Estudio de Factibilidad para el Mejoramiento de las Rutas Nacionales 2y 7
Informe Final

CAPITULO 4
ORGANIZACION DEL
TRAFICOY
CONSTRUCCIONES
VIALES



Estudio de Factibilidad para el Mejoramiento de las Rutas 2y 7
Informe Final

4 ORGANIZACION DEL TRAFICO Y CONSTRUCCIONES
VIALES

4.1 Trafico Aéreo, Fluvial, y Terrestre en e Paraguay

El Paraguay esta ubicado en el centro de América del Sur, y a pesar de que no tiene
sdlida a mar, ocupa una posicién extremadamente importante, ya que esta en el medio
del futuro corredor bioceénico Pacifico — Atlantico. También con € establecimiento de
MERCOSUR, & movimiento de pasgjeros y productos, tanto dentro del territorio
nacional como desde/a los otros paises miembros del MERCOSUR, ha aumentado
draméticamente. Los productores brasilefios usan al Paraguay como ruta de acceso a
Bolivia y a agunas partes de la Argentina, y viceversa De acuerdo con la
Administracion Nacional de Navegacion y Puertos (ANNP), 50,04% de las
importaciones del Paraguay en 1997 usaron transporte fluvial, mientras que el 47,49%
de las importaciones usaron transporte terrestre, 2,11% usaron €l ferrocarril, y 0,34%
usaron transporte aéreo (ver lafigura siguiente).
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Figura4.1.1  Importaciones Paraguayaspor Modo de Transporte

(1) Aire

Hay 10 aeropuertos en el Paraguay (nueve en la Region Oriental y uno en el Chaco). La
mitad de estos aeropuertos no esta equipada con iluminacion, ayuda por radio, ni
departamento de meteorologia. Esos aeropuertos pueden funcionar solamente durante
las horas diurnas. Los servicios aéreos domésticos son limitados. TAM (Transporte
Aéreo del MERCOSUR) tiene vuelos a los paises del MERCOSUR y uno a Ciudad del
Este, pero los nuevos servicios de LADESA y ARPA funcionan a Pedro Juan Caballero,
Ciudad del Este, y Encarnacion. Las Lineas Aéreas de Transporte Nacional (LATN) y €
Transporte Aéreo Militar (TAM, el servicio de pasgjeros de |las Fuerzas Aéreas), vuelan
a unas pocas partes aisladas del Chaco. En 1997, los servicios aéreos domeésticos
transportaron 40.827 pasgjeros. EI movimiento de carga de productos de importacion
por aire durante 1997 fue de 8.704,7 toneladas. Los servicios agreos domeésticos son
mas de cuatro veces mas caros que los servicios de transporte terrestre, y las frecuencias
son bajas. Por eso la mayoria de las personas prefieren el transporte terrestre para viges
dentro del territorio nacional, y los servicios aéreos domésticos son usados
principalmente por €jecutivos adinerados, politicos, 0 en casos de emergencia.
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(2) Ferrocarril

Hay 434 trenes para pasgjeros, y 59 para cargas. En 1997, se transportd un total de
264.923 toneladas. La relacion km/pasgero fue de 10.999, y km/carga fue de 8.858;
km/operacion fue 45.868, 10 que hace un total de 65.725 kilébmetros. El uso de trenes
para transporte de cargas ha disminuido mucho en los Ultimos cinco afios debido a la
disminucién en la produccion de madera. Hace cinco afios, dos de los productos mas
importantes transportados por tren eran la madera para quemar y la madera para
construccion, ademés del algodén y la soja. Pero la produccion de madera ha
disminuido notablemente, en parte debido a la escasez de madera causada por la tala
indiscriminada, y también debido a las leyes decretadas por € gobierno para proteger
los bosques que quedan. En general, los antiguos trenes paraguayos a carbon son mas
interesantes que préacticos. En la ciudad capital, los servicios de transporte de pasajeros
se limitan a un corto paseo desde Asuncion hasta Aregua, sobre la ribera del lago
Y pacarai, usado principa mente por los turistas.

(3) Agua

El Rio Paraguay es navegable casi en toda su extension. Desde su confluencia con el
Rio Parana en el sur del pais, pasando por Asuncién, hasta su confluencia con € Rio
Pilcomayo, es navegable a través de densos bosgues. Donde la vegetacidon es menos
densa, es posible continuar rio arriba hasta Corumba (Brasil) en el norte. El Rio Parana
también es navegable en casi toda su extensién. Desde su confluencia con e Rio
Paraguay hasta la Represa de Itaipu, cerca de su confluencia con el Rio Y guazl, puede
ser navegado por barcos de mayor tamario. Después de las aguas de la represa, barcos
de menor tamafio pueden continuar rio arriba. Sin embargo, durante las épocas de
sequia, la navegabilidad de los rios disminuye, y se vuelve imposible para las naves de
mayor tamafio llegar a sus puertos de destino. Los principales productos transportados
por agua son combustible, materiales de construccién, madera, papel, cartén, productos
agricolas, ceredes, y productos fabricados.

(4) Rutas

De acuerdo con e MOPC, la Red Via Naciona incluye 25.901 kilometros de ruta, de
los cuales 3.333 kilometros estan pavimentados (12%), 2.149 kilébmetros tienen un
revestimiento primario de empedrado (o algln otro material seleccionado), y 20.419
kilbmetros no estan pavimentados. También hay 35.000 kilémetros de otros caminos.
Esto hace un total de 60.901 kilbmetros. La mayoria de las rutas nacionaes tiene
solamente dos carriles. Como se ha mencionado en los capitul os anteriores, el 80% del
transporte doméstico de cargas se hace a través de la red via nacional. También, el
servicio de autobuses es el medio de transporte disponible y usado por la mayoria de las
personas en e Paraguay para vigies domésticos, principalmente debido a los bgos
precios (especialmente si se compara con el precio de los servicios de transporte aéreo)
y por las atas frecuencias de servicio. La calidad de los servicios de autobuses
paraguayos varia considerablemente. Hay autobuses movilizandose frecuentemente a
lugares por todo €l territorio nacional, y los itinerarios de los autobuses llegan a lugares
donde no puede llegar ningun otro medio de transporte publico. Por lo tanto, € servicio
de transporte publico terrestre de pasajeros es e medio de transporte més importante
dentro del territorio de la Republica. Al mismo tiempo, €l transporte via tiene prioridad
en la asignacion de la inversion publica. Este sector recibe el 90 por ciento o més de la
inversion publicatotal paratrafico.
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4.2 Organizaciones relacionadas con e Trafico

