15.3 RED VIAL TRONCAL PROPUESTA

La red vial principal detallada propuesta es como se . indica en
Fig. 15-3-1. Las rutas nacionales siguen 1los principios ya estab-
lecidos para las mismas, pero se pretende la extensidn de la Ruta
No. 12 hasta el Departamento de Boquerdn a fin de estructurar una

"red".

En consecuencia, la longitud vial total ascenderd de los actuales
3.356 Km a aproximadamente 3.700 Km. Si se denominan Rutas Na-
cionales Secundarias a aquellas rutas de administracién directa
que no corresponden a rutas nacionales, la longitud total de 1las
mismas serA de alrededor de 2.700 Km, y la longitud total de las
‘carreteras de administracién directa serd de 6.400 Km.

En el Cuadro 15-3-1 se presentan las condiciones actuales de 1la
red vial principal expuesta. Las rutas asfaltadas representan el
32% del total de rutas troncales, es decir 2.058 Km, de los
cuales el 55% corresponde a rutas con banquinas pavimentadas.
Entre las rutas nacionales secundarias, solamente el 11,5%, es
decir 311,86 Xm cuentan con pavimento asfaltico y 1.006,5 Km,
equivalentes a 37% no estan construidas, o bien existen pero sus
condiciones de transitabilidad son casi nulas para el transporte

automotor.

CUADRO 15-3-1 SITUACION ACTUAL DE LA RED VIAL TRONCAL

UNDI :Kn
CARZADA PAVIMENTADG ~ NO PAVI-  TOTAL
MENTADD
BANQUINA PAV. TIERRA SUBTOTAL
1 RUTAS NACIONALES
4 CARRTL 0.2 7.3 315 0.0 315
2 CARRIL  1,013.1 696.6 1,709.7 1,732.2 3,441.9
NO EXISTENTE 0.0 0.0 0.0 237.0  237.0
TOTAL 1,03.3 703.9 1,747.2 1,969.2 3,716.4
2 RUTAS SECUNDARIAS
4 CARRIL 9.3 0.0 9.3 0.0 9.3
2 CARRIL 86.2 216.1  302.3 1,385.5 1,687.8
NO EXISTENTE 0.0 0.0 0.0 1,006.5 1,006.5
TOTAL g5.5 216.1  311.6 2,392.0 2,703.6
3 TOTAL
4 CARRTL 39.5 1.3 468 0.0  46.8
2 CARRIL  1,099.3 9127 2,012.0 3,117.7 5,129.7
NO EXISTENTE 6.0 0.0 - 0.0 1,243.5 1,243.5
TOTAL 1,138.8 920.0 2,058.8 4,361.2 '6,420.0

En Fig. 15-3-2 se presentan las Areas que pueden ser servidas por
rutas troncales en una franja de 20 Km. Las principales zonas
agricolo-ganaderas tales como los departamentos de Itapia ¥y de
Alto Parand estd cubiertas casi en su totalidad. También las
zonas al sur de las rutas nacionales No., 2 y 7 estian servidas
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practicamente en su totalidad, excluyendo las zonas de cerros ¥y

rlas bajas inundables.
) H Y -.—,w,‘e....

PARAGUAY

-:—REFERENGIA O
® : DISTORITO

Fig. 15-3-1 RED VIAL TRONCAL PROPUESTA

Por otro lado, en Figs. 15-3-3 y 15-3-4 se muestra el volumen de
transito correspondiente a la situacidén actual de la red vial con
la demanda actual, y el volumen de transito correspondiente a la
red vial planificada con la demanda actual. El transito de éstas
corresponde solamente a la demanda interdepartamental, y por lo
tanto no se incluyen los viajies que nacen y terminan dentro de un
misme -‘departamento. En el Cuadro 15-3-2 se muestra el numero de
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vehiculos/km recorridos totales y el costo total del mismo para
los proyectos viales. Se puede esperar un ahorro aproXimado de

10% en el recorrido vehlculos/km y de 15% en el costo de recorri-
do.

Fig. 15-3~2 AREAS DE 20 KM SERVIDOS POR LA RED VIAL TRONCAL
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Desde el punto de vista del mejoramiento de la concentracidén del
transito, el mejoramiento de la Ruta Nacional No. 3 correspon-
diente a Limpio - Emboscada - San ‘Estanisladeo ¥y la Ruta Nacional
Secundaria No. 107 {(denominado provisoriamente Paraguari - Sapu-
cai ~ Villarica) permite reducir la concentracidn del transito en
1a Ruta Nacional No. 2 en el Tramo San Lorenzo - Coronel Oviedo.
El mejoramiento de la Ruta Nacional Secundaria No. 103 (denomina-
do provisoriamente 4 Mojones - Nemby - Guarambaré - R1) permite
reducir 1la concentracidén en la Ruta Nacional No. 1 en tramo
Paraguarl - San Lorenzo.

Por otro lado, en Fig. 15-3-6 se muestra el volumen de transito
vial con la demanda provectada para el afio 2010 en la futura red
vial. Los puntos gque requieren una especial mencidén son los

siguientes:

a. La importancia de la Ruta Nacional No. 1 y de las No. 2 y 7
no se modifica en el futuro. En toda la extensidn de las
rutas 2 y 7 circula un volumen cercano al limite que permi-
ten los 2 carriles de ida y vuelta, el cual es de alrededor
de 8.000 unidades/dia. Por lo tanto, a los fines de asegu-
rar el volumen de transito es necesario reforzar el equipa-
miento, por ejemplo con carriles adicionales en los princi-
pales tramos de acceso ¥y carriles para adelantamiento.

b. Dentro de los nuevos flujos de transito se destaca el
transito en direccidn radial que nace del Area Metropolita-
na y gue se une con la Ruta Nacional No. 3 {(Limpioc - San
Estanislao - Yby Yau - Pedrc Juan Caballero), y el transito
que une la Ruta Nacional Secundaria No. 107 (Paraguaril -
Sapucai - Villarica) y la Ruta 108 .(Numi - San Juan Nepo-
muceno — Tavai — R 86 ~ San Rafael del Parani}.

c. bhe los flujos de transito diferentes a 1los gque tienen
direccién radial, se destaca el transito de la Ruta Nacion-
al Secundaria No. 110 en el tramo Fram - Taval que une la
regién oeste del Departamento de Itapuia con el transito en
direccidn norte - sur en sentido paralelo a la actual Ruta
Nacional No. 6 ¥ el que bordea la costa fluvial en el
Departamento de Alto Parand, que une Ciudad del Este - 3San
Rafael del Parand (Ruta Nacional Secundaria No. 109).

d. Con el equipamiento de la Ruta Nacional'No. 3 ¥y de la Ruta
Nacional Secundaria No. 107, se armonizard el transito que
se concentra en 1a Ruta Nacional No. 8 en el tramo Tacuara

— Villarrica.
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Fig. 15-3-3 VOLUMEN DE TRANSITO CARRETERO EN LA RED VIAL
CONFORME AL VOLUMEN DE DEMANDA PRESENTE
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Fig. 15-3-4 VOLUMEN DE TRANSITO CARRETERO EN LA RED VIAL
PROYECTADA CONFORME AL VOLUMEN DE DEMANDA

PRESENTE
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Fig. 15-3-5 VOLUMEN DE TRANSITO CARRETERO EN LA RED VIAL ACTUAL
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Fig. 15-3-6 VOLUMEN DE TRANSITOI_CARRETERO EN LA RED VIAL FUTURA
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15.4 CLASIFICACION DE LAS RUTAS TRONCALES
(1) Clasificacioén seghn el Volumen de Transito

En Fig. 15-4-1 se presenta la clasificacidn de las rutas tron-
cales segln el volumen de trinsito medio diario, conforme a la
red +vial troncal y la demanda de trAnsito previstas para el aflo
2010. Las rutas con transito diario superior a 6.000 unidades
son: SR

— Ruta Nacional No. 2 y 7 - _

- Ruta Nacional No. 1, tramo Asuncién - San Igna01o

~ Ruta Nac. Sec. No. 107, tramo Paraguarl - Villarrica

- Ruta Nac. Sec. No. 108, tramo Empalme Ruta Nac. No 6 - Rio
Paran : R :

Estas son rutas en las gue se espera una gran demanda de transito
también en la futura red vial, pudiendo inferirse que ellas
constituiran el esqueleto carretero naClonal

Por otra parte, las rutas que merecen una espe01al men016n desde
. el punto de v1sta del futuro volumen de trén51to son:

- Ruta Nacional No, 3, que une leplp -~ Emboscada - Arroyos y

WAL, :
1GARAIBIA . YALLEN
Y L} BELEA VIATA
. ’ kY

W FILADELFIS o, Ted.CABALLERD -
L

*
'
1
5
A

1
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v .
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Fig. 15-4-1 CLASTIFICACION DE LAS RUTAS TRONCALES SEGUN EL VOLUMEN
DE TRANSITO DIARIO
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Esteros - 25 de Diciembre - Santani
~ Ruta Nac. Sec. No 107 y 108, en el tramo Paraguari - Villar
ricarw Numi - Tavai - Rio Parana . .

Estas son rutas que corren en forma radial desde el Area. Metropo~
litana de Asuncidn. En consecuencia, consideradas desde el aspec-
to de la demanda de transito, es conveniente el establecimiento:
de un sistema de carreteras radiales que incluya a estas dos
rutas mencionadas, Jjunto con las actualmente existentes  Ruta
Nacional No. 1, No 2 yv No. 9. '

(2) Claglflcaclén segﬁn el Volumen de Trén51to de Omnibus

Se 00n51dera que la frecuen01a de servicios y la cantldad de
lineas de " la actual red de lineas.de émnibus reflejan. en gran.
medida la demanda de pasajeros, pero si se efectlla 1la asignacidn
del volumen de transito de émnibus previste para el afio 2010 a la
futura red vial troncal en base a la relaciéon de tiempo .y distan-
cia minimas, ‘sin especlflca016n de ‘lineas, se - obtiene la
‘clasificacién dé rutas que se indica en Fig. 15-4-2. Este ordena-
miento "de rutas responde a la demanda de pasageros de . dmnibus,

por lo gue puede decirse que son las que sostendran la demanda de
desplazamlentos de las personas dentro del pais. Las principales

son: : '

SEEAL.
' fmmmm \'AL!:EKI
N

BELkA YISTA
|

5 : 1Y
~ : ILADELFIA \ \ A P.J.CABMLLERD

=========

e
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LR 7 S

OHHIBUS ENCABXACION

298¢ Yektdla
—_— sa- 200

L] - ¥

—_— - 18

Fig. 15 4-2 CLASIFICACION DE RUTAS TRONCALES SEGUN VOLUMEN
C DETRANSITO bBE. OFNIBUS
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-~ Ruta Nacional No. 2 y No. 7

-~ Ruta Nacional No. 1, tramo Asuncidén - villa Florlda

- Ruta Nacional No. 3, tramo Asuncidn - San Estanislao

-~ Ruta Nac. Sec. No 103, tramo 4 Mojones - Carapegua (por
Nueva Italia) P : o

A éstas le 51guen las 51gu1entes rutas

- Ruta Nac1ona1 No.1l, tramo Vllla Florlda - Encarna01én
-~ Ruta Nacional No. 3, tramo San Estanislao — Yby Yau

- Ruta Nacional No, 5, Concepcidn - P. J. Caballero

- Ruta Nacional No 10, tramo Mbutuy - Curuguaty

= Ruta Nac. Sec. No. 107 tramo Paraguari - Villarrica

{(3) Cla31flca01én seghin el Volumen de Transito de- Cargas de
' Importac:bn ¥ Exporta01bn

En  Fig. 15H4—3 sa 1ndlca 1a cla51flca01bn de rutas segin el
volumen de transito de camiones de carga de importacidén 'y
exportacion previsto para el afio 2010. Las rutas més transitadas
por camiones de carga son laS'siguientes: .

— Ruta Nacional No. 2 y No. 7
- Ruta Nac. Sec. No. 1089, tramo San Rafael - Cludad del Este
-~ Ruta Nacional No. 9, Asun01bn —~ Mcal. Estigarribia

N
"
\ic ¢

TAMRRIBIL
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' .

u, FILADELFIA F. ). CABALLERD
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- EONCEFGION
e N\ N Lo bl
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..
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rrrrn F084 Vivdile
------ 160~ 303

___________ x s

¥ig. 15-4-3 CLASIFICACION DE RUTAS TRONCALES SEGUN FEL VOLUMEN DE
TRANSITO DE CARGAS DE EXPORTACTION E IMPORTACION
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A éstas; le siguen: -

-~  Ruta Nacional No. 5, tramo Concepcidn - Yby Yal

- Ruta Nacional No. 10, tramo Mbutuy - Saltos del Guaira
- Ruta Nacional No. 4, Pilar - San Ignacio

- Ruta Nacional No. 6, dentro del Depto. de Alto Parand
-~  Ruta Nac. Sec. No. 116, tramo Concepcidn - Valle Mi

Todas: estas rutas se conectan con las bases de  importacidn vy
exportacidn localizadas en las Zonas fronterizas, y son las que
- sostienen el Corredor de Importacién y Exportacidn dentro del
territoric nacional.

(4) Clasificacion segtin el Servicio Regional .

El Paraguay se encuentra dividido actualmente en 207 distritos
con sus respectivos centros urbanos. Una vez hallada la cantidad
de centros urbanos que puede ser servida por cada 20 Km de tramo
ruterc,. tal cifra fue convertida a cantidad de centros urbanos
que. puede  ser servida por. extensién de ruta expresada en
kildmetros. El resultado de tal conversidn es lo que se indica en
Fig. 15-4~4. Podrla decirse que los valores hallados son indica-
dores del nivel de servicios regionales que presta cada tramo
rutero. - :

~
-\\‘
CAL.
\‘E‘&II!IIHIIIA VALLEXNE
A SELRA YESTA
Y
V.

'\

‘I
\ '\
* .

5 iy P.J.CABALLEAD

FILADELFIL

- g v
AN RIAT COLORADD ™,

5

3

FiLAn

Ne.DE DISTRITO ENGARKATION

m——————— 1 € Usid/Kn
05— 01
------ 0.82- 0,88

2.01- 8.62
----------- < 9.0%

Fig, 15-4-4 CLASIFICACION DE RUTAS TRONCALES SEGUN LA CANTIDAD DE
- POBLADOS A LOS QUE SIRVEN
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De acuerdo a esta clasificacidén de rutas, se destacan -mas las
diferencias regionales que las propias de cada carretera, y el
nivel de servicios es visiblemente mas elevado en las zohas - que
se mencionan a continuacidon y cuyo centro es el Area Metropollta—
na de Asun016n'

- Dpto. Central

— Dpto. De la Cordillera

- Deste del Dpto. del Guaira
— Norte del Dpto. de Paraguarl

Por otra parte, es notable tamblén el elévado nivel de servicios

en las areas de influencia de las ciudades de Encarnacién, Cludad
del Este y Coronel Bogado.

— 436



15.5 DETERMINACION DEL NIVEI DE EQUIPAMIENTOS CARRETEROS

A 1la clasificacidn de rutas expuestas se aplicd una valuacidn de
cinco escalas, 'tal c¢omo se indica en-el Cuadro - 15-5-1, y se
totalizaron 1los puntajes obtenidos por cada. tramo de ruta. La
distribucidn de extension vial conforme al puntaje totalizado  es
como se indica en Fig. 15-5-1. Del total de rutas troncales que
asciende a aproximadamente 6.000Km.de carretera, la mitad superd
10 puntos, y el 75% logrd un puntaje superior a 6 puntos. Las
rutas que obtuvieron mas de 10 puntos estdn indicadas en Fig. 15-
5-2 con trazos lineales y las que obtuvieron mis de 6 puntos en
lineas onduladas.

cuadro 15-5-1 Clasificacién de Tramos de Rutas Troncales

" Volumen de Transito o
- No. de
Nivel Transito ~  Omnibus  Camion p/  Distriots
Total Exp. e Im.
Veh./dia Veh./dia  Veh./dia = Unid/Km

5,000 - 200 - 700 - 0
1,000 - 5,000 50 - 200 300 - 700 O.
500 - 1,000 13- 50 160-2300 O
100 - 500 5- 10 5-100 0.
- 100 - 5 - b -

— PO e On

Con respecto a tales rutas se definieron dos clases de nivel de
equipamiento, que son como sigue:

Caso 1: Pavimentacién de rutas con mas de 6 puntos;
Caso 2: Pavimentacién de rutas con mas de 10 puntos.

.Como resultado de ello, en los Cuadros 15-5-2 (1) al (4) se
indican las extensiones de carretera segun su clasificacidn y sus
respectivos costos de mejoramiento. Tanto en el Caso 1 como en el
Caso 2 se definieron metas de pavimentacidn para el 75% y el 50%
de su extension vial respectivamente, pero ante la existencia de
tramos con baJos niveles de puntuacidén ya asfaltados, el Iindice
de pavimentacién del total de 6.500 Km de carreteras, incluyendo
rutas nacionales principales y secundarias, pasard del actual
30,7% a 89,0% en el Caso.l, y en el Caso 2 serd de 62,4%.

El indice de pav1menta01én del Caso 1 representa 1 43 veces el
correspondlente 'al del Casc 2. En materia de costos, en el Caso 1
asciende .a . US$ 1.257 millones y en el Caso 2 a US$ 1.111 mil-
lones, es decir el primero. representa 1,13 veces lo correspon-
diente al segundo. Cabe destacar que la 1ongitud de ruta indica-
da en este Cuadro es elevada porque las rutas de cuatro carriles
fueron desdobladas y computadas como de dos carriles.

A partir de estos resultados, se puede decir gue el Caso 1 os mis
ventajoso desde el punto de vista de ia realizacidon de costos
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para el mejoramiento vial. Esto es porque dentro de la red. vial
. propuesta hay rutas. que requieren. su mejoramiento como carreteras
del tipo AA o bien del tipo A debido al comparativamente elevado
volumen de transito previsto para el futuro, y tales mejoras
representan mas del 50% del total del costo de obras de mejorami-
ento, ¥ la incidencia de los costos de mejoramiento de rutas de
tierra o bien con métodos de penetracidn es comparativamente
pequefia con respecto al total. .

Desde el punto de vista del incremento del indice de rutas pavi-
mentadas, se puede decir que juntamente al mejoramiento de las
rutas troncales, es conveniente la pavimentacidn sencilla de las
demas TrTutas que conforman la red vial principal utilizando
métodos de  pavimentacidn por penetracién. Por ello, el caso 1
serd considerado como caso basico de mejoramiento del presente
Plan. - ‘ .

A modo de consulta, en Fig. 15-5-3 se presenta la comparacion de
costos acumulativos para el caso de rutas pavimentadas del tipo C
con rellenado quinquenal ¥ para el caso de rutas no pavimentadas
del tipo D con nivelacidn bienal, calculados con una tasa de
interés anual de 12% ¥y expresados en valores actuales ({precio de
1989). .
- mil Bs/Km
208

180 - : e

166+ - TIBRRA PAVIMENTADA
14@... ------ - N

1204 o

P -

B . | ] 1 3 1 i I I 3 t 1 I I
e 5 " 10 15 IR

. . o : . o ' Ano
Fig. 15-5-3 COMPARACION DE COSTOS DE CARRETERAS PAVIMENTADAS DEL

TIPO C Y DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR

De hecho ~esos.costos varian conforme a condiciones tales. como
transito yftipo de suelo, no obstante en el caso presentade, a
pesar de las diferencias del costo de inversidn inicial, en donde
el uno representa'Z'veces el costo del otro, al octavo afio el
costo de mantenimiento de las rutas no pavimentadas supera el de
las pav1mentadas del. tipo C. Esto demuestra que para mantener la
‘capa superflclal en buenas condiciones por un periodo superior a
8 anos, ‘en las’ rutas ne pav1mentadas se regquiere un gastc mayor
‘que en las rutas con pavimento sencillo, y por ende no siempre
resulta favorable desde el punto de vista econdmico. A partir de
ello, también se deduce que el caso 1 es mas conveniente gque el
caso 2. .
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CUADRQ 15-5-2 (1) EXTENSION DE RUTAS TRONCALES POR NIVEL DE
MEJORAMIENTO Y NIVEL ACTUAL _
(PUNTAJE DE EVALUACION SUPERIOR A 10)

SITUACION ACTUAL

CGARR.  PAV.  BANQ. NIVEL DE MEJORAMIENTO
_ : R TOTAL
0 2 ASINOASEMNO A A B ¢ b
1 DISTANCIA EN Kn
1 RUTAS NACIONALES -
1 X X X 51 00 00 08 00 751
2 X % X 2222 132.2 0.0 0.0 141.0 4854
3 X X X 6358 5835 0.0 0.0 25.0 1,2143
4 X X X 2995 603.7. 92.0 42.0 695.0 1,732.2
5 X X X 2.0 0.0 0.0 - 0.0 2120 237.0
TOTAL 1,267.6 1,289.4 92,0 42,0 1,073.0 3,754.0
2 RUTAS SECUNDARTAS .
! X X X 85 0.0 0.0 00 0.0 185
2 X X X 76 7.7 00 0.0 0.0 8.2
3 X X X 46,0 382 0.0 0.0 131.9  215.1
40X X X 364.0 2005 0.0 26.0 795.0 1,385.5
5 X X X 248.0 30.6 0.0 0.0 727.5 1,006.5
TOTAL §85.0 347.4 0.0 26.01,654.4 2,712.8
3 TOTAL - .
i X X X 936 00 00 00 0.0 . 938
2 X X X 229.7 2109 0.0 0.0 141.0  581.6
3 X X X  681.8 591.7 0.0 0.0 156.9 1,430.4
4 X X X 6635 B804.2 82.0 68,0 1,490.0 " 3,117.7
5 X X X 2140 "30.0 0.0 0.0 935 1,235
TOTAL 1,942,6'1,636.8  92.0  §8.02,727.4 5,466.8
2 DISTANCIA EN Kn a Mejorar
1 RUTAS NACIONALES
1 X X X 0.0 0.0 00 0.0 0.0 0.0
2 X X X 2.0 0.0 0.0 0.0 0.0 2.0
3 X X X 6368 5835 0.0 0.0 -0.0 1,18.3
4 X X X 299.5 603.7 92.0 42.0 695.0 1,732.2
5 X X X 2.0 00 0.0 0.0 212.0 2370
TOTAL 985.3 1,167.2  92.0  42.0 907.0 3,183.5
2 RUTAS SECUNDARIAS : :
1 X X X 0.0 6.0 0.0 0.0 0.0 0.0
2 X X X 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0
30X X X 6.0 382 0.0 00 0.0 842
A X X X 34.0 2005 0.0 26.0 795.0 1,386.5
5 X X X 2480 300 0.0 0.0 727.5 1,006.5
TOTAL 650.0  268.7 0.0  26.0 1,522.5 2,476.2
3 TOTAL . o
1 X X X 00 00 00 00 0. 0.0
2 X X X 5.0 0.0 0.0 0.0 0.0  25.0
3 X X X 6818 691.7 0.0 0.0 0.0 1,2135
4 X X X 663.5 804.2 92.0 68.61,490.0 3,117.7
5 X X X 2140 . 30.0 0.0 0.0 9335 1,243.5
TOTAL 1,644.3 1,425.9  92.0  68.0 2,420.5 5,659.7
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Cuadro 15 5-2 (2) COSTO DE EQUIPAMIENTO DE RUTAS TRONCALES POR

