éstos.
Para este dltimo tipo de comunicaciones se tiene establecido con ‘la

Argentina los siguientes puntos de interconexién: :

Asuncién — Clorinda 6 canales
Pilar — Bermejo 1 canal

Encarnacion — Posadas 3 canales
Pilar -— Corrientes 3 canales
-Alberdi — Formosa 3 canales.
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"Asimismo, con el Brasil se tiene previsto los siguientes enlaces:

Pto. Pte. Stroessner . — . Foz de Yguazd (ya habilitada)
Pedro Juan Caballero  — Punta Pord
_Bella Vista — Bf:lla Vista {Brasil}

En el servicio internacional ‘propiamente dicho, se cuenia con en-
Jaces directos con Argentina, Brasil, Chile, EE.UU. de Norteamérica y
Uruguay ademds de un circuito con Madrid (Espana) A través de
estos circuitos se puede obtener comunicacién con cualquir otro pais.
El nimero de canales directos con los centros de trdfico internacional
de estos paises ¥ el nuestro son:

Asuncion:
’ Buenos Aires L. canal
Rio de Janeiro 1 canal
Montevideo 1 canal
Santiago 1 canal
Nueva York 1 canal
Madrid 1 canal

En el servicio internacional, el trdfico durante 1969, se hicleron

111.680 cemunicaciones con un total de 487.002 minutos tasados que

representan -un aumento de 12,3% con relacién al afio anterior.

4. Servicio telegrdfico
4.1 Servicio telegrdfico interno.

Existen en el pais 179 oficinas libradas al servicio telegrifico pi-
blico, ademds de las de Asuncién. De éstas, 163 son oficinas de AN-
TELCO y 16 son oficinas operadas por instituciones publicas y de las
FF.AA. de la Nacién, las que prestan servicio pilblico por medio de
acuerdos concertados con ANTELCO, a fin de servir a localidades don-
de el volumen de trifico es pequefio’y resulta por tanto una pesada
carga econdmica para ANTELCO el establecimiento de una oficina
propla

El sistema empleadu en la mayoria de los enlaces telegraficos es el
Morse, ya sea por linea 0 por radio. El! trifico interno telegrafico du-

rante ¢l afio 1969 fue de '180.680 telegramas con un total de 3.505.403

palabras evidenciando un aumento del 10. 3% con respecto a 1968,
4.2. Servicio telegrifico internacional

El servicio telegrafico internacional del pais es cursado a través
del Centro de Trafico Internacional dé Asuncidn, disponiéndose para
ello de enlaces directos con Argentina, Bolivia, Brasil, Estados Unidos
de Norteamérica, Reptblica Federal Alemana, Reptblica Oriental del
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Druguay y Espafia a través de quienes se cursa el trafico para otros
paises. En el cuadro de abajo se muestra el sistema de operacidn de
estos enlaces 1nterna.c10nales

Numero de  Tipo de

Pafs Centro Canales  Operacidn Empresas
Argentina Buenos Aires 1 Teletipo * (Gobierno
Argentina Buenos Aires 1 Teletipo Transradio
Bolivia La Paz 1 Morse Gobierno
Brasil Rio de Janeiro 1 Morse Gobierno
Brasil Rio de Janeiro 1 Teletipo - Radional
USA, New York 1 Teletipo R.CA.
Rep. Federal . ‘
Alemana Hamburgo . 1 Teletipo Gobierno
Uruguay Montevideo ' 1 Morse " Gobierno
Espaifia Madrid o1 _ —_

/

EI trafico internacional cursado durante el afio 1969 fue de 161.162

telegramas con un total de 3.662.699 palabras que representa un au-
mento del 10.69% con relacidn a 1968,

A mis de los servicios telegrificos publicos, ANTELCO opera cir-
cuitos especiales tanto de transmisién como también de recepcién de ho-
letines de prensa y su distribucién automatica y simultdnea a periédi-
cos ¥ emisoras-de radio y television. En este sentido tiene contrato
con las agencias de noticias Interpress y EFE.

5. Servicio télex

5.1. Servicio télex interno
El servicio télex interno fue iniciado en forma experimental en 1964

con un canal entre Asuncién y Encarnacién. En la actualidad se halla

habilitada una Central Télex automitica en Asuncidn con una capacidad
inicial de 100 lineas, de las cuales 80 estin destinadas a abonados de

Asuncién y 20 para ciudades del interior.

5.2, Servicio télex internacional

El trafico télex internacional. del afio 1969 fue de 160.150 minutos
tasados. Para este trafico ANTELCO dlspone de 6 canales internacio-.
nales con los siguientes paises:
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Pais Centro Nuamero de Canales Corresponsal

Argentina Buenos Aires 3 Transradio
Brasil Rio de Jjaneiro 1 Radional
US.A, New York 1 R.CA.
Alemania Hamburgo | S Gobierno
Brasil Rio de Janeiro 1 LT.T.

6.. Esiructura y funciongmiento de la Administracion Nacional de
Telecomunicaciones.

6.1, Aspecto administrativo.

Las funciones que competen a ANTELCO segin la Ley N? 1296
- “Orgéanica para la Administracion Nacional de Telecomunicaciones”, son
las siguientes:

La prestacion del servicio publico de telecomunicaciones dentro del
‘territorio de la Republica y con el exterior, por signos, escritos, sefia-
les, imagenes o sonidos de cualquier naturaleza, por medio del telégrafo,
radio, telefonia; facsimile, television u otro sistema cualquiera de tele-
comunicacion, en forma e‘{cluswa

La reglamentacmn v vigilancia permanente directa y exclusiva de
todos Tos servicios de telecomunicaciones dentro del territorio nacional.

La elaboracién de planes, programas y proyectos para el desarrollo
de lag telecomunicaciones, debiendo proceder a su revisién periddica ca-
da § afios, por lo menos, y someterlo a ¢onsideracion del Poder Ejecuti-
vo para su aprobacidn,

La construccién de obras de mfraestructma vy de otras instalacio-
nes necesanas para el normal funcionamiento del servicio de telecomu-
nicaciones.

La ejecucion de las disposiciones legales en | materia de te]ecomum-
caciones y el establecimiento de normas y reglamentos que requiere e
servicio; etc.

La organizacién fundamental de ANTELCO figura- en el Organo-
grama adjunto, se hasa principalmente en la experiencia de la Compafifa
Telefonica y Telegrafica del Pacifico. Esta organizacion se adapta per-

" fectamente a las necesidades de ANTELCO. Divide las distintas res-

ponsabilidades en seis tipos de funciones encomendadas a seis departa-
mentos que somn:

1. Departamento de Ingenieria.

Determina’ los planes. generales de ingenieria para la construccion,
explotacion y mantenimiento de la planta de telecomunicaciones.
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2. Departamento de Planta.

Construccién y mantenimiento de lz planta de telecomunicaciones

segln los plzmcs
3. Departamento’ de trafico.

Explotacién de los servicios de comunicaciones.

4. Departamento Comercial.

Ejecucion de las transacciones comerciales con los usuarios.
5. Departamento d= Contabilidad.

Contabiliza los ingresos v gastos,y prepara los estados de cucntas.
6. Departamento de Tesoreria.

Recibe v desembolsa fondos, efectiia transferencias y lleva los libres.

Los departamentos 1, 2 v 3 constituyen la Direccién Técnica y los
departamentos 4, 5 y 6 la Direccion Administrativa, cada una de ellas
con su propio Director.

Como se desprende del cuadro n% 64 que muestra la composicion
v utilizacién del personal empleado, el principal problema de la Institu-
cién es la falta de ingenieros en telecomunicaciones en nimero suficien-
te. Para suplir esta deficiencia Ja Administracién ha adoptado las si-
guientes disposiciones:

1) La Institucién ha otorgado becas a 20 funcionarios para estu-
diar ingenieria de lelecomunicaciones en distintas universidades del ex-
terior. Pero como la necesidad de ingenieros es inmediata para llevar
adelante el I’l.m Nacional de Telecomunicaciones, la Institucion ha
adoptade la siguiente medida:

2% Solicitar asistencia técrmica a:
. 1) El Gobierno de la Republica Federal de Alemania.

2) El Programa de Desarrollo de las Naciones Unidas.
Estos programas de ayuda han sido aprobades a la fecha y con su
ayuda se podra preparar las especificaciones técnicas y supervisar los
{rabajos necesarios para llevar adelante el Plan.

6.2. Aspecto econdmico,

Como puede verse en el cuadro n? 61, ANTELCO ha obtenido en
los ultimos afios una utilidad conslderablemnnte superior a la de los cua-
tro primeros afios que comprende el estudio. Las causas de este aumen-
to en las utilidades han sido, eatrc ofras, el aumento de tarifa del ser-
vicio telefénico urbano, la implantacién del servicio télex, el mejoramien-
to de los circuitos de larga distancia y, mis recientemente, la conexion
de nuevos abonados telefonicos en Asuncién.

Desde el punte de vista econdmico, los servicios que presta AN-
TELCO pueden dividirse en dos grupos: los servicios con superavit y
los servicios con déficit.
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Seguidamente se puede apreciar en detalle estos servicios, asi co-
mo el resultado econdmico que arrojd su explotacion en los afios de 1966

Cy 1969,
Cuadro n? 61
(En millones de Gs.)
Servicio con superavit 1966 1967 1968 1969(%*)
Servicio telefoénico urbano ‘146 31,7 60,5 70,5
Servicio Telefonico Internacional 15,6 16,0 26,7 30,5
Servicio Central Privado Telefonico 44 29 11 2.2
Servicio Telegrifico Internacional 231 26,0 17,9 18,0
Servicio Télex 19,1 18,1 189 19,0
Tasag por servicios especiales 58 56 74 80
Otras utilidades 02 1,2 0,2 03
Ganancias de la explotacion —_——— 03 04

82,9 101,6 132,9 1489

Servicios deficitarios

16,8 10,7 14,3 15,5
26,8 31,8 343 350
24 24 — —

Servicio telefénico interurbano
Servicio telegrafico interno
Pérdida de la explotacion

460 44,9 486 50,5

{*)} Estimado.

Como puede apreciarse, los servicios deficitarios son justamente los
prestados en el intcrior del pais, el servicio telefonico inter-urbano, que
es manual en su mayor parle y el servicio telegrafico interno que emplea
el sistema MORSE, ambos demandando un elevado nimeroe de personal.
Para solucionar este problema, €l Plan Nacional de Telecomunicaciones
prevé la automatizacion total de los servicios de larga distancia y la inte-
gracion de la red telegrafica con la red telefonica, lo que permitira uti-
lizar teleimpresores donde la densidad del trifico lo justifique y un ser-
vicio de fonogramas donde haya menos trafico, con lo gue se consegui-
ri bajar los costos de explotacion.

Otro factor que incide negativamente en las posibilidades economi-
cas de ANTELCO szon las cuentas oficiales que las dependencias del
Estado deben a ANTELCO por la utilizacién de los distintos servicios
de telecomunicaciones.
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6.3. Aspecto financiero.

" En el orden financiero, la situacién actual de ANTELCQ es buena,
las nuevas inversiones se financian parte con los recursos propios de la
empresa’ v parte con créditos otorgados por los proveedores, habiéndo
ANTELCO ganado un solido prestigio entre estos dltimos por su pun-
tualidad en los pagos.

La situacion' de las cuentas oficiales merece una consideracién es-

- pecial; de seguir aumentando el 1mporte de log servicios prestados por

ANTELCO al Estado, mientras que, segtn el arreglo actual, el Ministe-

' tjo de Hacienda debe pagar una cuota fija mensual que no alcanza ni a
- la cuarta parte de lo facturado, las posibilidades financieras de la Insti-

tucxon pueden quedar gravemente comprometidas, hasta el punto de lle-

‘gar ‘a hacer dificil e] reembolso del préstamo que se prevé para fman-
ciar el Plan de este préximo guinquenio.

A continuacién se insertan los distintos cuadros que resumen en ci-
fras, todas las gamas de operaciones de la Administracion Nacional
de Telecomunicaciones. :

* Cuadro n? 62

Ingresos ¥ egresos corriéntes de la Antelco -

" Afios Ingresos ™ Egresos Superavit
1.961 155.937 ' 154.023 1.914
1.961 193.720 191.154 2.566
1.963 C.217.490 212859 . . 4.631
1.964 246.181 238.950 7.231
1.965 280.896 Yo 268.568 12.328

. 1.966 - - - 305376 - - - ~268.500° - - . - - 36876
1.967 350.530 . 293810 ¢ - 56.720
1.968 4204441 336.235 . 84.209

1.969 496,202 . , 404 465 91.737,

¥
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Cuadro n 63 .., .=

Produccion vy wventa de los servicios de telecomunicaciones

. 1. Servicio telefénico urbano

Cantidad prodicida ‘ “Total

¥ vendida Precio unitario . Ingreso
. Aiios lineas - por abonado,afio G. . miles de G.
1.963 . 6.264 9.620 ’ §9.134
1.964 9.717 | £ 9.700 . 94282
- ,1.965 S 9.790 11.340 - 111,115
1.966 9.896 - 13.780 136.396
1.967 . .12.021 13.708 ‘ 164,787
1.968 14,413 . 12,205 . 175.911
1,969 .. .. 16302 . .- 12,208 . - 198.966

2. Servicio telefénico interuwrbaro

Cantidad producida : Total

v vendide! * - - *-Précio unitario Ingreso
Anos miles de minutos por minuto/G. miles de- G.
1.963 L2000 7 2001 24.132
oleed 1389 . 287 30388
1,965 1.355 2301 31.181
CTO66T Ue9 1983 32143
.. 1.967 1.811 1945 ' 35.234
. ..1.968 2.190 . 19.50 . 42.705
1.969 2.507. . 19.50 . 48.386

3. Servicio telefémico intcrnacional

Cantidad \producida T Total

Vv vendida, Precio unitario Ingreso
Aﬁps. miles de wminutos por minuto/G. miles de G.
1.963 113 213 24.098
1.964 120 209 : 25.067
1.965 143 155 22.240
1.966 211 130 27.484
1.967 213. 151 32.272
1.968 403 151 60.853
1.969 487 151 73.537
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st 4, Servicio stelegrdfico-interna

" Cantidad producida o ~ Total

C " v vendida Precio wnitario Ingreso
Afos .. miles de palabras por palabras/G. miles de G.
1.963 3.231 2,37 7.682
1.964 3.144 2,53 . 7.982
1.965 3.339 2,67 - 8,920
1.966 3.223 277 8.796
1.967 3.315 2,81 9331
1.968 3.420 . 72,81 9.610
1.969 3.505 : 281 9.849

’ : : '
5. Servicio lelegrdfico internacional

Cantided producida Total

~ y vendide ~  Precio uniltario . Ingreso
Aitos miles de palabras  por paladras,iG. .miles de G.
1.963 4,242 e 11,67 49,528
1964 4207 1202 50.589
1.965 4.145 15,03 62.308
1,966 3396 . 1596 54.200
1.967 3460 18,73 57.916
1.968 U I~ Y S 16,73 _57.668
1.969 3.663. . . 16,73 61.282

v 6. _Servicio télex

Cantided producida Total

. . -y -vendida . Precio umitario Ingreso
A#ios miles-de minutos <. por minuto/G. miles ide G.
1.963 - 9 - - B36 7.527
1.964 57 ‘2 L 414 - 23.591
1.965 103 . . -242 24.693
1.966 107 265 28377
1.967 7 - . .260 31.178
.. 1.968 - mtee e 128 ol 266 34.048
1.969 . 160 oo S. 266 42560
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7. Servicios centrales privadas telefdnicas