L as organizaciones relacionadas con € tréfico en € Paraguay son seis. € Ministerio de
Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC), el Ministerio de Agriculturay Ganaderia
(MAG), e Ministerio de Defensa Nacional, la Administracion Nacional de Navegacion
y Puertos (ANNP), e Ferrocarril Central del Paraguay “Presidente Carlos Antonio
Lopez’, y la Direccién Naciona de Aeronautica Civil. Las organizaciones citadas
pueden observarse en laFigura4.2.1.

Presidencia dela Republica

Ministerio de MinigeriodeObras . -
Agriculturay Ganaderial Pablicasy Comunicaciones Ministerio de Defensa Municipalidades
Viceministerio de Comando de

IBR . .
Transporte Aeronautica
Oficina de Planificacion| | Transporte Aéreo
Integral del Transporte Militar (TAM)
]
Flota Mercante Dir. Nacional de
del Estado Aviacion Civil
[ [
Ferrocarril Central Lineas Aéreasde
“C.A.Lopez" Trans. Nac.
I
Viceministeriode Lineas Aéreas
ObrasPublicasy Com. Paraguayas
Direccion de Vialidad |

Viceministerio de
Minasy Energia

Viceministerio de Adm.
y Finanzas

Figura4.2.1  Organizaciones Relacionadas con el Trafico



Estudio de Factibilidad para el Mejoramiento de las Rutas 2y 7
Informe Final

4.3 Organizacién del MOPC

El Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones es la organizacion encargada de
elaborar, proponer, y e€ecutar las politicas y disposiciones del poder €ecutivo
relacionadas a la infraestructura y los servicios basicos para la integracion y €l
desarrollo econémico del pais. EIl MOPC se subdivide en cuatro Sub-Secretarias o Vice-
Ministerios, las cuales estan a cargo de la Administracion, € Suministro y Distribucion
de Energia, € Transporte, y las Obras Publicas y Comunicaciones, respectivamente. De
todos los departamentos dependientes de estas Secretarias, los mas importantes
relacionados a tréfico terrestre son la Oficina de Planificacion Integral del Transporte
(OPIT), y la Direccion de Vididad, la cua depende del Vice-Ministerio de Obras
Plblicas y Comunicaciones (ver Figura 4.3.1 para tener una idea de la organizacion
entera).

(1) Oficinade Planificacion Integral del Transporte (OPIT)

La OPIT esta bajo la autoridad de la Sub-Secretaria de Transporte. Las principales
funciones de la OPIT son las siguientes:

— Decidir en cuanto a planes global es de transporte

— Ejecutar planes de mantenimiento vial

— Llevar acabo investigacion sobre el desarrollo del transporte a nivel nacional

— Llevar a cabo € andlisis de las inversiones, regulando las propuestas para
nuevos proyectos

Laorganizacion dela OPIT se muestraen laFigura4.3.2.
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Puertos (ANNP) Ambiente
Comision Nac. Reg. Ap.
del Rio Pilcomayo
ANTELCO

Figura4.3.1 Organigramadel MOPC
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OrganigramadelaOPIT

Gabinete Ministerial

Subsecr etaria de Estado de
Transporte

Direccién General

OPIT
Asesoria Técnica Secretaria
[ |
Departamento de Planeamiento  |Departamento de Economia del Departamento de Ingenieria
y Programacién Transporte del Transporte

Division de Divisién de Economia Divisién de Datos
Planeamiento General Bésicos

Division de Divisién de Economia Divisién de Estudio del
Programacion del Transporte Trafico

| Division de Proyectos

Figura4.3.2 OrganigramadelaOPIT

(2) Direccién de Vialidad

La Direccion de Vialidad, bajo la Secretaria de Obras Publicas y Comunicaciones, es
responsable por la implementacion de las politicas viales planeadas por el Ministerio.
Esta principalmente a cargo de las carreteras nacionales, de la medicidn presupuestaria,
de las condiciones de licitacion, de la administracion de los trabajos de construccion,
reparacion, y mantenimiento, y de la promocién de proyectos para la construcciéon de
nuevas rutas o vias. Ademas, e MOPC est4 a cargo de la administracion de medidas de
apoyo en cada ciudad, y del gjuste de ingresos y de los fondos externos (ayuda del
extranjero, etc.) a momento de desarrollar un proyecto. También, las secciones de
Fiscalizacion y Construccion estan directamente a cargo de la gjecucion del trabgjo. La
organizacion de la Direccion de Vialidad puede verse en la Figura 4.3.3.

Las funciones principales de la Direccion de Vialidad, segin la Ley N° 167 de fecha 25
de mayo de 1993, son las siguientes:

1) Panificar, presupuestar y establecer las bases y condiciones para llamar a
licitacion para y/o contratar la construccion, la rehabilitacion, la conservacion y el
mantenimiento de caminos nacionales tanto principales como ramales y trabajos
de arte de la Republica;

2) Promover los proyectos y aineacién de caminos nuevos y, una vez que los
contratos hayan sido otorgados, supervisar y fiscalizar las obras g ecutadas por las
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compafias contratadas para la construccion e inspeccion, hayan sido estas obras
financiadas |ocalmente o con recursos externos,

3) Dirigir o gecutar, cuando sea necesario, los trabgos efectuados por la
Administracion Directa;

4) Imponer y aplicar las instrucciones conforme a las leyes, los decretos y los
reglamentos especiaes; y

5) Efectuar la distribucién, e control y e mantenimiento de los vehiculos, la

maquinariay el equipamiento a ser usados dentro del territorio nacional.