NIVEL DE MEJORAMIENTO Y NIVEL ACTOUAL

SITUACION ACTUAL

CARR.  PAV.  BaNQ. NIVEL DE MEJORAMIENTO
' : TOTAL
0 2 451 NO-AS EM N0 A A B ¢ D

3 COST EN US$ x 1043

1 RUTAS MACIONALES
i X X X 0 0 0 0 0 0
2 S ¢ X 8,750 0 0 0 0 8,750
3 X X X 12,716 11,070 0 0 0 23,786
4 X X X 104,825 183,184 27,600 10, 500 125,100 461,209
b X X X 8,70 0 0 0 38,160 46,910
TOTAL 135,041 204,254 27,600 - 10,500 163,260 540,655

.2 RUTAS SECUNDARTAS
1 X X X 6 0 0 0 0 0
2 X X X 0 0 ) 0 0 0
3 X X X 920 764 0 0 0 . 1,684
4 X X X 127,400 64,160 0 6,500 143,100 341,160
5 X X X 87,150 8,600 0 0 130,850 227,700
TOTAL - 215,470 74,524 0 6,500 274,060 570,544

3 TOTAL :

1 XX X 0 0 0 b 0 0
2 X X X 8,750 - D 0 0 0 8,750
3 X X X 13,636 11,834 0 0 ¢ 25,400
4 X X X 232,225 257,344 27,600 17,000 268,200 802,359
5 X X X 95,900 9,600 0 0 168,110 274,610
TOTAL 350,511 278,778 27,600 17,000 437,310 1,111,199
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Cuadro 165-5-2 (3) EXTENSION DE RUTAS TRONCALES POR NIVEL DE
MEJORAMIENTO Y NIVEL ACTUAL
(PUNTAJE DE EVALUACION SUPERIOT A 6)

SITUACION ACTUAL -

CARR.  PAV. NIVEL DE MEJORAMIENTO

BANG.
- TOTAL
0 2 4 SINGASEMNO A A B - (. D
1 DISTANCIA EN Km
1 RUTAS NACIONALES
1 X X X B.1 0.0 0.0 0.0 8.0 75.1
Z X X X 222.2  213.2 0.0 0.0 0.0 495.4
3 X X X 6358 b578.5 0.0 0.0 0.0 1,214.3
4 X X X 299.5 603.7 177.0 320.0 332.0 1,7132.2
B X X X 25.0 0.0 0.0 0.0 212.0 231.0
TOTAL 1,257.6 1,455.4 177.0 320.0 544.0 3,74.0
2 RUTAS SECUNDARIAS _
1 X X X 18.5 0.0 0.0 0.0 0.0 18.5
2 X X X 7.5 8.7 0.0 8.0 0.0 86.2
.3 X X X 46.0 38.2 109.9 0.0 22,0 216.1
4 X X X 364.0 2005 655 683.5 72.0 11,3855
5 X X X 249.0 220.0 99.0 343.5 95.0 1,006.H
TOTAL 685.0 537.4 274.41,027.0 189.0 2,712.8
3 TOTAL ]
i X X X 93.6 0.0 0.0 0.0 0.0 93.8
2 X X X 229.7  351.9 0.0 0.0 0.0 5816
3 X X X £81.8 616.7 109.%- 0.0 22.0 1,430.4
4 X X X 663.5 804.2 242.51,003.% 4040 3,117.7
5 X X X 274.0 220.0 99.0 343.5 307.0 1,243.5
OTAL ' 1,942.6 1,992.8 451.4 1,347.0 733.0 ~ 6,466.8
2 DISTANCIA EN Km a Mejorar
1 RUTAS NACIDNALES :
1 X X X 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
2 X X X 25.0 0.0 0.0 0.0 25.0
3 h{ X X 635.8 578.5 0.0 6.0 1,214.3
4 X X X 299.5 603.7 177.0 320.0 332 1,7132.2
5 X X X 250 0.0 0.0 g.0 212, 2371.0
TOTAL 995.31,182.2 177.0 320.0 544, 3,208.5
2 RUTAS SECUNDARIAS .
i X X X 0.0 0.0 0.0 0.0 4.0
2 X X X 0.0 6.0 0.0 0.0 0.0
3 X X X 46.0 38.2 0.0 0.0 - B4.2
4 X X X 364.0 2005 65.5 £83.5- 1,385.5
5 X X X 249.0 220.0 93,0 343.5 1,006.5
TOTAL 659.0 458.7 164.5 1,027.0 1 2,476.2
3 TOTAL :
1 X X X 0.0 0.0 8.0 0.0 . 0.0
2 X X X 25.0 0.0 0.0 0.0 . 25.0
3 X X X 681.8 616.7 .0 0.0 . 1,298.5
4 X X X 663.5 804.2 242.51,003.5- 404, 31T
5 X X X 27140 2200 99.0 343.5 307. 1,243.5
TOTAL 1,644.3 1,640.9 341.5 1,347.6 711.0  5,684.7
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Cuadro 15-5~2 (4) COSTC DE EQUIPAMIENTO DE RUTAS TRONCALES POR
NIVEL DE MEJORAMIENTO Y NIVEL ACTUAL
(PUNTAJE DE EVALUACION SUPERIOR A 6)

STTUACION ACTUAL

NIVEL OF MEJORAMIENTO

CCARR. PAV.  BAMQ..
JESu— : TOTAL
02 4SINOASEMNO ~ MA A B ¢ b
3 COST EN US$ x 1043
1 RUTAS NACIONALES :
i X X X 0 0 0 0 0 0
2 X X X 8,750 0 0 0 -0 8750
3 X X 12,716 11,518 .0 0 0 24,286
40X X X 104,825 193,184 53,100 80,000 59,760 490,869
5 X X X 8,750 0 0 0 38,160 46,510
TOTAL 135,041 204,754 53,100 80,000 87,920 570,815
2 RUTAS SECUNDARIAS
g XXX 0 0 0 0 0 0
2 X % X 0 0 0 0o 0 0
3 X X, 90 764 0. 0 0 1,684
4 X X X 127,400 64,160 19,650 170,875 12,960 395,045
5 X X X 87,150 70,400 29,700 85,875 17,100 290,225
TOTAL 215,470 135,324 49,350 256,750 30,060 686,954
3 TOTAL
1 X X X 0 0 0 0 0 0
2 X X X 8,750 .0 0 0 0 8,750
3 X X 13,63 12,34 0 0 0 25,970
& X X 232,225 257,344 72,750 250,875 72,720 885,914
5 X X X 85,900 70,400 29,700 85,875 55,260 337,135
TOTAL 350,511 340,078 102,450 336,750 127,960 1,257,769
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15.6 PLAN DE MEJORAMIENTO DE RUTAS TRONCALES
15.6.1 Normas del Plan de MeJoramlento Vlal

1) Estructura de la Calzada

En el Cuadro 15-6-1 se muestra el ancho de calwada de las rutas
nacionales No. 1 a la No. 12. El ancho de cada carril de rodami-
ento en las carreteras de cuatro carriles . es’ generalmente de
3,5m, y el 71% de la Ruta Nacional No. 6 presenta un - ancho de
3,25m. E1 ancho normal empleado en las demds rutas es un tanto
mAs estrecho, con medidas de 3,0 m a 3,1 m. Las medidas adoptadas
en  las carreteras que estan siendo mejoradas o -equipadas en

tiempos recientes son de 7,15m y 7,0m, presentando. - tendencias
convenientes desde el. punto de vista de la seguridad .del
transito. B ' - :

CUADRO 15;6fl ANCHO ACTUAL DE RUTAS NACIONALES

RUTA DIST(KM) ANCHO(M) % DE PAV  OBS

1 35,3 6.0-7.1 © 100.0
2 126.0 6.2-7.0  100.0
3 4006 - 6.2 27.6
4 1375 1.5 0.0
5 2117 7.0 56.8
6 242.0 6.1-6.5  100.0
7 19.0 6.2-7.3  100.D
8 3.0 6.0-7.2 - 47.2
9 7828 6.0-7.0 56.4
16 360.9 - 0.0
11 196.0 - 0.0
12 364.0 - 0.0
TOTAL  3713.8 - 47.2

Las carreteras a ser proyectadas seran equipadas en principio con
dos carriles de rodamiénto y circulacidn en doble sentido. En
atencidn & las condiciones actuales expuestas anteriormente, se
consideraron dos tipos de estructura de calzada, teniendo en
cuenta un transito automotor futuro de 2.000 unidades por dia.
Fig. 15-6-1 (1) y (2) indican el perfil standard de las carret-

eras a ser proyectadas.

a. Tipo 1 Ancho de calzada de 3,50 m por Cada carril de
rodamiento y banquinas de 2,25m. El ancho total sera de

11,5m. ‘
b. Tipo 2 Ancho de calzada de 3,25m por cada carril de

rodamiento y bangquinas de 2,25m. E1 ancho total sera de
11,0m.
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Fig. 15-6-1 (1) PERFIL ESTANDAR DEL TIPO 1
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Fig. 15-6-1 (2) PERFIL ESTANDAR DEL TIPO 2

2) Estructura del Pavimento
(1) Pavimentacidn de Célzada

En el Cuadro 15-6-2 se indican los resultados del estudio = sobre
tipos de pavimento existentes realizado en la Ruta Nacional No.
1, en el +tramo San Lorenzo - Paraguarl. Dividido en grandes
grupos,  se verifican dos formas de pavimentacidn asfaltica; uha
es el asfaltado con varias capas de cemento asfdltico sobre una
“base de piedra triturada y la otra es el asfaltado sobre empedra-
do. Esta t%ltima forma es la adoptada -en tramos relativamente
préoximos a las ciudades de San Lorenzo y Paraguarl, y se ha
.constatado que es el método de ‘asfaltado empleado en las zonas
urbanas. Loz tramos interurbanos pav1mentados en afios relativa-
mente recientes fueron realizados con el método de superp031016n
"de capas de cemento asfaltico sobre una base de piedra triturada,
por lo que basicamente, las rutas objeto de pavimentacidn del
presente plan se reallzarén tambiédn con este método

La estructura del pavimento es determlnada por las pruebas CBR ¥
la demanda de transité basada en la carga total permitida, pero
‘en el presente plan sera proyectada con un CBR=6 considerando que
el CBR en obra es de alrededor de 2 - 10 ¥ un préstamo de 20 cnm
“para terraplenado.

En cuanto al calculo de la carga axial, se decidid emplear la
carga acumulativa desde el afio 2000 al 2010 en base al pronodstico
de la demanda de transito, para lo cual se efectuaron calculos
inversos a partir del volumen de transito pronosticado para el
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CUADRO 15-6-2 ESTRUCTURA DE PAVIMENTOS EXISTENTES

ANO  TIPOS DE CAPA ESPESOR
1 KM 18.0 -KM 27.0 o
83/86 CONCRETO ASF. 5CH
" 72/74 CONCRETO ASF. 3CM
63 . MACADAM BITUM. - 5CM
40 BASE TELFORD - 200
2 KM 35.00
90 CONCRETO ASF. 40M
72/14 CONCRETO-ASF. 3CM
§3  MACADAM BITUM. 5CM
44/47 BASE GRN. (RIPIO) 100M
3 KM 43.00 -
90 CONCRETO ASF. ACM
72/14 CONCRETO ASF. 5CM
63 MACADAM BITUM. 5CM
44/47 BASE GRN. (RIPIO) 100H
4 K4 55.00
72/74  CONCRETO ASF. 3cM
63 CONCRETO ASF. 3
44/47 BASE TELFORD 200H

FUENTE:ESTUDIO DE FACTIBILIDAD TECNICO—EBONOMICA
MOPC,DICTEMBRE DE 1990 :

afio 2010 y se aplicd el indice de crecimiento medio del factor
de cargamento a nivel nacional para bmnlbus ¥. camiones cuyo valor
es de 6,2% anual.

l.Carpeta de Concreto Asfaltico

Riego de Liga

2.Tratasiento Estabilizador (Asfdltico)
{aprimacitn Asfdltica

J.Base de Piedra Triturada

lsprimacibn Asfditica

Refuerzo

£.5ub Base de Piedra Triturada

Fig. 15-6~-2 ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO
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De acuerdo a la cantidad de vehlculos pesados (camidn + dmnibus)
por dia y por sentido durante el primer aflo, se consideraron
cuatro (4) clases de estructuracidn del pavimento, que van de  1la
AA a la D, tal .como se indica enh el Cuadro 15-6-2. - Ademas de
ellas, se agregd un tipo de pavimentacidn : no asfaltica para
carreteras para todo tipo de clima (incluyendo el mejoramiento de
la . base de ‘terraplenado); por lo que se tiene un total de cinco
{5) clases de pavimentacidn. En Fig. 15-6-2 se presenta el disefio
de  la ‘estructura del pavimento y el espesor de la carpeta
astfaltica por cada tipo de estructura se encuentra resumido en
los Cuadros 15-6-3 (1} y (2),. '

CUADRO 15-6-3 (1) TIPO DE PAVIMENTO Y VOLUMEN DE TRANSITO PESADO

VOLUMEN DE VEHICULO
TIPO PESADO p/ 1 DIRECCION  OBS.

p/DIA
M Mas que 1,000 Asfalto
A 250 - 1,000 Asfalto
B 00 - 250 Asfalto
c Menos aus 100 Asfalto
D Tierra

CUADRQ 15-6-3 (2) ESPESOR DEL PAVIMENTO POR TIPO DE ASFALTADO

TIPO ESPESOR DE CAPA (cm) PERCENTAGE
ADOPTACO

1 2 3 4 TOTAL

M 5 5 20 30 60 35.5
A 5 5 20 2 50 20.8
B 5 - 15 15 3 11.2
c 3 - 19 6 23 25.1
D - - - - - 7.4

(2} Pavimentacidn de Bandguinas

Se decidid la utilizacidn de los tipos de pavimentacidn AA ¥y A,
mientras que en los - tramos de pavimentacidn con los tipos B, C ¥
D se determind 1la construccidn de banquinas no -pavimentadas
utilizando para su superficie los mismos materiales que aquéllos
a emplear en la sub-base.

3) Rutas no Asfaltadas para deo'Tiempo
Actualmente, la carpeta-de los caminos de tierra estd construida

con -suelo generado en el lugar de obra y se encuentra sumamente
debilitada a causa de la permeabilidad y el transito automotor en
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tiempos de 1lluvia. Los caminos no asfaltados, aptos para todo
tiempo y planificados en el presente, fueron proyectados en
atencidn a los puntos que se enuncian abajo.

a. Construir terraplenes bAsicos para mejorar las condiciones
de drenaje de aguas superficiales. La altura del terraple-
nado fue estimado en un promedio de 0,5 m.

b. Considerando la utilizacién del suelo del lugar de obra
como material para terraplén, fortalecer la base de la
carpeta mezclando arena con piedra triturada en la carpeta
de rodamiento, en un Ambito de 15 cm de espesor, utilizando
indirectamente el cargamento vehicular, o bien tomar medi-
das de estabilizacidén con cemento. _

c. A fin de acelerar el proceso de drenaje de aguas superfic-
iales, la pendiente transversal de la ruta serd de 2,5%; ¥y
a los fines de acortar la distancia de drenaje se
construiran pendientes transversales a ambos lados de 1la
ruta a partir del eje central de la misma. El perfil estan-
dar es como se indica en Fig. 15-6-3.

500, 2250 ‘ 3250 3250 2275050

fArena con Piedra Triturada o Cesento (6X)

Syelo Seleccionado

Fig. 15-6-3 PERFIL ESTANDAR DE RUTAS NO PAVIMENTADAS APTAS PARA
TODO TIEMPO

4) Puentes y Alcantarillas

Se estimd que los puentes de madera tendidos actualmente en los
tramos de la red vial troncal presentan problemas desde el punto
de vista del control y mantenimiento, la resistencia y de 1la
durabilidad por 1lo que se ‘ha considerado su desmontaje y
reconstruccidn con hormigdn. Atendiendo los aspectos de seguridad
para el transito automotor y peatonal y la economia, el ancho de
banquinas en puentes y alcantarillas serd de 1,5 m en las carret-
eras con pavimentacidn del tipo AA y A, y de 1,0 m en aquéllas
que corresponden a los tipos de pavimentacidén B, ¢ y D. El
perfil standard determinado para los puentes es como se indica en
las Figuras 15-6-4(1) y (2).
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Fig. 15-68-4 (1) PERFIL ESTANDAR DE PUENTES PARA RUTAS DEL TIPO AA

Y A
*
- gloo
50| 1000 3280 3250 1000 |50

I

I0501 4x1700 = 6800 L050

Fig. 15-6-4 (2) PERFIL ESTANDAR DE PUENTES PARA RUTAS DEL TIPO B,
S CYD

La carga accidental a emplear en las construcciones de supere-
structura sera HS20-44 de las normas de AASHTO para cargas mas
pesadas. En este c¢aso, la cantidad unitaria aproximativa de
hormigén armado para las obras superiores tales como tramos (luz
de calculo), vigas y tirantes serd como se indica en el Cuadro
15-6-4, E1 disefio general para puentes y alcantarilias en donde
la luz de c3lculo sea de 10 m es como se grafica en Fig. 15-6-5.

CUADRO 15-6-4 VIGAS Y TRAMOS DE PUENTES

TRAMD (m) ALTURA DE  PESO DE HIERRO
VIGA (m) (Ka/Cum)

5.0 0.35- 150
16.0 0.65 150
5.0 1.00 140
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Fig. 15-6-5 PERFIL GENERAL DE PUENTES

5) Nivel de Mejoramiento por Tramos

En Fig. 15-68-6 se muestra el nivel de mejoramiento desde AA a D
por tramos. Los tramos AA a C corresponden a rutas con
pavimentacion asfAltica que adquirieron mas de seis puntos en la
evaluacidén, y los tramos D corresponden a caminos de tierra aptos
para todo tiempo. La clasificacidn de AA a C se realizd conforme
al volumen de transito pesado del primer afio acorde con la
estructura del pavimento.

Los tramos de carretera que se citan a continuacidén corresponden
a rutas clasificadas como del tipo AA.

- Ruta Nacional No. 1

- Ruta Nacional No. 2 y No. 7

- Ruta Naecional No. 3 (excluyendo el tramoc Empalme Ruta
Nacional No. 5 - Bella Vista) _

- Ruta Nacional No. 5, tramo Yby Yau - P.J. Caballero

- Ruta Nacional No. 10, tramo Mbutuy - Igatimi

- Ruta Nac. Sec, No. 107

- Ruta Nac. Sec. No. 102, tramo 4 Mojones - Carapegui

- Ruta Nac. Sec. No., 108 .

- Ruta Nac. Sec. No. 109, tramo Fram ~ Pirapd

- Ruta Nac. Sec. No. 109, zona sur del Depto. de Alto Parana

- Ruta Nac. Sec. No. 110, tramo Empalme Ruta Nacional No. 8 -
Taval :

- Ruta Nac¢. Sec. No. 112, tramo Tacuara - Corrientes
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Fig. 15-6-6 NIVEL DE EQUIPAMIENTO VIAL

15.6.2 Principales Proyectos para el Desarrollo de Rutas
Troncales

A continuacion se detallan 1os principales proyectos.
1} Ruta Nacional No. 1

La calzada se encuentra totalmente pavimentada, perc no asi las
‘bpanguinas: En el afio 1989 se realizd el Estudio de Factibilidad
para el ensanche a cuatro carriles de rodamiento en el tramo San
Lorenzo — Paraguari, no obstante probablemente el transito serd
armonizado con el mejoramiento de la Ruta Nac. Sec. No. 102
(Carapegud -~ Nueva Italia - Villeta).

©2) Ruta Nacional No. 2
La calzada se encuentra totalmente_pavimentada pero Ias banéuinas
estan - sin pavimentar en el tramo Eusebio Ayala - Coronel Oviedo

(58,5 Km), por lo que se planifica la pavimentacién de las mis-
mas, conforme al incremento del volumen de transito.
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3) Ruta Nacional No. 3
a. Limpio — Emboscada - San Estanisliao

14 Km del tramo Limpio - Emboscada sobre la Ruta Nacional No. .3
actualmente .son de tierra y el volumen de +transito registrado
seglin un estudio realizado en 1990 es de unos 700 vehiculos por
dia. Con respecto a los 113 -Km del tramo Emboscada - San Estanis-
lao, &a excepcion de los 31 Km del tramo 25 de Diciembre - San
Estanislao, actualmente el transito es casi inexistente y en
algunas partes inclusive la demarcacidn de la ruta es indetermi-
nada. Segin el Plan Nacional del Transporte del MOPC del afio
1990, se menciona que el tramo Limpio - Emboscada serla empedrado
pero en el presente plan se propone su pavimentacidén asfaltica a
dos carrilés en todo el tramo. En el afio 1990 fue previsto un
préstamo del BIRF para la ejecucidn de las obras bajo perspecti-
vas similares a la propuesta.

b. Santa Rosa - Yby Yau

En el +tramo Tacuara - Santa Rosa de la Ruta Nacional No. 3 se
completd la pavimentacidn en dos carriles con un ancho de 6,2 m.
El +tramo restante de 98,6 Km comprendido entre Santa Rosa - Ybhy
vau tiene previsto su culminacidn para el afio 1995 mediante 1la
asistencia financiera del BID.

¢. Ruta Nacional No 5 — Bella Vistia

Sera desarrollado como camino de tierra apto para todo tiempo.
Actualmente la Comisidn Mixta Paraguayo-Brasilefia tiene prevista
la ejecucién de las obras de mejoramiento (77 Km).

4) Ruta Nacional No 4

EL tramo de 137,5 Km entre la Ruta Nacional No. 1, San Ignacio -
Pilar se pavimentara con un ancho de dos carriles (anche 7,0 m,
banquina 3,0 m). Pilar es la capital del Departamento de Neembuct
y en la misma hay una TAbrica de tejido de algoddén. Pero en la
dpoca de produccioén del capullo de algoddn, el transito se ve-
interrumpido debido a las inundaciones, problema éste que seria
solucionado con la ejecucidn del presente proyecto. En diciembre
de 1990 se ha terminado el estudio de factibilidad y se estin
realizando obras parciales con fondos provenientes del FONPLATA.

5} Ruta Nacional No. 5

L.a pavimentacién del tramo Concepcidn -~ Cuero Fresco (81,5 Km),
se halla actualmente en gestidn de financiamiento, con el cual
quedara pavimentado en toda su extensidén . E1 presente plan
respetarad 1la politica existente al respecto. A travées de éste 'y
el proyecto de pavimentacidn de la Ruta Nacional Secundaria No.
115 {(Pozo Coleorado - Pto. Militar) se completaria 1la conexidn
desde Pedro Juan Caballero, que se encuentra en la frontera del
pals, hasta la Ruta Nacional No. 9.
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6) Ruta Nacional No. 7
a. Ruta Nacional No. 6 - Acceso Represa de Itaipu

Esta ruta presenta concentracién de transito en un tramo de 25 Km
desde el punto en que se cruza con la Ruta Nacional No. 6 hasta
el Acceso a la Represa de Itaiph. Segun los estudios de 1890, se
ha registrado un volumen de mas de 3000 vehliculos/dla. Se estima
que para el afio 2010 el promedio del volumen de transito en todo
el pals incrementara mas de 4 veces, calculdndose un volumen de
8.000 vehiculos/dla para una via de dos carriles y por ello se
propone la ampliacidén del tramo a 4 carriles.

b. Coronel Oviedo ~ Km 236

Las banquinas del tramo Coronel QOviedo — Km 236 (102 Km) estan
'sin pavimentar, por lo que conforme al incremento del volumen de
transito, se requiere la pavimentacidn de las mismas, y en algu-
nos tramos, la construccidén de carriles de adelantamiento y de
subida de pendientes.