Afios Total ingreso/miles de G.
1.963 o 7.409
1.964 ' . 8.407 -
1.965 10.692
1.966 11.881
1.967 12.871
1.968 . 12,007 o
1.969 . 12.086
o
. Cuadro n? 64
~
. Composicion y distribucion de lo recursos humanos _
disponibles (ANTELCQ)
Profesién y s . Profes, Adm. Empl. Oper. Personal
Perfil ) y Técni- y Ge- y Vend. ~ y Obre- * de Ser-
Educativo cos  rentes 1o vicio  Total
De nivel superior 14 —— 1 S —— _— 48
Abogado 3 - —— — —— 3
Médico o 2 —— —— —_ —_— 2
- "Ingeniero - v : T4 L e —— 4
Economista 5 —_—— —— —— —_ 5
Administrador . — —— 6 —_ - — 6
Estudiante —_ - .28 —_——— . —— . 28 i
De nivel medio 21 27 408 31 —_— 487
Bachiller o Contador Com. —_— 12 64 —_ —— 76 ’
Bachiller Humanistico- —_—— 5. 7 —_—— e e—— 78 *
"Maestro o Prof. Normal —_—— —— 22 —_— —_ 22
Técnico 21 10 19 — —— 50 3
Agrénomo _——— —= _— _ ——
Estudiante !
De nivel primario  —— —— 43 315 25 383
Total: 35 27 485 346 25 918
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Cuadro n? 65

Capacidad instalada al 31—XII—69 (ANTELCO)

Componentes principales Yalor en Buen Repular Mal
del activo fijo Miles de Estado Estado Estado
G.
Muebles y equipos varios 33.362 16.003 8.046 9.223
Terrenos 14.674 14.674 —_— —_
Edificios 88.286 70.629 e 17.657
Equipos de Radio 190.202 190.202 —_ ——
Muebles v equipos varios 33.362 16093 8.046 9.223
Equipos de Transportes 18.460 14.768 3.692 —_—
Equipos de O. Portadoras 18.982 15.186 3.796 —_——
Serv. Telefénico Urbano 400.092 160.037 200.046 40.009
Serv. Telefénico Interurbano 81.262 32.504 32.505 16.253
Centrales Privadas 19.212 7.685 7.685 3.842
Serv, Telegr. Interno 57.063 —_— 13.532 13,531
Serv. Telegr. Internacional 21.591. 21.591 _ _
Servicio Télex 38.524 38.524 —_— _—
Total; 951.710 581.893 269.302 100.515
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F. Servicios posiales
1., Estructure’ y funcionamicnto de la Dircccidn General de Correos.

En el afio 1958, al crearse la ANTELCO, quedé también organiza-
da, en su forma actual la Direccién General de Correos como entidad
depenchente del Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones.

Sus principales actividades-son: recepcion, clasificacién, expedicion
y distribucion de la correspondencia y encomiendas entregadas-a’ sus
servicios; emisién de sellos, bonos y cupones postales del Estado parfa-
guayo, de acuerdo con 1o que sobre la materia establecen las d1sp051(:10ﬂ
nes nacionales ¢ internacionales.

Para un mejor conocimiénto de las funciones del Correo, es nece-
sario sefialar que por sus oficinas también se despachan’ 11bros, revisias,
papeles varios, documentos comerciales, muestras dé mercaderias, tele-
gramas, pequefias encomiendas; etc, al igual que la correspondencia
epistolar. La estructura orginica del Correo estd hasada en las normas
suscritas por Convenios Internacionales multilaterales.

La Direccidn General de Correos estd organizada en la siguiente
forma:

a) Direccién General.

b) Departamento de Correos.

c) Departamento Internacional v Administrativo. y

a) Direccidn Gemeral: cuenta con dependenciias gque colaboran con la
misma directamente: Secretaria General, Inspeccion General, Se-
cretarfa dé Organizacion Postal y Direccién del Personal.

b) Depariamento de Correos: tiene a su cargo todo el movimiento pos-
tal, del y para el interior del pafs, asi como de las sucursales en los
distintos barrios de la Capital, v la distribucion a destino de las
¢orrespondencias para la citdad de Asuncién. Este departamento
cuenta con las siguientes sub-dependencias: Clasificacion, Expedi-
*cion, Distribucidn, Transporte de Correspondencias, Casillas dé

-~ ' Simples y Certificados Interior,

. En el interior de la Replblica, los servicios postales se dividen
en 10 Distritos Postales-que sirven de’ cabeceras para las oficinas de
:Correos ubicadas en'los pueblos dentro de su radio. Las distintas
‘oficinag de Correos del interior del pais suman en la actualidad a
284 oficinas, de las cuiles existen 38 que 1o estdn presupuestadas.

c)  Departamento Internacional; Tiene a su cargo la Correspondencia
Internacional, tanto para el exterior, asi como del exterior. Este
Departamento cuenta con las siguientes sub-dependencias: Aero-
postal,- Encomienda Internacional, Certificado Exterior, Encomien-
da Central, Control de Pequefios Paquetes y Rezagos,
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c-1) Departamento Adminisirative: Tiene a su cargo el manejo de fon-

dos destinados al pago de sueldos del Personal, Gastos de Funcio-

. namiento de las Oficinas Postales, Administracién de Valores y

Materiales, Muebles e Inmueblés, Maquinarias v Equipos del Pa-

trimonio de la Institucion, y el Registro Contable y Estadistico de

los distintos servicios que se prestan. Cuenta con las siguienies sub-

dependencias: Contaduria General, Tesoreria, Giraduria, Valores

- Postales, Almacenes, Contraloria de Sacos, Imprenta, "Estadistica,
Franqueos a Pagar e Intendencia. :

2. Situacidn actual de los servicios postales del pals.

-a} Demanda efectiva de los servicios: El incremento de los intércam-
bios culturales, comesciales e industriales, la expansion de la avia-
cién comercial y de la red vial y la multiplicacién considerable de

"los otros sistemas de Transporte han traido aparejado, no sélo en
el pais, sino también en los dem4s, 1in considerable aumento de las
correpondencias. La demanda de correspondencias, que en 1960 era
de 8.509.055, alcanzd en 196¢, la cifra re 22.365.920 piezas, es de-
¢ir que tuve un incremento del 162,8% con relacion al afio base.
Se puede notar que huba una disminucién en la demanda durante
el afio 1962, pero a partir de ese afio, el incremento continlio pau-
latinamente.

by Cobertura: A pesar del continuado incremento de la demanda efec-
" tiva, que parecia hacer inevitable un déficit en los Servicios Posta-
- -les, se ha logrado cubrir. el 100% de_la demanda, Dicha cobertura
no se debe al aumento de los recursos asinados al Correo sino mas
bien mediante un mejoramiento en la eficiencia del personal ¥y un
mayor ordenamiento y disciplina en la ejecuciéon de los servicios.

¢). Grado de eficiencias: La calidad de los servicios prestados se ha re-
sentido inevitablemente porque ella depende primordialmente de la
rapidez v seguridad que se brinda a las comunicaciones, factores
que se deterioran cuando frente a mayor tarea no se aumentan los
recursos personales, no se fijan mejores sueldos, no se aumentan vy
renuevan los materiales y equipos a ser empleados para cubrir un
volumen mayor de operacion. En los mismos afios que se ha sefia-
lado, la eficiencia de los servicios reflejada en el costo unitario de
los mismos indicando un resultado que parece contradecir a lo di-
cho en el pirrafo anterior con relacidn a la calidad. Pero éste es
un aspecto muy diferente a la eficiencia, mirada bajo el punto de
“vista del costo unitario de los servicios. Se logré bajar diche costo
en los ultimos afios como resultado de que desde el afio 1964 se ha
dejado de pagar Cuentas Internacionales del Correo Nacional.
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Con relacién a las Cuentas Imternacionales, el Ministerio de
Hacienda ha eliminado la Cuenta Especial, destinada directamen-
te a cubrir las deudas en este conpecto, pasando el pago de los mis-
mos a cargo de dicho organismo, lo que 1m])051b111ta_,su pago. regu-
lar a partir del afio sehalado. En consecuencxa ]as deudas se han ido
acumulando de manera considerable con grave detriménto de la re-
putacién del Paraguay en el plano internacional. A todo ésto hay
que agrezar la necesidad. urgente de crear mas distritos postales en
algunos puntos del interior. Son .muchas las colonias creadas re-
cientemente, que constituven Centros de rapido crecimiento demo-
grifico, que reqmeren una mejor asistencia en lo que respecta a las
comunicaciones posta]es Por otra parte; la” extensd ved “vial’ dé’ Ia
Repubhca hace que hoy dia existan mnumerables medlos de’ co
municacion entre, lag distintas poblacmnes “del mtenor hécho que
pone en evidencia la necesidad de crear nuevos dlstntos Postales
para mejorar el servicio.

Origen de los recursos: Los recursos con que cuenta el Correo
son exclusivamente los asignados en el Presupuesto General de Gas-
tos de la Nacion. Dichos recursos estdn distribuidos en: provenien-
nientes de Rentas Generales, Leyes Especiales, Créditos de Pro-
veedores y oLros, cuyos montos se especifican en el cuadro siguiente;
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El destino dado a estos recursos esta indicado en el cuadro n? 68.
La asignacién més considerable estd destinada al pago de sueldo del
personal. En segundo lugar, se encuentran los pagos a las compafias Ac-
reas'por transportes de Corespondencia. Estos pagos e efectiian de una
cuentarespecial “Servicio Aeropostal” y cuya asignacion anual a partir
dei afio 1964 ha sido insuficiente, por cuya razén se vienen acumulan-
do desde entonces con una deuda actual de G. 7.000.000.— La asigna-
cién para suministros y materiales es muy baja y representa mas o me-
nos un 2.5% de las asignaciones para pago de sueldos. Es importante ma-
nifestar la mecesidad imperiosa de aumentar los distintos rubros. El
sueldo del personal es bajo ¢ insuficientes los servicios de Transporte.
También es necesario una mayor asignacién para Vidticos, Movilidad y
Telecomunicaciones para poder cumplir sus funciones con  eficiencia.
Tampoco se puede efectuar pagos por Obligaciones de Ejercicios venci-
dos, precisamente por la falta de recursos.

Cuadro n? 68

Gastos corrientes
. {en miles de gs.)

Funcién: ¥ - Correos Servic, Mater. ¥y Bienes
Programa: XX-Comunic, Person. Suminis. Durad.  Otros Transfer. Total

Presupuesto corriente

Afio 1.960 29776 1416 T— " 7514 108 38.814

, 1.961 32.265 1920 - 13374 50  47.609
» 1962 35.277 2028 — 20253 27 57.58%

1,964 37.743 770 — 7.865 —  46.378
, 1.965 406.024 1.676 833  11.671  2.245  56.449
, - 1966 41.548 1219 — 8.046 5.133 55946
, 1.967 41.915 926 142 12204 5.432 60.619
, 1.068 . 46510 1,232 — 7.961 14 55.726
, 1.969 47335  5.259.  — . 997 396 53,987
Total 352402 16446 975  89.883 13405 473.113

3. Capacidad instalada de la Direccion General de Correos

Ta Administracién Postal cuenta-con algunos edificios de su pa-
trimonio, tante el de la Direccion General de Correos como las de 20
oficinas del interior. Las demas oficinas, estin instaladas en casas
arrendadas. El edificio de la actual Direccidn General de Correos se
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encuentra en bastante mal estado, no adecuado va para el normal de-
senvolvimiento de sus servicios. 7

En el mismo estado se encuentran también los - demés-locales- pro-
pios, de Encarnacion, Villarrica, Pilar, -Conceptidn, Caacupé, San Juan
Bautista, Ttaugua, Emboscada, Albeidi, Arroyos v, Fsterds,.Nueva Co-r
lombia, Villeta, Pto. Rosario,.Gral. Aquino, San Pedre, Caraguatay,-Ya-
cuty, Salitre-cué, Villalbif, Capitin Bado v Gaballero. '

Bienes muebles: Los mueblesicon qué cuenta tienen, en su mayoria,
mis de 50 afios de uso, vy no.ofrecen ya la seguridad que se requiere

para el archivo y almacendje de la correspondencia.

Magquinarias y equipos: El correo cuenta con una maquina “plana”
y una Minerva para su Seccin Imprenta. La Plana no se usa desde
hace unos veinte afios por falta de algunas piezas vitales y la Minerva
es utilizada en forma muy deficiente por necesitar cambiar totalmente
su tipografia y la ayude de un linotipo.

Vekiculos: En materia de rodados se cuenta con un automovil pa-
ra uso del Director General, un Jeep, y un camién Furgon y una ca-
mioneta muy vieja y en mal estado.

Cuadro n? 69

Cepacidad instalada actual

Descripcion Valor G. Buen est.  Reg. est. Mal estado
Tnmuebles 35.265.000 500000  3.465.000  34.300.000
Macuinarias 150.000 —— —— 150.000
Muebles 1.205.750 —_— 544.100 661.650
Equipos 990.735 136.960 853.630 145.000

Total: 40.611.483 636.960 4.862.730 35.256.650
4. Composicion del personal empleado de la Diveccion Gral. de Correos

Mediante una cuidadosa seleccidon del personal, en los filtimos afios
se ha logrado elevar el nivel intelectual de los funcionarios, pudiendo
decirse que el nivel de los mismos es del tipo medio. La clasificacién
es la siguiente: estudios universitarios 4,5%, estudios secundarios 50.4%
y estudios primarios 45.1%.

Es importante destacar que en comparacién con el extraordinario
aumento del volumen de correspondencias recibidas y despachadas, el
aumento_del personal ha sido casi nulo, lo que ocasiona serias dificul-
tades para el normal desenvolvimiento de la institucién. Elo no mo-
tivo precisamente la falta de realizacién de las tareas, sino que incidié
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en la eficiencia de los servicios prestados, que en materia de correos
significa rapidez v seguridad.

Otro aspecto se refiere a la inadecuada distribucién del personal
de nivel intelectual superior. Téngase como ejemplo el Programa 1 de
Correos: de 22 personas de cultura universitaria, sélo 5 ocupan cargos
directivos, v el resto 'son meramente oficiales y auxiliares de oficina,
cuando el rendimiento de estos funcionarios podria ser mayor al utiii-
zarlos mejor. Es urgente también la necesidad de la creacidn de una
escuela de capacitacién en técnica postal, para una mayor eficiencia en
los servicios postales. '

Cuadro n? 70
!