Esta Direccion de Vialidad incluye las siguientes subdivisiones:

Departamento de Planificacion y Proyectos
Departamento de Ejecucién
Departamento de Conservacion
Departamento de Evaluacion y Control
Departamento de Equipo y Materiales
Unidad Administrativay Contable
Unidad de Peso de Vehiculos

Direccién de Vialidad

Asesoria Técnica

Depto. de Planif.|| Departamento || Departamento ||Depto. de Evaluacion| | Depto. de Equipo|[Unidad Administ] | Unidad de Peso
y Proyectos de Ejecucion | |de Conservacion y Control y Maguinaria y Contable de Vehiculos
Division Planesy|| . . ., . . Division Evaluacion Division
Programas Division Puentes| |Division Equipos del Pavimento Administrativa Fondo Local
Divisién Estadis. Divisién Divisién Construccion| | Division Control S
y Proyectos Fiscalizacion || demantenimiento || Presupuestario || Division Taler || Fondo Externo
Division Licit. Divison Cong. Division N L L
Especiales Vides Sefializacion | |Pivision Control || Divison Depésito
Divisién
Pavimentacion
Division Dist. de
Conservacion
Figura4.3.3 Organigramadela Direccion de Vialidad
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4.4 Procedimientos de Construccion para Nuevas Rutas
441 Financiacion dela Construccion de Nuevas Rutas

La construccion de nuevas rutas se financia con fondos locales segun lo estimado en €l
Presupuesto Nacional y con fondos provenientes de préstamos extranjeros, tales como:

1) Banco de Desarrollo Interamericano (BID)

2) Banco Internacional de Reconstrucciony Fomento (BIRF)

3) Cémarade Comercio Brasilefio (CADEX)

4) Corporacion Andina de Fomento (CAF)

5) Ministerio de Desarrollo de Espafia

6) Fondo de Cooperacion Econdmica para Ultramar del Japon (OECF)
7) Gobierno Chino (Taiwan)

442 Método de Administracion del Proyecto

En & Paraguay, cuando los proyectos se financian con fondos locales, estos proyectos
son, en la mayoria de los casos, g ecutados por terceros, aungue pueden ser llevados a
cabo por administracion directa como en el caso del Proyecto de Itapla, el cual consiste
en la rehabilitacion y recapado de 125 kildmetros de ruta que se extienden desde
Carmen del Parana hasta Pirapd y € rama a Capitdn Miranda. Para las obras
financiadas con fondos del exterior, las organizaciones financieras requieren que todas
las etapas del proyecto, tales como la elaboracién del disefio, la construccion y la
inspeccion sean llevadas a cabo por terceros. Las cdlificaciones de las firmas
consultoras y contratistas se evalUan antes de que se otorguen |os contratos permitiendo
asi la selecciéon de los oferentes que tengan suficiente capacidad técnica y solvencia
econdémica para garantizar que el proyecto sea gecutado con un control de calidad
eficiente tanto de los materiales como de la gjecucién de las obras conforme alos planos
y alas especificaciones técnicas.

443 Sistemasde Contratacion de Obras Viales

Las licitaciones y adjudicaciones de contratos para obras viales se rigen por las
siguientes leyes:

1) Ley de Organizacion Administrativay su modificacion, Ley 25/91

2) Ley 1533/2000 de Obras Publicas, expedida el 4 de enero del 2000

La contratacién para construcciones vial es puede efectuarse mediante:

(1) ConcursodePrecios

Cuando €l valor de las obras 0 servicios sea inferior a equivalente de diez mil jornales
minimos en la capital paralas actividades diversas no especificadas.

(2) LicitacionesPublicasa Propuesta Cerrada

Cuando €l valor de las obras 0 servicios supere a equivalente de los diez mil jornales
minimos mencionados en €l punto (1).
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Generamente el valor de las construcciones viales supera a equivalente de diez mil
jornales minimos en guaranies y por lo tanto, los Concursos de Precios se usan
solamente en contadas ocasiones. Es por este motivo que se llama a licitacion publica
para la mayoria de los proyectos gecutados por la Direccién de Vididad. Estas
licitaciones publicas pueden ser nacionales o internacionales asi como se indica a
continuacion:

a. Nacionales
Cuando los proyectos se financien totaimente con fondos previstos en el
Presupuesto General de Gastos de la Nacion. En estos casos, las Unicas firmas
que tienen permiso para participar son comparfiias nacionales especializadas que
tengan la capacidad técnica, experienciay solvencia econémica parallevar a cabo
las obras a gjecutarse con la calidad requeriday en e plazo programado.

b. Internacionales
Cuando la magnitud de los proyectos, por motivos presupuestarios, justifica que
se recurra a Organismos Financieros Internacionales para € financiamiento.

L os procedimientos béasicos para este tipo de licitacion se rigen por los Convenios
y Tratados firmados por la entidad financiera internacional y e gobierno
paraguayo y aprobados por Ley del Congreso Nacional.

444  Sistemasde Control de Desarrollo de Rutas

Al Paraguay, como pais en desarrollo, le resulta dificil lograr que el mantenimiento y los
mejoramientos de su red vial sean cubiertos por el Presupuesto Nacional, por lo que €
MOPC ha tomado consciencia de que una parte de estos gastos debe ser cubierta por €l
sector privado.

Por este motivo el MOPC haimplementado el Sistema de Concesién en una de sus rutas
maés transitadas, la Ruta Nacional N° 7, en e tramo CaaguazU-Ciudad del Este, por €l
cual sele permite al concesionario cobrar pegje durante un periodo de 25 afios.

También existe la intencion de llevar a cabo estudios para la implementacion del
Sistema de Concesion en otros tramos de lared via nacional.