7) Ruta Nacional No. 8

La pavimentacidn del tramo Numi - Caazapd de 26,7 Km se encuentra
incluido en el Plan Nacional del MOPC del afio 1990, pero el tramo
Caazapa - Cnel. Bogado no tiene definida su trayectoria. Se
propone la pavimentacidn de los caminos que actualmente son de
tierra para definirleos como parte de la ruta nacional con miras
al afio 2010. El estudio todavlia no se ha comenzado.

8) Ruta Nacional No. @

La Ruta Nacional No. 9 cruza la Regidn Occidental del Paraguay, Yy
hasta el aflo 1990 se han completado las obras de pavimentaciodn
hasta el acceso a Filadelfia. Actualmente tiende a convertirse en
el eje de desarrollo de esta regidén gue cuenta aun con una
poblacidn escasa, y se planifica la pavimentacidén hasta la fron-
tera con Bolivia con miras al aflo 2010. Estan en ejecucidn ¥y
proxima a su conclusidn las obras hasta Mcal. Estigarribia, con
fondos provenientes del FONPLATA, como asimismo se preve la
financiacidén del FONPLATA para la continuacidn de las obras hasta
Pozo Hondo, en la frontera con la Argentina.

9) Ruta Nacional No. 10

a. Puerto Rosaric — San Estanislao

Actualmente el tramo Puerto Rosario — San Estanislao (92,0 Km) es
camino de tierra. .y para el futuro no se espera un incremento
sustancial de la demanda de transporte, pero considerando gque el

primerc de ellos es un puerto mediano del interior, se recomienda
el equipamiento y la pavimentacidn asfadltica del tramo.
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‘b, Mbutuy - Saltos de Guaira

E]l tramo Mbutuy - Corrientes compite con la Ruta Nacional Secun-
daria No. 112 y por dicho motivo el incremento del. volumen de
transito es bajo, perc en el tramo Corrientes - Curuguaty se
estima que habra un incremento sustancial del transito. En esta
regién, el equipamiento de vias troncales para el despacho de
cargas se encuentra atrasado, y por ello es necesaria la
pavimentacién en toda su extension hasta Saltos de Guairad, como
via de salida e ingreso de .las exportaciones e importaciones.
Actualmente, la Comisidn Mixta Paraguayo—-Brasilefia estd elaboran-
do el disefio de ingenieria (268,9 EKm).

10) Ruta Nacional No., 11
a. Antequera - Santa Rosa

En Antequera hay un puerto interior sobre el Rio Paraguay que
linda con la ciudad de San Pedro, capital del Departamento del
mismo nombre, vy al igual que la Ruta Nacional No. 10,  se
pavimentara totalmente hasta su empalme con la Ruta Nacional No.
3 en Santa Rosa.

b. Aguara-mi - Capitan Bado

Actualmente ‘el mejoramiento de las carrveteras troncales en - la
zona de Capitan Bado se encuentra atrasado, siendo necesario el
mejoramiento de la Ruta Nacional Secundaria No. 111 (Curuguaty -
Capitan Bado - Pedro Juan Caballero), conjuntamente con el tramo
que une la Ruta Nacional No. 3. Desde el punto de vista de la
demanda, se propone gue por el momento sea pavimentado de manera
a soportar el transito en cualquier tipo de clima. Actualmente,
la Comisidn Mixta Paraguayo-Brasilefia estd elaborando el disefio
de ingenierlia (103,3 Km).

11) Ruta Nacional No. 12

La actual Ruta Nacional No. 12 se interrumpe en General Bruguez,
planteandose extender la misma hasta General Dlaz. Sin embargo,
como en el futuro no cabe prever un incremento sustancial del
transito, se propone un mejoramiento tal gque permita su transita-
bilidad en todo tipo de clima. En el lado argentino se estan
realizando obras de mejoramiento con equipos de ingenierla mili-
tar, debido también a la existencia de bloques militares - resi-
denciales diseminados en dicho sector.

12) Ruta Nacional Secundaria No. 107 Paraguari - Villarrica /
Ruta Nacional Secundaria No. 108 Numi - Tavai - Ruta 6 - San
Rafael del Parana

El tramo de 19 Km entre Paraguari - Sapucai ya estd enripiado. En
el futuro, como ‘una de las rutas troncales que atraviesa la
region triangular, se plantea la pavimentacidén y el equipamiento
hasta San Rafael del Parand pasando por la Ruta Nacional No. 6.
San Rafael del Parand se encuentra ubicada en las riberas del Rio
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Paranda, entre la ciudades de Encarnacion y Ciudad del Este,
habiendo expectativas de que la misma se transforme en uno de los
centros de despacho de granos del Departamento de Itaptia y de
Alto ' Paranad por via fluvial, después que concluyan las obras de
la Represa de Yacyretd. Se prevé el enripiado del tramo Numi -50
Km mediante la financiacidn del BIRF.

13) Ruta Nacional Secundaria No. 110 C.Mbatavi - Tavai -
E.Q’'Leary — Mcal F.S8.Ldépez - R 10

Se mejoraria como una via longitudinal que atraviesa de  Norte a
Sur los Departamentos de Alto Parand e Itapua, Juntamente con 1la
Ruta Nacional No. 6. Entre las Rutas Nacionales No. 6 y No. 8
actualmente hay una distancia mayoer que 200 Km, por lo cual las
distancias entre dichas Rutas Nacionales hasta los accesos de las
zonas de produccidn resultan largas, esperande que con estas
obras. se obtenga un resultado tal que reduzca dicha distancia.
Los estudios atin no se han iniciado.

14) Ruta Nacional Secundaria No. 102 Villeta - San Juan de
Neembucﬁ

Ya estan concluldas las obras de terraplenado del tramo de 115 Km
entre Villeta -~ Villa 0liva - Villa Franca. Esta carretera seré
pavimentada hasta San Juan de Neembucl, sobre la Ruta Nacional
No. 4. Los estudios adin no se han iniciado.

15) Ruta Nac. Sec. No.109 (Pilar - Ayolas - Carmen del Parana -
Fram - R6 — Capitdn Meza - R7 - Cruce Guarani)

a. Pilar - Ayolas - Carmen del Parani (244,5 Km)

A pesar de no esperarse un transito voluminoso en éste tramo,
serd desarrollado como ruta pavimentada del tipo € porque en la
zona se localiza un Distrito Vial. Los estudios no se han inicia-
do aun.

b. Carmen del Parand - Fram - R6 (46 Km)

Este tramo atraviesa importantes zonas de produccion de granos y .
la demanda de despacho de bienes por el mismo es elevada, por 1o
que se procurara mejorarlo mediante su pavimentacidn - asfaltica.
En el afio 1989 se realizd el Estudio de Factibilidad para el
tramo Carmen del Parana — Fram.

¢. R6 — Capitan Meza - R7

Es una ruta que une poblados localizados a los largo del Rio
Paranad, y funcionard como acceso del transporte de granos a
través del Rio Parand. Los 38Km entre Natalicio Diez - R6 en el
extremo sur vy los 7,5Km entre Pdte. Franco - R7 en el extremo
norte ya estan pavimentados. Se procurard la pavimentacidén de los
restantes 155,5Km. Los estudios no se iniciaron afun.
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d. R7 - Hernandar1as_~ Cruce Guaranl

Se prevé la pavimentacidn y equlpamlento de esta ruta  desde la
Ruta Nacional No. 7 hasta Cruce Guaranl, en el empalme coOn. la
Ruta Nacional No. 10, como parte de las obras por indemnizacidn
de 1la construccidn de la Represa de Itaiptt y a cargo del Ente
Ttaip® . Binacional. El acceso a la Represa de Itaipl desde R7 en
un tramo de 9,2 Km ya se encuentra totalmente pavimentada 'y
equipada a cuatro carriles. Esta carretera es conocida como la
Super Carretera:. El tramo de 3,2 Km desde la Represa de Itaip®
hasta Hernandarias esta pavimentada :a dos carriles de rodamiento.
Queda aln la pavimentacidén de 150,0 Km.

15.6.3 CaAlculo de Costos

1) Condiciones del Calculo

Los costos de construccion fueron calculados en base a las condi-
ciones que se enuncian abajo.

A. Exceptuando la Ruta Nacional No. 9 en la Regidn Occidental,
en donde la adquisicidén de piedra triturada es dificultosa,
se considerd que la distancia media de transporte de mater-
iales es uniforme en todo el pals, y se determinaron . las
siguientes distancias: 5 Km para transporte de tierra, 50
Km para el transporte de piedra trlturada Yy 200 Km para el
transporte de asfalto.

B. Los costos de mano de obra y de desgaste de maquinarias de
construccidén fueron calculados en base a los costos basicos
de maguinarias de construccidén del afie 1991. Teniendo en
cuenta los costos de depreciacidn, de mantenimiento, de
reparaciones y administrativos anuales, el periodo de
amortizacién 'de las maquinarias fue determinade en cinco
afios y el periodo de vida @til en 10.000 horas de funciona-
miento. En cuanto al costo de mano de obra, fueron consid-
eradas tres categorias que son: oficial de 1lra., oficial de
2da. vy ayudante y los costos horario de cada uno fueron
determinados en 2.450 G@s/h., 2.300 Gs/h. y 1.600 @Gs/h.
respectivamente. o

2) Contenido de las Obras
(1) Rutas Pavimentadas

las carreteras del tipo AA y tipo A, cuyés banquinas estan sin
pavimentar o estan empedradas fueron calculados dos clases .de
pavimentacidn. : : '

Banquinas sin pavimentar: 2 capas asfaltlcas por el metodo de
penetracidn '

Banquinas empedradas - : 2 capas asfalticas por el método de
penetracidn mas una base de piedra
triturada (espesor:5cm) '
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(2) Pavimentacion de Rutas Existentes no Asfaltadas y
Construccidn y Pavimentacidn de Nuevas Rutas

A. Movimiento de Suelo

Considerande la seccidn de camino para obras, el ancho del terre-
no objeto de movimiento de suelo fue flJadO en 20m. Las princi-
pales maguinarias son:

Cargadora frontal 1,5 m3
Motoniveladora mediana 200 HP
Camidn volquete de 10 t
Motosierra portatil

B. Terrapienado

El terraplén proyectado serd mis elevado que el suelo normal del
lugar a fin de facilitar el drenaje de aguas superficiales. De
tal forma, la altura minima del terraplenado sera de 50 cm para
tas rutas del tipo AA a tipo D. El material a utilizar sera la
tierra seleccionada generada en el lugar de obras. Las princi-
pales maqulnarlas S0n:

Tractor s/ oruga con topadora 215 HP
Motopala de 15 m3

Motoniveladora mediana 200 HP
Cargadora frontal 1,5 m3

Rodillo vibrador

Pata de Cabra

Rodillo neumdtico autopropulsado
‘Camion regador de agua 8 m3

Camidn volgquete de 10 tn

Tractor con rastra

C. Sﬁb—base

Se utilizara suelo seleccionado de las inmediaciones del lugar de
obras y piedra triturada en una proporcidn de 50% cada elemento.
El método de mezZcla considerado es el método de mezcla en obra,
utilizando ' estabilizador de ruta (road stabilizer). Las princi-
pales maquinarias son:

Motoniveladora mediana 200 HP

" Cargadora frontal 1,5 m3
Rodillo neumiAtico autopropulsado
Camidn regador de agua 8 m3 -

- Camidn volquete de 10 tn
Estabilizador rotativo
Aplanadora neumatica autopropulsada
Motobomba de 3"

D. Baée Asfaltica

Se empléara piedra triturada tipificada. Las principales maqui-
narias son: ‘ *
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Planta estabilizadora central

Grupo electrdgenc 80 XVA
Motoniveladora mediana 200 HP
Cargadora frontal 1,5 m3

Rodillo neumatico autopropulsado
Camidn regador. de agua 8 m3

Camidén volquete de 10 tn

Aplanadora neumatica autopropulsada
Motobomba de 3" '

E. Tratamiento Bituminoso de Fijaciodn

Una vez compactada la piedra triturada tipificada distribuida ¥
nivelada, se regard el betin asfdltico. Para el efecto, se
considerd el método de Macadam bituminose a penetracidn. E1
volumen de betéin asfaltico serd de 4% con respecto al porcentaje
de peso (gravedad). Las principales maguinarias son:

Planta estabilizadora central
Grupo electrdgeno 80 KVA
Distribuidor de piedras
Cargadora frontal 1,5 m3

Camiodn distribuidor de asfalto
Tangue depdsito de emulsidn
Rodillo neumatico autopropulsado
Aplanadora estatica

Camidn regador de agua 8 m3

F. Carpeta de Rodamiento

En atencidén al volumen de transito, se consideraron los si-
guientes dos casos de carpeta asfaltica.

Caso 1: Pavimentacion asfAltica con mezcla en caliente (a emplear
en las rutas del tip AA, A ¥y B)

Composicidn:

piedra triturada 78%
arena 15%
polve rellenador 2%

asfalto 5%

Caso 2: Pavimentacidn asfaltica con el método Macadam bituminoso
a penetracidn (a emplear en las rutas del tipo C).

Composicion:
piedra triturada  37Kg/m2, 59Kg/m2 (RN No.9)
emulsidn asfaltica 2,3L/m2, 3,5L/m2 (RN No.9)
G. Imprimador, Capa Ligante

Se empleara emulsidn asfaltica.
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Imprimador =~ 1,2 L/m2
-Capa 1iganté 0,8 L/m2

(3) Asfaltado de la Ruta Nacional No.9

El agregado que se utiliza generalmente para la sub-base, base Yy
terraplenado es la - piedra triturada, pero no es posible .la
obtencidn de este elemento en las inmediaciones de esta ruta. Por
otro lado, considerando la distancia de acarreo, se estima la
necesidad de transporte de alrededor de 300 Km a 650 Km. En
consecuencia, se estimd que el uso de piedra triturada para - la
construccién de las bases era desventajoso desde el punto de
vista de los costos, y se previd el uso de tierra seleccionada
del lugar mediante pruebas de suelos, a la cual se le haran
agregados de cemento o de cal. No obstante, a los fines del
presente calculo se considerd una mezcla de cemento al 4% en la
sub-base y al 6% en la base.

La carpeta superficial seré de 3 capas por el método de
penetracién. Considerado desde el futuro volumen de transito (910
unidades diarias en ambos sentidos, de las cuales 62 . unidades
‘serian vehlculos pesados), tales valores corresponden al nivel de
pavimentacién de 2 capas por el método de penetracién. No ob-
stante, en ese caso el disefio de pavimentacidn no considera el
indice de seguridad y se debe atender también el cardcter de 1la
Ruta Nacional No. 9 comoc eje de desarrcllo de la Regidn Occiden-
tal y su distante localizacidn que dificulta el control y mante-
nimiento del pavimento.

En el cuadro 15-8-5 se muestran los costos estimativos globales
de obras y materiales para los casos de pavimentacidn de 2 capas

Yy 3 capas.

Cuadro 15-6-5 MATERIALES PARA LA PAVIMENTACION POR EL METODO DE
PENETRACION EN DOS Y TRES CAPAS Y COMPARACION DE

COSTOS
No.de’ Piedra Emulsiodn Costo de
Capas Asfaltica Material (Gs/m2)
Dos Capas 37 Kg/m2 2,3 1/m2 1.500 (1.00)
Tres Capas 59 Kg/m2 3,5 1/m2 2.300 (1.53)

(4) Pavimentacidn de Banquinas
Las banguinas de las rutas del tipo AA y A seran asfaltadas con

el método de penetracidn en 2 capas. Las correspondientes a las
rutas del tipo B, C ¥y D seran cubiertas con tierra seleccicnada.

(5) Rutas No Pav1mentadas para Todo Tlempo
La tlerra para terraplenado a emplear sera aquélla seleccionada

obpenlda de las inmediacicnes de la obra. La carpeta sera
construida con agregado de piedra triturada y tierra, con un
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espesor de 15 cm. En el caso de la Ruta Nacional No. 12, se
tomarin medidas de fijacién con cemento en un espesor de 15 cm.

(6) Puentes y Alcantarillas

Excluyendo las rutas ya equipadas, el costo de construccidn de
puentes y alcantarillas de las rutas objeto del presente estudio
serd calculado partiendo de la base de que seran de hormigdn.
Para. las secciones fluviales deducibles del plano en escala
1:10000, fue estimado el costo de construccidn de puentes de .
40m.Debido a la dificultad de deduccidén de.las secciones fluv-
iales menores a partir de los documentos existentes, se cailculd
la cantidad de puentes y alcantarillas por 1Km de ruta seglin  la
longitud de cada puente asentado en el Registro de . Rutas, e8§
decir puentes de 5 a 7T m, de 8 a 12 m, de 13 a 17 m Yy de 18 a
29m. Los valores asi obtenidos fueron multiplicados por la unidad
basica de puentes y alcantarillas y sus resultados fueron tomados
como costo de puentes y alcantarillas por cada 1 Km de ruta.

(7) Obras de Drenaje

La construccidon de equipamientos de drenaje en las rutas es
especialmente  importante. Se consideré el costo de construccidn
de canales sin revestimientoc para todas las rutas, desde el tipo
AA al tipo D.

(8) Delimitacion Vial

El trazado del separador central de rutas se hard en todas 1las
rutas pavimentadas. La linea de limitacidn de carriles del lado
derecho de 1la calzada sera trazada solamente en las rutas del
tipo AA y A con banquinas pavimentadas.

{9) Otros

El costo de equipamientos viales adicionales fue estimado en 0,3%
del costo de ingenierla. Dentro de estos eguipamientos fueron
consideradas las sefializaciones de reglamentacidn e informacidn
de transito, amojonamientos y la construccidn e instalacidn de
barreras protectoras de madera. :

3) Costo Unitario por Longitud

En los cuadros 15-6-6 y 15-6-7 se muestran los costos (en precio
de 1991) de construccién y el volumen de los principales mater-
iales a utilizar por cada 1 Km de extensidn vial para las rutas
del tipo AA al tipo D. :

4) Resultados del Calculo

En el cuadro 15-6-8 se muestran los costos de desarrcllo estima-
dos para cada ruta. El monto de costos de mejoramiento de rutas
troncales llega hasta 1.258 millones de US$ con el valor de 1891
45% de l1los costos son de rutas nacionales de 1lra clase y 55% son
de 2da clase. :
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CUADRO 15-6-6 CANTIDAD DE MATERIALES SEGUN TIPOS DE PAVIMENTACION

Primera Etapa Segunda  Etapa

Suelo Piedra Cemento Asfalto Suelo Piedra Cemento Asfalto Asfalto
Tipo : Triturada Emulsion Triturada . Emulsion
(m3)_ (m3) (ton) {Kls) (m3) (m3) (ton} (ton) (Kis)

5,810 1,170 - - 1,020 2,940 - 42 £65.69

A
A 6,260 780 - - 1,020 2,940 - 42 65.69
B 6,080 550 - - 1,140 1,380 - 1.4 17.04
C Comun 4,830 310 - - 630 900 - - 32.91
Ruta 9 5,170 - 61 - 650 - 87 - 41.1%
D Comun - - - - 5,860 520 - - -
Ruta 12 - - - - 6,340 - 15 - -
Exist. de Suelo - a0 - 10.35 - - - - -~
Banguinas Frpedrado - 310 - 10.3% - - - - -

CUADRO 15-6-7 COSTO UNITARIQ POR KM SEGUN TIPO DE PAVIMENTACION

: COSTO 08s.

TIPO DE UNITARIC

SUPERFICIE MIL US$/KM CALZADA BANQUINA
AA 350.0 PAVIMENTADA  PAVIMENTADA
A 320.0 PAVIMENTADA  PAVIMENTADA
B 300.0 PAVIMENTADA  TIERRA
¢ 250.0 TRATADA TIERRA
D 180.0 TIERRA TIERRA
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CUADRO 15-6-8 RESULTADOS DEL CALCULO DE COSTOS DE MEJORAMIENTO
VIAL PARA RUTAS TRONCALES

. C08TO TOTAL
SEQ.RYTA TR DIST(KH) ——rrmrmmrmmem

RUTAS - RAGIONALES PRIMARIAS

2 ROO1  DIV.GUARAMBARE - VILLA FLORIDA 146.0 2,920 0.0
3 ROM YILLA FLORIDA - ENCARNACION 202.0 4,040 200
5 R007 S.DE E.AYALA - DIV, CHEL.OVIEDD 5.5 0 0o
6 ROD3 ACC.REMANSO - LTWIO 6.7 134 20.0
7 /003 LIHPIO - SANTANMI 127.6 44,450  350,0
g ROG3 SAMTA ROSA - YBY YAU 98.6 34,510 3580.0
10 ROO3 DIV.BELLA VISTA - VELLA VISTA 77.0 13,860 180.0
1 RODA SAN IGMACIO - PILAR 131.5 44,000 320.0
12 ROD5 CONCEPCION - CUERC FRESOD 9.5 20,280, 3200
13 RO05  CUERD FRESCO - P,J.CABALLERD 120.2 2,404 20,0
14 RODG  ENCARNACION - CAARENDY 10.0 1,480 . 20.0
15 R0PT  OV.CNEL.CNIEDG - Km 236 : 102.0 2,040 200
18 ROOT CRUCE R6 - DV.HERMANDARIAS 25.0  B,750 350.0
2t ROO8 CNEL,QVIEDO - MUMI 70.7 1,414 200
22 RGO HUMI - CAAZAPA 26.1 8,544 320.0
23 ROOB CAAZAPA - CHEL.BOGARO - - 149.0 41,500 2i8.5
24 RO JARDIN BOTANICO - PUENTE REMANSO 10.8 164 . 15.2
25 ROGS PUENTE REMANSD - B.AGEVAL 23.0 40 19
76 RODS B.ACEVAL — DV.FILABELFIA 408.0 8,160 20.0
27 RO0Y DV FILADELFIA - MCAL.ESTIGARRIBIA 85.0 27,200  320.0
28 RODY - MCAL .ESTIGARRIBIA - FRONTELA 256.0 64,000 250.0
29 RO10 CURUBUATY - SALTOS DEL GUAIRR 170.0 34,615 203.6
30 RO10 TACUARA ~ PTO.ROSARIG 92.0 54,400 5913
31 ROI0 MBUTY - CURUGUATY 98.8 27,600 279.1
32 RO11 STA.ROSA - PTO.ANTEQUERA 93,0 25,760 3109
33 RO11 RAMAL A CAPITAN BADO 103.8 18,540 180.0
34 RO1Z PTO.FAECON - GRAL,BRUGUEZ 152,021,360 - 180.0
35 R012 GRAL.BRUGUEZ - F.ROJAS SILVA 212,039,160 180.0
SUBTOTAL - 3,212.1 510,815 1717
RUTAS NACICHALES SECUNBARIAS .
35 R191  LUQUE - LIMPIO 22.0 1,040 320.0
37 R102 4 MOJONES — VILLETA - 29.8 596 20.0
38 R102 FILLETA - S.J.DE NEEMBUCY - i72.0 40,210 233.8
30 R103 GUARAMBARE - NVA,ITALIA 16,2 34 200
40 R103 NVA.ITALTA - CARAPEGUA ' 360.0 10,500 350.0
42 RI03 LA ROSABA ~ M.S.BERTONT 6.0 15,250 40.0
44 R104 LA COLMENA - RB 51,5 12,815  250.0
45 RI05 PARAGUARL - EMP.RUTA 2 3.7 764 20.0
45 RI06 R? KmdB - EMBOSCADA 67.0 16,750 250.0
47 R1GT PARAGUARI - VILLARRICA 7.5 21,125 350.0
48 RIGB MUMI - 5.J.NEPOMICENG 50,0 17,500 350.0
49 R108  5.J NEPOMICENO - RS 95.0 31,456 331
50 R103 RG ~ SAN LAFAEL DEL PARANA 42.0 700 350.0
51 RI09 PILAR - AYOLAS 166.5 41,625 250.0
52 RIDY AYOLAS - CARMEN DEL PARANA 8.0 193,500 260.0
53 7108 CARMEN DEL PARANA - R6 OV.OTANO 82.0 . 5,850 2274
55 R109 D.ROBLEDG - S.RAFAEL DEL PARANA 24.6 6,000 250.0
56 R109- S.RAFAEL DEL PARANA - PTE.FRANCO 1315 45,025 3500
58 RI0Y  HERMAHDARIAS - ERUGE GARANI 150.0 371,500 250.0
59 R110 SAN PEDRO(RB) - TABAI 98.0 34,300 . 350.0
BO Ri10 TAVAI - E.U LEARY(RT) BS.0 21,250 250.0
61°R10 E.0’ LEARY(RT} - RIO 109.0 29,350 269.3 -
62 REIL  CHRUGUATY - YGATIMI 42.0 14,700 350.0
63 R1§1 YGATIMI - CAPITAN BADO . 93,5 29,850 308.0
64 R111 CAPITAN BACO - P.J.CABALLERD - §0.0 22,500 250.0
65 R112 TACUARA ~ CORRIENTES 50, 17,500 350.0
67 R114 ROSARIO ~ BELEN 120.0 30,000 250.0
60 RIS POZO CORDUADO - PIO.MILITAR 148.5 37,920 255.4
59 R116 CONCEPCION - VALLE MI 190,68 60,800 320.0
70 R117  RIO VERDE (RS) - PTO.CARLOS PRANAL 90,0 16,200 188.0
sustoTAL 2,506.2 686,954 2M4.t
TOTAL §,718,3 1,257,769  220.0
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15.9 PLAN DE MEJORAMIENTO DE CAMINOS VECINALES -

15.7.1 Cuantificacién de Caminos Vecinales que Requieren
Mejoramiento

Se calculb la longitud de caminos: vecinales de todo el pals por

departamentos, a partir de planos topograficos departamentales en
escala 1:200.000 a 1:350.000. Dentro de estos caminos nc fueron
incluidas ' las rutas troncales (rutas nacionales vy secundarias)
mencionadas en . el apartado anterior, pero estdn incluldos 1los
caminos construldos por organismos .diferentes a MOPC, y por ello,

la longitud vial difiere de la asentada en los reglstros de MOPC.