Composicion de recursos humanos aplicados al programa

Profesion )

v perfil Person. Ofic. v Operar. u Personal
educativo direct. auxil. obreros de serv. Total
Nivel superior 9 25 34
Abhogado 1 —_— —— — 1
Meédico : —_ —w —_ —
Ingenierc —_— —_—— —_—— =
Economista . —_ e —— 1
Administrador 1 —_— — —_— 1
Estudio Universitario 7 22 t—— _—— 29
Bioguimica —_ Tl e ——- -1
Preshitero —_— 1 e — e |
Nivel medio 50 662 . 7 198 917
Contador o Bach. Com. 10 132 —— o 42
Bachiller humanistico 3 2 —— e -5
Maestro o Prof. Normal 1 9 —— —— 30
Técnico ‘ _— _— —— — _
Agrénomo 1 —_— —— —_— i
Estudiant. Secundarios 34 284 - 5 82 405
Enfermera - —_ 1 — —_— 1
Nivel primario 1 314 2 116 . 433
Taotal 59 687 7 198 961




Cuadra_ n? 71

Demanda potencial, cobertura v déficit real

Aftos _Demanda Cobertura de Déficit
B Efectiva la demande Real
1960 © ° - - 8.509.055 8.509.055 —_
1961 9.107.443 0.107.443 —_—
1962- 5.633.786 5.633.786 ——
1963 7.352.212 - - - . 7.352.215 —_—
1964 11.233.236 . 11.233.236 —
-1965 12.242.177 12,242,177 —
1966 12.676.386 12.676.386 _
1967 13.851.349 . 13.851.349 ——
1968 16.778.670 16.778.670 ——
1969 22.365.920 22.3653.920 —
Programa: I — Correos — _Funcib’n XX — Comunimcion‘esw
. j ‘-'{':_‘“ﬁ
Afips Costo total Cantidad Costo
' " de operacion producida unitario
196C 38.814.086.85 8.509.055 4,561
1961 47.608.913.35 0.107.443 5.227
1962 57.585.585.91 5.633.786 ~10.221
1963 58.569.179.84 7.352.215 7.966
1964 46.954,233.73 11.233.236 4.180
1965 56.449.151.55 T 12.242177 4.611
1966 55.946.225.60 T 12.676.386 4413
1967 60.619.359.63 13.851.349 4376
1068 "63.129.33945 T 16:778.670 3.762
196% 72.800.505.70 - 22.365.920 3.255
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CAPITULO.IT o
Objetivos
; . . Genemlidadeé

Los propositos del plan durante el periodo 1970|75, comprenden
la prosecucién de las obras quie se encuentran en. ejecucién y la iniciacion
de otras, cuyos fmsncmmuentos se hhllan previstos o en vias de forma-
lizacién. . : .

Fl plan de T ld.HSpOrtE ¥ Comumcacmnes tiene como finalidad sa-,
tisfacer las demandas cada vez mis acentuadas en la movilidad, tanto
para el transporte de pasajeros como el de carga en general y que, al im-
pulso del aumento del ritmo de la produccién, requiere rapidez, seguri-
dad en los desplazamientos, con servicios eficientes a la vez que econd-
micos. . )

El sistema general de transporte debe considerarse como un conjun-
to formado por ramas que se compleme'ltan Las medidas que tiendan a
proteger a un sistema de transporte en desmedro ‘del desarrollo de otros
sectores, no hacen mds que perjudicar ‘al sistema considerado como un
todo v a la economia en neneral Tal proteccionismo tiehe como consa-
cuencia prescindir o retrazar la utilizacién de los progresos tecnoldgicos
en el sistema que se manifiesta mis pujante. La politica mag acertada a
este respecto, consistiria en procurar que cada uno de los sistemas de
transporte se desenvuelva con facilidad y sin entorpecimiento, dedican-
do a su desarroilo inversiones proporcionales a los servicios que generan,
o al que ofrecerd beneficios en un futuro inmediato.

Desde este punto de vista, los diferentes medios de transporte de-
ben coordinar y complementarse simultdneamente para impulsar y ex-
tender las dreas de produccién, es decir, producir acceso econdmico v,
fundamentalmente, 1mpu‘sar v apoyar al comercio exterior.

A countinuacion, se enun(:!an los objetivos mas relevantes para cada
uno de los sistemas:. . -

A. Transporte por carvetera

Asegurar la -conservacidn de las obras viales existentes -y futuras.

Aumentar 1a extensidn de carreteras transitables en todo tiempo a
fin de lograr la integracion nacional y fomentar el desarrollo del pais.

Adecuar las caracleristicas técnicas de 10;, caminos a la intensidad
actual y futura del transito. ~

Fomentar la construccion de los caminos de acceso a las zonas agri-
colas v forestales v especialmente a las colonias actuales y futuras, asi
como la red vizl menor que alimenta el trafico de la red principal.

Promover y realizar todas las obras auxiliaves necesarias, en patr-
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ticular la sefializacion, para una mejor fluidez v sesuridad del {rénsito
vial.

Lograr una estrecha coordinacién de los organismos responsables
en la construccién y[o conservacién de la red vial,

Promover el establecimiento de empresas de carga y pasajeros que
operan dentro de un marco econdmico y eficiente.

Intensificar estudios de trifico, tanto de pasajeros como de carga,
que permitan hacer evaluaciones v proyecciones de las necesidades. pre-
sentes y futuras. ‘

Fomentar la construccion y mejoramiento de las carreteras que
afluyen a las vias navegables. '

Fomentar la construccién y mejoramiento de los puentes que per-
mitan integrar regiones productivas tanto en el orden interno como en
el internacional. . . '

B. Transporte por via fluvial

-Lograr la salida a los puertos rioplatenses y al océano por via flu-
vial de un mode seguro y ecoudmico, .

Fomentar 1a disponibilidad de embarcaciones que se adapten ra-
cionalmente a las caracteristicas de los rios y de las cargas a transportar,

Fomentar la construccién de puertos adecuados localizados conve-
nientemente en relacién a las zonas productivas v a los medios terres-
tres de comunicacidn, '

Lograr un mejoramiento progresivo de los muelles e instalaciones
que permita disminuir al minimo el tiempo operativo de Ios buques,
evitando en esta ‘forma demoras que incidan desfavorablemente sobre
los costos. :

Propender Ia méxima eficiencia en la administracion y operacion
portuaria, en lo referente a la estiba y desestiba de bodegas, al trans-
porte v almacenamiento de las mercaderias dentro de la zona portuaria
v a la tramitacion burocrdtica, :

Lograr el mejoramiento de las condiciones fisicas de los canales
fluviales para disminuir las interrupciones en la navegacion.

Promover la revitalizacidn de 1a flota privada, dé tal modo que
cubra competitivamente las necesidades del cabotaje nacional e interna-
cional, )

Lograr la explotacion eficiente de la Marina Mercante Nacional,
mejorando su organizacién operacionzl ¥ las caracteristicas de sus uni-
dades en relacion con las condiciones de navegabilidad dé los rios.

C. Transportc por ferrocarril
Evalvar las posibilidades econémicas, presentes v futuras, del Fe-
rrocarril “Presidente Carlos Antonio Lopez”, de tal suerte que se pueda
dedueir la pelitica mds conveniente a seguir en este servicio.
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D. Transporte por via abrea

Promover la construccidn y equipamiento de las facilidades aero-
portuarias en el Aeropuerto Tnternacional de Asuncion.

Promover ¢l estudio de factibilidad v establecer el orden de prio-
ridad para el mejoramiento de los aeropuertos de Encarnacién, Pto. Pte.
Stroessner, Concepcidn, Pedro Juan Caballero y Filadelfia. '

Promover el estudio de factibilidad técnico-econdémica para la cons-
truccién de un aeropuerto en las inmediaciones de Pozo Colorado, que
tendra como propdsito fundamental la exportacién directa de carne -y
sus derivados hacia el Perd v norte de Chile,

Promover lag empresas adreas nacionales que operan en el trans-
porte internacional, dada la creciente teadencia al aumento de vuelos
internacionales, fundamentalmente en el transporte de carga.

E. Telccamum'caciones

PlOpG!‘CIOI'IaI‘ a cada pob1acmn del pais, en cuanto econ0m1camente
sea aconsejable, una linea telefdnica segura. : .

Logtar que todes los abonados del pais se comt 1mquen entre si por
un servicio internacional.’ ' -

Lograr el mejoramiento del servicio telegrafico mediante su inte-
gracién a la red telefénica, .

Promover la extension progresiva de la red Télex dentro del terri-
torio nacional, asi como su amphacmn vio  mejoramiento con el exterior.

Proseguir con la ampliacion de la capacidad de las principales -cen-
trales del interior 'v construccién y|o modernizacién de sus locales.

Adoptar Jos planes de ensefiauza d¢l Tnstituto de Telecomunicacio-
nes de manera a satisfacer la aten¢ion v operacion de las nuevas técni-
cas requeridas en log sistemas de telecomunicaciones.

Lograr la automatizacién del servicio telefomco en las ciudades del
interior que asi lo ]ust:flquen

.

- F. . Servicios postales

Promover ¢l continuo mejoramlen‘ro del servicio postal, ohemendo
rapidez y seguridad en el mismo, ’

Promover la creacion de nuevos distritos v oftcmas postaIES en el
interior del pais, dando prioridad a las zonas mas densamente pobladas.

Lograr una ‘mejor distribucién de los recursos' humanos de la Di-
reccién General de Correos, de tal forma que pueda aprovechar mejor
la aptitud profesional e intelectual de sus funcionarios.

Promover la capacitacitn periddica vy eficiente del perconal sumi-
nistrando instrucciones especificas en la tecmca. postal. :
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CAPITULO [IT .
Estrategia
Generalidades

El crecimiento ¥ desarrollo del sistema de transporte del Paragnay
durante el periodo 1970|75, estari basicamente ligado e interconectada
a las necesidades de transporte del resto de los sectores econdmicos y de
la poblacién del pais, en. especial del sector agropecuario y del sector
comercio exterior. -

En el diagnoéstico del Plan Bienal 1967168, se pudo apreciar con
cierta claridad, que los esfuerzos del pais en materia de transporte han
estado fundamentalmente encaminados y orientados a propotcionar una
infraestructura fisica minima necesaria para incrementar v acelerar la
capacidad de produccién del Paraguay. Y dado el estado de desarrollo
del pais, al transporte le ha correspondido, y seguramente seguird co-
trespondiéndole, un pape! dindmico, permisivo v catalizador del desa-
rrollo de grandes extensiones del territorio paraguayo.

En este sentido el gobierno ha concentrado sus esfuerzos en la
construccion vial de ejes troncales para dar unidad al tervitorio nacio-
nal e incorporar nuevos espacios econémicos, para aprovechar los recur-
sos maturales, agricolas y ganaderos, con el convencimiento de qie son
los requisitos necesarios para el fortalecimiento interno, previo a la in-
tegracion del pais con América Latina v con el resto del mundo. Al
mismo tiempo, considerando que su mercados interno es insuficiente pa-
ra impulsar y mantener un desarrollo econémico hacia el exterior, cred
una Flota Mercante Nacional, para disminuir la dependencia de los ser-
vicios de transporte externo y, Gltimamente, inicié el estudio de navega-
bilidad del rio Paraguay y el mejoramiento de las instalaciones del puerto
de Asuncidn, ' )

"Los esfuerzos realizados en materia de transporte no se han visto
hasta ahora lo suficientemente compensados, debido a que las obras de
capital social bisico estin en pleno desarrollo o proceso de maduracién,
y también a que el resto de la economia no ha podido aprovechar ple-
namente los accesos fisicos habilitados.

Algunas de las razones de este hecho se deben a que las rutas princi-
pales no han provisto hasta ahora el acceso econdmico necesario en
cuanto a calidad y costos para facilitar el incremento de produccion,
especialmente en el sector agropecuario. V ésto a su vez, -se debe a log
bajos standards de construccién, que en general solo han proporciona-
do_acceso fisico v a que no se ha dado la importancia relativa suficien-
te a los caminos de acceso, secundarios y vecinales, de esas rutas que
permitan’-un flujo mis expedito de la produccién hacia los mercados.

Por otra parte, los sectores directamente productivos, como el agro-
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pecuario, tampoco han sido capaces de utilizar plenamente las facilida-
des de transporté creadas con las caractersticas mencienadas, debido a
la deficiencia de esos sectores por la falta de politicas de accidn adecua-
das de comercializacidn, colonizacion, organizacidn, etc., que se aprecian
en detalle en los capitulos correspondientes. '

Esta étapa que s¢ inicia con el Plan 1971)75, que se caracteriza por
el nuevo impulso-al desarrollo, implica que el pais debe prepararse pa-
ra una gran apertura hacia Latinoamérica y los grandes centros de desa-
rrollo externo. . : _ :

En tal sentido, al transporte le corresponde continuar e intensifi-
car la realizacién y mejoramiento-de las grandes obras de infraestruc-
tura basica iniciadas, que propercionen el acceso econémico para acercar
al pais en términos de costos de trangporte a los mercados externos, asi
como el mejoramienio de sus condiciones de transporte interno.

De esta manera ¢ sector tiene ante si dos médulos de accién que
son al mismo tiempo simultineos y complementarios, En primer lugar
deberd avocarse a una solucion definitiva de los problemas de navegabi-
lidad del rio Paraguay en toda su extension, asi como al mejoramiento
v construccidn de puertos de exportacién ¥ sus accesos y a la formacion
de una flota mercante acorde con las necesidades del comercio exterior
del pais y en funcién de las condiciones de navegahbilidad de los rios Pa-
raguay v Parana.

A. Transporte por carrciera

Durante el quinquenio, deberd iniciarse el mejoramiento de la ru-
ta Trans-Chaco v la construccién del Puente sobre ¢! rio Paraguay y sus
accesos, y al mismo tiempo posibilitar el desarrollo de esta regién, de
alto potencial pecuario, de modo a establecer definitivamente 'el ‘enlace
del pais con ¢l resto de América Latina, permitiendo al Paraguay co-
nectar el polo interior de interseccién de la carretera interocednica An-
tofagasta-Paranagud con la Carretera Panamericana y con la futurd ca-
rreterd Marginal de la Selva. :

En segundo lugar, se deberd comntinuar ‘e intensificar el esfuerzo ini-
ciado en la etapa anterior, tendiente a perfeccionar las rutas-viales tron-
cales de la zona Oriental-del pafs, de tal manera, que, si no en todas,
por 1o menos las mas importantes, tiendan a ser transitables todo. el afo
v permitan la salida regular de la produccién del interior hacia los puet-
tos de exportacion v el mercado interno a un costo de transporte mis
bajo. . : . .

Sin embargo, en gran medida ésto no pedra realizarse sin " poner
mayor énfasis en la construccién y mejoramiento de caininos secunda-
rios v vecinales que aumentan el drea de influencia o cobertura de la
red troncal basica; y vale la pena destacar aqui los caminos de apoyo
del Eje Esie de colonizacion, los del area del Plan Triangulo formado
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por los vértices Asuncidn - Stroessner - Encarnacidn. No obstante, todos
los esfuerzos que sc hagan en este sentido, correrse el riesgo de verlos
esterilizados si no se pone en practica un plan integral de conservacion
de la red vial capaz de mantener las carreteras en bueras condiciones
de transitabilidad,

En efecto, la accién del Gobierno, en los ltimes afios, habfa dado
prioridad a la construccidn de ejes troncales de integracién territorial.
En ese sentido se construyéd mas del 50% de la red durante los Gltimos
5 afos, pero, el esfuerzo no se ha visto complementado con una man-
tencion adecuada del sistema vial, tanto por razones administrativas co-
mo por los bajos standards de construccién de las carreteras. Tiene asi
gran prioridad poner en marcha un sistema racional v sistemético de
mantenimiento preventivo de la red vial; la profundizacién del inven-
tario de carreteras que debe realizar la Direccién de Vialidad del Minis-
terio de Obras Publicas y Comunicaciones, atendiendo ahora a Jos as-
pectos cualitativos de la red, junto con los estudios sistematicos de tra-
fico de origen y destino que deben ser ejecutados por la Direccién Ge-
neral de Transporte.