Asimismo, se ha promulgado la Ley 1302 que habilita modalidades y condiciones
especiales que complementan la Ley 1045/83, “Que establece el Régimen de Obras
Publicas’, que podréa ser aprovechada para los [lamados a licitacién pablica nacional y/o
internacional y la adjudicacion correspondiente para la elaboracion de los proyectos de
factibilidad y de obras, la fiscalizacion, la construccion de obras publicas, y servicios,
para oferentes que tengan asegurado € financiamiento total para tales trabgos.
Mediante esta ley, serd posible la pavimentacion de aproximadamente 2.500 kil émetros
de ruta, y la construccion de puentesy vias ferroviarias a ser implementadas de acuerdo
aunaprioridad asignada.

Se debe enfatizar que el Gobierno Nacional esta haciendo un gran esfuerzo para proveer
al pais de lainfraestructura vial necesaria para su desarrollo, mediante la construccién
de caminos nuevos, la rehabilitacion y pavimentacion de caminos existentes y la
inversion de grandes sumas para el mantenimiento de |os mismos.
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4.5 Programa de I mplementacién

Dentro del contexto del Plan Maestro del Transportey el prondstico de inversiones para
el periodo 1999 a 2003, los trabajos e inversiones que estén siendo implementados o
estan por ser implementados se detallan a continuacion:

1) Obras en gjecucion con financiamiento externo y contrapartidalocal, por el monto
de US$ 347.930.000. Ver Cuadro 4.5.1

Cuadro4.5.1 Obrasen Ejecucion

Ne Obras Distancia Total (Km.) | Costo Total en Délares
Proyectos Financiados por € BID
1 ggﬂibeggﬁo_”g ey meniad 6n Ruta5 tramo 88.00 42,030,000.00
2 | Gomedor de Exportacion Ruta 3 tramo 130.00 54,000,000.00
Total de Proyectos Financiados por € BID 218.00 96,030,000.00
Proyectos Financiados por el BIRF
3 | Mgoramiento 4 Mojones — Ita— Paraguari 36.00 39,200,000.00
4 | Mgoramiento 4 Mojones — Ruta 9 11.10 47,000,000.00
5 | Pavimentacion Ruta 3 — Limpio — Emboscada 15.00 4,900,000.00
6 | Repavimentacion Ruta 6 — Tramo Norte 100.00 6,800,000.00
Total de Proyectos Financiados por € BIRF 162.10 97,900,000.00
Proyectos Financiados por Fonplata
7 | Ruta 12 Chacoi — Gral. Brugués 153.00 76,500,000.00
8 | Pavimentacion Tramo San Ignacio — Pilar 155.00 77,500,000.00
Total de Proyectos Financiados por Fonplata 308.00 154,000,000.00
Total en Ddlares 688.10 347,930,000.00

2) Obras con financiamiento asegurado, por el monto de US$ 267.000.000. Ver
Cuadro 4.5.2
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Cuadro4.5.2 Obrascon Financiamiento Asegurado

Distancia Costo Total en
N° Obras Total . Departamento
Dolares
(Km.)
Proyectos Financiados por la OECF
Repavimentacion 496.00
20 (F%[?( n?) tramo Yby Yau PJ. Cabdlero |Amarmbay — Concepcién
23 |Ruta 6 tramo Bella Vista— Km. 148 (106 Km.) ItapUia
og [RUA 1 tramo SJ. Bautista — Encarnacion [Visiones— Itapta
(170 Km.)
25 |Ramal Cnel. Oviedo — San Estanislao (100 Km.) Caaguaz(i — San Pedro
26 |12 Sec. Ruta Transchaco — Rio Negro (50 Km.) Pte. Hayes
Rehabilitacion y Pavimentacion 121.10
o7 Rehabilitacion y Pavimentacion La Colmena Paraguarf
Tebicuarymi — Tebicuary (38,10 Km.)
Rehabilitacion y Pavimentacion Paraguari — Sapucal — p -
28 I epicuary — ViI)I/arrica (82,6 km.) ouert =S Peraguari - Guara
Expansién de Puentes 17.70
29 |Ruta 1 tramo Paraguari — S.J. Bautista Paraguari — Misiones
30 |Ramal Carapegua— La Colmena Paraguari
Total de Proyectos Financiados por la OECF 634.80 | 219,000,000.00
Proyectos Financiados por el BIRF
31 Construccion .de puente de madera y varias 8,000,000.00|En todo el pais
tramos de camino de H°A°
Total de Proyectos Financiados por € BIRF 8,000,000.00;
32 | Proyectos Financiados por e Crédito Taiwan
Capiatd— Posta Y bycua (5 km) Central
San Lorenzo — Luque (Banquinas) (8 km) Central
Nueva Colombia— Paso Pe (4 km) Cordillera
Ruta 2 — Aguaity (5 km) Cordillera
Ruta 5 — Belén (11 km) Concepcion
Ruta 3 — Sta. Catalina (3 km) CaaguazU
J.D. Ocampos — Empame Y guazu (3 km) CaaguazU
Piray( — Paraguari (21 km) Paraguari
Ruta 6 (Sta. Rita) — Sta. Rosa (20 km) Alto Parana
Franco — Cedrales (20 km) Alto Parana
Km 28 (Ruta 6) — Trinidad (Ruinas Jesuiticas) Itaptia
Iturbe — Numi (20 km) Guaira
Horgueta— Rio Ypané (20 km) Concepcion
Ruta 3 — Tacuati (40 km) San Pedro
Villarrica— Ytapé (20 km) Guaird
Colonia Independencia— Paso Yobai (22 km) Guaira
San Pedro del Parana— La Paz (41 km) ItapUia
Santa Rosa— San Solano — Ruta 1 (30 km) [Misiones
Ruta 1 — Rosado GuazU (8 km) Central
Aregua— Isla Valle — Yuquiry (10 km) Central
Tatd deProyectosFinandadospor d Crédito Taiwan 121.00 | 40,000,000.00)
Total en Dolares 755.00 | 267,000,000.00)
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3) Obras con financiamiento en gestion por e monto de US$ 846.500.000. Ver
Cuadro 4.5.3