En principio, tampoco se incluyeron las calles urbanas. Por
filtimo, cabe sefialar que dentro de los caminos vecinales estan
incluldos aquellos caminos que de hecho son intransitables en

ciertas épocas del afio.

La longitud total calculada es de aproximadamente 31.000Km. De
ellos, 18.670 Km, qgue representa alrededor del 60%, estéan distri-
buidos en la Regidn QOccidental, pero la mayor parte de ellos no
estan inscriptos en el registro del MOPC. Se cree que gran parte
de ellos fueron construidos por'estancleros de la zona. La mayor
longitud vial de la Regidn Oriental se observa en el Dpto. de
Ttaptia con 2.530 Km, al que. le sigue el Dpto. de Alto Parana, en
donde la misma ez de 1.523 Km.

Considerando que esta longitud vial existente refleja las tenden-
cias de inversidén vial del Paraguay sin discriminacidn sectorial
en privado o publico, se estimd la longitud vial estandar por
departamento utilizando los seis parametros que se enuncian a

continuacidn.

- Superficie

- Poblaciodn ‘

- Volumen de produccidn de granos

- Volumen de produccidn ganadera

- Volumen de produccidén forestal

- Volumen de produccidn de otros rubros agropecuarios

Los Tresultados se muestran en Fig. 15-7-1. La abcisa representa
la . longitud  vial real, y la ordenada, la cantidad estandar de
equipamiento por departamento, obtenida a partir de los
parametros apllcados a cada departamento. Los departamentos que
se ubican por encima de la curva obtenida indican gue el equipa-
miento. vial existente en ellos es . inferior a 1los valores
estandares, mientras que los departamentos que se ubican por
debajo de la curva demuestran que el equipamiento vial en ellos
es superior a los valores estandares. Dentro de estos Ultimos se
encuentran los departamentos de Itaptia (7), Nueva Asuncidn (i8) y
Boguerdn (19), y dentro de los primeros estdn los departamentos
dée Alto. Parana (10), Alto Paraguay (16) y Chaco (17). De 1la
misma manera, si se totaliza el volumen de equipamiento vial
necesaric de los departamentos que actualmente presentan insufi- -
ciencias de equipamiento, resulta un total aproximativo de 3.000
Km, y alrededor de 400 Km de esos corresponden a los departamen-
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tos de San Pedro y Alto Parand en la Regidn Oriental.
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Fig. 15-7-1 DISTRIBUCION DE LA EXTENSION DE CAMINOS VECINALES POR
DEPARTAMENTO

En Fig. 15-7-2 se muestra la incidencia de. cada uno de los
parametros aplicados a los efectos de la cuantificacidn de cami-
nos vecinales que requieren mejoramiento en cada departamentc. En
la misma figura se muestran los parametros, cuya incidencia fue
normalizada a los fines de comparar la intensidad de la influen-
cia ejercida por cada parametro. El1 de mayor influencia es la
superficie del departamento.
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Fig. 15-7-2 DISTRIBUCION DE LA INCIDENCIA DE LOS PARAMETROS
Este hecho connota que el equipamieﬁto de caminos vecinales se

viene realizando basicamente a distancias determinadas, razdén por
la cual la superficie del departamento ejerce gran influencia en
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el desarrollo de caminos. Los parametros que siguen en orden de
influencia son el volumen de produccidn de granos y el volumen de
produccién ganadera. La poblacidn ejerce muy poca influencia, ¥y
la produccién- forestal por el contrario, presenta influencias
negativas én 1o que refiere a desarrollo de caminos.

El volumen de equlpamlento esténdar de caminos vecinales calcula-
do para el afio 2010 utilizando las incidencias anteriores a los
futuros parametros de cada departamento, el volumen de equipami-
ento seglin el plan de desarrolle de caminos vecinales, ejecutado
en el Paraguay a partir del aflo 1982 hasta el presente (apertura
de mnuevos caminos solamente, sin incluir rehabilitaciones ni
mejoras), ¥y el volumen de equipamiento adicional necesario estan
indicados en el -cuadro 15-7-1 y en Fig. 15-7-3. Esta longitud de
caminos vecinales corresponde al nivel de desarrollo vial que
serd necesario mantener también en el affo 2010, en correlacidn
con el volumen de produccidén agropecuaria actual y la cantidad de
equipamiento vial existente, y es la cantidad de equipamiento
minimo necesario. Si se requiere elevar el actual nivel de equi-
pamiento, la cantidad de caminos a desarrcllar incrementara aun
mas. Ademas, si por futuras directivas o politicas, se modificare
la  incidencia de cada uno de los parametros o se definieren
otros, la cantidad de equipamiento vial necesario de cada depar-
tamento también se vera modificado.

CUADRO 15-7-1 NECESIDAD DE DESARROLLO DE CAMINOS VECINALES,

PORDEPARTAMENTO
. CAMINOS DISTANCIA DEF. DISTANCIA DISTANCIA
DEPARTAMENTO RURALES REQUERIDO PROYECTO  ADICIONAL
189G POR 2010 EXISTENTE
(Km) (Km) (Km) - (Km) {Km)
1 Concepcion 1,280 1,584 304 304
2 Sen Pedro - 1,070 2,403 1,333 660 673
3 Cordillera 564 723 159 159
4 Guaira 350 603 213 213
5 Caaguazu 968 2,181 1,213 240 913
6 Caazapa 350 897 547 50 497
1 Ttapua 2,530 3,584 1,054 1,109
8 Misiones 490 184 294 294
9 Pdraguari 480 1,147 667 - 5817 150
10 Alto Parana 1,523 4,725 3,202 1,063 2,148
11 Central 370 937 567 567
12 Neembucu 520 8N 261 281
13 Amanbay 690 827 137 137
14 Canindeyu 1,030 1,460 430 463
15 Presidente Hayes 5,970 6,332 362 362
" 16 Alto Paraguay 2,580 3,397 B07 807
17 Chaco : 2,540 3,228 688 688
.18 Neuva Asuncion 2,180 . 2,518
19 Bogueron 4,790 - 3,492

Total 30,926 - 41,621 12,256 . 4,082 8,252
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La Jlongitud total que debe ser desarrcllada en forma adicional,
sin incluir aguélla proyectada en el Plan de desarrollo de cami-
nos vecinales existente ¥ posterior a 1982, es de 8,252 Km,
correspondiendo al doble de la longitud prevista en el mencionado
plan, la cual asciende a 4.092 Km. La mayocr longitud vial se
presenta en el Dpto. de Presidente Hayes (15), en donde el  total
asciende a 6.332 Km, de los cuales 5.970 Km ya estan concluldos y
restan solamente 362 Km. Le sigue en orden de longitud el Dpto.

de Alto Parand (10), en donde se requiere el desarrollo de 4.725
Km, de los cuales 1.523 Km ya estan concluldos, 1.053 Km estan
previstos en el plan de desarrollo existente y se requerira el
cequipamiento ‘adicional de 2.149 Km. 8i el plan de desarrollo de
caminos vecinales existente fuere cumplimentadoc tal como lo
preyectado, Jjuntamente con los caminos ya existentes se lograra
el nivel estidndar de equipamiento vial fijado para el afic 20i0 en
los departamentos de ITtaplda (7) y Canindeyd {(14).

DEPARTAMENTO © 2900 4000 6000 Km.

1-Concepeiin
2-5an Pedro
3-Cordillera
4-Gualrd
&&mmm@
8-Caazopa
7-ltapda
B-Misionss
g-Foraguan’
10-A10 Porong
11-Central
12-Neembuct)
13-Amambay
14-Canindeyil
|G-Pnte.Hoyes
i8-Alto RIraguay
7-Chaco
18-Nueva Asuncicn
19-Bogquerdn

xlatema

m-m- - -}

Fig. 156-7-3 CUANTIFICACION DE CAMINOS VECINALES QUE REQUIEREN
MEJORAMIENTO EN CADA DEPARTAMENTO

15.7.2 Normalizacidn de los Caminos Vecinales

En el plan de desarrollo de caminos vecinales existente, el ancho
de la calzada de los caminos de tierra oscila entre 4 m a 7 m, la
velocidad de diseflo entre 30 Km/h. a 40 Km/h. y el cargamento en
puentes y alcantarillas corresponde a las normas H-15, H-20, HS-
20-456 de AASHTO, y no siempre estdn unificadas, pero en adelante
serid conveniente normalizarlas como sigue: Sm para el ancho de
calzada y norma minima de H-15 de AASHTO para el cargamento en
zonas de puentes y alcantarillas. El ancho de calzada de 6 m
considera la seguridad de cruzamiento entre vehiculos que c¢ircu-
lan en sentido opuesto y el deterioro consecuente de las bangui-
nas de los caminos de tierra. No obstante, en lo que respecta a
las secciones de puentes y alcantarillas, si la longitud de 1los
mismos es menor que 20m, el ancho del puente puede ser de 4m.
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Desde el punto de vista de la seguridad, es conveniente preservar
- una distancia de visibilidad de 50 m, en conformidad con una
velocidad de disefio de 30 Km/h. En cuanto a la pendiente verti-
cal, la maxima deberia ser de 8%, que permite la circulacidn
ascendente de vehlculos pesados.

15.7.3 Sistema de Desarrollo de Caminos Vecinales

El desarrollo de caminos vecinales realizado por el MOPC estad a
cargo de aproximadamente 300 personas (afio 1989) que pertenecen a
ia DJV, dependencia del MOPC, organizadas en equipos de ejecucidn
de obras por cada proyecto de desarrollo, y se encargan de la
construccion, mejoramiento y mantenimiento de caminos vecinales.
Independientemente, el Comando deé Ingenieria y el sector privado
realizan también obras de construccion de caminos. Si el tema se
redujera solamente a la construccidn de caminos vecinales cuan-
tificados anteriormente, la organizacidn actual podria ejecutar
alrededor de 12.000 Km de camino en los siguientes 20 afios venid-
eros en forma suficiente. No obstante, como los caminos son de
tierra, requieren ser nivelados por lo menos una vez al afio y el
desarrollo de nuevos caminos traerad aparejado el incremento de
obras de mantenimiento y reparacidn, entonces es posible que la
actual organizacidn no sea suficiente para el mantenimiento de la
carpeta vial en buenas condiciones de transito.

Si a los caminos existentes se sumaran 12.000 Km de caminos a ser
desarrollados en los proéoximos 20 afios, en el afio 2010 la actual
organizacion y el plantel de personal de MOPC tendra a su cargo
el control y mantenimiento de 140 Km anuales por persona. Si
ademas se agregan las obras para apertura de nuevos caminos, ¥y
suponiendo gque los equipos de obra estuvieren compuestos por 5
personas, es decir 1 capataz, un operador. de maquinarias, 1
chofer de camiones y 2 ayudantes, serd necesario que cada equipo
realice ‘el . mantenimiento de 800 Km anuales. Generalmente, el
volumen estandar de trabajo de nivelacidn que realiza una nivela-
dora de 3,7 m en caminos de tierra de 6 m de ancho es de alrede-
dor de 150 Km anuales; de manera que el plantel de personal y
maquinarias para obras de mantenimiento y control necesarios sera
superior a 6 veces del actual.

En consecuencia, el control y mantenimiento de los caminos veci-
nales serd transferido a los municipios. 0 en s8u defecto, se
requeriria 1la creacidén de oficinas de control y mantenimiento a
nivel departamental come una organizacidn dependiente del MOPC.
Tomando como ejemplo a otros palses, la mayoria de las organiza-
ciones camineras a nivel zonal o municipal cuentan con recursos
propios para las obras de control y mantenimiento de caminos bajo
su jurisdic¢cidn, ademas de los subsidios que reciben del Estado,
vy a ralz de ello, cada municipio u organizacidn zonal tiene la
posibilidad de fijar los niveles de mejoramiento en - forma
auténoma. En 1os hechos, también en el Paraguay cada Distrito
realiza mejoramientos de la infraestructura urbana a su cargo en
forma autdnoma, de manera gue se deberla extender el alcance de
tales organizaciones a los niveles departamentales para el desar-
rolle de caminos vecinales. Sin embargo, como en el Paraguay
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los departamentos no cumplen una funcion ejecutiva real, por el
momento, las obras serlan ejecutadas una vez que. la comisidn
departamental de caminos, formada por representantes de los
Distritos, haya definido las prlorldades de implementacidn de los
proyectos de desarrollo de caminos con miras al mejoramiento del
transito intradepartamental.

15.7.3 Monto de Inversidn Necesario

E1l monto de inversién necesario para el desarrollo de"caminos
vecinales durante 20 afios mediados entre 1991 y 2010 fue estimado
de tres maneras, tales como se indican mias abajo. En ' cualquiera
de los casos, el resultado oscila entre Gs. 434 mil millones a
Gs. 446 mil. millones, por lo que se previd que el monto. de
inversidén puiblica necesario para los siguientes 20 afios venideros
serd el maximo obtenido, el cual asciende a Gs. 446 mil mil-
lones.

(1) Caso 1: Monto de Inversidn Necesario a partir de las Inver
siones Realizadas (1)

Si los resultados presupuestarios de 7 proyectos de desarrollo de
caminos vecinales, ejecutados durante 6 afios mediados entre 1982
v 1987, son convertidos a egreso per capita de la poblacidon del
afio 1990, resulta un gasto per capita de alrededor de US$3,0/afio.
Si se calcula el monto global de egresos para los 20 proéximos
afios hasta el afio 2010 en base a 1los resultados pasados, tomando
el promedio de la poblacidn de los afios 1990 y 2010 se obtiene un
total de Gs. 434.698 millones.,

(2) Caso 2: Monto de Inver31bn Necesario a partir de las Inver
siones Realizadas (2)

La extensidn de caminos vecinales desarrollada entre los afios -
1982 y 1987 (6 afios) con 7 proyectos de caminos vecinales e&s comoc
sigue:

Construccidn: 1.342 Km
Mejoramiento: 1.347 Km
Mantenimiento: 708 EKm

Esta extensidn total se subdivide a su vez en caminos vecinales
principales y caminos vecinales secundarios. Por otra parte, si a
los costos directos en obras se agregan los correspondientes 'a
disefio, direccién de obras y adquisicidn, reparacidn y mantenimi-
ento de maguinarias, cuyos montos no son despreciables, el costo
total asciende a US$75,397 millones. Dividiendo este total por la
extensioén desarrolliada se obtiene un costo de 28.000US$/Km.
Multiplicando este tUltimo por 12.256 Km de caminos que requieren
ser desarrollados, el monto global de inversidn necesaria
ascenderd a Gs.446.118 millenes. '
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{3) Caso 3: Monto de Inversidn Necesaric conforme a la Longitud a
Construir

5i se toma como base el costeo de construccidén de carreteras
troncales de tierra, el cual es de 38,25 millones Gs./Km y se
multiplica ese _importe por los 12.256Km de longitud total de
caminos vecinales gue deben ser desarrolladcs adicionalmente, el
mento total de inversidn necesario ascenderd a Gs. 468.792 mil-

lones.

469 —



15.8 PLAN DE MEJORAMIENTO DEL SISTEMA DE CONTROL Y MANTENIMIENTO
DE CARRETERAS :

Los trabajos de control y mantenimiento de carreteras estan
conformados por rubros tales como los que se citan mias abajo, ¥
pueden ser divididos en obras de control y mantenimiento relacio-
nados al volumen de transito y en aguéllas que deben realizarse
en forma independiente del volumen de transito.

Las obras que no tienen relacidén con el volumen de transito son:

A. Patrullaje, inspeccidén y eliminacion de elementos
obstaculizantes en la via publica;

B. Limpieza de caminos, canales y alcantarillas;

C. Desmalezamiento de taludes y banquinas y cuidado de Arboles;

D. Reparacidn y pintura de seflalizaciones y barreras de
proteccidn;

E. Reparacidn de iluminacidén y alumbrado ptblico.

Como obras relacionadas al volumen de transito, pueden citarse
las siguientes:

G. Renovacion de sefializaciones horizontales;

H. Reparacidn de la carpeta de rodamiento (bacheo, parcheo,
etc.); . '

I. Recapado, reposicidn de gravillas, nivelado;

J. Reparacion de puentes y alcantarillas.

El actual sistema de control y mantenimiento del MOPC esta compu-
esto por cinco distritos de obras cuyo plantel total estd formado
por 816 personas (1989) y tienen a su carge las obras de manteni-
miento de las rutas de administracion directa. Ademas de ello,
hay 488 personas distribuidas en la Planta Asfaltica, en el
mantenimiento de caminos rurales y en cobras relacionadas a las
sefializaciones viales. En Fig. 15-8-1 se muestra la extensidn
caminera que tendrd a su cargo cada persona componente de cada
distrito para el mantenimiento y control de la red vial troncal
propuesta. La mayor extensidn estard a cargo del distrito No. 5,
con aproximadamente 19 Km/persona y la minima extensidn estard a
cargo del distrito No. 4, con un promedio de 7,75 Km/persona.

Con respecto a los trabajos ordenados de A a E, es posible que un
equipo formado por 5 personas, compuesto por un capatdz, un
operador, un chofer y dos ayudantes, cubra alrededor de 200Km
anuales, pero no asl con los trabajos indicados de G a J. En 1o
referente a los trabajos de recapado, reposicidn de gravillas vy
nivelacidn citados bajo la letra I, un eguipe alcanzarla sola-
mente a la disposicién de las magquinarias. Si  ademds. de las
carreteras de administracidn directa, deben atender también 1los
caminos secundarios, que en su mayor parte son de tierra y requi-
eren ser nivelados una vez al afio como minimo, esta sola tarea
serd agobiante para un equipo.
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Fig. 15-8~1 EXTENSION VIAL DE CONTROL Y MANTENIMIENTO A CARGO DE
UNA PERSONA POR DISTRITO DE OBRAS

En consecuencia,  se propone que las obras de mantenimiento de
gran envergadura comparado con otras; tales como las obras de
recapado, reposicidn de gravillas y nivelacidn, y reparacioéon de
puentes y alcantarillas de las carreteras troncales propuestas
sean clasificados como obras de rehabilitacidn y se ejecuten por
encargo, Yy gue las demids obras sean ejecutadas prioritariamente
por los equipos de obras. Especialmente, considerando que junta-
mente al desarrollo de la pavimentacidn se Iincrementaran las
tareas de monitoreo de la carpeta de rodamiento, es conveniente
la formacidén de un sistema de control y mantenimiento por el cual
se . enfaticen las obras por encargo y control de obras distintas
de las obras por administracidn directa,
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15.9 RECOMENDACIONES CONCERNIENTES AL TRANSPORTE TERRESTRE RELA
CIONADG AL CORREDOR DE EXPORTACION

(1) Ensanche del Puente dé la Amistad

El mayor corredor terrestre para las exportaciones del Paraguay
es actualmente, y lo sera también en el futuro, aquél que unhe
Ciudad del Este con Paranagud. Las ciudades de Foz de Tguazt ¥
Ciudad del Este, localizadas en los extremos de la Ruta Nacional
277 del Brasil y de la Ruta Nacional No.7 del Paraguay respecti-
vamente, estan unidos por el Puente de la Amistad sobre. el Rio
Parana, que presenta un transito diario de 22.000 unidades, en su
mayor parte compuesto por turistas de ambos palses. Como via de
circulacidn de dos carriles, el tramsito por el mismo se encuen-
tra saturado y se generan severos congestionamientos. Previendose
la generacién de una demanda de transito tres veces superior a la
actual en el afio 2010, es conveniente el ensanche del puente a
cuatro carriles de circulacién, desde el punto de vista del
afianzamiento de la capacidad de transito.