El sistema de mantenimiento implica la divisién de la red en dis-
tritos de conservacién, que cuenten con maquinarias, talleres de repara-
cion, repuestos, ete,, v con personal capacitado en esta clase de lahores;
¥, 1o que es tanto o mds importante, que s¢ disponga de un presupuesto
dedicado exclusivamente para estos fines. En este sentido es de ohser-
var que ya existe un préstamo de $. 6.000.000.—, provisto por el BIRF
para la adquisicién de nuevas maquinarias y equipos que serin utiliza-
dos en el mantenimiento y conservacion de las carreteras. La ejecucion
de este préstamo se hard en cuatro afios a partir de 1970, con lo cual
ya se han dado les pasos iniciales para la puesta en marcha del mante-
nimiento preveritivo de la red vial nacional.

tro punto imporiante, es reglamentar el uso de las carreteras, para
dar mayor seguridad a los vehiculos que transitan por ellas para limitar
las cargas maximas por eje de los vehiculos pesados, que es una de las
causas de la destruccién de las mismas.

Con relacién al uso de la carretera ¢l Ministerio de Obras Plblicas
v Comunicaciones ha dictado normas sobre los pesos v dimensiones ma-
ximos de los vehiculos, que podrin transitar sobre las rutas nacionales.
Al mismo tiempo se instalaron (2) dos puestos de control sobre la Ruta
Asuncién-Puerto Pie. Stroessner, a las alturas de los kms. 131 y 293,
respectivamente. {Otras instalaciones esldn programadas en San Lo-
renzo, Valle Apud v San Ignacio sobre la Ruta 1.

De acuerdo con las conclusiones del diagnéstico, seré necesario
proceder en este periodo al mejoramiento de las rutas nacionales, tenien-
do como objetivo final a alcanzar posteriormente, que esta red sea tran-
sitable todo el afio. Esto implica seleccionar cuidadosamente, en el
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espacio v en el tiempo, las rutas que se rehabilitaran, de acuerdo con los
incrementos de lo demanda de trdfico previstos, que no son sino el re-
sultado de la mayor produccidn. de las areas de infiuencia de esas carre-
teras, En sintesis, tales mejoramientos ylo construcciones deberan rea-
lizarse por etapas en base a los incrementos de traficos derivados de los
srogramas de colonizacién y de los programas de accidn y prod duccion
del sector agropecuatio.

Al mismo tiempo, para aumentar fas zonas de influencia de 105 ejes
tronczales, debera ponerse mayor éufasis en la cousitruccidn v mejora-
miento de caminos vecinales v departameiziales, alimentadores de los ej=s
principales del sistema vial. Las prioridades temporales y espaciales de
estos caminos dependerdn de las nuevas tierras que se incorporen a la
produccién agropecuaria, en especial de las dreas ganaderas v de coloni-
zacidn seleccionadas v de su futura produgcion, . '

Es recomendable tamhién que se fomente la creacidi de empresas
de transporte de carga ecrganizadas v vesponsadbles, exigiendo un minimo
de tonelaje v una administracion comin; donde estas medidas fueron
aplicadas, se ban obtenido como resultade una mejor calidad de los
servicios de transporte, ast como menores costos para los mismos, de-
hido a la economia de escala ¢ tamafio de estas empresas.

Tin base a estas congideraciones generales se puade distinguir varios,
proyectos estratégicos que se epecifican a continuacién: En primer lu-
gar, se considera de primera prioridad el mejoramiento de la ruta 2,
entre Eusebio Avala v Coronel Gviedo, asi como la reconstruccién del
tramo Coronel Oviedo-Caaguazil en la ruta 7, debido a la importancia
de esta ruta en los programas de colonizacién del Eje-Fste emprendidos
por el Gaobierno y por el enlace internacional con Brasil hasta el puerto
de Paranagua.

Junto con ésto, sera necesario emprender un programa de construc-
cion v mantenimiento de caminos vecinales de apoyo-al ¢je de coloniza-
cion Coronel Oviedo-Presidente Stroessner, para proporcionar acceso
fisico y econdmico a la produccién de las colonias y a la vez extender
el drea de influericia de esta ruta.

Durante esta etapa de desarrollo, ¥ a fin de facilitar la salida de
la produccién pecuaria y agricola de la regién de Concepcién y San
Pedro, se considera conveniente la construccidén de la ruta 3 entre Paso
It v San FEstanislao, con standards de disefio que la hagan transitable
todo el afio, sin que esto signifique necesariamente pavimentacidn,

En cuanto a la Region del Chaco, se considera de gran prioridad
el mejoramiento v pavimentacion de la Ruta 9, entre Villa Haves y Fila-
delfia, para dar impulso a la materializacion del gran potencial gana-
dero del Chaco, y porque en Pozo Colorado se crearia un polo dindmico’
de desarrollo, cuya principal actividad serd la industrializacion de la
carne con fines de exportacidn. Para que este desarrollo se materia-
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lice se necesita previamente que csta carretera sea pavimentada er-
{ X

miia el trafico er toda época.  Debido al mejoramiento de Ia ruta Trans-

Chaco y por el fueric incremento de la produccién v del trafico que se
prevé, la actual balsa de Piquete-Cué representard un estrangulamiento
serio al trafico de esta ruta. En base a estas consideraciones, surge la
necesidad de construir un puente que permita la comunicacién directa

del Chaco con la Regidn Oriental, conforme al resultado del estudio de

factibilidad realizado gor la firma consultora Canadiense “De Leuw
Cather”. Este puente estaria ubicade en las proximidades de Remanso
Castillo. Tinalizado dicho estudio deberin darse los pasos neceszrios
para dar inicio a la construccién del pucnte, de manera que cntre en
servicio durante el periodo 1.971]75. En virtud de la politica de pre-
paracion, durante este periodo, para la apertura e integracion del pais
hacia ¢l resto de latinoamérica, se considera también indispensalle rea-
lizar los estudios para la construccién de la ruta internacional desde
Pozo Colorado a Esteros. .

Dichos estudios serian hasta el rio Pilcomayo, donde conectard con
la ved argentina, completindose asi el eje de integracion desde el Puerto
de Antofagasta en el Océano -Pacifico, en Chile hasta Paranagud en
Brasil, pasando por Salta v Asuncidn, -

También constituye una aita prioridad el mejoramiento de la ruta
Coucepeitén-Pedro Juan Caballero, de acuerdo con los resultados del
estudio de factibilidad realizado por la firma Consultova antes mencio-
nada. Esta ruta permitira la salida al puerto de Concepcién dc la nro-
duccién de Ja zona septentrional del Alto Parand. Asimismo fomentard
el intercambio comercial con el Brasil, aspectc éste que también aue-
dard favorecido con el tramo que estd siendo construide a Bella Vista.

B. Transporte por via fluvial

Las alternativas respecto a la navegacién en el rio Paragnay, que
estd sujeta a fucrtes oscilaciones ciclicas v estacionales con caudales
imprevisibles ¥ que tiene una fuerte incidencia en el comercin exterior
¥ en la cconomia del pais, imponen er efecto 1a necesidad de iniciar un
estudio hidrografico de navegabilided de este rio para determinar la
factibilidad técnica ¥ econémica, de regular v profundizar un canal na-
vegable y solucionar de esta manera el problema de los pasos. -

Es asi como la primera fase de este estudio ya estd en marcha en
el tramo Asuncién y Confluencia: consiste en la investigacién hidrold-
gica del sector para determinar, en base a experimentaciones y evalua-
cion de sus resultados, €l procedimiento més adecuado para canalizar v
regular las corrientes del rio, en los tramos de aguas poces profundas,
que continvamente dificultan la navegacion, a fin de mantener un canal
navegable con el minimo de anchura y profundidad para el transporte
fluvial, durante toda la énoca del afio.
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Debido a que este estudio tomard un minimo 'de 4 afios antes de
presentar soluciones definitivas, las invetsiones, tanto en puertos como
en buques, deben ser mantenidas a un minimo. mientras no se conozcan
sus. resultados definitivos.

-Se considera también de gran 1mp0rtanc1a iniciar durante este pe-
riodo “estudios similares en el tramo comprendido entre Asuncién v la
desembocadura del rio Apa en territorio paraguayo y rio Apa-Bahia
Negra ‘en territorio comiln paraguayo-brasilefio, para el cual ya existe
un ofrecimiento formal de asistencia técnica por parte del Gobierno bra-
silefio.

Sin embarrro cualqulera sea el resultado del estudio de navegablh-
dad,. sera tiecesario realizar por lo menos tres proyectos portuarios de
cierta importancia. En primer lugar, se contempla la terminacion de las
obras de ampliacion del puerto de Asuncion, que constituye el puerto
mds importante del pals, por concentrar tanto el mayor volumen de la
actividad productiva como la mayor densidad poblacional del pais.
Debido-a esto,.se estd mejorando, ya que su actual capacidad es insu-
ficlente pard el movimiento que tiene. Su ampliacién contempla la
profundizacion del canal de .entrada, extensién de 320 metros de los
muelles destinados a carga, asi como la construccién de nuevos depd-
sitos .y el equipamientt necesario para aumentar.su eficiencia.

En-segundo lugar, es de alta prioridad terminar los estudios téc-
nicos para la construccidn del puerto en.Itapir, en la confluencia de
los rios Parand 'y Paraguay que ofrece las siguientes ventajas: la pri-
mera es que servird como lugar de transhordo de carga del trafico ma-
derero actual, especialmente del rio Parand que se transportaria en bar-
cos’ paraguayos directamente hasta Buenos .Aires y no en barcos ex-
tranjeros desde Corrientes como sucede actualmente. Se espera ademds
un incremento de. la demanda de trafice fluvial de exportacion en los
proximos afios, como resultado del esfuerzo colonizador en la region del
Parahd.  Dadas las caracteristicas.del rio Parand, este trafico debe rea-
lizarse en bharcos'de pequefia ¢apcidad y, para reducir los costos de
transporte, los cargamentos deben ser transbordados en un puerto in-
termedio; en tal sentido la confluencia se presta a ello mejor que cual-
quier otra ubicacion. - La segunda ventaja consiste en que éste puede
servir como punto de transhordo del traf1co del rio Paraguay et épocas
de estla]e y, finalmente, de acuerdo con el estudio técnico de drenaje
de Ia region de \11siones y Neembuct, podria transformarse en el polo
de atraccién natural de la-produccién agropecuaria de esa region.

La terminacion del puerto de Villeta, actualmente ‘en construccidn,

se prevé para 1.970; su justificacion econdmica estd corroborada por el

creciente volumen de carga, embarcado en este puerto, especialmente la

‘ madera .

. Otro proyecto de tmportanma es la construccion del muelle en’ En-

carnacwn, debido al crecimiento de la produccidn agricola en la regién.
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de Itapla. Sin embargo, por la dificultad que presenta la mavegacion,
(los ripidos de Yacy Reta-Apipé en el rio Parand) cuya solucién estd
sujeta al estudio del proyecto del mismo nombre, su realizacién estd
prevista durante el periodo 1.971|75. El tamafio y capacidad del puer-
to de Encarnacién no deberd ser muy ambicioso por el momento y su
ejecucion cuidadosamente ponderada con la realizacidn del puerto en
Confluencia.

Ta ampliacién ylo mejoramiento del Puerto de Concepcién esté
considerado también como de alta prioridad, basada en la importancia
agricola-ganadera de la zona, la cual se verd impulsada por el mejora-
miento de la ruta 3, Concepcién-Pedro Juan-Caballero, v la construccién
de un puente sobre el rio Apa en Bella Vista, conectando asi una vasta
zona a la influencia de este puerto.

Asimismo, se considera necesario €l equipamiento minimo adecuado
del resto de los puertos de los rios Paraguay y Parani, para aumentar
su eficiencia y reducit sus costos de operacién; ademas de la construc-
cién de pequefios embarcaderos en las riberas del rio Parani, conecta-
dos con los caminos vecinales programados para la salida de productos,
especialmente maderas, de las dreas de colonizacidn de la regién del
alto Parana, -

Respecto a la flota {fluvial, dentro del espiritu de superacién de la
mediterraneidad y de la integracion econdmica en base a proyectos re-
gionales, deberfa en este periodo considerarse la posibilidad de iniciar
negociaciones con Bolivia, Uruguay y posiblemente Brasil para el esta-
blecimiento de un puerto comin en Uruguay. Esta medida dard al
Paraguay la posibilidad de exportar al interior de Bolivia v Brasil pro-
ductos agropecuarios e industriales cuyos mercados estin cerrados por
falta de acceso adecvado y las ventajas de contar con un puerio alter-
nativo en Buenos Aires para sus exportaciones al resto del mundo.

Estrechamente relacionado a esta posibilidad, aunque constituya en
si un proyecto aparte, se considera’ importante estudiar la posibilidad
técnica y econdmica de la navegacidon fluvial mediante remolcadores y
barcazas, tanto para el trosporte interno como externo.

Este tipo de transporte requiere una inversion inicial relativamente
inferior a la de los barcos de carga, ademds de que permitiria su cons-
truccién en el pais, utilizando madera paraguaya v fomentar asi la
construccidn naval,

Donde este tipo de transporte ha sido factible de utilizar ha tenido
como resultado una rentabilidad relativa mayor con menores costo de
operacion,

Tinalmente, en el periodo 1.971|75 deberdn tomarse medidas de
fomento para la revitalizacion de las empresas privadas de cabotaje
que han sufrido un fuerte estancamiento, principalmente por la anti-
giiedad de su equipo flotante y por la legislacién laboral vigente, ade-

’
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mis de las deficiencias ya-mencionadas de los puertos de los rios Pa-
raguay y Parand; aunque comparado con el transporte por carreteras,
el fluvial de cabota}e no tendrd uma participacién muy 1mportante en
¢l transporte interno, se considera que de todas maneras serd necesario
contar con sus servicios,. espeualmente en el Alto Paraguay v en el Alto
Parana

C. Transporie por ferrocarril

Conforme a lo expresado anteriormente, el mejoramiento y pavi-
mentacién de la Ruta 1 entre Encarnacién y Asuncién, ademds del me-
]oramlento de los caminos entre Villarrica y Caazapd y la construccion
de caminos complementarios del 4rea del Plan Tridngulo, tendran como
resultado inevitable cue el Ferrocarril “Carlos Antomo Lépez” facil-

mente seguira perd1endo trafico de carga y pasajercs y, en consecuencia,
ingresos. Por otra parte, debide a la antigiiedad de la via ¥ del mate- |

rial rodante ¥, por el mantenimiento diferido por largos afios de estos

elementos, los gastos ferroviarios tendrin forzosamente que it en au-

mento, acrecentando el déficit operacional de este transporte.

En consecuencia, deberd formularse un estudio exhaustivo que de-
muestre claramente la factibilidad técnica y econdémica de seguir ope-
rando en las condiciones actuales, o encarar seriamente su modernizacién.

D. Transporte por via aérea

En lo que a provectos de infraestructura aérea se refiere, en los
primeros afios de esta etapa tienen primera prioridad el equipamiento
y las facilidades aeroportuarias del Aeropuerto Internacional de Asun-
ci6on. Durante esta etapa y debido a la importancia creciente del tra-

fico nacional, tanto de carga como de pasajeros, deberin realizarse los’

estudios v mejoramientos de los aeropuertos de Encarnacion, Presidente
Stroessner, Concepcidén, en razén de la importancia que tendrdn esos
puntos como polo de desarrollo de las regiones de Itapua, Alto Parani
v la de Concepcion y San Pedro, respectivamente.