Cuadro4.5.3 Obras con Financiamiento en Gestion

X ovras T
9 | Pavimentacion Mcal. Estigarribia— La Patria 120.00 60,000,000.00
10 | Entre Inf. Rivarola— Pedro P. Pefia 85.00 12,750,000.00
11 | Entre La Patria— Inf. Rivarola— Frontera c/Bolivia 112.00 16,800,000.00
12 | Entre Ruta9 Tramo Neuland — Pozo Hondo — Ramal PP. Pefia 313.00 46,950,000.00
13 | Pavimentacion tramo Tacuara— Salto del Guaira 180.00 90,000,000.00
14 | Pavimentacion seccion San Estanislao — Pto. Rosario 86.00 43,000,000.00
15 | Pavimentacion tramo Caazapa — Cnel. Bogado 140.00 70,000,000.00
16 | Rehabilitacién Puente Remanso — Filadelfia 250.00 125,000,000.00
17 | Rehabilitacion Mcal. Estigarribia— Pto. Casado 298.00 149,000,000.00
18 | Pozo Colorado — Gral. Diaz 216.00 108,000,000.00
19 | Acceso aLoma Plata 42.00 21,000,000.00
20 | Acceso a Pto. Asuncion 10.00 78,000,000.00
21 | Arreglo del Cauce del A° Ytay — Lambaré 26,000,000.00
Total en Ddlares 1,036.00 846,500,000.00

4) El monto arriba mencionado incluye la rehabilitacion y pavimentacion del tramo
Mcal. Estigarribia— La Patria — Inf. Rivarola de 120 kilémetros, que forma parte
de la carretera oceanica que conectara al Paraguay con la costa del Pacifico por
medio de la red vial boliviana y que viene a ser € Ultimo tramo dentro del
territorio paraguayo cuya pavimentacion esta pendiente de contratacion.

5) Obras autofinanciadas, segin Ley 1302, por €l monto de US$ 164.674.000. Ver
Cuadro4.54

Cuadro4.5.4 Obrasaser Autofinanciadas

v obras P | e
33 | S.J. Nepomuceno — Ruta 6 97,4 48.750,00
34 | Sta. Rosa— Pto. Antegquera 88,1 46.074,00
35 | Caaguazu — Curuguaty 139,7 69.850,00
Total den Doélares 325,2 164.674,00

6) En resumen, se tiene prevista una inversion total en construcciones viales con
fondos externos y contrapartida local de US$ 1.746.094.000 para € periodo 1999
—2000. Ver cuadro 4.5.5
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Cuadro4.55 Inversiéon Total para Construcciones Viales
NP Descripcion Distancia Total Costq Total en
(km) Doélares
1 | Obrasen Ejecucion 688,10 347.930.000,00
Obras cuyo Financiamiento estan garantizados 755,80 267.000.000,00
Trabajos de Administracion Financiera en Etapa
3 Final de Asesoriadel Impacto Ambiental 1.036,00 846.500.000,00
4 | Obras Autofinanciadas — por Ley 1302 325,29 164.664.000,00
5 | Concesiones 120.000.000,00
Total en Délares 2.805,19 1.746.094.000,00

4.6 Presupuesto Anual dela Direccion de Vialidad

El presupuesto anual de la Direccién de Viaidad para construccién y mantenimiento

puede apreciarse en € Cuadro 4.6.1

Cuadro4.6.1 Presupuesto Anual dela Direccion de Vialidad

N° | Afio Construccion Mantenimiento | Total Ejecutado Presmll—;ltjidado %
1| 1993 | 163.101.300.000| 16.689.700.000| 179.791.000.000| 221.249.700.000| 81,26
2 | 1994 | 147.720.666.809| 25.185.069.677 | 172.905.736.486| 221.668.332.772| 78,00
3| 1995 | 199.795.034.759| 32.486.498.977| 232.281.533.736| 280.452.811.838| 82,82
4 | 1996 | 173.514.235.383| 36.256.658.102| 209.770.893.485| 263.650.601.099| 79,56
5 | 1997 | 197.315.345.483| 42.428.920.995| 239.744.266.478| 313.618.514.519| 76,44
6 | 1998 | 255.144.951.865| 43.217.212.257| 298.362.164.122| 375.003.936.398| 79,56
7 | 1999 | 345.744.016.904| 35.193.017.693 380.937.034.597

4.7 Sistemas de Operacion y Mantenimiento Viales

4,71 Método de Mantenimiento Vial

(1) Conservacién por Administracion
Este es el método més utilizado. Mediante este sistema, los Distritos de Conservacion,
que son ocho en total, y la Division de Pavimentacién administran directamente al
personal, las maquinarias y los equipos usados en el trabajo de mantenimiento de lared
via nacional. La estructura del Departamento de Conservacion se detalla en el Figura

4.7.1.
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Subsecretarfa de Obras
Publicasy Comunicaciones

Direccion de Vialidad

Departamento de
Conservacion

Division Division Div. Conservacion Div. Distritos de Div. Equiposy
Sefializacion Pavimentacion y Mantenimiento Conservacion Maq. Viales
Distrito 1 Distrito 2
Itagua Tacuara, A° Guazu
Acahay Sta. Rosa, Chore
Chacoi Itac. del Rosario, R. Corrientes
Distrito 3 Distrito 4
San Ignacio || Yby Yau
Desmochado Paso Barreto
Distrito 5 Distrito 6
Pozo Colorado ] | Caaguazl
Pilcomayo
Madrejon
Distrito 7 Distrito 8
Edelira [ | | Numi
Trinidad

Figura4.7.1  Organizacion del Departamento de Conservacion Vial



Estudio de Factibilidad para el Mejoramiento de las Rutas 2y 7
Informe Final

La ubicacion y € area de influencia de los distritos de conservacion pueden apreciarse
enlaFigura4.7.2.