Fig. 15-9-1 PUENTE DE LA AMISTAD

Comoc método de ensanche a cuatro carriles, es conveniente la
construccieén de un puente nueve paralelo al actual, desde la
dptica de la facilitacion de los tramites fronterizos. Sin embar-
go, el acceso al puente actual en el lado paraguayo estd locali-
zado en el centro de la Ciudad del Este, lo que implicara agregar
otro elemento para acelerar la saturacidn del transito en esa
zona. En contraposicidn, el acceso al puente en el lado brasilero
estd localizado en las afueras de la Ciudad de Foz do Iguazu y el
transito esta separado del urbano. Considerando que los tramites
fronterizos seran simplificados, o bien derogados con la
consolidacidn del MERCOSUR, se deberia estudiar la planificacidn
de un puente nuevo cuyo acceso esté localizado en las afueras de
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la Ciudad del Este.
(2) Puente Santo Tomé& - San Borja

En el Cuadro 15-7-1 se indican los resultados del estudio de
distancia, velocidad de viaje y tiempo insumido total efectuados
en los sigulientes:

a. Desde Encarnacidén, en el Dpto de Itapla, hasta el Puerto de
Rlo Qrande, en el Estado de Rio Grande do Sul en el Brasil,
a través la Argentina y las rutas nacionalesg brasilefias No.

287 y 392, ¥

b. Desde Ciudad del Este, en el Dpto de Alto Paranad, hasta el
Puerto de Paranagud en el Estado de Paranid en el Brasil, a
través de las rutas nacionales brasilefias No. 373 y 376,

CUADRO 15-9-1 TIEMPC DE VIAJE POR COIRREDOR DE EXPORTACION

i CORREDOR ENGARNACION-POSADA-RIO GRANDE

DIST. TIEMPO  VEL. VEH/DIA CARR.  (0BS
- (Kem) H WM Kn/h

1 POSADA

2 SANTO TOME 158 130 106.0 <bo0 2

3 SAD BRAJA T30 BARCAZA

4 SANCHAGO 146 136 913 b0 2

5 SANTA MARIA 154 13 473 <500 2
INTERCAMBIO S 3000 2

6 PELOTA - 295 31  90.8 < 500- 2 CERRILLO

T RIO GRANDE 56 50 67.2 > 5,000 2 SATURADO
TOTAL 810 10.16 79.7

2 CORREDOR ESTE-CRITIBA-PARANAGUA

Km H M Ka/h VEH/DIA CARR. 0BS

1 PARANAGUA

2 CRITIBA 90 50 108.0 7,060 4 CERRILLO
3 PONTA GROSA N7 116 93.6 4

4 MEDIANHERA 496 6 5 815 2,000 2 CERRILLO
5 FOZ 53 5 708 3,500 2

§ ESTE 4 27 8.9 2

5UB T0TAL 766 9.4% 81.1

7 ASUNGION 335 420 758 2,500 2

TOTAL 1,10t 13.86 9.4

En 1lo gue respecta a la distancia, hay una diferencia de 44 Km
entre el primero y el segundo de 810 . Km y 766 Km respectivamente,
mientras gque en materia de tiempo la diferencia es de 0,7 horas
con 10,2 horas y 9,5 horas respectivamente, resultando favorecido
el Puerto de Paranagud. Sin embargo, debe destacarse gue en la
ruta al Puerto de Rlc Grande estd incluldo 1,5 horas de tiempo de
‘espera del ferry para cruzar desde Santo Tomé en la Argentim
hasta San Borja en el Brasil. S8i se descontara este tiempo de
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espera, la ruta al Puerto de Rlo Grande se adelantara aproximada-
mente 50 minutos con respecto a la ruta al Puerto de Paranagud.
Esto se debe a principalmente al pequefio volumen de transito y a
1as escasas elevaciones topograficas que se verifican en la
primera en comparacién a la segunda. :

A partir de estos resultados y con miras al fortalecimiento del
corredor de exportacion, se demuestra la importancia del papel
gue desempeiia el puente entre Santo Tomé y San Borja, y a  peésar
de que los sujetos directos de este proyecto son Argentina vy
Brasil, al mismo tiempo es innegable la influencia due ejerce
sobre el Paraguay.

(3) Incremento de la Capac1dad de las Insta1a01ones de Carga y
Descarga .

La capacidad actual de carga y descarga del silo. de ANNP adminis-
trado  por CAPECO en el puerto de Paranagud, Brasil, que consti-
tuye el principal puerto por donde. se canallzan los corredores
para la exportacidn es de aprox1madamente unos 600 camiones/dia,
con una carga media de 25 ton/dia. El volumen que puede operar es
de ~unas 15.000 ton/dia. Calculando el volumen anual de carga de
granos (principalmente soja en la actualidad) en los 3 meses
pico, el veolumen alcanza a1 milldén de ton aproximadamente. Pero
en el futuro se estima que el volumen de exportacidn con destino
a puertos de ultramar transportado por camiones se ha de incre-
mentar hasta alcanzar unas 1,8 millones ton. Si el Puerto de Rio
Grande no puede ser consolldado como lo previsto, y los granos de
exportacidén del Paraguay fueren manejados exclusivamente en 1los
silos de ANNP, serd necesario incrementar la capacidad de 1las
instalaciones localizadas en Paranaguid en mas de dos veces de la
actual.

(4) Incremento de la Capacidad de las Instalaciones de'Embarque
del Puerto de Paranagud

La capacidad nominal de embarque en el puerto de Paranagud es de
unas 1.500ton/hora, que se efectta por medio de cintas +transpor—
tadoras. La capacidad operativa anual segin los. resultados pasa-
dos es de 11 millones de toneladas. Pero estas cifras correspon-
den al conjunto de cargas tanto del Brasil como del Paraguay, ¥
si en el futuro el Paraguay utilizare la misma proporcidn que - la
actual anual, la cual es de 8,0%, la capacidad anual a -utilizar
por el Paraguay serd de alrededor de 900 mil toneladas. Se cree
que la produccidn de granos serd incrementada en el futuro tanto
en el Paraguay como en el Brasil, y si las exportaciones del
Paraguay dependieren también en el futuroc del Puerto del
Paranagua, se requeriri elevar la capacidad de embarque a un
nivel superior al doble de la actual. Se estima que esta
problemdtica reviste mayor importancia para el Brasil que para el
Paraguay.
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(6) Eqﬂipamiento-de Puertos de Comercio Exterior como Terminales
del Transporte Terrestre

Como. ‘una forma de duplicar la capacidad actual tanto de carga ¥
descarga como la de embarque, se pueden plantear las sipguientes
dos alternativas:

a. Utilizacidn de otros puertos para comercio exterior
b. Equipamiento de otros puertos del Brasil

En el corto plazo es dificil plantear la expansidén de la capaci-
dad, aun desde el punto de vista reglamentario, y por lo tanto,
por - ahora se deberia plantear la utilizacidén de otros . puertos
alternativos tales como Santos, Rio Grande, etc. negociando el
mismo con el Brasil. En el largo plazo, como.la demanda portuaria
del Brasil también se ha de incrementar, se podrd plantear la
problematica del equipamiento e incremento de la capacidad de 1los
puertos en la forma mis adecuada p051b1e tanto desde el punto de
vista filsico como econbmlco

{(6) Problematica de los Vehilculos de Transporte de Carga

Actualmente hay unos 860 camiones de carga paraguayos registrados
come vehlculos de carga internacional, dentro de los cuales se
incluyen tanto los vehlculos con: equipamiento de refrigeracion
para transporte de alimentos, como aquéllos para transporte de
liquidos. Del total de estos vehiculos,_aprox1madamente la mitad
es utilizada para el transporte de soja y considerando que ‘el
indice de rotacién es de una semana, seria posible el transporte
de unas 45.000 ton por mes.

Haciendo una estimacion a partir de esta capacidad de carga se
puede inferir 1la siguiente deduccidén. Tomando como base las
cifras registradas en el afio 1989, en los 4 meses pico se han
exportado unas 260.000 ton. considerando solamente la soja, de
las cuales aproximadamente un 83% o sea unas 215.000 ton habrian
sido transportadas con vehlculos brasileros. Segun los registros
de la aduana, un 50% del mismo fue paraguayo, pero dichas cifras
se refieren a la nacionalidad de las empresas que tuvieron a
cargo el transporte, que en la practica han contratado temporar-
iamente - vehilculos brasileros considerando circunstancias tales
como * las tarifas y el equilibrio con las épocas fuera de los
picos. . .

Se estima la triplicacidn del volumen total de exportacién para
el aflo 2010, pero considerando el pico de 1la exportacidn del
trigo (es de01r excluyendo el mismo), el incremento en el mes
pico seria de unas 2,3 veces. En base a todo ello, vy a los fines
de que cada uno de los palses transporte el 50% de las cargas,
tal como se establece en los acuerdos bilaterales, es necesario
que el Paraguay incremente su capacidad actual del transporte de
cargas en 8,4 veces aproximadamente.
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(7) Consolidacidén del Sector de Transporte de Cargas

A los fines de consolldar el sector del transporte internacional
de cargas por camiones se pueden plantear los siguientes puntos.

a. Reducir los viajes con carga en un solo sentldo, a los
fines de incrementar la rentabilidad

b. Estabilizar la demanda de carga (equilibrar picos) :

¢. Simplificar los tramites administrativos tales como los
aduaneros y reducir el tlempo empleado para la rotacidn.

Las empresas brasileras que transportan cargas de exportacidn del
Paraguay hasta el Puerto de. Paranagud pueden transportar. cargas
de productos domésticos del Brasil en 'su viaje de regreso, pero a
‘las empresas paraguayas, exceptuando . las cargas gque constituyan
importaciones -al  Paraguay, les estd vedado el transporte de
~productos brasileros. En este sentido, actualmente en relacidén a

la exportacidén  de los granos, la causa expuesta es una de las
razones dque reduce la capacidad competitiva de las empresas
paraguayas con respecto a las bra511eras en aspectos tales como
el costo de transporte.

Para que las empresas paraguayas puedan operar ©n su viaje de
regreso después de dejar la carga de exportacién, ‘transportando
productos brasileros, es necesario que funcionen como empresas de
transporte bra51leras locales. Para el " efecto, las ~ empresas
paraguayas deben enfrentar una serie de obstaculos tales como
trémites administrativos, limitaciones legales, problemas imposi-
tivos ‘etc. En el futuro, las negociaciones bilaterales a 1los
fines de reducir los viajes con cargas en un solo sentide seran
uno de los temas a tratar para mejorar la situacidn del sector
del transporte internacional de cargas con camiones en el Para-

guay.

Actualmente mas del 80% del transporte de granos para exportaciodn
se efectta con camiones de nacionalidad brasilera, pero una de
las causas de este fenémeno se debe a que los picos de demanda
son extremadamente altos. Para las empresas paraguayas les resul-
ta muy dificil mantener durante todo el afio un parque de camiones
que permita hacer frente a estos picos de demanda. Si en el
futuro se incrementa la exportacién del trigo y la demanda del
transporte se estabiliza mids, es posible que se incremente la
proporcién de camiones de origen paraguayo. '
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15.10 PROGRAMA DE IMPLEMENTACION DEL PLAN DE MEJORAMIENTO VIAL

En principic, el mejoramiento vial debe ser desarroliado a partir
de aquellos proyectos gue revisten la mayor efectividad, pero si
aplicamos los puntajes de evaluacidn mencionados en el apartado
15.5 como indicadores de dicha efectividad, se perderadn 1las
expectativas de la pronta ejecucidn de las obras de desarrollo de
caminos de tierra y de asfaltado de las rutas no pavimentadas,
porque los mayores puntajes estdn dados por el mejoramiento de
las rutas existentes y ya pavimentadas (véase fig., 15-10-1).
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Fig. 15-10-1 EXTENSION Y-CONTENIDO DE LAS MEJORA VIALES POR
PUNTAJE TOTAL DE EVALUACION

Consecuentemente, el contenido de las obras de mejoramiento sera
dividido en tres clases, a saber:

- Mejoramiento de rufas pavimentadés (asfaltado de banquinas)
- Asfaltado de rutas no pavimentadas y rutas no equipadas
- Mejoramiénto de caminos de tierra,

y se -elaboraridn los programas de ejecucidén para cada clase,
tratando gque cada una de las obras avancen en forma paralela.
Ademas, para la pavimentacidn de las rutas no asfaltadas, las
obras fueron divididas en dos etapas. En la primera se realizara
la  preparacidén del suelo y las bases, 'y en la segunda se
realizarad el asfaltado. Las obras de la primera etapa fueron
clasificadas como . iguales-a las de mejoramiento de los caminos de
tierra. Por .otro lado y a los efectos de 1la elaboracion del
programa de implementaciodn, el periodo de vida del plan, el cual
es de 20 afios mediados entre 1981 y 2010, fue dividido en cuatro
etapas y se procurd el desarrollo de cada una.

ia. etapa: 1991 - 1995

2a. etapa: 1996 - 2000
3a. etapa: 2001 - 2005
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4a. etapa: 2006 - 2010

En Fig. 15-10-2 se muestra la época de mejoramiento de cada tramo
vial por cada etapa. Por otra parte, en Fig. 15-10-3 se muestran
los costos de las obras de mejoramiento por obra y por etapa.
Para la elaboracidn de estas figuras se emplearon los puntajes
globales de evaluacidn del apartado 15.5, ademds de considerar
los aspecltos gue se exponen abajo.
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Fig. 15-10-2 MEJORAMIENTO DE RUTAS TRONCALES POR ETAPA DE
IMPLEMENTACION

(1) Los tramos actuales fueron jerarquizados en 5 escalas, tal
omo se indica mas abajo, y fueron agregados al puntaje de
valuacidén total. De ellos, los tramos que corresponden a
las escalas 5.y 4 seran implementados en la primera etapa,
v los que corresponden a las escalas 3 a 1 fueron programa-
dos para la segunda a cuarta etapa.

actualmente en construccion

disefio detallado terminado o en ejecucidn
Estudio de factibilidad concluldo o en ejecucién
tiene previsto su mejoramiento

otros

= Do N
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{2)

(3)

Fig.

Se considerd dque el mejoramiento de las' rutas nacionales
debe ser pricoritario al desarrollo de las rutas nacionales
secundarias propuestas en el presente estudio. A ralz de
ello, se descontaron 2 puntos del puntaje de evaluacidn de
las rutas nacionales secundarias.

Como es conveniente que el monto de inversidn por etapas
sea uniforme, excluyendo los tramos de las escalas 4 y 5§
que seran implementados en la primera etapa, se incrementd
la extensidn de mejoramiento por orden de puntajes de

. evaluacidn de cada. tramo por cada una de las tres clases de

obras de mejoramiento expuestos en el punto anterior, y el
total fue dividido en tres partes iguales, los que a su vez
fueron distribuidos a las siguientes segunda a cuarta
etapas.
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15.11 EVALUACION ECONOMICA DEL PLAN DE MEJORAMIENTO VIAL

Se realizard la evaluacidén econdmica para el caso en que el
ahorro en conceplto - de costo de funcionamiento de vehiculos,
mediante el mejoramiento de rutas troncales, sea. traducido como
beneficio. En el cuadro 15-11 1 se muestran el funcionamiento del
total de vehiculos expresado en unidades por Km y el costo total
de funcionamiento de vehlculos como costo operativo ~automotor
{(precio de 1989) para los siguientes tres casos:

CUADRO 15-11-1 COSTO DE FUNCIONAMIENTO AUTOMOTOR Y RECORRIDQ
AUTOMOTOR EN UNIDAD * Km

Tipo de COV en 1,000 veh x Kn COV en Gs. 1,000,000/d1a

Auto Camion Omnibus  Total  Auto Camion Omnibus Total

1 Situacion Existente . '
160.5 559.5° 836.6

1 Pavimentado A 8.8 5

2 Enrripiado 6.2 6.0 70.8 83.0 1.8 3.2 W3 B2
3 Tierra(Buena)  36.4 26,3 1337 19%.4 12,7 Y 6.9 N3
& Tierra(mala) 17.2 9.1 8§7.3 113.6 6.4 6.7 4.7 578

Total 800.9 418.2 2,386.6  3.605.7 157.& 165.1 698.4 1,021.0

2 Caso sin Provectos {20103

1 Pavimentado 3:379.6 511.1 8,107.2 11L,997.9 622.5 136.5 2:165.4 2,924.5
2 Enrripiado - 234 6.0 517 8.1 6.8 2.6 2.7 -3%.0
3 Tierra{Buena) 455.7  29.6 562.7 1,048.0 158.8 14.2 269.7 4421
& Tierrafmala)  135.9 8.1 1.5 895,5 50.8 .1 IBL.9  439.8

Total 5,99..6 554.8 9,479.1 14,028.5 838.9 157.4 2,844.1 3,840.4

3 Caso con Proyectos (2010) .

1 Pavimentado 3.766.9 520.7 8,005.4 12,201.0 693.5 139.12,138.2 2,970.8
2 Enrripiado 60 0.0 0.0 0.6 00 0.0 0.0 0.0
3 TierralBuena) 1.5 0.1  49.0 50.6 0.5 0.0 B4 %0
& Tierralmala)  101.0 .0 3238 428.8 3.7 2.0 1659 205.6

Total 3,807.4  524.8 £,378.2 12,7704 T31.8  141.2 2,327.5 3,200.5

A. Demanda del afio 1990 en 1la red vial del mismo afio.
B. Demanda del alio 2010 en la red vial de 1990.
C. Demanda del afio 2010 en la red vial del mismo afio.

Comparado el actual recorrido automotor por unidad.Km, el cual es
de 3,61 millones unidad.Km, con el correspondiente al afio 2010,
si la red vial persistiere en 1las condiciones actuales se
incrementarad cuatro veces y alcanzarad 14,03 millones unidad*Xm,
pero mediante el mejoramiento de las rutas troncales este valor
se reducird a alrededor de 3,5 veces, o se€a a 12,77 millones
unidad*Km. Por otra parte, si se observa segin el tipo de carpe-
ta de rodamiento, si bien el recorrido en unidad*#*Km aumenta
levemente en las carreteras asflatadas, el mismo se reduce am-
pliamente en las carreteras sin pavimentar, y comoc resultado se
tiene la reduccidn del costo operativo vehicular.
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En cuanto al costo operativo vehicular, el mismo asciende actual-
mente a 975,8 millones Gs./dla, lo que comparado con el afio 2010,
si las condiciones viales actuales se mantuvieren, las cifras se
acrecentarian cuatro veces y alcanzaran 3.840,4 millones Gs./dia,
pero mediante el wmejoramiento de las rutas troncales, tales
valores se reduciran a alrededor de 2,1 veces, o sea que el costo
serd de 3.201,9 millones Gs./dla. Esta diferencia de 638,5 mil-
lones Gs./dla es el beneficio resultante del mejoramiento de

rutas troncales en el afio 2010.

En Fig. 15-11-1 se muestran el costo de funcionamiento automotor
en la red vial actual, y dicho costo en el caso en gque las obras
de mejoramiento se ejecuten paulatinamente, en el caso supuesto
que . el beneficio mencionado se incrementa desde el afio 1991 en
proporcién al monto de inversidn para el mejoramiento de rutas
troncales. Esta diferencia constituye el beneficio entre los afios
1991 y 2010, y se comprende que la Tasa Interna de Retorno de
20,7% es sustancialmente mds elevada que el 12%, valor de refer-
encia considerado generalmente en el Paraguay para la tasa de
retorno econdmico. Considerando la tasa de descuento de 12%, la
tasa B/C alcanza ¢l 1.47, el valor presente neto 14.%00 milloneés
de guaranles en valor constante de 1989. Debajo de la tasa de
descuento 12% el valor presente neto (el valor de 1889) es 14.900
millones Gs.
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Fig. 15-11-1 EVOLUCION DEL COSTC OPERATIVO AUTOMOTOR
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Capitulo 16 PLAN .DE DESARROLLO FLUVIAL

16.1 CONSIDERACIONES BASICAS CON RESPECTO AL USO DE LOS RIOS
PARAGUAY Y PARANA PARA EL TRANSPORTE FLUVIAL

16.1.1 Rol de 1la Hidrovia Paraguay y Parand

1) Rol como Corredor Internaclona] para e}l Transporte de Cargas
de Importacidn y Exporta01én ,

La vla de sallda ‘a; los puertos de ultramar localizados en el Rio
de la Plata a través de los Rios Paraguay v Pardand resulta mas
econdmica desde el punto de vista de los costos, en compara016n a
otras vias terrestres que llegan a los puertos de ultramar local-
izados por ejemplo en el Brasil. Ademas de posibilitar el trans-
porte  masivo por medio de buques, puede decirse que permite el
transporte estable 'y seguro porque comparativamente no recibe
politicas restrictivas de otros palses por el hecho de que  esta
hldrovia es internacional. Puede afirmarse que esta ruta reviste
la maxima prioridad como _corredor. internacional para el trans-
porte de cargas de importacién y exportacidn. '

El Rlo Paraguay es una via gue llega a Asuncién, Capital del
Paraguay, que puede ser posicionado come la principal- via de
importacidn y exportacidn de bienes tales como aceites, algoddn y
mercaderias en contenedores, exceptuando el comercio c¢on y a
través del Brasil. Con respecto a la exportacion de granes del
Paraguay, en adelante probablemente el Rlo Parana cumpla un rol
relativamente importante en este aspecto. Pero en contraposicidn,
se acrecentara en mayor medida su funcibn como corredor de
export3010n de granos del Bra51l v de Bolivia.

En cuanto al Rio Parana aguas arrlba desde Confluencia hasta 1la
Represa de. Itaipd, y desde ahl hasta la .Represa de Yacyreta
presenta grandes expectativas de utilizacidn de su canal para el
transporte fluvial una vez que la esclusa y 1la represa ‘misma
estén terminadas, partiendo del hecho que el granero del Paraguay
estad localizado a lo largo de dicho rio. Para el efecto, es
necesario orientar la utilizaciéon activa de esta via como corre-
dor internacional medlante el mejoramiento ¥y mantenimiento del
canal.

El Rio,Parana aguas arriba de la represa de Itaiph no conforma
una © via fluvial a la desembocadura del Rio de la Plata porque
dicha represa no tiene esclusas. No obstante, se estd iniciando
el transporte fluvial de granos para exportacidn, aguas arriba de
la represa hasta el puerto fluvial del Brasil (Pancorama), en
donde se efecttla el trasbordo al ferrocarril hasta el puerto
"maritimo de Santos. Esta via presenta desventajas en comparacidn
a otras vias porque requiere el manipulec de la carga para el
trasbordo desde las barcazas a los vagones de_carga. Puede ser
posicionada como via alternativa del corredor de exportacion de
£ranos.
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2) Rol como via de Transporte a Nivel Nacional para Grandes
veltimenes de Carga

Como una de las grandes fun01ones de los Rios Paraguay ¥ Parana
esta via puede ser posicionada como, via de transporte doméstico
de grandes vollmenes de carga a granel El transporte por ~barca-
zas ~ es la mAs apropiada para el transporte de mercaderias a
granel. Actualmente el transporte de clinker a granel se realiza
entre Vallemi y Villeta a través del Rilo Paraguay. Hay expectati-
vas de que en el futuro se realice el transporte de derivados del
petrdleo refinado en Villa Elisa por medio de barcazas hasta las.
principales zonas, conforme al volumen de consumo de cada lugar

3) Rol del Rio- Paraguay en el Transporte Costero Interlor'

El transporue costero a través del Rio Pardguay se realiza por
medio de Dbarcazas pequefias, aguas arriba y aguas abajo de
Asun01bn, tomando como punto de partida a &sa. Aguas arriba se
dirige a Rosario, Antequera, Concepcion, Isla’ Margarita y Vallemi
entre otros puntos, y aguas abajo a Villeta, Villa 0Oliva y Alber-
di, tran3portando bienes de consumo de primera necesidad, alimen-
tos y pasajeros. La flota empleada estd compuesta de 5 a 11
pequefias barcazas (20 ton a 200 ton), el servicio con destino a
cada puertio es semanal y la frecuencia media de navega01én es de
1 servicio por dia. :

Este servicio de-navegaCiOn costera cumplia un .rol importante
como medio de comunicacidn con zonas cuyo equipamiento carretero
era deficiente, pero con el actual desarrollo de las carreteras
decayd la importancia de ese medio en comparacidén con el pasado.