Dentro de este tipo de proyectos y de acuerdo con la importancia
que tendrd Pozo Colorado, como polo dinimico de la regién del Bajo
~ Chaco, serd necesario realizar un estudio de factibilidad econdmica y

técnica sobre Ia posibilidad de construir un aeropuerto parala expor- :

tacién directa de carne hacia el Perd y norte de Chile,

Finalmente, se estima de suma importancia para el pais la creacion
de una flota aérea de exportacion de carga.

Este tipo de flete, que de por si puede ser un negocio lucrativo
desde el punto de vista financiero, tendria la ventaja econdémica no sdlo
de estimular la actividad de exportacién ganadera en grado de impor-
tancia, sino también representaria un fuerte ahorre de divisas por con-
cepto de servicios de transporte.
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E. Telccomunicaciones

En el capitulo correspondiente, se deberd proseguir con los traba-

jos de instalacién de una moderna vy amplia red de telecomunicaciones

a fin de cubrir toda Ja demanda de teléfonos, telégrafos y télex del pais;

en la manera mis econdémica posible.
Red Interamericana’ de Telecomunicaciones (RIT)

El Proyecto dé la Red Interamericana de Telecomunicaéionés (RIT)

estd destinado a lograr enlaces de alta capacidad de trafico entre paises

de la América Latina y entre los mismes v el resto del mundo.
 Los estudios de factibilidad que se vienen realizando a tal efecto, con
la cooperacién del Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo
(Fondo Especial), el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) v la
"Unidén Internacional de Telecomunicaciones (UIT), dentro del marco

de trabajos trazados por la Comisién Interamericana de Telecomunica-.
ciones (CITEL), incluyen recomendaciones econdmicas y técnicas mas

convenientes para la concrecién de la red. Se espera que para fines del
presente afio estarin concluidos log estudios pertinentes.

Conexiones fronterizas
A mis de las interconexiones de alta capacidad previstas dentro del
sistema de la RIT, se deberfa dar mayor impulso a las interconexiones
fronterizas con los paises del Cono Sur, oo
La necesidad de ello, no solamente se desprende desde el punto de

vista del comercio zonal, sino también turistico y social. La propia.
seguridad. regional obliga' 4 que los gobiérnos cuenten con sistemas ra-

pidos y eficientes de telecomunicaciones entre si, entre zonas y localida-
des fronterizas, a {in de facilitar la adopcion de medidas de interés re-
gional, ‘

Para que estas interconexiones sean efectivas y cumplan a cabali--
dad sus elevados propositos, deben regirse conforme a tarifas preferen-

ciales dentro de las localidades fronterizas y|o zonas de influencias. .

En este sentido, es interesante sefialar que.el Paraguay tiene fir-

mado acuerdos con Argentina y Brasil, a través de sus respectivas em-

presas de telecomunicaciones. Sin embargo, es importante que los

Gobiernos presten su apoyg para que estos programas de interconexio-
nes puedan cumplirse en el futuro.

Las dificulades en las conexiones fronterizas son conocidas por
todas las empresas de Telecomunicaciones del Cono Sur v pueden con-
cretarse en: :

a) Insuficiencia de conexiones -fronterizas, es decir, necesidad de au--

mentar el nimero de conexiones.
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b) Aumento constante de la.demanda en las conexiones existentes,
que ya resultan msuﬁmentes para atender esta demanda.

F. S ervicios postales

En el servicio postal debe darse prioridad a-la construccién de un
moderno edificio del Correo' Central, asi como .la refaccién de algunos
edificios de la Institucidén ubicados en las principales ciudades, como
Villarrica, Encarnacion y Concepcion.

En este.periodo también deberd darse.prioridad a la creacién de

i\

nuevos ‘distritos postales. Estos son de suma necesidad para. el servicio

de las zonas densamente pobladas, existiendo continua demanda del ser-
vicio postal,-especialmente en las colonias establecidas_sobre las nuevas
rutas : .

CAPITULO . TV

Metas, plan de realizaciones y. financiamiento

‘La construccidn, mejoramiento y conservacién de los caminos tron-
cales del pafs, asi como los ramales y las obras de arte, estin a cargo

de la.Direccién General de Vialidad:-la construccién.y. conservacion de
103 caminos denartamentales v vecmales a cargo de la Dlrecmon General
de Juntas "Viales.

En las proyecciones de la red vial nacional dentro del perlodo 1971
75, se han considerado las obras en ejecucion, asi como aquellos pro-
yectos que, requieren estudios técnicos previos, para la iniciacion fisica
de los. mismos,.y que fueron seleccionadds ‘cuidadosamente; ademas se
éstablecen’ los costos estimados v la financiacién correspondlente

En el volumen anual en todos los sistemas de transporte se estima
que tendrd un crecimiento moderado siguiendo la tendencia actual, pues
se tiene en vista aumento también moderado en logs recursos normales ¥
de 105 credltos etternos
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1. Metas
Cuadro n? 72
A. Transporte por carreteras
a. Estudio, construccion y mejoramiento de caminos

(En kiléometros)

1970 197t 1972 1973 1974 1975

I — Direccidn General

4

de Vialidad 820.0 B834.2 4262 6611 833.6 1.227.9

1. Estudio de factibilidad 464.0 3260 —— —— — _— 3740
2. Construccién caminos

terraplenados 3040 375.0 303.0 4895 593.6 4829
3. Obras de pavimentacién 22.0 500 790 1660 240.0 3710
4. Mejoramiento 300 932 442 56 — @ ——

IT — Direccidn Genem_ll

de Juntas Viales ' 2300 2380 2450 2530 263.0 272.0
Construccidn de caminos 230.0 2380 2450 253.0 263.0 2720

IIT — Junte Vial de

la Capital - 230 370 430 440 470 490

Construccién de caminos 23.0 370 430 440 470 49.0
Cuadro n? 73

b) Parque automotor del pais

Tipos de antomotores 1970 1971 1972 1973 1974 1975
Automéviles 9193  10.11% 11045 11971 12.897  13.823
Jeeps 1.254 1345 1.436 1.527 1.618 1.709
Téxis 693 758 819 882 945 1.008
Micro-6mnibus 1.925 2.100 2.275 2.450 2.625 2.800
Omribus ‘ ’ 1.470 1.510 1.55Q 1.590 1.630 1.670
Motocicletas 8.495 8.899 9.303 2707 10111 10515
Camionetas 6.989 7.624 8.259 8.894 9529  10.164
Camiones 4,342 4.548 4754 4.960 5.166 5372
Tota] ' 34,361 36.901 39,441 41981 44521 47.061
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Cuadro - #°® 74

c) Consumo de combustibles
(En miles de litros)

Aiios Moto nafta Gas - oil
1970 69.015 91.300
1971 73.530 99.600
1972 78.045 107,900
1973 82.560 116200
1974 : 87.075 124.50G
132.800

-1975 91.690

1.

2.

N Cuadro n° 75

B. Transporte por via fluvial

1970 1971 1972 1973 1974 1975
Flota Mercante del Estado
(m})
Importacién
a) Cargas generales 103.378 113.715 126,086 137.595 151.355 155000
b) Combustibles S 62500 64.800 64800 64,800 64800 64.800
Exportacién
a) Cargas generales 71.005 78.105 85915 94506 99235 100.000
b) :Cargas refrigeradas 3.300 4.000 3.630 3.900 3.950 4.500
¢) Pasajeros Int. ¥y Ext. 18.632  20.495 22,545 24300 27280 27.280
Adminisnscféu[ Nacional de
Navegacién y Poertos
o)y ~7 o
Eslingaje
~ a) Importacién 354220 1368.393 3R83.128 398.454 414390 430.000
b) Exportacién 105.150 109,464 113.843 118390 123.133 130.130
¢) Removido 39,520 41,100 42744 44454, 46232 47.000
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Cuadro n°.76

C. Transporte por ferrocarril

1970 1971 1972 1973 1974 1975

Pte. C. A. Lépez . -

a) Carga.(tn. miles) - c- . 1150 120 3200 125 . .q25-. 12%
b) Pasajeros (milés) 226 230 230 235 235 235
s Cuadro n® 77 -
D. Transporte por via aérea
[T L1970 1971 1972 L. 1973~ 19740 . 1975
1. Carga (tn.)
a) Nacional L1800 11905 1190 1200 1200 1250
b} Internacional _ _ 1350 1.350 1.360 1.370 1.330 1.380
Total del pais 2.530 . 2.440 - 2.550 2.570 2.580 2.630
3. Pasajeros (miles) '
- a)- Nacional-~ - - o -79:000 -79.020¢ -80.000 80000  81.000 31000
b} Internacional . 98.000 98.000 99000 99.000 100.000  100.000
Total del pais 177.000 177020 179.000 179.000 181.000 181.000
.. Cuadro n? 78,
' E »Tétecomliniéaciones
1970 1971 1972 1973 1974 1975
1. Lineas principales de. teléfonos . . - . . .
a) En Asuncién 7 15226 15976 16726 17476 18226 13976
b) En el interior 2420 3020  3.620 . 4220 . 4.820 5.420.
Total det pais 17.646 18996 20.346_ 21..696_ 23.046 24.396
2. Aparatos telefonicos ' . } N
a) En Asuncién 20.119 21.019 21919 22818 23710 24.610
b) En el iaterior - 2706 3406 - 4.106 4.806 . 5.506.. 6206
Total del pais. . .., . 22825 24.425 26025 27.625 29216 30816
F. Servicio postal
Correspondencia (en millones) 23.0 235 A5 240 240 24.5
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2. Plan de realizaciones y financiamiento.

El plan de realizaciones para el periodo 197175, comprende obras
cuya justificacién econdmica, politica y social, compensga las inversiones
necesarias para su ejecucion.

Los cuadros siguientes registran en primer término, los proyectos
que son perfectamente factibles su realizacién, en el periodo compren-
dido entre, 1971|75, los cuales se ajustaron a los recursos internos a ser
disponibles v a la obtencidn de financiamiento externo. En segundo
lugar, se agrega un cuadro que contiene también, importantes proyectos,
cuyas realizaciones estarin condicionadas a la obtencidn de recursos
especiales o adicionales,
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Descripcidn.de las obras programadas para el quingienio 1.971/75

A continuacién se incluye.una breve descripcién de las obras-pre-
vistag para’el proximé quinquenio, st valor estimado y la fuente de
financiacion.- - - . . e e e

La lista:de las obras, asi como los recursos necesarios, estan indi-
cados en los cuadros correspondientes. ) i S

Dentro del plan de realizaciones, se incluyen algunos proyectos-que
requieren previamente estudios“de factibilidad. . - S

Los mismos fuerdn seleccionados, teniendo en. cuenta €l -area de
desarrollo a. ser beneficiada, la' prosecusién de obras estratégicas, y-el
potencial pecuario, agricola y forestal. Algunos de estos proyectos
estan en pleno proceso ‘de ejecucién, con financiamiento asegurado.

I...-Estudios de factibilided -+ .

» Ruta 9: Filadelfia - Frontefa Boliviana, Este estudio se prevé
para el afio 1.974, dadd la importancia que tendrd esta ruta, como parte
de la Carretera Panamericana y de-la Marginal de la Selva, y siguiendo
el proceso. de asfaltado Villa Hayes - Filadelfia a iniciarse. - * =

‘Rutas del Plan Tridngulo

El estudio agricola y vial de la Zona Asuncién-Encarnacidn-Pto.

Pte. Stroessner, fue elaborado por las Cias. Consultoras Aero- Service

Corporation y Gannett Fleming Corrdry and Carpenter, Inc: financia-

do con Fondos Especiales del Programa de Desarrollo de las Naciones

Unidas, por un monto:de U$S. 396.000 no reembolsable. y. un’ aporte ‘de
GS.BZS.OO0.000 por parte-del Gobierno Nacional.

En base a las conclusiones de este estudio” v siguiendo las recomen-
daciones del Gobierno Nacional, luego de una seleccion de vatias em-
presas,“se contratd-los -servicios de la firma Louis Berger Inc. ‘Arqui-
tectos, Ingenieros; Economistas, para la prestacion de servicios. de-inge:
nieria,- realizacién del- estudio- de factibilidad de 464 Kms, de caminos
y 250 Kms. de disefio final,’dentro del 4rea del triangulo.” ~ o

Este Contrato -fue firmado el 9 de enero de 1.969, aprobado y rati-
ficado por Decreto-Ley N¢ 7 de fecha 7-de’ Marzo de 1.969. .
. .Los fondos-para pagos de los servicios fueron provistos por el ‘Ban:
co Internacional de Reconstruccién y Fomento (Bance Mundial) me-
diante el. Préstamo N? 443. PA .de 500.000' U$S., y el aporte local, en

‘guaranies, .por el equivalente de 180.000 U$S. k
. A la fecha estos- estudios se hallan terminados, recomendando la

pavimentacién de los siguientes caminos: . - -
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COTNLE Con la: continuacion delas: operacionies ferroviarias .3

Tramo = - 7.0 50 ok L Apchorde vt e o R
BTSN T ; " Pavimente. . “Km: . Contratista".

A= I--Encamacién < Hohenau 5,6:m." - = 38" ::iInternacional

A— TI—Hohenau - Pirapé - 5,6 m. v :50" . Internacional-. .
A—II1—Pirapé - Cap.. Meza - 4,0 m. - 35 .. Local o Internac.
F— I—Carapegui - Acahay - - 40 m. 22 Local- -~ i oos
C— I—Mbocayaty+ Naville. 40 m - 8 - Local -

B— I-—Villarrica - Numi 40m, 27 - Lol - ..
T | 180 .