BOLIVIA e,

BRAZIL

Madrejon

Yby Yau

DISTRITO 5 S

Paso Barreto

Santa Rosa

Chore

Pilcomayo
Pozo Colorado
ARGENTINA
Itaugua 3 .
DISTRITO 1
Acahay
DISTRITO 8 1
ARGENTINA DISTRITQ'7
San Ignacio e =Edelira
Desmochado————*— T Trinlad

Figura4.7.2 MapaAdministrativo de Conservacién Vial
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Cada distrito tiene persona y maquinarias propias como puede apreciarse en los
Cuadros4.7.1y 4.7.2.

Cuadro4.7.1 Personal delasOficinas Distritales

Sucursal NUmero de Personas
Ingenieros | Administradores| Mecanicos Dibujantes Total

Adm.Centra 9 24 0 0 33
Distrito 1 3 56 35 168 262
Distrito 2 2 67 41 159 269
Distrito 3 2 32 21 71 126
Distrito 4 2 45 23 84 154
Distrito 5 2 13 11 59 85
Distrito 6 2 15 9 45 71
Distrito 7 2 27 21 77 127
Distrito 8 2 27 18 79 126
Div. Pav. 2 16 8 87 113
Tota 28 322 187 829 1,366

Cuadro4.7.2 Magquinariasdelas Oficinas Distritales

Sucursa Furgoneta mg Carzda?ora ca?:irgr?es tr%roorses Montacargas | Aplanadora Igﬁg P,La;“;‘tge Totd
Digtrito 1 2 34 19 14 11 12 8 5 0 105
Digtrito 2 7 32 21 12 4 8 10 13 0 107
Distrito 3 3 22 13 13 6 5 4 0 0 66
Digtrito 4 2 24 16 12 8 8 4 2 0 76
Didrito 5 4 13 10 15 6 3 3 4 0 58
Distrito 6 4 17 15 11 6 4 2 6 0 65
Distrito 7 3 22 15 14 9 7 5 4 0 79
Distrito 8 4 18 13 12 7 4 4 3 0 65
Div. Pav. 4 19 2 9 19 3 3 59

Totd 33 201 124 112 76 54 40 37 3 680

Normalmente se efectlan trabajos de mantenimiento rutinario, tales como bacheos,
perfilados, mantenimiento de acantarillas, limpieza de cunetas, corte de vegetacion y
mantenimiento de puentes.

También se efectlian trabajos especiales de mantenimiento tales como restauracion de
plataformas y banquinas, la reparacién de taludes y puentes, y el mantenimiento de la
franja de dominio de los caminos. Asmismo se llevan a cabo actividades de
mejoramiento tales como recapados, enripiados, ensanchamiento, instalacion de
acantarillas, instalacion de sefides y rehabilitacion de puentes.

(2) Conservacion por Terceros

Recientemente se empezd a usar en e Paraguay este método para efectuar la
conservacion vial. Anteriormente, el mantenimiento vial siempre estuvo a cargo de la
Direccién de Vialidad.

Actualmente |los trabajos de mantenimiento y de mejoramiento se estan llevando a cabo
con mucho éxito por terceros o mediante e otorgamiento de contratos firmados por la
Direccién de Vialidad con empresas constructoras locales.
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En el caso de las carreteras pavimentadas, la rehabilitacion de aquellos tramos que no
estan en condiciones se lleva a cabo a partir de estudios que € Departamento de
Evaluacion y Control ha estado redlizando desde el afio 1996. Estos estudios se
realizaron usando préstamos de entidades financieras internacional es.

472 Sistemasde Planificacion del M antenimiento

La planificacion naciona de las politicas de conservacion vial usadas se determina
mediante el uso del SIAMV 3.0 (Sistema Integral de Mantenimiento Vial).

El SIAMV 3.0, desarrollado con fondos adquiridos por un préstamo del BID, es un
sistema de administracion que provee a la Direccion de Vialidad de una herramienta
gue a su vez permite que dicha Direccion planifique y programe e mantenimiento a
diferentes niveles. Los objetivos basicos de este sistema son:
1) Garantizar laconservacion de lared vial aun costo razonable.
2) Proveer un programa de mantenimiento a largo plazo que permitird que los
trabgjos prioritarios se lleven a cabo atiempo.
3) Hacer que el sistema sea mas eficiente mediante el buen uso de los recursosy mas
efectivo mediante laimposicion del logro de metasy objetivos.
4) Crear una base de datos ordenada que retro-alimentara al sistema permitiendo asi
que tales datos sean actualizados y gjustados cuando sea necesario.

5) Optimizar larelacion de costos a beneficios del sistema de transporte vial.
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4.8 Peajes
Existen dostipos de pegje via en el Paraguay.
1) Recaudacion de peaje publico por e MOPC
2) Concesién: construccion, operacion y mantenimiento de una ruta por un consorcio

48.1 Operacion Pablica dela Recaudacion de Peaje

Actualmente el Paraguay tiene diez cabinas de recaudacion de peaje. Como puede
apreciarse en la Figura 4.8.1, todas estas cabinas estén ubicadas sobre rutas nacionales
principales salvo la de Remanso que queda sobre un puente que conecta a Asuncion
con laruta Transchaco.

Toll Plazas

1. Ypacarai
2. P. Remanso
3. Ybyraro
4. Cnel. Oviedo

5. V. Florida

6. C. del Este (Tape Pora)
7. C. del Este

8. Encarnacion

9. C. Bogado
10.Tacuara

11.Caaguazu (Tape Pora)

Figura4.8.1  Ubicacién de Puestos de Recaudacion de Peaje

La figura de abajo muestra la estructura de la organizacion del sistema de cobro de
pegje. EI MOPC supervisa la operacién y e mantenimiento de las vias de pegje y es
responsable de la planificacion fisica de los puestos de cobro. El peaje cobrado en cada
puesto de recaudacion es transferido a Departamento de Ingresos dependiente del
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MOPC. Este lleva la contabilidad de los ingresos y después los transfiere al Ministerio
de Hacienda. Los puestos de recaudacion privados son operados por concesionariasy se
muestran en detalle més abgjo.