No obstante y aungue eh menor grado, persiste su participacién en
el transporte hacia zonas que presentan dificultades por 1la via
terrestre. Asimismo, si bien el desarrolle vial terrestre
relativizard la importancia del transporte fluvial interno, éste
serd un medio necesario para las zonas costeras. ‘ . '

16.1.2 Navegabilidad de los Afluentes del Rio Paraguay
(tributarios paraguayos)

A continuacidn se citan 165 prinCipales afluentes del Rio
Paraguay (Fig. 16-1-1): :

Rio Tebicuary Rio-Ypané 
Rlo Manduvira Rio Aguidaban
Rio Jejul Guazu Rio Apa

Rio Aguaray Guazm Rio Pilcomayo
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Fig. 16-1-1 CUENCAIDEL RIO PARAGUAY

El . transporte fluv1a1 se registro realmente en cuatro de 1los
afluentes: menclonados, a saber: Rio Tebicuary, Rio Manduvira, Rio
Jejuil Guaza y Rio Aguaray Guazd. De acuerdo a los estudios del
pasade ¥y a las entrevistas en el lugar, en el Rio Tebicuary se
efectuaba el transporte :de alimentos, combustibles y cuero por
“medio de chatas de- 30ton, mientras que en los rios Jejul Guazd ¥y
Aguaray Guazﬁ se efectuaba el transporte de productos forestales
'y rollos de madera, pero con el equipamiento de carreteras este
medio’ fue desplazado por el transporte por camiones y las chatas
desaparecieron en estos Gltimos diez 10 aflios. En el Rio Manduvira
se observa un transporte fluv1al minimo mediante canocas y compa-
. rado con el transporte por camiones, no se le puede adjudicar una
partlc1pa01bn real como medio de transporte Podria decirse que
la vida e 1mportanc;a del transporte fluvial interior ‘a través de
esos rios estaba supeditada a la’ época en 1a que éste era el
tnico medlo de transporte. '
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Haciendo una comparacion entre el transporte por carretera y el
fluvial, las ventajas de éste Gltimo se dan en los casos  de
transporte masivo, de larga distancia y de carga pesada, mientras
gue el _transporte por camiones resulta mds econdmico para los
casos de movimientos de corta distancia y pequefios volumenes. En
caso de utilizar el transporte fluvial para distancia y volumen
pequefios, 1la efectividad del medio disminuye porque se generan
tiempos de espera de camiones en los puertos y-la necesidad de
manipuleo de cargas para trasbordo y se convierte en un medio
désventajoso desde el punto de vista econdmico. Consecuehtemente,
el transporte fluvial interior se reducird al uso de lanchas o
barcazas mencres en zonas sumamente limitadas.

Por otra parte, si se desea el desarrollo y aprovechamiento de
estos afluentes para el transporte fluvial empleando barcas
menores, serd necesario efectuar nuevas inversiones para obras de
dragado, remocidn de rocas y raices y limpieza de los canales a
fin de asegurar la profundidad y el ancho de los mismos, asi como
también para obras de mantenimiento anual, lo cual no serla
equilibrado econdmicamente desde el punto de vista practico. A
este respecto, 1los estudios realizados en el pasado tampoco
arrojaron conclusiones de factibilidad (Constltese: Mejoramiento
de la Navegacién del Rio Paraguay, ANNP/DNCPVN, Octubre de 1980,
Cap. 5.3).

Atendiendo las consideraciones expuestas, es ineludible mencionar
que la manifestacidon de un rol preponderante de las vias fluv-
iales internas es dificultosa.

16.1.3 Condiciones Basicas Necesarias para la Utilizacidn de la
Via Fluvial Paraguay, Parana (Mejoramiento y
Mantenimiento del Canal de los Rlos Paraguay y Parand)

1) Plan de Mejoramiento del Canal de los Rios Paraguay - Parani
- Plan Multinacional Integrado por 5 Palses

La sedimentacién de la carge fluvial originada entre otros fac-
tores por la repeticidn de las épocas de creciente y bajante de
los rlos Paraguay y Parand ocasiona grandes perjuicios al trans-
porte fluvial por esa vla., Por otra parte, la existencia de
flexiones y secciones angostas en el canal hace inevitable el
desmembramiento y recomposicdn del convoy. Estos hechos hacen
necesarioc e indispensable el mantenimientc del canal para hacerlo
apto para el transporte. Ademds, se requiere también el mejorami-
ento del canal para elevar la eficacia de Transporte de esta via,

El plan de mejoramiento de la hidrovia Paraguay - Parand esta
siendo propuesto en forma conjunta por 1los cinco siguientes
palses: Brasil, Bolivia, Paraguay, Argentina y Uruguay.

Este plan propone el mejoramiento de la hidrovia desde el ' Puerto
de CAceres en el Brasil hasta el Puerto de Santa F& en la Argen-
tina, para hacerloc navegable durante todo el afio por convoys de
barcazas cuyo calado maximo sea de 3 m. El1 monto global de
inversidén para el plan propuesto es como se indica en el Cuadro
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16-1-1,

distribucidn de

Actualmente, la organizacidn para su
los recursos financieros

estin

entre los cinco palses integrantes de este plan.

ejecucidn y 1la

en tratativas

CUADRO 16-1-1 INVERSIONES TOTALES POR TRECHO DE LA HIDROVIA
(ANO 1991 - 2000)

Trecho Dist.

Implan-
tacion

Manteni-
mientos

Termino
Medio
Anual

Por
Km

(Km) (Mi11 US$) (Mil1 US$) (MiT1 US$) (Mill USS$)

1.INV. TOTAL

1)Caceres—P.de Morro 412 32,467 12,199 4,467 10.84
2)P.de Morro-Corumba 268 4,023 4,148 8t7 3.0
3)Canal do Tamengo 7,644 4,301 1,185 -
4)Corunba- Foz.do Apa 590 2,897 7,182 1,008 1.71
5)Foz do Apa-Asuncion 542 17,462 54,523 7,189 13.78
B)Remanso Castillo 7,648 228 788 -
Nasuncion-Diamante 1,097 14,176 48,973 6,315 5.76
8)Djamante- N. Palmira 394 2,066 1,890 396 1.00
9}0tros ' 2,340 8,100 1,044 -
Total 3,303 90,723 141,544 23,227 7.03
2. DRAGADO | |

1)}Caceres- Foz do Apa 1,270 31,798 18,183 4,998 3.94
2YFoz do Apa- Asuncion 542 12,600 50,820 6,342 11.70
3}Asn.-Nueva Palmira 1,491 7,902 41,580 4,948 3.32
Total 3,303 52,300 110,583 16,288 - 4.93
3, BALIZAMIENTO

1)Caceres~ Foz de Apa 1,270 3,175 2,307 548 0.43
2)Foz do Apa— Asuncion 542 1,365 813 217 0.40
3)Asn.-Nueva Palmira 1,491 3,049 6,366 942 0.63
Total 3,303 7,579 9,486 1,707 0.52

Fuente: Hidrovia Paraguay-Parana Estudio de Factibilidad Econo-

mica, Argentina-Bolivia-Brasil-Paraguay-Uruguay

2) Mejoramiento del Rlo Paraguay (desde Asuncidn a la
desembocadura Rio_Apa) .

Plan de mejoramiento del Rio Paraguay desde Asuncidn hasta el Rio
Apa (542 km.) realizado por BID, PNUD, & ANNP {feb. 1891).Mejora-—

miento

del ancho del canal,

cota fondo,

radio minimo del canal,

se han propuestc (4) opciones, de las cuales, se ha recomendado
la opeion ITI (Cuadro 16-1-2) como la mejor.



CUADRO 16-1-2 CARACTERSTICAS DE LAS OPCIONES DE MAJORAMIENTO

Opcion de MNumero de Dias/ _
Mejorami- Radio Ano Navegables Inversion Manteni-
ento del Minimo con una Pro-  Inicial miento
Canal Ancho  Cota Del  fundidad de Anual
Fondo Canal  ~—————s—mm '
(m) - (m)  Pies Dias (Mil U$S) (Mil U$S)
I Estado Natural g 255 340 100
del Rio 8 300
II 80 ~1.50 630 g 310 9,600 400
8 345 :
III 80 -2.00 630 g 340 15,200 800
g 360
v 100 -3.00 900 10 355 42,100 4,200
8 365

Fuente: ‘Estudio del Rio Paraguay Desde Asuncicn a la
Desembocadura del Rio Apd
BID, PNUD, ANNP Asuncion, Febrero de 1991

3) Plan de Mejoramiento del Rio Parand

E1 Rio Parani, aguas arriba de Confluencia, puede ser un corredor
de transporte de gran importancia en lo que respecta  al trans-
porte de granos del Paraguay. Aguas arriba de Encarnacidén, esta
via corre entre los valles formados por las colinas de la regidn
¥y presenta tramos muy estrechos, y ademas existen franjas en
donde 1la profundidad no puede ser garantizada en épocas de ba-
jante. Estos hechos impiden la utilizacidn de este rio como via
del transporte fluvial. También en las zonas aguas abajo de la
Represa de Yacyretd al igual que en el rio Paraguay, el terreno
es plano y presenta sus mismos inconvenientes para el transporte
fluvial. Estos hechos hacen que el mejoramiento del canal sea
necesario e indispensable,

Se tiene determinada la ejecucidén de obras de mejoramiento del
canal en forma conjunta con la Argentina, pero aiim no se ha
llegado a la etapa de proposicidn de proyectos de implementacidn
concreta. Se considera la necesidad de formular metas
deplanificacidn en el largo plazo con la pronta implementacidn de
estudios e investigaciones basicas sobre los siguientes puntos:

1. Reconocimiento de las condiciones topograficas de los tramos
criticos '

2. Reconocimiento de las condiciones actuales de la fluctuaciodn
del nivel de aguas y proyeccidn futura

3. Estudio de las alternativas para asegurar el canal: Dragado
o Dique/ Compuerta. :

4. Evaluaciodn del Proyecto de 1la Represa de Corpus v
consideracidn de las perspectivas de implementacidn

5. Estudio del sistema de transporte fluvial por convoyes
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16.1.4 Objetos del Plan de Desarrollo del Transporte Fluvial

Con respecto a los objetos del plan de equipamiento de las prin-
cipales instalaciones para el transporte fluvial, se atendid
principalmente el papel desempeflado por los rlos Paraguay ¥y
Parana en 1la red de transporte de cargas internacional vy
doméstico.

Por - su parte, se considerd la necesidad de introduccidn muelles
flotantes con grta, tal como los gue se observan en los puertos
de Pilar y Rosario, la incorporacidén de equipamientos. apropiados
v la pavimentacidén de los accesos' al puerto, y dentro de éste, a
los muelles, para los puertos sobre el Rio Paraguay 1ocallzados
al norte y al sur de Asuncidén gue operan con serviciocs de trans-
porte costero, en donde la capacidad de las instalaciones por-
tuarias vy grdas para manipuleo de cargas es insuficiente, o los
trabajos de carga y descarga se realizan en forma manual debido a
la carencia de gruas, como por ejemplo en el Puerto Antequera, en
donde ademas de los inconvenientes citados, s8e generan problemas
para el manejo de cargas en tiempos de lluvia porque el acceso al
muelle no esta pavimentado.

Algunos puertos sobre los rios Paraguay y Paranad funcicnan - como
ferry entre éstos y las localidades de la costa opuesta. Actual-
mente el ferry de Saltos del Guaird forma parte de la red de
transporte internacional con el Brasil, pero en el lado brasilero
se estan ejecutando obras para la construc016n de un puente, de
manera gue en el futuro esta modalidad de transporte serd despla-—
zada por el transporte terrestre. Las balsas que operan los
puertos de Pilar, Alberdi e ItAd Enramada cumplen las funciones de
ferry pero su influencia es solamente local y se estima que su
rol no presentard modificaciones sustanciales en el futuro.
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16.2 PLAN DE DESARRCLLQO PORTUARIO
16.2.1 Metas del Desarrollo Portuario

1) Desarrollo como Terminal de Apoyo del Corredor de Exportacidn
y de Distribucidn Regional

(1) Desarrollo de terminales a Nivel Nacional para Exportacidn de
Granos

Las zonas de produccién de granos del Paraguay se encuentran
localizadas en la Regiodn Oriental, a lo largo del Rio Paranda.
Sin embargo la exportacion por via fluvial se realiza a través
del Rlo Paraguay. En adelante, conforme a la terminacion de la
Represa de Yacyretd y su compuerta y el megoramlento del canal de
Rio Parand, podria incrementarse el potencial de este rio como
corredor de exportaciodn.

Las terminales para exportacidén de granos estan siendo desarrol-
ladas vigorosamente en las zonas aguas abajo de la Represa de
Itaipti. Se prevé que en adelante, la exportacidn de granos de
esta regioén por via fluvial se incrementard en forma espectacu-
lar, haciendose necesario fortalecer aun mas el equipamiento de
las terminales.

Las zonas aguas arriba de la Represa de Itaipd tienen cerrada la
ruta a la desembocadura del Rio de l1la Plata, porgque dicha represa
no tiene esclusas de navegacidn. Sin embarge, se estd iniciando
el transporte fluvial por medio de barcazas, subiendo por el Rlo
Parand hasta el puerto fluvial del Brasil, en donde se conecta
con el ferrocarril. Esta via presenta desventajas en comparacidn
a otras porque requiere el manipuleo de la carga para el trasbor-

do al ferrocarril, pero serla conveniente tenerio en
consideracidn como una via alternativa del corredor de
exportacidn.

El rol del Rlo Paraguay como vla de transporte para la
exportacidn de granos serla reducido relativamente. Sin embargo,
seria necesario fortalecer la funcidn del Puerto de Concepcidn
como parte del corredor de exportacidn de granos del Brasil.

(2) besarrollo de Terminal de Exportacidn de Granos en las Zonas
Francas

Con respecto a las terminales para el trasbordo de granos desde
las barcazas a los buques maritimos, seria conveniente tratar de
ir contando con instalaciones propias del Paraguay y no limitarse
solamente al uso de las argentinas y uruguayas. La necesidad de
fortalecimiento de instalaciones de manipuleo de cargas en las
terminales de exportacidn de granos ira acrecentandose, puesto
gque el incremento de granos de exportacién a través de los. Rios
Paraguay y Parana estimado para el futuro no es exclusivo para el
Paraguay, sino que incluye también granos de produccion brasilera
y boliviana. Consecuentemente, es conveniente que el Paraguay
cuente con instalaciones propias en los puertos francos, a fin de
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garantizar la seguridad nacional en materia de transporte.
(3) Desarrbllo de Puerto Internacional en el Area Metropolitana

El transporte fluvial cumple una funcidn importante no solamente
en el transporte a granel de grandes volumenes de granos para
exportacidn sino gque también para la exportacidn de algoddén y la
importacidén de cargas generales en contenedores. Esta funcidn
adquirira mayor preponderancia en el futuro.

Con respecto al -‘transporte fluvial de cargas generales de
importacién y exportacidn, hasta ahora soclamente el Puerto de
Asuncién viene cargando con tales funciones. De esta manera, el
rol del Puerto de Asuncidn se ha vuelto preponderante no sola-
mente para el Area metropolitana sino para todo el pails. Sin
embargo este desarrollo se verd afectado en adelante por la
dificultad de adquisicién de terrenc, congestién del trafico,
ete.

Como - un puerto nuevo del area metropolitana, serla menester el
desarrollo portuario modernc y eficiente en la zona de Villeta,
atendiendo especlificamente el equipamiento de muelles para con-
tenedores, porque las obras de equipamientoc del muelle para
granos estan ejecucidn en dicho puerto.

(4) Equipamiento de Puertos Internacionales en Regiones del
Interior

En el futuro, el mejoramiento de los canales de los rlos Paraguay
y . Parand ofreceria expectativas de diversificacidn de las vias
fluviales. En contraposicidén, se requerird el fortalecimiento ¥
la - activacién de las funciones de las ciudades del interior. A
partir de 1lc mencionado ¥y a los fines del desarrollo de las
localidades del interior, seran necesarios el fortalecimiento de
sus funciones y la promocidn de la descentralizacidén de las
actividades portuarias. El mejoramiento de infraestructuras y el
equipamiento de puertos internacionales en las localidades del
interior implicara la consolidacidén econdmica de las actividades
del transporte en general y al mismo tiempo la promocidén del
desarrollo en ellas. '

(5) Desarrcllo de Terminales de Distribuciodn de Petrdleco

Actualmente los productos derivados del petrdleo son transporta-
dos en su mayor parte por medio de camiones cisterna desde la
refineria localizada en Villa Elisa dentro del Area Metropolita-
na, o desde la terminal de distribucién de Hernandarias hasta los
centros de consumo. No obstante en el futuro, junto al mejorami-
ento de los canales fluviales, seria conveniente prestar mayor
atencién al rol del transporte fluvial, gque. permite el transporte
voluminoso y seguro en correspondencia con el incremento de  la
demanda de estos productos. Podrla decirse que lo racional seria
efectuar la primera etapa del transporte por medioc fluvial hasta
los principales centros de demanda, y desde ahl una segunda etapa
~de distribucidén por medio de camiones.
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2} Desarrollo de Terminales Eficientes

(1) Desarrollo de Sistemas Eficientes de Conservacidn y Manipuleo
en las Terminales de Exportacidn de Granos.

A los fines del establecimiento de un sistema de transporte
econdbmico, el tema de mayor preponderancia consiste en la
optimizacidn de 1la eficiencia transportativa de los buques,
camiones y trenes de carga gue utilizan una terminal. Para el
efecto, es necesario mejorar y consolidar los sistemas de manipu-
lec Yy conservacién de cargas en la terminal, para que el tiempo
de espera de buques, camiones y trenes dentro del predio de la
terminal pueda ser acortado a su mas minima expresidn, y de esta
manera lograr la maximizacién del indice de rotacidon de cada

medic de transporte.

Es necesario que sea reemplazado el método de trasbordo directo
de camidn =a Dbarcaza que se observa en algunas terminales de
exportacion de granos del Paraguay. Es decir, es menester prepa-
rar silos para almacenaje temporario apropiados para el control
de calidad tal como el indice de humedad, entre otros, e ingresar
ahl. los granos para su posterior carga a los buques. Para :que
éste Ultimo proceso de carga sea eficiente es conveniente ‘utili-
zar cintas ‘Lransportadoras. Si los granosfueren manejados tal
como 1o expuesto, se lograra garantizar la eficiente rotacidn de
camiones de carga, ¥ al mismo tiempo, se elevard la eficacia de
carga a las barcazas.

La consolidacion de las instalaciones de control del manejo de
cargas en las terminales para exportacidén de granos de 1os puer-—
tos francos es un tema de planificacidn de vital importancia en
lo que respecta al acrecentamiento del rendimiento del servicio
de buques para la exportacidn de granos. Con relacidn al equipa-—
miento actual de los puertos francos, existen casos como el del
Puerto de Rosario en la Argentina, en donde los silos no son
utilizados completamente debido a la carencia de maquinarias para
carga y descarga.

Por otra parte, tal como se observa en el Puerto de Nueva Palmira
en el Uruguay, aun contando con equipos de carga Yy descarga
necesarios, la capacidad de éstos es insuficiente por lo que las
barcazas sufren demoras inevitables. Ademds, con respecto al
elevador flotante existente en el Puerto de Escobar, el sistema
utilizado es el de trasbordo directo desde las barcazas a los
bugques mayores, de ahl que surgen problemas porgue no siempre
coeinciden los cronogramas de servicios de las: barcazas y 1los
buques mayores, v ademds porque la capacidad de manejo de cargas
de las maquinarias no es suficiente. De lo expuesto se deduce 1la
importancia de garantizar terminales de exportacidén adecuados que
permita el control de calidad y asegure el uso de magquinarias
para el manipuleo de carga desde las barcazas a los silos y de
ahl a los buques mayores.
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(zj Introduécidn del Sistema de Manipuleo de Carga en
Contenedores y del Sistema Ro-Ro en los Puertos de
Importacidn y Exportacidn de Cargas Generales

El desarrollo de la contenalizacidén en los puertos que manejan
cargas generales es una tendencia mundial, y la correspondencia
hacia la contenalizacién es un tema tratado con urgencia en todos
los - palses. En los Tltimos tiempos, la carga de importacidn en
contenedores estad manifestando un acelerado crecimiento en el
Puerto de Asuncidn.

Sin embargo, la eficiencia en el manipuleo de cargas en contene-
dores es sumamente pobre debido a la insuficiencia de maquinarias
adecuadas para el efecto, de manera que las potenciales ventajas
del uso de contenedores no son manifestadas debidamenle. Con
respecto al manejo de cargas en contenedor, es menester incremen-
tar el rendimiento de las actividades globales relativas al
manipulec de cargas mediante la consolidacidén del cuerpo de
maguinarias iddneas, grtas de muelle {barco-gria), playa y CFS.

Es necesaria la introduccién del sistema Ro-Ro para estiba ¥y
desestiba de autovehiculos desde los buques. Actualmente, Ila
desestiba de autovehiculos importados se realiza por unidad
mediante grtias automdvil, siendo éste un método sumamente inefi-
ciente. Es necesaria la adopcidn de formas de manipuleo mas
rentables mediante la incorporacidén del sistema RO-RO para manejo
de cargas.

(3) Mejoramiento de Accesos Portuarios por Via Terrestre

A fin de lograr el dinamismo de la actividad portuaria, es de
suma importancia que los accesos terrestres al puerto puedan ser
utilizados sin inconvenientes. Frecuentemente, es indispensable
el equipamiento de accesos carreteros exclusivos para usoc por-
tuario. Es decir, se requiere la conexidn del area portuaria y la
red de carreteras troncales del pals mediante rutas de acceso
portuario de elevada capacidad de transito. El equipamiento de
estos accesos camineros diferentes a las calles urbanas exis-
tentes permite asegurar el dinamismo de la actividad portuaria vy
a la par, mantiene el ambiente urbanistico de la ciudad.

3) Desarrollo Portuario en el Largo Plazo y Armonizacidn con el
Medio Ambiente Urbano

Es necesario que el desarrollo y equipamiento de los puertos se
realice en armonia con el medio ambiente urbano. El1 equipamiento
de los puertos es una obra con continuidad en el largo plazo.
Por 1lo - tanto, se requiere que el asentamiento portuario esté
localizado en una zona tal cuyo terreno permita el desarrollo
suficiente de sus instalaciones. La eleccidn del 4rea objeto de
desarrollo portuario debe realizarse en funcidn al desarrcllo
urbano adyacente a la zona portuaria y los planes a largo plazo
para ambos, es decir para el puerto y la ciudad que lo contiene.
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16.2.2 Estimacién del Volumen de Carga Portuaria
1) Estimacioén del Volumen Total de Exportacion e Importacidn

La. carga portuaria de importaciodon y exportacién del Paraguay
estimada para el afio 2010 es como se indica en el Cuadro 18-2-1.
La carga fluvial de exportacidn seri 4,0 veces superior a la de
1989, o0 sea equivalente a 4.263 mil ton, mientras que la de
importacién ascenderd a 2.006 mil ton, © sea equivalente a 2,6

veces la de 1989.