2. Sin la continuacidn.de-lasoperaciones. ferroviarias.

Tramo:- oo oL Anchorde . i
PR s i Pavimento. . Km." . - Contratistq -

A— T—Encarnacién - -Hohenau . 5,6-m. . " 38 - Internacional o
A— II—Hohenau - Pirap6 5,6 m, 50 Internacional
A—IIT—Pirapé - Cap. Meza 4,0 m, 35 Internac. o Local
¥— —Carapegua - Acahay . - 40 mi, o -22 Local
B— I—Villarrica - Rumi 4,0 m. 27 Local
G- I--Mbocdyaty - Naville - 40.m.c o :8, " -, Local -
D— T—Villarrica- Tebicuary .. .- ; . - 25 - ' - -
D-— TI-—Tebicuary - Ybytymi-. .56 m. - 25 .- Internacional ;"
D—IIT-Ybytymi - Sapucaf.: .. .- . . -204 . = - ERR U
D—IV--Sapucai - Paraguari . - . “7;.24 -

Ty

275
Lttt IL Caminos' terraplenados L o

" -Siendo la' politica vial del gobierno el de Ja- integracién territorial,
se espera que los caminos terraplenados completen esta: funcién Lo pue-
dan conectarse.con los grandes ejes troncalés. ya’ construidos, estudiande
la prioridad de:los caminos de acuerdo con la produccién de las ‘zonas. ¥

Ruta: Kumi - San Juan Nepomuceno: (51 Kms.}. Incluida en la
zona del Plan" Tridngiilo; se.trata. bisicamente del mejoramiento-de un
camino ya. existente,” cuya importancia se ve aumentada’ - por’ su -conti-
nuacién més:alli de San Juan Nepomuceno. Su costo ‘se ‘estima‘en Gs.
25.000.000 ¥ su ejecucién se’ prevé paralos 1974]75.. . - Tt
" Ruta 8 Tramo'Caazapd - Bogueron - Colonia Pirapé; (120 Kms.)'
Incluido en la Zona del Plan Tridngulo. Camirio en parteexistente, pe:

ro con caracteristicas a. mejorar. -Facilitars las comunicaciones con las

progresistas colonias agricolas-da Ttapia dando simultdneatente .vida
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par]

-zapa. Su costo se estlma. en Gs 100 000, 000.—,. 1a construccmn de Ios

o ! -

primeros 90 kms. se prevé para los afios- 1973|75

Ruta: Cap. Meza:Pto. Pté. Stroessner: (170 Kms) Inclmda. en la
zona del “Plan Tridngulo”, Camino paralelo al Rio Parani.y la - linea
eléctrica de transmision entré 1a central del Acaray y Encarnacién:Liga
entre s numerosas colonids’ ya ‘asentadas, ast como las zonas 'de mayor
potencial agricola indicadas por el “Plan Tridngulo”. Su cdsto se esti-
ma en .Gs. 140 milloriés, v.el ¢omienzo.de su construccmn para. 1973
esperando “finalizarla dentro ‘del. quingquenio.”. . . -« .U

Ruta: Aguaraymi-Cap. Badoe: (130 Km,) Este camino parte 'del
tramo Cnel. OQviedo - Ruta-5-désde la altura del. Rio Aguataymi hasta
Bado, situado en las inmediaciones de la Coidillera.del’ Amambay, unien-
do zonas fértiles para la'agricultura’y la garaderia, posibilitando’la sa-
lida de estos productos hacialos centros principales- de. comercializacién

del pais. Su costo estimado ‘es de Gs. 65.000.000. Se espera constrmr los

primeros 62 Kms. durante.10s. afios 1973175, = & - -~

- Ruta 6¢: Tramo Hokenau—Cap Meza: (45 Kms.}). Este tramo es re-
coméndadoe para su asfa]tado por “los -estudios realizados por. la firma
Louis Berger Inc.; se espera mejorar el camino ya existente y la-cons-
truccién ‘de 3 kms ‘de camino' a Hohenau. Su costo ‘se estima en Gs!
15.000.000; Jtemendo en cuentala. 1mportanC1a de’ Ia zona ' se espera con-
cluir este trabajo durante el afio 1971." i

Ruta: Caazapd- -Crnel. Bogada (130 Kms) IncIu1do en la ‘zoha. del
“Plan’ Tridngulo”. Este tramo sirve: de acceso- a° ‘una - zona “densaimente
poblada, que actualmente ‘se comunica’ con el resto del pais: .por. via 'fé-
rrea’y por caminos vecinales.de bajas: caracteristicas técnicds. .Su.'costo
se estima en Gs. 78.000.000— la. construccnon de los. prlmeros 75 Kms.
se.‘prevé durante los afios” 1873|75 s e b Ei el

 Ruta: Ybytymi- thlarrzca (150 Kms) Este tramo esta ESt‘lldladO
por la firma Louis Berger Inc . recomenda.do su’ asfalto en ‘caso 'de. la
finalizacion dé las operaciones ferromarlas completa a’ conekién. entre
Paraguari-Villarrica a través de una .zona densamente poblada ¥ actual
mente” accesible sélo por ferrocarril y por caminos ‘de bajas caracteris-
ticas téchnicas; el me;oramwnto de estos caminos -ge "estima ens Gs
20.000.000.— y su construccién para-los ‘afios 1973|74. P
" Ruta: La Colmena- Ybytymi (17 Kms.). Incluida enla/zona del
“Plan Triingulo”, prolongacmn necesaria ‘del. camino . Acaray:La Col:
meha. Comunicard Ia zona! agricola de' La  Colmena con’ el. Ferrocam]
el Departamento’del Guaira'y 1a Ruta Cnel. Stroessner Su"costo se-es-
tima en Gs 10.000. 000— y su construccién para los afios 1973{74 :
Ruta: Quzmdy—l’bycm (25 Kms,Y/ Incluida  en la-zona del: Plan
Tridngulo. -Atraviesa: una. zona de intensa, explotamon agnco]a v’ faah-
tari el.acceso a la ruta-7.ya pavimentada.. . -7 - i
Su costo se estima .én Gs. 15.000, OOO-— y su construccmn se preve

[

para el trienio 197375, - . e Lom
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o RistaPaso Itd-San Estanislao: (105 Kms)): Es un tramo- -de la

:Ruta: 3,; cuya *constriecion -es"de imperiosa necesidad; conducira direc-
tamente a la Capital el-transito-automdtor-dela Zona Norte, ahorrando
alrededor-de 100 Kins:, ‘evitando asi ‘él desvio de.Crél.. Oviedo. Asimis-
mo . acorta en 30\ kms:'aproximadamente 1a distancia a Arroyos v Este-
ros-y- da -salida»d una.Zona agricola-ganadera :actualmente sin comuni-
cacidn caminera. Sy costo se estima en Gs. 52 300 000 — ¥ .54 construc-
cion se realizard’ durante los afios"1973]74." - '

+‘Ruta: Nueve ltaliec-Carapegud: (33 kms ) Este camino estableceré
una comunicacién directa de la: Zona Sur del pals con el puerto de Vi-
j]eta S R roe o

Su co':to se'estifha én Gs. 26 000 000 - y si1 construccmn se espera
Uevar a.caboen’ el-afio 197357 - - .

oo cRuta: Villa. Olwa-Alberdz (70 kms ) Este camino mtegra el pro-
vecto Quiindy-Alberdi, adefnds:dessusunidn a: la red vial argentma de
lal provincia de--Formosa'a. través del fﬁturoepuente 'sobre el rio Para-
guay. Su costo se estima en:Gs] 50 000 UOO—f el inicio y fmallzamon
de la obra-paralos afios 1974]75."" :

sRuta: Plan-Eje, Este-Red Seczmdarm (330 kms ). Este proyec-
to. contempla el 'desarrollo -del Eje Este,, (Cnel Oviedo a Pto. Pte.
Stroessner. para -lo .cual setiene, proyectada’ la construccién de una red
de caminos vecinales. Todas las:redes -previstas dardn accesos .a' las" co-
Jonias existentes; facilitard ademas la salida de la produccmn aoncola
y me;orara el: aprovecham:ento de’la Ruta 7,

. La financiacion -de estas obras-se ‘halla. mclulda en las prewsmnes
del Plan~de: Desarrollo del-Eje-Este. Su; costo, se estima en . Gs.
150.000:000 y los trabajos:se ejecutaran-durante los.aflos 1.971{75,
o Rutar: LimaYpé-Fiet:(120.kms.) | Actualmente: esta zona sélo es
accesible desde el Brasi] y forma parte delitramo de la Ruta 11; esta

més, las conemones entre las Zonas Norte y la del Salto del Gua1ra,
actualmente en Tapido desarrollo Su costo se estimia en G. 70.000.000,
la construcmon de los primeros 41 Kins. sé Prevé para los afios 197475.

" Ruta: Lareto-Horqueta {35 kms) _Estos dos pueblos estan uni-
dos actualmente:por la ruta, Loreto Concepcién -v. Concepeién-Horqueta.
Este . proyecto-ahorrara: 50, kms aprosnmadamente .51 costo -se estima
en"Gs. 14.000.000 v, su-construccidn-se prevé para los anos 1973|74
Ui Ruta: Raso- BarretaJSan Luis<Vallemi:; (180 kms.) D& acceso a Ia
fabrica: de-cemento portland de: Vallemi y a todo*el extremo Nor-Oeste
de la:Region Oriental. --Su costo se estima en Gs 100.000.000 vy la cons-
truccion de.los pnmeros 54,_kms. -se prevé para los. afios 1974|75.

-~ Ruta: Sanja Moroti-Bella Vista: (32°kms.)- Este tramo es la cofi:
tinuacién de la Ruta Concepcidn:Paso - Barreto:Bella’ Vista;-su cons-
truccién es- de mucha“-importancia; pues .empalma. con las rutas brasi-
lefias que parten de Bella Vista (Brasil), y ademds las ciudades- fron;

180




o -

o

tetizas 'serdn unidas por- un :puenté sobré el ‘rioApa,. actualmente ‘en:
construccion. . Su costose’ estxma .en Gs 20. OOO 000,y :su construccmn
se prevé para el afno.1973. st e B LT
Ruta: -San Luis-San Carlos (35 kms) Llcra ent*e si dos centroa
importantes dando accesoraiunar Zona- fronteraza Su costo se estima
en Gs, 20.000. 000 la construccmn de la obra. se preve pdra 105 afios
1974]75. 7 -0 owt g Tocnouele) e T T
Ruta: Conccpaon Transckaco (125 kms.)™ Empalma con la' Ruta
Transchaco en. el Km. 193. y: dlsmmuye la.distancia de Concepcmn comn.
Asuncién. ~Establéce- una.’comunicacién entre el Norte ‘de 'la Regién
Qriental v el Chaco, asi como-con-Argentina y:Bolivia al Oeste v Bra--
sil al Este. Su costo se-estima’ en-Gs. 60.000.000 y ]a construcmon de
los primeros 62 kms. se prevé:para: los afios: 1973|75 ST
* . Rute: Curuguaty-Salto del. Guaird:. (182 kms) Esta obra” esta
actualmente en construccidn; integrard una rica zona .agricola’y -gana-
dera a la Zona Central, hac1endo -posibler una;expansidn -turistica hacia,
105 Saltos del Guaira. Su costo total .58 estlma en Gs. 190.200.000; el
aporte externo es de guaranies 56.700. 000 se espera finalizar estos tra-
bajos-en los primeros meses; de-1.971. -v  :-- oo Qs ool
. . Ruta: Ramal Bella Vista: (80 kms) Este cammo en construcmon
hara posible la comunicaciéon de una extensa zona ganadera con Bella
Vista -por intermedio, del. Puente~Aquidaban+1I, agilizando+el comercio
internacional con el Brasﬂ 84 costo se estima.en-Gs. 75 000,000y la:
finalizacion de su construcmon se espera. Hevar a. cabo en el afio-1.971.,

. Ruta- Taturuguay-.Yabebyry. -(37- kmis.) . Este..tramo . ‘en’-cons-
truccion comp]etaré la unién-de Sdn-Ignacio .(Ruta 1)- con Yabebyry,
acortando asi la salida de-productos-agricolas-ganaderos: sobre- ruta - ‘as::
faltada de una zona rica; posibilitando ademas el Comercm ‘com. la (Ar-:
gentina. - -Su costo se estlma en Gs, 10 000 000 y se’ espera termmar 105
trabajos en el afie 1.972. A - >

“Tramo Pedro P. Pefia- leadcifza (300 kms) Esta: obra' con31ste
en la limpieza v ensanche’ de :la:picada..dé unién ‘entrerlas./Colonias:
Mennonitas - Kms. 436 dé la Ruta Transchdco 'y Pedro P..Pefia; : Su
costo se estima en Gs. 90.000.000:.y la fmahzacwn de estas obras se

prevé para el afio 1.974. v Sueclo ol U3 b e Shoa

Tramo General Diaz- Pozo Hondo: (260 kms) Estétramo servird. "

de conexién al camino, que se.dirige a;Salta -(Rca. Argentina). y "Anto-
fagasta “(Chile). -, Su, costo ;se sestima- en, Gs 78. 000 0003 se espera f1-
nalizar: estos- trabajos en el -afio 1.974. P T :
- : Tramo Heérrandaria-Saltos 'del Guazra 3 (210] Lms) Este camino*
se- halla en construccion;~su~trazadoes‘paralelo- al rio -Parana -y’ sirve:.
para unit los puertos’ sobre .este ‘1o, siendo ademis de~mucha™ imporl
tancia turistica.’ Su costosse estitna en“Gs 40.000.000;: se. preve st fma.-
llzaaon para el aio 1.972, o Cooa

- Tramo-San. T. -Nepomuceno-Pto.=C: A" Lipes: »(150 Lms) Este

proyecto consiste.er el ensanche’y mejoramiénto’ de.la picada existente;:
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1NCIUyenao <Consirucclon "de. obras. de .arte "meneres .y destronque” e
tréchos: a-ser rectificados.” Su costo se estima.en Gs. 100.000 000 y la
duracnon de los trabajos se preve entre los afigs 1. 970I75
Do . NI ‘xy‘,.-

HI — Pammentaczdn

Ruta Cnel Oweda Ruta 5 Este proyecto contempla el mejora-:

miento final de.192 kms,; programado para el.quihquenio, del- total de

287- kms.;- se espera realizarlo durante los afios 1.973|77.- Esta ruta)
que parte de Cnel..Oviedo y.se une a la Ruta 3 -en Tacuard, tiene los.
requisitos necesarios para-ser asfaltada, pues-dara salida en todo ‘tiempo:
a los variados productos de esta vasta: zoua,;con posibilidades de incre::
mentar el comercio internacional mediante su unién a la ruta- 5, hacia’

el Brasil: Se estima el fmanmamlento de la sngulente manera, ha.sta el
afio' 1975, (192 kms.): ok

25% Recurso Interno (en mill. de guarames) S '386,8,‘
75% Recurso Externo (en mill. de guarameS) - © L1592
Costo total (en m111 de guarames) e _ 1_";546,'0

e

YLl TR i Lo .

7

Ruta Transclzaco ( Vzlla Hayes-F;ladelfta) (427 kms.) . El as-

fa]tado ‘de la Ruta - Trans- chaco, es de vital 1mp0rtanc1a para la salida.
de los -productos tanto agricolas como ganaderos de la Regién del Chaco,
pues -en las condiciones actuales se interrumpe dura.nte dias, en las
estaciones'lluviosas, lo cifal hace'que los Mennonitas ——(que son mayorias
en ¢l censo. poblacmnal del Chaco— junto con los transporustas de ga‘
nado sean.los.'mds perjudicados por estos cierres: :
-+* Be-estima que la poblacién.’ del Chaco ird aumentando en forma
cons1derable una vez que los traba]os asfalticos’ séan llevados a efecto.’

~El-Gobierno contratd los servicios de la' firma de Ingenieros Con-
5u1t01es “de Leuw Cartlier Inc.;Canada leitada, para ‘realizar los es-*
tudios de factibiliddd de.la' pavimentacién 'deé' ésta ruta, en el tramo.
Asunciob-Filadelfia, incluyendo un -puente’ sobre el. rio- Paraguay y ca”
rretera de acceso a la Cludad de Asuncmn y Ia Ruta. 5, Concepc:on—
Pedro Juan-Caballerol - - .~ 371

-El "costo. de estos estudlos fue de 844 600 dolares canadienses, “de
1os' cuales el* gobierno’ paraguayo aporto el 21%-y el saldo de 79% file’
financiado con un préstamo de la -Oficina de ‘Ayuda Externa:del Go-
bierno -de Canada, ba}o 14 adniinistracién -del- BXL.D. El préstamo ba
sido otorgado a 40 afios, mas. 10 afios de gracia ‘sin interés, pagadero en:
80:cuotas semestrales;-a. partir del 9 de mayo de 1977, abonandose una’
comisién de-servicio' y .comision “del Admmlstrador del tres cua.rto del
uno por ciento. FEU

- En las.conclusiones dé la:Leuw. Cather esta mdlcado que la recons-
t;uccmn y -pavimentacién: dé-la-tuta “Trans-Chaco hasta Filadelfia es’
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factible y recomendable desde loé puntos de vista econémico, técnico y
social. : - P ‘ ‘ .' .