Tape Pora
(Concesion)

Min. de

Hacienda MOPC

“mgresos por peaje l Planificacién y Supervision

Departamento de I ngr esos
[

3 = o
— \ o
s = o 3 S 2 e o N %
5 I & = g & g 3 S w
Q o] ; o > < o > >
> g > > $) c O = O O

o L

Puestos Publicos de Peaje - Privados

Figura4.8.2 Estructuradel Sistema de Recaudacién de Peaje

El peaje se cobra por €l trafico de solamente un sentido; vehiculos que transitan en el
sentido opuesto pueden pasar libremente. Generalmente, cada cabina de cobranza
cuenta con dos o tres “portones’. Las tasas de pegje se fijan segun € tipo, es decir, la
cantidad de gjes, del vehiculo asi como se indica en €l Cuadro 4.8.1, presumiblemente
por €l dafio que cada usuario causaalaruta. A partir del mes de diciembre de 1999, los
autos de pasgjeros pagan Gs. 5.000, mientras que |os camiones pesados que tengan mas
de cuatro ges pagan Gs. 15.000. Estas tasas fueron determinadas en octubre de 1999.

Cuadro4.8.1 TasasdePeagje

Categoria Tipo de Vehiculo Pegje en Guaranies
I Vehiculos Livianos 5,000
I Camion y 6mnibus con dos gjes 7,000
Il Vehiculo liviano con acoplado 7,000
v Camidn con tres gjes 8,000
\% Camion con més de tres gjes 15,000

Basicamente, € sistema de recaudacion de peaje tiene un procedimiento sencillo. El
que pasa por un punto de cobranza paga. Adquellas personas que usan un tramo que
guede entre dos puntos de cobranza, no requiere que paguen pegje siempre que no
pasen por uno de los puntos. Esto crea inconvenientes a los usuarios que
frecuentemente usan e tramo que cuenta con un puesto de pege. Por gemplo, a las
personas que necesitan pasar un puesto de cobro de pegje parair y venir del trabgjo,
tienen que pagar pegje diariamente.

El MOPC tiene varios inconvenientes debido ala simplicidad de este sistema. Ya que €l
pegje se cobra en un lugar determinado, |os usuarios pueden evitar € pago requerido si
usan caminos de desvio y no pasan por este punto. Las rutas no tienen accesos
controlados, y por eso es relativamente facil encontrar la forma de evitar los puestos de

pege.
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El problema més grave, sin embargo, parece ser la equidad econémica. Es decir, los
peajes cobrados se utilizan para otros propositos y no para las rutas. El MOPC cobra
los pegjes, pero el Ministerio de Hacienda deposita todos esos ingresos en sus propios
cofres. No esta nada claro, por lo tanto, €l uso que se da a los peajes cobrados, y los
ingresos por pegje no se reflegjan en alguna mejoria de las rutas. De hecho, e
Departamento de Ingresos, que depende del MOPC y que se responsabiliza por la
cobranza de pegjes, sufre una falta cronica de fondos para administrar a los mismos
puestos de recaudaciéon. En resumen, el MOPC supervisa larecaudacion del pegje pero
no tiene control alguno de los ingresos provenientes de lamisma.

Pese a estos inconvenientes, |os puntos de recaudacion de pegje contindian generando
ingresos para € pais. Segun € Departamento de Ingresos (ver €l Cuadro 4.8.2), los
ingresos provenientes de la operacion de los caminos con pegje para € afio 1998
alcanzaron aproximadamente 34 mil millones de guaranies, en comparacién con
aproximadamente 30 mil millones de guaranies en e afio 1997. Este aumento se
atribuye principalmente al aumento de las tasas de pegje en febrero de 1998, porque €l
nimero de vehiculos que pasaron por los puntos de recaudaciéon disminuy6 de 8,6
millones en 1997 a 8,4 millones en 1998.

Cuadro4.8.2 Datosde Operacion Anual del Cobro de peaje Publico

1997 1998 Porcentaje de Cambio
Ingresos de pegjes (mil millones de Gs.) 30.0 344 15%
Cantidad de vehiculos 8,600,615 | 8,437,480 -2%

482 Concesion

Asi como sucede en muchos otros paises en desarrollo, en e Paraguay también la falta
de fondos publicos conduce a la idea de utilizar capital privado para la construccién de
infraestructuras tales como carreteras. En 1998, el MOPC y un consorcio de compafiias
privadas firmaron un acuerdo para la concesion de la construccion, operacion y
mantenimiento de una ruta con peaje de unos 140 kilémetros entre Ciudad del Este y
Caaguazul en la Ruta 7. El consorcio, [lamado Tapé Pord, esta formado por tres firmas
paraguayas. Conempa S.A., Benito Roggio e Hijos S.A. y Tecnoedil Construtora S.A.
La inversion de capital en la primera etapa del proyecto sera compartida por la
concesionaria y un grupo de bancos privados. Los bancos emitiran bonos a través del
mercado de acciones de Asuncién y esperaran retornos de inversion con una tasa de
interés del 10% por un periodo de reembol so de siete afios.

Este es el primer proyecto puramente privado para construir y operar una carretera en el
Paraguay. Al consorcio se le otorga un plazo de 25 afios para recuperar €l costo de la
construccion mediante la cobranza de pegjes a los usuarios del tramo construido por é.
Al término del plazo del contrato, se solicitard a consorcio que transfiera a MOPC
todas las instalaciones y los derechos de uso. El permiso para usar los espacios a los
lados de la ruta puede resultar en un incentivo significativo para que el sector privado
participe en este tipo de proyecto. Ademas, e MOPC provee otro incentivo mediante la
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adquisicién de tierra paralas franjas de dominio.