CUADRO 16-2-1 ESTIMACION VOLUMEN DE ARGA FLUVIAL (ANO 2000)

Volumen de Carga {x Wil Ton.)

Productos e
Total de Exp. Ultramar Via Fluyv.
A B c D=C/B(%) .
1.EXP.
1}Cargas a Granel
(Seco)
Soja 2,591 2,591 1,814 70
Div. de Soja 438 438 307 70
Trigo 1,879 x 2% - 470 329 0
Maiz . 1,377 x T0% 964 675 10
Div. de Algod. 521 527 369 70
Sub Total 6,812 4,990 - 3,494 70
{Liquido) o -
Aceite de Soia 60 60 60 00
Aceite de Alood. 64 64 64 0o
Sub Total 124 124 124 100
2)Carg. Generales
Algodon 461 x 70% 281 - 281 100
Otros 743 » 0% 528 . 364 70
Sub Total 1,144 801 645 " 81
Total : 8,080 5,915 4,263 - 12
2. IMP.
1)Cargas a Granel
Petroleo 1,521 1,521 1,521 100
Mineral/ Hierro 125 125 125 100
Sub Total . 1,646 1,646 1,646 100
- 2)Carg. Generales S ‘ : .
- Otros 1,221-x 50% 610 - 360 60
Total : 2,867 2,250 . 2,006 89 .
TOTAL :
}Cargas a Granel 8,682 6,760 5,264 - 78
2)Carg. Generales . 2,365 1,411 1,005 71

Total 10,947 8,171t 6,269 17

— 494 —



El volumen de exportacién total del Paraguay aumentara 2,8 veces
.y el de importacidn 2,5 veces, de donde se deduce el futuro
acrecentamiento del rol del transporte fluvial en lo que respecta
a las exportaciones

En cuanto a la composicién de la carga fluvial  de exportaciodon
estimada, el 82% corresponde a la carga seca a granel, dado por
granos y sus sub-productos, el 3% es carga 1liquida a - granel,
compuesto por ‘aceites de soja y de algoddn, y el 15% restante
corresponde a las targas generales tales como el algoddn y otros
productos. En cuanto a la composicidn de la carga fluvial de
importacién estimada, el 76% corresponde a la carga - llquida =&
granel, dado por aceite crudo y petrdleo, el 6% es carga seca a a
granel, compuesto por minerales de hierro, y el 18% corresponde a
las cargas generales. '

2) Estimacidn del Volumen de Carga de Exporta016n e Importaciodn
por Regiones

Se efectud la proyeccidn del volumen de importacidn y exportacidn
por regiones, discriminado en los siguientes rubros: granos y sus
sub-productos, algoddn y cargas generales en lo que respecta a la
exportacion, y cargas generales de importacidén. En cuanto a la
divisidn regional de las importaciones y exportaciones por via
fluvial, el Paraguay fue dividido en 4 grandes regiones en con-
cordancia con los corredores de transporte fluvial formados por
los Rios Paraguay y Parand.

En  lo que respecta a los granos y sus sub-productos, la
asignacidn regional del volumen exportacidén por via fluvial se
realizd en proporcion al volumen de produccidn regional estimado
para el afio 2010. La proporcidn de asignacidn regional es como se
indica en el Cuadro 16-2-2. ’

CUADRO 16-2-2 ESTIMACION DE PORCENTAJE DE EXP. DE GRANOS EN CADA

ZONA
Zonas/Productos Soja  Trige  Maiz  Total
’ (%) (%) (%) (%)

Rio Paraguay

Zona Norte b & 14 7
- Zona Norte : 15 7 22 14
Rio Parama - :

Zona.de Abajo de la 75 81 52 72

Represa Itaipu

Zona de Arriba de la ] 6 12 i

Represa de Iiaipu _
Total ' 100 100 100 100

© Vol. del Cargas{1,000 t) 3,100 1,800 1,400 6,400
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En lo  atinente al algoddn de exporta016n a las mercaderias en
general de exportacion y a las mercaderias en general de 1mporta“
cion, la asignacidn regional del volumen exportacién del algoddn
por via fluvial se realizd en proporcidn al volumen de produccion
regional estimado para el afio 2010, la asignacién regional del
volumen de exportacidn de mercaderias generales por via fluvial
se realizd conforme a la proporcién regional de la poblacién, del
parque automotor y ~otros indicadores como el grado de
concentracion de la actividad industrial, y la asignacidn region-
al del volumen de importacidn de mercaderias generales por via
fluvial se realizd en base a la proporcidon regional de la
poblacidn, del parque automotor y la distribucidén de la superfi-
cie cultivada cuyos valores se indican en el Cuadro 16-2-3.

CUADRO 16-2-3 ESTIMACION DE PORCENTAJE Y VOLUMEN DE EXP./IMP. DE
LAS CARGAS GENERALES Y ALGODON (2010)

Exportacion Importacion

- Total
Zonas Tipa de . Algodon  Otros Otros

Carga
(%) (Mi1 £) (%) (MiY T){%) (Mi1 t)(Mil t)

Rio Paraguay .
Zona Norte Total 8] 42 0 0 5 18 60
0

{Concepcion) Conten. 21 14 35
Conven. 21 0 4 25
Zona Sur Total i 210 70 254 65 234 698
{Asuncion) Conten. 105 127 187 419
Conven. 105 121 a7 219

Rio Parana '
Jona Sur Total 10 28 10 36 10 36 100
{Encarnacion} Conten. 14 18 29 51
7 Conven, 14 18 1 39
Zona Este Total 0 0 20 i3 20 72 145
(C. del Este) Conten. 0 36 58 94
Conven. 0 36 i4 50
Total Total . 100 281 100 364 100 380 1,005

Conten. 50 140 50 182 8 288 610
Conven. 50 140 50 182 20 2 394

3) Estimacidn del Volumen de Demanda de Transporte Interno de
Derivados del Petrdleo

La demanda de derivados del petroleo estimada para el afic 2010
por producto y departamento es como se indica en el CUADRG 16-2-
4, El1 volumen importado del Brasil no estd incluidc en estos
valores. En otras palabras, en ese CUADRO estan expresados los
valores de la demanda de petroproductos que son suministrados
desde la refinerla de Villa Elisa, dentro del Departamento Cen-
tral, a los demids departamentos. '

En la seccidn inferior del mismo CUADRO fueron insertados los
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resultados de la estimacién del volumen de transporte fluvial de
petroproductos en su primera etapa de distribucidn. La estimacidn
fue realizada considerando la utilizacidn del transporte fluvial
en la primera etapa de distribucidén a las regiones Norte, Este vy
sur, excluyendo la Regidn Central del Paraguay.

CUADRO 16-2-4 DEMANDA DE LOS PRODUCTOS DEL PETROLEO (2010)

Departamentos Nafta Gas Kero Av. T. Fuel Total Zoma
0il Sene Gas Fuel 0il
1.Concepcion 4.4 18.9 DA 84.2 107.6 xt
2.8an Pedro 5.5 34.1 0.1 39.6 =
3.Cordillera 1.1 18.0 0.1 19.1
" 4.Guaira 2.4 18.0 0.1 20.4
5.Caaguazu 17.9 61.5 0.2 79.6
6.Caazapa 0.4 7.8 8.0
7.1tapua 24.6 106.8 0.3 131.7 %2
B.Misiones 1.5 14.2 15.8 %2
9.Paraguari 2.3 151 041 17.5
10.Alto Parana 68.3 139.2 0.4 207.9 *3
11.Central 73.7 363.2 1.4 2.855.8 69.4 566.3
12 .Neembucu 6.2 2.8 3.1 %2
13. Amambay 0.7 8.5 9.2 %1
14.Canindeyu 6.8 31.2 0.1 38.0 %3
15.Pte. Hayes 4.8 8.5 13.3
16.AHo Paraguay 0.4 1.8 _ 2.3 x
17.Chaco 5.5 21.8 0.1 0.1 28.1 %
18.Nueva Asuncion
19. Boqueron
TOTAL 220.5 871.3 2.9 2.8 55.8 154.4 1,307.7
ZONA NORTE 16.5 85.2 0.3 84.2 1845 xi
ZONA SUR 726.3 123.8 0.3 150.4 *2
ZONA ESTE 74.1170.4 0.5 0.1 245.1 %3

Log productos objeto del transporte fluvial considerados desde el
punto de vista del volumen son el gasoil y la nafta. Como Tresul-
tado de ello, la demanda de transporte fluvial estimada para las
regiones Norte, Sur y Este asciende a 85 mil ton., 124 mil ton. ¥y
170 mil ton. respectivamente en el caso del gasoil, y de 17 mil
ton., 26 mil ton. y 74 mil ton respectivamente para el caso de la

nafta.
16.2.3 Estimacidn de 1a Demanda de Instalaciones Portuarias
1) Estimacidn de la Demanda.a Nivel Nacional -Afic 2010-

La estimacidén de instalaciones portuarias se realiza con respecto
a las instalaciones necesarias para la "distribucion”. solamente,
y excluyen .aquellos puertos complementarios de fabricas tales
como refinerias y acerias y que son de su uso exclusivo. Es
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decir, los objetos de estimacidn son: terminales de exportaciodn
de granos, muelle para carga general ¥ terminales para
distribucion de derivados del petrdleo. Los resultados de la
estimacion son como se indican en el Cuadro 16-2-5.

CUADRO 16-2-5 ESTIMACION DE INSTALACIONES DE PUERTOS (2010)

| Vol.(Mi ton.) Capac.(Mil ton.) Cantidad
Tipo de Cargas/ de Terminal/
Productos p/Anc  p/Mes p/Ano  p/Mes Muelle

1. Exp.
1) Cargas a Granel
{1) Seco
Zona Nacional 3,494 300 i
Zona Franca Min. 1,500
Max., 2,000 :
{(2) Liquido 124 Exclusiva
2) Cargas Generales
Algoden bmeses 281 h6.2
Conten. (50%) i
Conven. (50%) 2
Otros 12meses 364 30.3
1
1

— PN -
-t ) O

onocn
Pl
O
~o o

<
oo
PN -]

Conten. (50%)
Conven. (50%)
2.1m.
1) Cargas a Grane! 1,646 Exclusiva
2) Cargas Generales 1Zmeses 360  30.
Conten. (80%) 2
Conven. {20%)

Lo p NS
oo
bl
O
oo

Total de Cargas Generales (13)
Conten. 2.2 (3
Conven. 9.7

(1) Terminales Internas para Exportacidn de Granos

Se estima gue el volumen de exportacion de soja, trigo, mailz 'y
sus sub-productos por medio de barcazas sera de aproximadamente
3.500 mil ton. Suponiendo que la capacidad de manajoc anual de
cada terminal de exportacitn de granos sea 300 mil ton en el afio
2010, la cantidad de terminales necesarias serd 12 terminales.

(2) Terminales de Exportacidn de Granos en Zonas Francas

Los granos y sus sub-productos transportados por medio de Dbarca-
zas ingresaran temporariamente a los silos de almacenaje y poste-
riormente seran cargados a los buques de ultramar. Suponiendo que
la capacidad de manejo anual de la terminal en el afio 2010 sea de
2.000 mil ton, se necesitaran dos terminales para atender el
volumen de exportacioén de granos del Paraguay estimado en 3.500

mil ton.
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El volumen de granos transportados por camiones y trenes para su
exportacidén a través de los puertos maritimos del Brasil fue
estimado en alrededor de 1.500 mil ton en el aflo 2010, De este
volumeh, una parte sera exportada por las terminales arriba
mencionada. Se considerd que ésta serla la capacidad necesaria
por cada terminal. :

{3) Muelles para Contenedores y Muelles Convencionales

La cantidad de muelles para contenedores varla en gran medida
conforme al modo como  se estime el desarrollo de la
contenalizacidn. Observando la evolucidn de la contenalizacidn el
Puerto de Asuncidn expuesta en Fig., 16-2-1, puede apreciarse un
vertiginoso desarrollo. En contraposicidén, la contenalizacidn de

las exportaciones se encuentra en condiciones de desarrollo
sumamente atrasadas.

40000y
35000
30000}
25000
20000
15000+

100001

Fig. 16-2-1 RELACION DE VOLUMEN DE CARGA EN CONTENEDORES (PTO. DE
ASUNCION)

E1l 1indice de contenalizacién para el alio 2010 fue fijado en B80%
para las importaciones, considerando el avance de las condiciones
actuales, ¥y para las exportaciones fue fijado un 1ndice de 50%,
suponiende que la contenalizacidn del algoddn evolucionard del
actual 5% hasta 50%. Como resultado de ello, en el afioc 2010 se
reqgueriran 3 muelles para contenedores (2,2) y 10 muelles conven-
cionales {(9,7). Cuadro 16-2-7 indica la capacidad de manipuleco
normal del Muelle por Estimacidn de Muelle de Contenedores y
Convencionales.

{4) Terminales de Distribucidn de Petrdleo
La 1localizacidén de una terminal de distribucidn de petrdlec fue

fijada en Concepcidn, Encarnacion y Ciudad del Este respectiva-
mente, centrous de las regiones Norte, Sur y Este.
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'CUADRQ 16-2-6 CAPACIDAD DE MANIPULEO DEL MUELLE

Descripeion Cargas Convencionales Cargas Contenadores
1. Dia Servicio en Mes 25d/M 25d/M
2. Horas de Servicio en Dias EXP. 12W/d 12h/d
IMP. 8h/dd. 8h/d
3. Eficiencia de Manipuleo de EXP. 30t/h- 20TEU/h=200t/h
Emb./Desenb. IMP. 30t/h 20TEN/h=200%/h
4, Capscidad Maxima de EXP. 9,000t/ (30t/hx12h/dx25d/M) 60,000t/M (20TEU/hx10tx12hx25d/M)
Manupiileo de Muelle - IMP. 6,000t/M (30t/hx8h/dx25d/M) 40,000t/ (20TEU/h10tx8hx25d/M)
5. Eficiencia de Uso de EXP. 60% 60%
‘Muelle P, B0% - 60% o
6. Capacidad de Man1pu]eo EXP. 5,400t/ (8, GUOt/MxBO%) 136,000t/M(60, UOUt/Mxﬁﬁ%)
e Mielle IMP. 3,600t/H (6, 000t/Mx60%) 24,000t/M(40, 000t /Mx60%)
7. Eficiencia de uso de EXP. 810t/m(5.400t/Mx12Mes—80m) 5,400t/m(36,DUDt/Mx!ZMes~80m)
Mue]]e:(ton/metro) T IMP. 530t/m(3,600t/Mx12Mes-80m) 3,600t/m(24, 000t/Mx12Mes-80m)

2) EStimaCién de la Demanda Regional Total de Instalaciones y
Capacidad Requerida de Nuevas Instalaciones

(1) Terminales Internas para Exportacidn de Granos

La estimacién de la demanda de instalaciones en cada regidén y 1la
cantidad de equipamiento de instalaciones que se requerira en el
futuro fue efectuada con el método que se expone a continuacidn:

1. 8Se calculd la capacidad de siles que serd necesario en el
Paraguay del 2010, en el conjunto global de terminales de
exportacidn de granos. La capacidad de silos de las termi-
nales gue manejan 300 mil ton anual de granos fue fijada en
30 mil ton, lo que en el total nacional sera 30 mil ton por
12 terminales, equivaldria a una necesidad de 360 mil ton.

2. La capacidad de silos necesarios en todo el pais fue asigna-
da a cada regidn de acuerdo a la participacidén regional en
el volumen de exportacidn. -

3. A partir de la demanda de capacidad de silos de cada  regidn
en el afio 2010, se determind la cantidad de equipamiento de
silos necesarios en cada regidn a partir de la diferencia
entre la capacidad actual existente (Cuadro 16-2-7) y la
necesidad futura.

Como resultado de ello, para el aroc 2010 se regueriri el equipa—
miento -adicional de silos cuya capacidad sea equivalente -a un
volumen aproximado de 200.000 ton. Si la capacidad de silo fijada
para cada terminal es de 30.000ton, ese volumen equivaldria a 7
terminales (Cuadro 16-2-8).
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'CUAﬁRO'16h2~7 INSTALACIONES DE LOS TERMINALES DE GRANOS

Zona . Empresa. Capac. Silo  Capac. Emb.

Tipo ton, cant. (t/h) Cant.

Rio Paraguay

Goncepcion NANARA ' 250 120
150
ALGESA{en Const.) 4,000 x 2 150
o CANDELARIA :
Sub Total 8,750 420
San Antonio . GICAL H 30,000 x 2 250
H 15,000 x 1
Vv 2,000x 2
Villeta CAPSA H . . 10,000 200
o ' 8 x 2
Sub Total - 87,000 860
Rio Parana :
Zona Arriba de la Represa de Yacyrata
Ayolas ALGESA (en Const.)
Zona baja de la Represa de Yacyreta :
Encarnacion TRANSPARAGUAY H 60,000 508 -
Hohenau CIAPSA _ 300
Puerto Paloma CARGILL - 21,000 500
Pto Don Joauin{C.Meza) ESTEVE - 4,000. 500
: {4,000tx3 en Pyto)
Puerto Toro Cua AGRIEX 13,000 300

Sub Total 98,000 2100
. (12,000t en Pyto)

Zona Afriba de la Represa de Itaipu

Puerto Tati Yupi AGROCEREALES 150
Salto del Guaira AGROCEREALES 2,000 120

TADESA 4000x 2 100
Sub Total 10,000 310
TOTAL - 203,250

(12,000t en Pyio)

Observado por regiones, se¢ requerird el equipamiento de termi-
nales de exportacidn de granos proporcional a 1 terminal. en la
Regidén Norte del Rico Paraguay, 5 terminales en la regidn aguas
abajo de la .Represa de Itaipd a lo largo del Rio Parand y 1
terminal en la regidn aguas arriba de la Represa de Itaipu.
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CUADRO 16-2—-8 ESTIMACION DE DEMANDA DE TERMINALDE GRANOS

Demanda Capac. Capc. de Silo Demanda
de Silo 2010 Presente 1900 Inversion

Zona A B C=A-B
(ton) (%)  ({ton) (ton)
Rio Paraguay _
Zona Norte 25,000 7 8,000 17,000
Zona Sur 50,000 14 87,000
Rio Pafaha . '
Zona de baja da la 260,000 72 98,000 162,000
Represa de Itaipu
Zona de arriba de Ja 25,000 7 10,000 15,000
~ Represa de Itaipu
TOfAL 360,000 100 203,000 194,000
Cant. de Terminal 12 6.5 (7)

Obs. 30,000 ton/Terminal

(2) Equipamiento de Puertos de Importacidn y Exportacidédn de
Cargas Generales

La demanda regional de instalaciones portuarias para importacidn
v exportacidn de cargas generales fue estimada tal como se indica
en el Cuadro 186-2-8, conforme al siguiente procedimiento:

CUADRO 16-2-9 ESTIMAION DE MUELLE DE CONTENEDORES .Y CARGAS
GENERALES

Exportacion Importacion Total
Zona R
Algodon Otros Otros

) (nid.) (%) (Unid.) (9 Mnid.)  (Unid.)

Rio Paraguay

Zona Norte Conten. 18 0.12 - - 5 005 017=1
(Concepcion} Conven. 0.52 - 0.09 0.B1= 1
Zona Sur Conten. 75 0.60 70 0.28 65 . 1.53 = 2
(Asuncion)  Conven. 3.90 1.96 1.1 5.97= 7

Rio Parana _ _
Zona Sur Conten. 10 0.08 10 0.04 13 0,10 0.22= 1
{Enacarnacion)Conven. . 0.52 0.28 817 0.97= 1
Jona Este  Conten. - 20 0.08 20 0.20 0.28= 1
(C. del Este)Conven. - . 0.56 0.3 0.96= 1
Total Conten. 100 0.B0 100 G.40 100 1.0D 5
Conven. 5.20 0.80 1.70 i0
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1. La demanda de muelles para contenedor y muelles convencion-
ales calculada a nivel nacional en correspondencia con la
exportacidn de algoddn, la exportacidn de cargas generales y
la importacidn de cargas generales fue asignada a cada
regién conforme a la participacidn proporcional de cada
region en la exportacidn e importacidn de los rubros discri-
minados.

2. Se estimd la cantidad de muelles que se Trequerird en el
future de acuerdo a la demanda de muelles calculada para
cada regidn y las instalaciones existentes actualmente.

Las tres regiones excluyendo el aera metropolitana, cuentan con
algunos equipamientos pero ¢stos son funcionalmente insuficientes
y los predios de asentamiento presentan problemas desde la Optica
de la dinAmica de la actividad portuaria futura. Atendiendoestos
aspectos, las instalaciones actuales no fueron tomadas en  cuenta
y consideradas como inexistentes. En cuando al Area metropolita-
na, se partid de la premisa de la falta de muelles para contene-
dor porque el actual es uno de uso general adecuado provisoria-
mente al manejo de contenedores y funcionalmente es insuficiente.

Con ‘respecto a los muelles para manejo de cargas, el Puerto de
Asuncidn cuenta con nueve darsenas por lo que cuantitativamente
no se requiere el equipamiento de otras nuevas, pero sin - embargo
lag existentes no son satisfactorias desde el punto de vista
funcional debido al estado deteriorado de sus maquinarias y 1la
angostura de las batientes (solera). Ademas, se debe estudiar
también el traslado del asentamiento portuario en si, a fin de
preservar el medio ambiente urbano en el cual se encuentra inser-
to.

En consecuencia, como instalaciodon efectiva se tomd sclamente 1la
tercera o cuarta parte de las existentes. En Villeta se estin
construyendo muelles equivalentes a tres darsenas para el manejo
de granos, pero fuera de las épocas de exportacidén de estos,
pueden ser utilizados para el manejo de cargas ‘generales. A
partir de estas consideraciones, se supuso la existencia efectiva
de equipamientos para aproximadamente tres darsenas y se
determind 1la necesidad de construccidn y equipamiento de cuatro
nuevas para corresponder a la demanda de siete darsenas proyecta-
da para sl futuro.

Por lo.tanto, en la regién del area metropolitana se requerira el
equipamiento de dos darsenas para contenedor y una en cada una de
las demaAs regiones, tal como se indica en el Cuadro 16-2-10. En
cuanto a las darsenas para cargas generales, se requeriran cuatro
darsenas en la region del area metropolitana .y una en las demas
regiones. Una de las del area metropolitana serd darsena RO-RO.
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CUADRO 16-2-10 ESTIMACION DE MUELLES DE CARGAS GENERALES POR ZONA

Demanda - Atracadores  Atrac. a
Zona Tiro Total en Utilizable Construir  Muelle Existente
2010

Actual  Futuro

Rio Paraguay

1.Zona Norte  Conten. 1 0 0 1 _
{Concepcion) Conven. 1 1 %1 0 1 *1:Concepcion: 125m
2.Zona Sur Conten. 2 a 0 2
{Asuncion y Conven. -7 12 %2 3 4 x2:Asuncion; 720m
Area) : © Villeta: 3i6m
Rio Parana ' o
3.7cna Sur Conten. 1 0 0 1
{Encarnacion) Conven. 1 0 0 i
4.7ona Este Conten. 1 0 8 1
(C.del Este) Conven. 1 1 %3 0 1 *3:Pto.Pte.Franco:38m/35m
Total [ 14 3 12

16.2.4 Criterios para el Plan de Desarrolio Portuario en Cada
Zona

1) Area Metropolitana

Log problemas inherentes al Puerto de Asuncidn son los si-
guientes: '

1. La mayor parte de las instalaciones del Puerto de Asuncidn
fue construida hace mas de 60 aflos. Por ello, la solera ¥y
lags areas de manipuleo de cargas son angostas y las maqui-
narias son antiguas en su mayoria. Estos hechos devienen en
inconvenientes en la seguridad y eficiencia operativa para
el manejo de cargas.