" La financiacién externa de esta. obra. estd asegurada con. un prés-
tamo del BI.D. de 24.600.000 USS.; la contrapartida nacional es de

U$S. 8.400.000; al cambio de 126 G. por ddlar.

:20% Aporte Local {en mill. de guaranies) — 831,6
.80% Aporte Externo (en mill, de guaranies) 33264
Costo” total (en'mill, de guaranies) °° . = 4.1580

.. Ruta'5: Concepcion-P. Juan Caballero: Para esta ruta, que a la
fecha se encuentra en ‘construccién final, se estima necesario su proce-

samiento asfaltico por su cardcter internacional, y por el descongestio-

namiento del trafico automotor que pudiera compatibilizarse con el
transporte fluvial,. por el rio Paraguay, y la union de .Concepcién con
la ruta Transchaco, Gue aseguraria un dptimo aprovechamiento” a. la
infraestructura de la’ Zona Norte. T . o L

Fl inicio-de los trabajos de pavimentacion se prevé para el afio
1974 'y pdra 1975 se espera asfaltar 70 kms. Las obras se estiman
concluir para el afio 1:977. Su costo total seria del orden de los Gs.
1.972.000 para los 215 kms. S .

Ruta: Encarnecion-Hohenau-Piragé: (68 kms.} & El estudio de
factibilidad de esta ruta fue realizado por la firma Louis Berger Inc.
Dicha firma recomienda un-tratamiento_asfiltico con-un ancho, de pa-
vimento de 5,6 metros. _

Los beneficios a obtenerse son inmediatos debido a que la salida
y la-comercializacién de los productos de la zona: se-efectuan por esta
ruta. - En esta jurisdiccién se hallan afincadas progresistas colonias ja-
ponesas. y alemanas. S e T - T .-

La ruta terraplenada actual! de 68 kms:, tiene muchas curvas; con
la pavimentacién asfaltica se ahorraria 8 kms. siguiendo un trazado mas
directo. ' - . - - o

*. - El costo total y su {inanciamienio ‘se estiman de la siguiente manera:

25% Aporte Interno (en millones de guaranies) - 1528
75% Aporte Externo (en millones de guaranies) -~~~ 4592
. Cesto ‘total (en millores de guaranies) - o 612.0

- * Ruta: Encdraacidn-Paci-cud: (6 kms.) Esta ruta, que es. prolon-
gacién de la 1, se extiende hasta la localidad de’ Paci-cud, donde fun-
ciona un ferryboat para cruzar ‘a Posadas (R.A.). Esta obra permi-
tird la unién y aprovechamiento ‘de las ventajas que ofrece el embar:
¢adero natural, donde:la’” profundidad del rio Parand es mayor. En
ese Jugar se realizan generalmente operaciones de carga y descarga de
importancia. s necesario la’ elevacién y pavimentacion de esté cami-
no;-pues es facilmente anegable.
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La‘obra de pavimentacién asfiltica se éspera realizarla en el afio
1.971 y el costo se estima de la siguiente manera: :
25% Aporte Interno (en millones de guaranies) . "13.2

75% Aporte Externo. {(en millones de guaranies) "398
« 7 Costo total (en millones de guaranies) 53.0

Ruta: Villarrica-Fumi: (27 kms.) Esta ruta es.casi paralela al
Ferrocarril “Pte. Carlos Antonio Lépez”. El camino existente es en
parte enripiado v_se halla en buen estado; Ia densidad de la poblacién
influenciada por esta ruta es bastante elevada; la ocupacién de la mis-
ma es el cultivo de productos de subsistencia tales como el maiz y la
mandioca que se cultivan en grandes extensiones y se procesan en Vi-
Narrica. .

Con el mejoramiento final de este tramo se tendra la prolongacién
del pavimento asfaltico y otra salida a la ruta 2, en Cnel Oviedo; ade-
mas ‘este tramo facilitara el trafico hacia y desde S. J. Nepomuceno.

La firma recomienda que el anche del pavimento debe ser 4,0 me-
tros como minimo y la construccién se haga por una firma local.

El costo y su financiamiento se estiman de la siguiente manera:

25% Aporte interno (en millones de guaranies) 54.0
75% Aporte externo (en millones de guaranies) 162.0
Costo total (en millones de guaranies) 216.0-

Ruta:- Mbocavaty-Col. Independencia: (24 kms.) Incluida en el
Plan Tridngulo; la factibilidad técnica y econémica fue estudiada por
la firma Louis Berger Inc., siendo recomendado el tratamiento asfal-
tico del tramo Mbocayaty-Naville. '

Por otra parte, el gobierno, consciente de la importancia de la zona
servida por esta ruta, decidié su extensién en 16 kms. mas, hasta Co-
lonia Independencia, con el propdsito de incrementar la produccién de
las fabricas situadas en ese sector.

La produccién de vinos es la ocupacién principal de la zona, la pri-
mera-en el pais; el cultive de cafa de azicar y su elaboracién siguen
en ipmortancia; los excedentes que no pueden ser elaborados en la zona
se transportan hasta Villarrica donde son absorvidos

Los trabajos actualemente estdn en su etapa inicial; se espera ter-
minarlos para el afio 1974.

.El costo y financiamiento- del proyecto se estiman asi:

25 % Aporte Interno (en millones de guaranies) '48.0
75 90 Aporte Externo (en millones de guaranies) 144.0
Costo total (en millones de guaranies) 192.0

.

184

L



1N

e

y

" Ruta: Carapegud - Vbhycur: {39 kms.). Este tramo es un ramal de.
la. Ruta 1, y pasa por el pueblo de Acahay. Este ultimo dista 22 km,.

de. Carapegua,

Durante el afio 1974 ge prevé el mejoramiento del tramo Carape-
gua - Acahay y un afio después continuara hasta Ybycul.

La localidad de Ybycui es antigua, siendo la mayor produccién de
la zona. agrlcola el algoddn y el tabaco. Aparentemente no hay mucha
actividad econdmica, con la construccién de la ruta se espera incremen-
tar 1a economia de la zoma.

" E! costo v financiamiento del proyecto se estiman asi:

25 % Aporte Interno (en millones de guaranies) - o 78:0.1
75 % Aporte Externo (en millones de guaranies) ' . + . 2340
" Costo total (en millones de guaranies) ‘ . 3120

Ruta: Acahay-La Colmena: (28.0 kms,). Este camino fue construi-

do recientemente, permitiendo una salida razonable de los productos de’

la Colonia a la Ruta 1, con destino a2 Asuncién.

La pav1mentac10n de ‘esta ruta se prevé con la de Acahay- Ybycul,
para el afio 1975, :

Su costo y f{inanciamiento se estiman asi:

25% Aporte Interno (en millones de guaranies) . Ce 360
715% Aporte Externo (en millones de guaranies) 168.0
Costo total (en mlllones de guarames) _ 2240

r

Ruta: 4 Mojon-Nemdy-Villeta: (22.0 kms.). Villeta es asiento de’

un puerto localizado al ‘sur de Asuncidn; tiene un.ramal asfiltico que
empalma con la ruta 1. El mejoramiento de este trazado acortard la dis-

tancia actual, y unira la localidad de 1tfemby con la Capital con un ca-

mino tranSLtable en todo tiempo.

Fl camino actual se encuenira en mal estado ocasxonando muchas.

pérdidas a los transportistas que operan  en la zona. Por esta razén y
sopesando otros factores socio-economicas el gob1erno iniciara el traba-
]0 .de inmediato con recursos propios.

-La zona estd densamente poblada; los habltantES SON en su mayo-
ria obreros de fabricas radicadas en la capital;' la ejecucion del proyecto

también ayudaria la mstalac;on de numerosas fabrlca.s y familias en.

€se sector,
. El costo. total se estlma en 110.0 millones de guaranies.

Ruta: San Lorenzo- Luque Limpio: (22.0 kms.). Estos tres pueblosf

estAn unidos entre si por caminos de tierra. Por-este ‘motivo se conside-
ra. necesario su asfaltado con el fin de dinamizar el intercambio comer-
cial entre estos pueblos aledafios a la capital.
Los trabajos se llevarian a cabo durante los afios ]974|75
_ Se estiman el costo v, financiamiento de la siguiente manera:
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25 % Aporte:Interno (en millones ‘de guarahiés) © - ... 275
75 % Aporte Externo (cn millones de guaranies) - . . Lo 8235

Costo total (en millones de guaranies) oo 1100

Rm‘a:'Pamguari-ViHarrica: (80;(} kms.). La factibilidad de esté ca-

mino fue estudiada por la firma Louis Berger Inc., la cual recomendd

su tratamiento asfiltico, en caso de suspensién de las operaciones ferro--

viarias. Este camino es paralelo al Ferrocarril: Pte. C.A. Lépez v a la:

Ruta 2 al Norte; une entre si a los pueblos de Escobar, Sapucai, Caba-
llero, Ybytymi, Tebicuary, Cnel. Martinez, F. P; Cardozo.. - . * .

En algunas de las ‘zonas de influencia de este camino -predomina’

la agricultura, cuyo principal cultivo es la cafia de aztcar. Para su ven-
ta se remite el producto a los ingenios azucareros de Tebicuary v|o de
Villarrica, Existen también establecimientos ganaderos en la zona.

La ruta seria de 5,6 metros y se prevé su construccién durante los

aflos 197375, . S
El costo y su financiamiento se estiman asi:
25% Aporte Interno (en millones de guaranies) - 160.0
75% Aporte Externo (en millones de guaranies) . 480.0
Costo total (en mi'llohes de guaranies) I . 6-40.04

§

- Ruta: De acceso (Autopista-Asuncidn-San Lorenzo): (10,0 kms.).

Este proyecto es de’suma importancia desde el punto de vista so-

cio-econdmico y muy especialmente por el volumen del transito automo-

tor en constante cfecimiento. Por estos motivos se considera necesario y

conveniente la cofistruccion de esta autopista, con ‘el fin de evitar el con-
gestionamiento del trifico, derivado de las rutag 1. v 2. :
El costo y financiamiento se estiman de la sigtiente manera:

25 Gc Aporte Interno (en millones de guaranfes) <. 500
75 % Aporte Externo (en millones de guaranies) ..~ - - 150.0
Costo total {en.millones. de g'uaraﬁiés) ‘ S L2000

Ruta: De acceso (Asuncion-Villa Hayes) y Ramal .Pz'lcomayo:-
(17418 kms.). El primer tramo seri de acceso para la Ruta Trans-
Chaco y el puente sobre el rio Paraguay; el ramal a Pilcomayo también:

serd de acceso para las slidas y entradas del trafico generado por el-

puente sobre este rio. Ambos tramos’ se -ejecutarian durante los’ afios
197475, ‘ L e SRS
El costo y su financiamiento se estiman asi: - .,

25 % Aporte Interno (en millones de guaranies) L 81s
73 % Aporte Externo {en millones de ‘guaranies) . 262.5
Costo total {en millones de guaranies) . S 3500
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Ruta: Fdo. de la More-4 Mojén-Villa Elisa: (100 kms.). Esta

" obra dard salida al trafico generado desde el puerto de Villa Elisa donde

se encuentra la planta refinadora de Petrdleo (REPSA). Asi mismo, se
enlaza con el proyecto anteriormente citado, 4 Mojén-Nemby-Villeta.
Estos dos motivos hacen que este proyecto sea calificado de la.
prioridad; por éso se prevé su ejecucion durante el afo 1971
.El costo v su financiamiento se estiman de la siguiente manera:

25 9% Aporte Interno (en millones de guaranies) - 10.0
75 % Aporte Externo (en millones de guaranies) 30.0
" Costo total (en millones de guaranies) '- 40.0

Tygmeo: Jardin Botdnico-Limpio: (15 kms.). Este tramo se encuen-

tra en construccién; los recursos para la obra son de fuentes internas.

" La. consiruccién estd a cargo del Comando de Ingenieria, con

el aporte financiero del M.O.P.C., la Direccion General de Vialidad es
la encargada de la fiscalizacién.

Los terraplenes que estan en construccidn tendrin unos dos metros
de altura con nueve de ancho. Ademas de la construccién del asfaltado,
ce realiza la rehabilitacion y reparacién de puentes y aliviaderos, mejo-
ras y construccién de banguinas, construccién de obras de arte y dre-
najes y también los trabajos necesarios para la conclusion adecuada de
la obra, que se prevé para el afio 1971,

Se estima el costo en 67.000.000 de guaranies, .

Tramo: Piribebuy-Paraguari: (8 kms.). Este ramal se halla en
construccion v serviri de unién a las Rutas 1 y 2. La ejecucién de la
obra esta a cargo de la Direccion General de Vialidad, y sera financiado
con recursos ordinarios.

El costo total del proyecto se estima en 31.800.000 guaranies; su
terminacién se prevé durante los primeros meses del afio 1973,

Avenida Madame Lynch: (3.0 kms.). Esta obra tiene un total de
6 kms., y un costo de 17.000.000 guaranies que serd financiado con re-
cursos ordinarios; la unidad ejecutora es la Direccién General de Viali-
dad. Restan por construir 3 kms. que se espera terminar durante el-afio
1971. ‘

Ruta Jtd-Ttaugud: (15.0 kms.). Este mejoramiento final es una obra
que dinamizard el acceso al puente de Villeta, para los vehiculos que
circulan por las rutas 2 y 7; ademis constituird una unién entre las ru-
tas 1 y 2. : .

Es necesario destacar que la politica del M.O.P.C., es descentrali-
zar las operaciones portuarias hacia puertos del interfor del pais; de es-
ta manera se buscard no solo el mejoramiento de diechos puertos, sino
de los caminos que dan acceso a ellos.

La realizacién de este proyecto se prevé para los afios 1971|73 y la
fihanciacién se hard con recursos ordinarios; el coste se estima en
93.000.000 de guaranies. . . :
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Puente sobre el_rio Paragiay

Para la construccién de este puente se realizd un estudio de facti-
bilidad, conjuntamente con el de la'pavimentacién asfiltica de la Ruta
Trans-Chaco, ‘ . ‘

Dicho estudio recomienda para la ubicacién del citado puente,. el
sitio’ denominado Remanso Castilio y propone las siguientes posibles
caracteristicas técnicas: hormigén pretensado para la estructura superior
y hormigén armado para la estructura inferior; pilares v estribos; largo.
total 1.450 metros; ancho total 10,50 metros; ancho de calzada 8 me-
tros, y una acera lateral para peaton de 1,55 .metros de ancho; un tra-
mo central de luz libre de 160 metros, ¥ una altura sobre el nivel medio
de las aguas de 29 metros en el tramo central. . : .

Se estima el costo total del puente, incluido la carretera de acceso
al mismo, en 12.000.060 de délares, y se prevé la construccién para los
afios- 1974(75. : I s p S

El puente de referencia puede construirse con recursos internos fi-'
nanciados por medio del ‘peaje. Estos ingresos podrian cubrir tambiér
el costo de la construccion de la carretera de acceso. '

Finalmente, entre los miltiples beneficios” indirectos a escala de
evolucién econdmica directa, este puente permitird una mayor integra-
cién fisica-entre las dos méargenes del rio. No sélo se resolvera el pro-
blema del cruce del rio, sino también se facilitara el aprovechamiento:
integral de la margen derecha del rio Paraguay; asi, la .inversién reali-
zada en este puente se verd -ampliamente justificada. -

Pucnte sobre el rio Jejui: (205 metros)

Costo estimado Gs. 39.000.000

Puente -sobre el rio Aguarey-Guazih: (115 metros)
Costo estimado Gs. 30.000.000 , o
Fuente sobre el vio Ypané: (165 metros)

Costo estimado Gs.” 31.000.000.

Los. rios Jejui, Aguaray-guazi e Ypané atraviesan la Ruta C‘rieI.A
Oviedo Ruta 5 — Bella Vista, dificultando el transporte; por este mo-

tivo el Ministerio de Obras Plblicas v Comunicaciones ha resuelto cons.’
truir estos puentes sobre los cauces de dichos rios. Con este propésito
sc ha contratado 1a realizacién de estudios v elaboracién de los proyec-
tos, con la firma Consultora Nacional “TECNIPAR S.A.”, Los mis-
mos se hallan actualmente en sus fases. finales. Co
La construccién de estos puentes se prevé para los afios 1'973|74.
Los costos serfan financiados con el 75% de aporte externo.
Puente sobre el rip Piraty: (40 metros) :
Puente sobre el vio Carapd: (40 metros)

- Dichos puentes estardn situados sobre los rios Piraty y Carapa,
para facilitar el trinsite de la Ruta Curuguaty-Saltos del Guaira.
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Los costos de los mismos son de 11,0 millones. de’ guaranies -cada

"~ uno; el aporte externo seria del 75%. Se estima su construccién rea-

hzar durante el afio-1.971.

Puente sobre ¢l rio Manduvird: (90 metres)

El proyecto .de construccién de este puente, locahzado en el tra-
yecto de. la ruta 3, en.el tramo Arroyos y Esteros-Union, se prevé para
el afio 1973, cdon un costo de 11,0 millones de guaranies. El 75%
de dicho c:osto se espera financiar con aporte externo. .

Puente en el travecto de la rute 4 (San Ignacio- P11ar)

A lo largo de esta ruta, existen numerosos pequefios arroyos, los
cuales dificultan el transito automotor. Con este motivo, se prevé la
construccidon de varios puentes menores con un total de 105 metros, a
un costo estimado. de 12 millones de guaranies.’ :

Estas obras serdn financiadas en su totalidad, con aporte local v
se espera reahzarlas, durante el afio 1971

: Otros puentes menores:

Este proyecto es para la construccidn de. puentes Menores En Cua‘;-
quier ruta donde sean necesarios para asegurar:un mejor transito.

El costo de dicho proyecto se estima'en 125.0 millones de guaranies,
con una inversién promedio anual de 25.0 millones de gnaranies.

El inicio de este proyecto se.prevé a partir del-ano 1.97%.

. Administracién Nacional de Navegacion v Puertos (AN.N.P.)

1..—Ampliacié'?'z 'y mejoramiento del puerto de Asuncidn
Esta obra en EJecut:mn contemnla la extension del actual muelle
en 880 metros de largo. La nueva obra, consiste en la adicién de un

- muelle de hormigdn armado de 320 metros mas, con profundidad de

3.70 a 4.60 metros v un ancho de 85 metros; una rambl(. de 60 metros
en la playa Montevideo para ﬂmbarcamone: menores, ¥ la construceion
de, dos’ deposrtos

La construccién esti a- cargzo de la Empresa Br3.51lena anenherla
Comercio e Industria S.A. (ECISA), de conformidad al contrato cele-
brado ‘con la AN.N.D. en fecha 17 de febrerd de 1967.

El proyecto, la revisién y la fiscalizacién técnica de la obra esti
a cargo de la firma Norteamericana de Ingemeros Consultores Thomas
B. Bouine, Associates Inc.

El financiamiento es como sigue: S
Aporte interno (AN.N.P.). . PR Gs. 155.600,000.-—
Aporte externo (BIR.F.) N9 .437-PA. .. . Y, 346.300.000—

Costototal - = .. =~ - » ... Gs. 502.100.000—-

f ) '
w B .

. La finalizacion de la obra se prevé para’el afio 1971 ..
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2~—Construccion de muelle en Villeta

Esta obra esta en ejecucion, a cargo de la firma Constructora Pa-
raguaya Guarani S.A. El muelle es de hormigén armado, de 40,50 x
15,50 mts. Su terminacién se prevé para los primeros meses de 1971,
Ademas del muelle, se construye depésitos y cobertijos para mercaderias.

El costo de dicha obra asciende a 36,2 millones de guaranies, de
los cuales 11,2 millones de guaranfes es aporte externo. .

3~—Construccidn de puerto y depdsito en Itd Piri

. La construccién de este puerto, localizado al sur de la cindad de
Pilar en la confluencia de los rios Parand y Paraguay, se est realizando

Con las instalaciones portuarias adecuadas v el asfaltado de la
Ruta 4, Tt Pird puede convertirse en un importante puerto del pais,
dado que es accesible hasta por buques de ultramar en cualquier época
del afio. . .

El costo de las obras se estima en 44,0 millones de guaranies, fi-
nanciado por la AN.N.P. Se prevé la finalizacién de los trabajos para
el afio 1.975. '

4.—Construccidn de atracadero, depssito v remodelamients del puerto

de lid-Enrgmada. : - .

Se proyecta mejorar el actual atracadero y depdsito con vista al in-
Cremento que se observa en el intercambio con la Argentina. ,

El costo de su construccion se estima en 5,0 millones de guaranies,
que serd financiado integramente con fondos de la Administracién Na-
cional de Navegacion y Puertos.

El remodelamiento de este puerto es sumamente necesario para
agilizar el movimiento de carga y descarga de mercaderia, actualmente
én constante aumento, .

El proyecto es de un costo de 1.000.000 de guaranies y se inici6
la construccién en el afio 1.970, previéndose su terminacién para los
primeros meses de 1971,

Esta obra estd siendo financiada por la Administracién Nacional
de Navegacién -y Puertos,

5.—Estudio de factibilidad de la navegabilidad del rfo Paraguay al Sur
de Asuncion.

Este proyecto en ejecucidn, estd a cargo de ingenieros contratados
directamente por las Naciones Unidas, con la colaboracién de funciona-
rios técnicos y personal de menor calificacién de la Administracién Na-
cional de Navegacion y Puertos, con el objeto de evaluar los problemas
emergentes de las bajantes prolongadas y determinar los procedimientos
més adecuados para -canalizar y regular la corriente del rio Paraguay,
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en el tramo comprendido entre Asuncién y Confluencia, de aproximada-

mente 390 kms, .
El costo se estima como sigue:

Aporte interno (ANNDP.) Gs. 107.700.000.—

Aporte externo (Naciones Unidas) ,  104.000.000.—

Costo total Gs, 211.700.000,—

Se espera finalizar los estudios en el afic 1971.
6 —Construccion de atracadero en Paci-cud vy Puerto Esperanza y

Construccidn de Vivienda en Puerto Pte. Stroessner.

Fstas obras estan en ejecucién y se hallan a cargo del personal
técnico y obreros de la AN.N.P. ‘

La construccion de atracaderos en Pacii-cui, en Pto. Esperanza,
y la construccién de vivienda en Pto. Pte. Stroessner, demandarin un
monto de guaranies 1.500.0C0, que sera financiado en su totalidad por
la ANNP.

La terminacion de estas obras, se prevé para el afo 1.971.
7—Construccidn de puerto en Encarnacion

La construccién del puerto en Encarnacion es una obra muy ne-
cesaria, en razén de que existen importantes plantaciones agricolas, las
cuales facilitardn para la exportacion de los productos, justificando asi
una inversién prudencial, pues las proyecciones de la produccién tanto
agricola como industrial, son altamente alentadoras en esa region.

La ejecucién de la obra se prevé para los afios 1974]75, y el finan-
ciamiento se estima de la siguiente manera:
Aporte interno Gs. 27.000.000.—
Aporte externo , ©0.000.000.—

Costo total Gs. 87.000.006¢.—

Flota Mercante del Estado

1.—Adquisicicn de bienes.

Este proyecto en ejecucion contempla la compra de bienes acceso-
rios, para que la Flota Mercante del Estado cumpla con eficiencia sus
objetivos. En este sentido, la Flota Mercante efectuard las reparacio-
nes necesarias de sus bienes, en sus propios talleres, para acelerar los
trabajos y evitar la dependencia en lo posible de otras instituciones que
encarecen en tiempo y dinero. La adquisicién de motores propulsores
para los buques de carga, la compra de equipos contables, repuestos y
materiales, equijpos y herramientas necesarias para los talleres.

E! costo anual del proyecto se estima en 19,4 millones de guaranies,
hasta 1973 y 20,0 millones para los afios 1974|75.

2 —Conservacicn y reparacion de buques y ofros bienes.
Fste proyvecto contempla la ampliacién de talleres (carpinteria, lo-
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neria); mecinica general (seccidn bomba de inyeccién y turbo-compre-
sor); un Banco de Prueba y el carenado de sus buques en Astilleros
nacionales.

El costo anual del proyecto asciende a 16,9 millones de guaranies,
hasta 1973, y 18,0 millones para los afios 1974{75.

3. —Adquisicion dec barcazas.

Este proyecto requirié un estudio de pre-factibilidad en donde: se
recomienda la construccién de barcazas en el pais para el transporte de
combustible y de cemento portland de y|a Valle-mi.

La Flota Mercante del Estado, se propone adquirir ylo construir
en los afios 1971|72, tres barcazas con capacidad de 400 toneladas de
carga cada una, dispuesta para trangporiar carga. seca y combustible.
Una de ellas autopropulsada, la cual servird al mismo tiempo como re-
molcador. Sus costos se estiman como sigue:

1.. Una barcaza con propulsién propia Gs. 43.000.000.~—
2. Dos barcazas sin propulsién propia »  32.000.000.—

Conforme a la demanda y la actividad del mercado, en los afios
sucesivos se ird aumentando las unidades de barcazas, v por consiguien-
te Ia capacidad de bodegas.
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CAPITULO V
Medidas de accidn especifica

La estrategia de desarrollo propuesta para el quinquenio 1971175,
constituye la prosecucién del Plan Bienal 196768 vy la realizacion de
una estrategia de mayor alcance, v ello implica un mejoramiento con-
tinuo de las estructuras de organizacidn, cuya ejecucién simultinea se
impone ¥ debe estimularse.

Para el logro de los objetivos y metas planteados, se hace necesaria
la adopcidén de medidas concretas, entre ellas:

A. Transporte por carrefera

1y Dictar normas tendientes a la asignacion de fuentes de recur-
s50s -estables v previsibles para las obras viales y su conservacion.

2) Disponer la ejecucidn oportuna de los trabajos de conserva-
cién en todos los caminos, mediante equipos suficienies y modernos,
personal capacitado y especializado, ¥ que los recursos no se distraigan
de su mision especifica, por causa alguna que no sea de emergencia
nacional,

3) Disponer la prosecucion de los trabajos tendientes a la sefia-
lizacién, de suerte que cubran por lo ‘menos las principales rutas del pais.

4} Disponer la formulacion del inventario vial, dado que consti-
tuye el instrumento bdsico para la futura programacion de lag obras
viales, Dicho inventario, complementado con estudios .econdmicos ¥y
examen continuo de las relaciones beneficios-costos, permitird completar
los elementos de juicio para las decisiones politicas relacionadas a las
nuevas construcciones, mejoramientos substanciales de las obras exis-
tentes, cambio en los métodos de operacion, etc.

5) Estahlecer criterio relativo a las caracteristicas minimas ho-
mogéneas, para la calificacion de los caminos en nacionales, departa-
mentales y vecinales, de manera que permita su diferenciacion segin una
sucesion légica, sin que ésto implique una unificacién de sus caracteris-
ticas técnicas; ordenar su nomenclatura; clasificarlas por :su importan-
cia y necesidad de acuerdo con su incidencia econdmica y los objetivos
generales del Plan de Transporte.

6) Disponer la adopcidn de procedimientos y normas de disefio
mas adecuados para las nuevas carreteras, de manera que pueda mejo-
rarse por tramo, si el transito local asi lo aconseja,

7)  Respecto a la construccidon de las obras viales, deben dictarse
disposiciones que estimulen la formacién de Empresas Constructoras
Nacionales.
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B.  Transporte por via fluvial

1} Crear una Direccién General: de Hidrologia dependiente del
Ministerio de Obras Tablicas y Comunicaciones.

2)  Concluir el estudio de factibilidad para el mejoramiento de las
condiciones de navegabilidad del rio Paraguay al sur de Asuncién.

3) Estimular con créditos adecuados a los astilleros nacionales,
v|o liberaciones fiscales cuando se trata de equipos que permitan me-
jorar las tareds de cabotaje.

4} Postergar la adquisicion de nuevas embarcaciones, hasta tanto
se conozean Jos resultados del estudio de navegabilidad del rio Paraguay,
el cual recomendara el tipo de embarcaciones mas adecuado.

5} Mejorar las disposiciones legales de cardcter laboral que re-
glamentan el funcionamiento de la Liga de Obreros Maritimos, espe-
cialmente para el cabotaje interno.

6) Reestructurar las tasas portuarias vigentes y su aplicacion, asi
como el control en los gastos de explotacion de los puertos.

7) Organizar un moderno sistema de estadisticas en el transporte
fluvial ¥ aplicar una 4gil organizacién portuaria.

8) Realizar un estudio técnico-econdmico de la Flota Mercante
del Estado, que permita evaluar su capacidad operacional y su rendi-
miento economico, a fin de deducir férmulas para reducir gastos de
explotacion por toneladas transportadas, prestar un servicio mas efi-
ciente y atraer mayores fletes.

9) Concluir en este quinquenio el dique seco en constraccién,
10} TLograr en este guinguenio, una participacién activa en la
politica de integracién de la cuenca del Plata.
C. Transporte por feriv-crril
Conseguir que el ferrocarril nacional siga prestando servicio sin
comprometer grandes inversiones, hasta tanto se decida la politica mas
conveniente para este sistema de transporte, :

D. Transporie por via aéreq

1} Adoptar medidas conducentes a la fusién de las varias em-
presas estatales de transporte aéreo, de suerte que su administracidn y

servicio sean mas eficientes, desenvolverse con menor costo operacional,

lograr mejores resultados econdmicos, etc.
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2) Disponer la combinacién de las oficinas de control y seguridad
del trénsito aéreo.

E. Telecomunicaciones

1) Automatizar progresivamente las centrales telefénicas del in-
terior, conforme a las recomendaciones de la Unidn Internacional de
Telecomunicacienes (U.I.T.).

2) Mejorar progresivamente la organizacién y los servicios téc-
nicos de ANTELCO, a medida que se expanda la red de telecomuni-
caciones.

3) Capacitar técnicamente al personal paraguayo para cumplir
satisfactoriamente la construccion, funcionamiento y supervision de la
red nacional de telecomunicaciones.

F. Servicios postales

1) Adoptar medidas conducentes a la construccion de un nuevo
edificio para la Direccién General de Correos, contando con equipos ¥y
materiales acordes con las necesidades presentes y futuras.

?) Disponer las medidas tendientes a la capacitacién de los fun-
cionarios en la técnica postal.

3} Disponer la refaccion y adecuamiento a las necesidades reales
del servicio, los edificios localizados en Villarrica, Encarnacion y Con-
cepcion.

4) Crear dos distritos postales en Coronel Oviedo y Puerto
Pte. Stroessner.

5) Crear 20 oficinas postales, en el interior del pais, especial-
mente en las colonias establecidas sobre nuevas rutas,