2. E1 Puerto de Asuncidn esta locallzado en una bahla, lejos
del brazo principal del Rlo Paraguay, cuya entrada tiene
poca profundidad debido a la sedimentacidén de la arena
fluvial. .

3. La capital Asuncidn crece detras del puerto, razdén por Ila
cual la entrada v salida de camiones del puerto es un tema
problemiatico desde la o6ptica de conservacidn del  ambiente
urbanlstico de la ciudad.

4. No posee suficiente terreno externo al actual area portuaria
para futuros desarrollos.

Atendiendo los puntos mencionados, es necesario que el futuro
equipamiento portuario del Area Metropolitana sea desarrollado
siguiendo las consideraciones que se enuncian a continuacidn:

1. Trasladar el punto de apoyo potencial para el equipamiento

portuarioc del Area Metropolitana del Puertoc de Asuncidn al
Puerto de Villeta.
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2. Fl meJOramlento inmediato del Puerto de Asuncidn consistira
en el equipamiento de playas para contenedores y en aquellos
“agpectos - que permitan el futuro traslado,  como la
introduccidn de maquinarias para manipuleo de cargas en
contenedor. _

3. E1l Puerto de V1lleta serd jerarquizado como un nuevo puerto
de comercio exterior del Area Metropolitana, y . serd obieto
de desarrollo y equipamiento urgente, con la instalacién de
muelles para contenedores, muelles Ro-Ro para importacidn de
autovehiculos, que permitan el eficiente y moderno manipuleo
de cargas y distribucidn de bienes. o

4, Las funciones del Puerto de Asuncién realizadas en los
muelles convencionales, como la exportacidn de algoddn ¥y
exportacidn e importacidn de cargas generales no contenali-
zados seran trasladados también en forma paulatina al Puerto

de Vllleta

E1 muelle para contenedores reguiere una superficie estAndar tal
como la indicada a modo de ejemplo modelo en la Fig. 16-2-2, de
manera que la seleccidon del- asentamiento apropiado "debe ser.
estudiado . en atencién a las condiciones naturales; Aareas de
influencia y condiciones de utilizacidn del suelo, incluyendo 1los
lugares propuestos para el desarrollo portuario presentados en la
Fig. 16-2-3. Serla necesaria la urgente ejecucidn del estudio de
factibilidad para la determinacidn del plan de desarrollo . por-
tuario (plan basico) que incluya disefios y trazados de los  equi-’

pamientos.
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2) Zona de Encarnacidn

Es necesario que . ‘el equipamiento_ portuario de la zona de
Encarnacién sea desarrollado conforme a las siguieéentes considera-
ciones y a la futura ubicacidén del Puerto que se muestra en TFig.

16-2-4.

1.

- procurar

Evitar 1la concentracidn de las funciones de importacidn 'y

exportacidn en la zona del Area Metropolitana capitalina, ¥
activamente la dispersidn hacia las ciudades del

interior. _ . _ .
besarrollar un Muelle de Contenedores y un Muelle Conven-

.cional. Al mismo tiempo, asegurar la adquisicidn de terrenos

y equipos manipuleo de cargas en Contenedores.

EKCARNACIOR

4 5 6 7 8ji9kms
e el

R

a— K70 PARANA

Fig. 16-2-4 UBICACIONES ALTERNATIVAS DEL PUERTO DE ENCARNACION
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Desarrcllar

el equipamiento del muelle de distribucién

de

petrdleo como terminal de la primera etapa de transporte de

<l Ko LIEyY
D1scdn gp e I:mnn-

derivados del petréleo suministrados desde Villa Elisa, ¥
corresponder a la demanda regional de estos proeductos.
3) Zona de Ciudad del Este
E1l equipamiento portuario de la zona de Ciudad del Este debera
ser - efectuado bajo consideraciones similares a las de
" Encarnacién. Plan de desarrollo del Puerto Ciudad del Este, se
muestra en Fig. 16-2-5.
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4) Zona de Concepcidn

El equipamiento portuario de la zona de Concepcién debera ser
efectuado bajo las siguientes consideraciones y de acuerdo al
plan de desarrollo del Puerto Concepcidn, que se muesira en Fig.
16 ~2-6. .

1. Rol del Puerto de Concepcidn como centro de distribucidn de
la extensa area conformada por los departamentos de
Concepcidén, Amambay, San Pedro y la Regidén del Chaco, ¥y
equiparlo con los criterios expuestos para Encarnacion vy
Ciudad del Este. :

2. En 1o qgue respecta a la exportac1én de granos, debe ser
jerarquizado como corredor de exporta01bn no solamente de
granos del Paraguay sino que también de los provenientes de
Bolivia y de Brasil.
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16.2.5 Estimacidn del Monto de Inversidn

El resultado se muestra en el CUADRQ 16-2-11.

Los detalles estan

'.1ndlcados en los Cuadros 16-2-12 hasta el 16-2-17.

CUADRO 16-2-11 ESTIMACION DE MONTO DE INVERSION

fonto Unit. Unid. zvbnm'Totar Obs.

Proyecto
' (Mi1 U$S) (Mi1 U$S)
}.Puertos para Exportacion de Granos 6,000 42,000
2.Puertos de Granos para Ultramar en . 25,000 50,000 _
la Zona Franca _ S o : . o
3.Puerto Internacional Super-Integrado 39,000 39,000 Conten: 21,800
en Yilleta ' " Conven./RO-R0:17,200
-4.Puertos Internac1ona]es en Zonas 15,200 45,600 Conten: - 10,800
Principales f _ Conven.: 4,300
5.Puertos Distribuidores para Petro- 7,800 23,400 ' :

Productos

6.Mejorm. Manten, del Canal en e] Rio
Paraguay-Parana

7.Mejor. /Manten. del Canal en R1o Alto
Parana

80,000 Hasta Ano 2000

TOTAL

200,000 S
80,000 Hasta Ano 2000
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CUADRO 16-2-12 COSTO ESTIMATIVO DE LA TERMINAL NACIONAL PARA
EXPORTACION DE GRANOS - -

En U$S
Descripcion Unidad Cantid. Cost.Unit. Cost.Estimado Observacion
1, Estudio de Suelo Set 1 300,000
& Caminos : _
2. Muelle . Set [ 2,000,000
3, Oficina- Set 1 288,000 20mx40mx2f
4. Caseta de Control Set 1 200,000
5. Jaller. Set 1 100,000 .
6. Silo-b,000t No. 4 275,000 1,100,000 558/t
7. Silo-2, 5001‘. No. 4 138,006 552,000 55%/t
8. Planta - ' No. 2 50,000 100,000 '
: L1mp1adora—350t
8. Secadora-90t/h fo. 1 - 150,000
10.Eaquip.Bascula No. 2 40,000 - 80,000
Electronica :
500t/h '
11.Cinta Transp.etc Set 1 500,000
12.Platf. Hidraulica Set 1 80,000
para Descarga _
13.Bascula para- Set 1 65,000
Camion
14.Porton & Cercado 8t i 15,000
15.Pavimento(Incluye Set 1 108,000
{Estacionamiento) . : '
 16.8uminist.Electrico  Set i 200,000
¥ Luces
17.8istema de Agua Set 1 50,000
Potable
18.0tros Set 1 110,000
Costo Total 6,000,000 F.P.R.60%

" Nota: F.P.R. (Indice Extranjero)
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CUADRO 16-2-13 COSTO ESTIMADO DE LA TERMINAL DE ZONA FRANCA PARA
EXPORTACION DE GRANOS

En U$sS

Descripcion Unidad Cantid. Cost.Unit. Cost. Estlmado Observacion
1. Estudio de Suelo Set T 500,000 -
& Caminos
2. Muelle _ _ Set 1 7,000,000
3. Oficina- Set 1 40,000 20mx40mx2f
4. Caseta de Control No. 1 35,000
5. Taller ' Set 1 © 20,000
6. Caseta de Bascu1a Set - 1 - 25,000
7. 8ilo (Principal) Set 1 5,525,000 75/t
S gr,eo0t - 58x1,500t
8. Silo (para Camion) ~ Set 1 : 337, 500 58/t
4,500t _ ‘ ' 12¢375¢ .
9. Sito (p/Barcazas) Set 1 675,000 79%/t
9,000t _ ' - 120750t
10.Planta Limpiadora Set 1 _ 115,500 2x750t
1,500t o . ' :
il. Secadora—gﬂt/h Set i 150,000
12.Cinta Transp.etc. -Set, i : 3,000,000
13.Platf. Hidraulica Set, 1 100,000
para Descarga '
14.Bascula para Set i ; 10,0060
- Camion B N
15.Porton & Cercado Set 1 : 403,000
16.Pavimento{Incluye  Set 1 156,000
(Estacionamiento)
17.%uminist.Electrico  Set T 400,000
'y Luces , ' '
18.Sistema de Agua Set 1 - 50,000
Potable ' '
- 19.Sistema de Control  Set 1 ' 1,500,000
por Computadoras R
-20.0tros Set 1 4,257,000 .
~ Costo Total _ ' 24,990,000 F.P.R.100%

Nota: F.P.R. (Indice Extranjero)
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CUADRO 16-2-14 COSTO ESTIMADO DEL ATRACADERO DE CONTNEDORES

En U$S
Descripcion Unidad Cantid. Cost.Unit. Cost.Estimado Cbservacion
1. Dragado & (m2) ~ (50,000) (32) 1,600,000
Saneamiento St 1 ' R
2. Muelle m 200 27,000 5,400,000 40mx100m
3. G.F.S. (m2) - (4,000) (170) 680,000 25mx40mx5F
: © oSt - 1 : . -
4. Oficina (m2) (4,000) (320) 1,280,000
: ' Set. 1
5. Taller = {m2}  (1,000) (200) 200,000
' Set, 1 :
6. Area de Limpieza Set - 1 ' 15,000
7. Porteria Set 1 20,000
8. Pavimentos m2 36,000 : 38 1,368,000
9. Cercado Set. ~ 800 . - 15 13,500
10.Equipos de Set i 9,600,000 *2-
Manipuleo :
11.Equipos de - Bet 1 150,000
Bomberos '
12.Sistma de Agua . Set 1 300,000
Potable o
13.Suminist.Electrico  Set 1 1,000,000
'y Luces o
14.Lugar para Conten.  Set 1 - 58,000
Frigorificos o § :
15.0tros - Set T 123,500
Costo Total _ : 21,800,000 F.P.R.B6%
Nota: :

{.Exeptuando Equipos de Computadoras
2.Exeptuando Costo Estimado para Construccion de Rutas
3.F.R.P. (Indice Extraniero)
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CUADRO 16-2-15 COSTO ESTIMADO DE LOS EQUIPOS DE MANIPULEO PARA

CONTENEDORES En U$S
Descripcion Unidad  Cantid. Cost.Unit. Cost.Estimado Observacion
1. Grua en Horcada No, 2 3,600,000 7,200,000
30.5tx16m A
2. Montacarga p/ No. 2 700,000 1,400,000
Conten. 30.5t _ .
3. Montacarga 1.5/2t o. - 3 18,000 54,000
4. Montacarga 3t : No. 3 21,000 63,000
5. Montacarga 10t No. 1 120,000 -
6. Montacarga 2ot No. 1 . 240,000
7. Tractor No. i 30,000 210,000
8. Acoplado No. Fi 15,000 105,000
9. Camion - No. 2 20,000 40,000
10.0tros Set. 1 168,000
Costo Total 9,600,000 F.P.R.97%

CUADRO 16-2-16 COSTQO ESTIMADO DEL ATRACADERC DE CARGAS GENERALES

En U$S
Descripcion Unidad Cantid. Cost.Unit. Cost.Estimado Observacion
i. Dragado & (m2) (30,000} (32) 960,000
Saneamiento Set i , -
2. Muelle m 200 20,000 4,800,000 40mx100m
3. Division de (m2) {6,000)  (140) 840,000 25mxACmx5F
Transito Set i
4. Oficina (m2)  {4,000) (320) 1,280,000
Set, i
b, Taller (m2)  (1,000) (200} 200,000
, Set. i :
5. Area de Limpieza Set i 15,000
7. Porteria Set 1 20,000
8. Pavimentos 174 16,000 38 608,000
9. Cercado Set 400 15 6,000
10.Equipos de Set: i 2,100,000 %2
Manipuleo
11.Equipos de Set i 150,000
Bomberos ) '
12.5istma de Agua Set 1 300,000
Potable _
13.5uminist.Electrico  Set i 1,000,000
y Luces
14.0tros Set i 521,000
Costo Total 12,800,000 F.P.R.66%
Nota:

1.Exeptuando Equipos de Computadoras
2.Exeptuando Costo Estimado para Construccion de Rutas
3.F.R.P. {Indice Extranjero)
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CUADRO 16-2-17 COST(Q ESTIMADO DE UN PUERTO PETROLEO

En U$S

Descripcion

Unidad  Cantid. Cost.Unit. Cost.Estimado Observacion

1. Grua con forre “No. 12 450 5,400
Movil 20t . '
2. Grua Movil 10t No. 5 258 750
.3, Montacarga 3t No. 29 21 609
4. Camion No. 12 20 240
Costo Total B, 999 F.P.R.9T%

6,999x3/10x1,000= 2 100x1,000 U$S (3 Atracaderos/3 Cuadrillas)

CUADRO 16-2-18 COSTO ESTIMADO DE UN PUERTO PETROLEO

En U$S
Descripcion Unidad  Cantid. Cost.Unit. Cost.Estimado Observacion
. Estudio de Suelo Set 1 400,600
7. Muelle(2,000DWT) Set i 1,200,000 Con Muro de Contension
3. Tanque p/Gasolina No. 2 *i 1,600,000 Con Fundamento
4,000k1 : _ 800,000
4. Tanque p/Diese] No. 1 *2 1,800,000 Con Fundamento
6,000k1 900000
5. Tuberias Set 1 800,000
6. Bomba{100a/h) No. 4 18000 72,000 -
7. Bomba (300g.m/h) No. 2 140000 280,000 Con Ponton
8. Bescarga Camion No. 4 58,000 232,000
Cisterna
9, Descarga de Set 1 40,000
Tambores
10.0ficina Set 1 (200/m2) 240,000 20mx30mx2F
11.Bomberos v Sala Set 1 140,000
 de Compresores
12.Tanque de Agua Set, 1 55,000
i3.Muro de Contension Set. 1 30,000
de Tanques
14.Porton & Cercado Set 1 (20/m) 16,000
15.Pavimento(Concreto) Set 1 200,000 200mx200mx20%=8,000m2
16.Equipos de Set 1 506,000
. Agua & Elect.
17.0tros Set i 195,000
Costo Total 7,800,000 F.P.R.50%
Nota:

1.Exeptuando Equipos de Gomputadoras

2.Exeptuando Costo Estimado para Construccion de Rutas
3.F.R.P. (Ind1ce Extranjera)

*1:305tx5.100$/tx1;5;BUU,GUU$ (Tejado Flotante)
*1:140tx4,600$/tx1.4=900,000§ {Tejado Flotante)
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1) Terminales Domésticas para Exportacidn de Granos

La
compuesta por silos de limpieza, de secado ¥y de despacho,. con una

estimacidn

5e

realizd con respecto a una terminal modelo

capacidad total de 30.000 ton ¥ dos lineas de embarque a barcazas

de 500 ton/hora cada una, cuya imagen se muestra en la Fig. 16-2-

T.
Cuadro

costos
i6-2-19

Los .

granos que estan
gque sirvieron de

fueron estimados en base a este modelo. En el
se presentan ejemplos concretos de " terminal de
en construccién en las riberas del Rlo Parand vy
antecedentes para la elaboracidn de la terminal

Fig.

modelo.
. 100 M _ .
N § 1
BARCAZA " )
' _ 1500t 500 _ ' Cfmoots
' . 01 e ‘Jﬁl olos [+L'} “T=loa A%APz [Y0g .- [viD7
hhl”d!hldﬁlhllddl]f ”” i[dili d”lhhld!hlll}lld h'”iil dﬂlhl”!hl”lhf]
DHQUE : Eguq Eﬂﬁ@ . ' o
REFERENCIA t TALLER :
Y GARAGE g 1
P < DOLFIN B5001M i f\coiggwsrm .
P2 } PLATAFORMA EQUIPS: _
SILO-Ap~4;5000t x 4520000 F £ 8ANOS
1 ‘SILO-B.N‘{Z!O_OT x4 10000t
SHO GGz , 3%0t  x2s 700t E _
DR ; SECADDRA i
BE j.2 : BASCULA P EMBARC =
oy ;
[=] Q
Ly [ %]
8 B :
- w
g
z . .
o
s (== <:j::::{}j
i . ]
@ TOLVA (5IST. HIDRAULICOY !
I ) S—
: BASCULA —
AREA VERDE . ' ] 1.

GARITA

16-2~7 TERMINAL DE GRANELES SOLIDOS

CUADRO. 16-2-19 TERMINALES DE GRANOS EN LA ZONA DEL ALTO PARANA

Terminal  Cap. Cap. “Monto :
"Silo{a) Desem.{b Inversion( - d=c/a
. ton. t/h Mi1 US$  US$/t
A 21000 . 5000 3,500 167
B 16,000 - 500 3,700 23
C 13,000 300 2,800 215
TOTAL 50,000 1,300 - 10,000 200 -
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2) Terminales de Exportacidn de Granos en Puertos Francos

La éstimacibn se ‘realizd con respecto a una terminal modelo, ¢tuya
imagen se muestra en la Fig. 16-2-8, y estd compuesto por silos
~¢on una capacidad- total de 100.000 ton, tres lineas de embarque a
barcazas de 500ton/hora cada linea y una capacidad de embarque a
bugques de ultramar de 1.500 ton/hora, capaz de atender buques de
30.000 D/W. En el Cuadro 16-2-20 se presenta el ejemplo concreto
de terminal de granos localizZado en San Martin, San Lorenzo
{Argentina), y que 51rv16 de antecedentes para la elaboracidén de

la terminal modelo.

CUADRO 16-2- 20 TERMINALES DE GRANOS EN SAN MARTIN Y SAN LORENZO
~ EN ARGENTINA '

Capac._de Capacidad de Recepcion -

Termi Capac. de - Inversion
nales Silo/  Camion FFCC  Barcaza Embarque Total
Almacen. . ,
t t/h t/h t/h t/h T Mitl. US$
A Granos - 64,000 1,000 600 300 1,000 x 2 35
Subproductos 285,000 800 x 2
Total . 359,000 RN : _
Instalaciones Estacio- Estacio- 4 Brazos Emb.
Auxiliares nam. de nam. de 4 Dorphins de
200 Veh. 200 Vag. 39 pies
B Solidos a 20,000 2,400 1,800  250x2 20-25
Granel , (t/d)
Ligquidos a 18,000
Granel _
Instalaciones . Desem. 3 Brazos Emb.
Auxiliares Neumatico 4 Porphins de 6-7
' 39 pies
Ohservacion:

comenzo actividad en Julio de 198?, Q,BOU'MiT t(’ 90}.

Terminal “A"
comenzo actividad en Abril de 1987, 1,700 Mil £ 90).

Terminal "B

3) Muelle para Contenedores

La estimacién para muelles para conténedor se realizd en base al
modelo elaborado que. se presenta en'la'Fig. 16-2-2. Es decir,

- Superficie total (200 X 250 m) = 5 Has.
- Otra superficie = 3 Has.
- Longitud de muelle (3 atracaderos) =200 m.
- @Grhas para contenedores x 2 (s/ rieles) = 2 un.
~ Equipos de manipuleo:
- "Straddle Carrier” = 2 un.
- Motor ¥y acoplado = 7 un,

- Otros (Montacarga)
- Patio de almacenaje de contenedores,
_ciones, Pista para contenedor frigorifico,

CFS, taller de repara
etc.

—5b17—



DOLFIN

DOLFIN []O SILO DE ALMACENAMIENTO
0] .

.
CIRCUITO_DE GRANQS.

AGGESO .
DE BARCAZA A ; DESCARGA DE BARCAZA

” O~@~~®

B ; RECEPCION DE GAMION : @
5001, E i @ . gﬂ ! . _
ESTACION CUBIERTA ¢ ; CARGAMENTO DE BUGUE E g =T
2 Ol BN OB g [ﬂé
5& Y ] o D3 CARGAMENTO DIRECTG DE 8UQUE @
" 0,
5 : - SECADORA
: @ LE & £
500 Y, 3 £
B
S|<@ [ 3
500'/"
BUQUE \ @ \ ,@

-
DESCARGA

—
J, PANEL DE
COMTROL )
DOLFIN AR TE FESA
ANALISIS :,’ CONTINUO (®) "G . LimPiADORA
L MUESTRA

. DE CONTROL
EST SARCAZA O cas. o€
O
: O
O
@]
O

Fig. 16-2-8 PLAN DE TERMINAL DE GRANOS PARA BUQUES DE ULTRAMAR

4) Muelle Convencional

La estimacidn para el muelle convencional fue elaborado en base
alsiguiente modelo que Se presenta en la Fig. 16-2-9 y deacuerdo
a las siguientes dimensiones:

- Superficie total = 3,6 Has.
- Otra superficie = 2,4 Has.
- Grta mévil en atracadero =3 Unid.
- Grtia mdovil en pista = 2° Unid.
— Depositos (total) = 6,000 m2

- Otros (Montacarga, oficina de control, etc.)

Se proyecta c¢on 2 atracaderos, uno convencional y ctro
paracontenedores para puertos en Encarnacidn, Ciudad del Este ¥

Concepcidn.
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Fig. 16-2-9 EQUIPAMIENTO DE ATRACADERO DE CARGA BRUTA

5) Muelle "RO-RO"

El muelle "RO-RO" fue planeado para tener las instalacionesRO-~RO
adjuntas al muelle convencional. .

6) Puertos para Distribuicidn de Petro-productos

En este puerto se descargard: gasoil y nafta. La capacidad de
almacenaje de cada zona de distribucioén serd de acuerdo al consu-
mo mensual de la misma. Se presenta el modelo en la Fig. 16-2-10.

~ Atracadero para barcazas de 2,000 D/W = 1 Unid.

- Tangque (Recep. y Almac.)

- Gasoil (6,000 m3 x 2)

- Nafta (4,000 m3 x 2)

- Otros {Matafuegos, equipo de carga camidn, oficina de
control, etec.)
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Fig. 16m2-10. EQUIP'AMIENTO DEL AREA DE TANQUES DE CQMBUSTIBLE
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