El trabajo por e cua Tapé Pora se responsabiliza puede ser dividido en cuatro partes,
como se puede apreciar en € Cuadro 4.8.3 Este proyecto tiene basicamente dos
componentes principales. Las obras principales incluyen la construccion de dos carriles
adicionales a la ruta existente en las cercanias de Ciudad del Este y vias colectoras a
cada lado de laruta. En segundo lugar, €l resto de la Ruta 7 sera recapado con asfalto
con banguinas pavimentadas.

Cuadro4.8.3 Componentesdel Trabajo por Concesion

Construccion Servicio Regular

1. Obras Principales 2. Obras Secundarias 3. Mantenimiento 4. Provision de Servicios

Adicién de carriles (por 26 km)

Bésculas
Caminos paralelos (por 26 km) i imi
o Recapado (por 140 km) Trabgjos de mantenimiento Cabinas de cobranza de peaje
Cartelesy sefializacion (por 140 km)
Servicios de emergencia
lluminacion
Junio 1998- Marzo 2000 Enero a Diciembre 2000 durante todo el proyecto durante todo el proyecto

El proyecto costard més de US$58 millones por las obras fisicas tales como la
construccion y la restauracién como puede apreciarse en €l Cuadro 4.8.4. La operacion
y el mantenimiento de la carretera alcanzan aproximadamente US$2 millones por afio
unavez que esté operando la carretera con pegje. Por otro lado, el consorcio espera que
la totalidad de los ingresos acumulados durante € plazo de 25 afios de operacion
alcance casi US$400 millones, asumiendo una tasa basica de peaje de G.3.952,80 o
aproximadamente US$1,83 para automoviles. Asi como en e sistema de cobranza de
pegje adoptado por el MOPC, en este sistema también se determinan las tasas de pegje
segun el tamafio del vehiculo. Ademés, € uso de espacios a costado de la ruta para €l
comercio y otros fines puede contribuir significativamente a los ingresos del consorcio,
aunque no se ha proyectado aln una cifra en cuanto al alcance del mismo. El consorcio
puede aprovechar este derecho por si mismo o recibir comisiones mediante el
otorgamiento de permiso aterceros para aprovecharlo.

Cuadro4.8.4 Informacién Financiera Basica

Costos (US$ millones) I ngresos (US$ millones)
Construccion 58 | Pegje (25 afios) 400
Oy M (anua) 2 | Uso de espacios a costado delaruta | Sin proyeccion
‘ Tasadeinterés ‘ 10% | Periodo de Concesion 25 afios

En base a las condiciones del acuerdo entre el MOPC y Tapé Pord como se describio
arriba, el nuevo pegje via entre Ciudad del Este y Caaguazl lanzd su operacion el 7 de
octubre de 1999. Sin embargo, alin antes de empezar a operar, esta instalacion enfrent6
fuertes protestas de parte de los usuarios, tales como choferes de camiones y pobladores
de las cercanias. Entre otros, los puntos de controversia incluyen (1) pegjes altos, (2)
relaciones publicas, (3) fata de planificacion cuidadosa, y (4) fata de consideracion
hacia los usuarios frecuentes.
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En primer lugar, muchas personas, especia mente pobladores de las cercaniasy choferes
de camiones gque usan la ruta frecuentemente, se quejan de los altos costos de pegje.
Aunque antes se cobraba pegje en e mismo tramo, la tarifa era mucho mas bagjay se
cobraba solamente en un sentido. Por ejemplo, Tapé Pora cobra Gs. 6.000 en Ciudad del
Este y Gs. 5.000 en Caaguazu para los vehiculos de pasajeros en ambos sentidos. En
otras palabras, es cas €l doble de los pegjes publicos.

Cuadro4.85 Tarifasde Peajeen la Ruta Nueva a cargo de Tapé Por4 (extracto)

Tipo de Vehiculo ) Pedie (guaranies) i

Ciudad del Este Caaguazu
Vehiculo liviano 6,000 5,000
Camion y autobus con 2 ges 10,000 9,000
Camiony otros con 3 gjes 20,000 18,000
Camion y otros con 4 gjes 22,000 20,000
Camiony otros con 5 gjes 24,000 21,500
Camion y otros con 6 gjes 30,000 27,000

Sin embargo, a pesar de las protestas, no es facil decir cud es € nivel apropiado para
peaje en este tramo en especial, ya que la nueva ruta genera beneficios a los usuarios.
Por gjemplo, e Consorcio construy6 un paso a desnivel en una interseccién cerca de
Ciudad del Este, donde el congestionamiento de trafico solia ser un grave problema. De
hecho, €l congestionamiento en esta interseccion ha disminuido dramaticamente. Otro
egjemplo de los beneficios es que Tapé Pora termind la construccion seis meses antes de
lo programado. Antes no podia pensarse en € Paraguay que algun trabgjo de
construccion de esta escala pudiera terminarse en un afio y cuatro meses.

Pareceria que €l nuevo pegje vial no es tan apreciado como deberia. Esto se debe
parcialmente a que la concesionaria no ha explicado su proyecto muy bien, y los
usuarios no ven los beneficios con claridad. Hay falta de comunicaciéon entre el
proveedor del servicio y los usuarios. Esto demuestra que es crucia tener una buena
relacién con el publico en general. Habria sido una buenaidea que €l consorcio hubiera
informado al pablico antes del comienzo del proyecto afin de alcanzar consenso.

Con respecto a problema de comunicacién con e publico mencionado arriba, parece
gue la concesionaria no planed la ruta muy cuidadosamente. De hecho, la ubicacion del
puesto de cobro de pegje en Ciudad del Este cambi6 justo antes de la inauguracion del
proyecto debido a las protestas de los ciudadanos viviendo en las cercanias. EI MOPC
tomo accion llevando al puesto de pegje més lgjos de Ciudad del Este. Sin embargo,
para compensar la disminucién de ingresos de pegje resultante por esta mudanza, €l
MOPC aprobé la ubicacién de otro puesto de pegje a final del tramo de pegje, es decir,
en Caaguazu, lo que previamente no se habiaincluido en el contrato original. Ahora, las
personas de Caaguazu expresan firmemente sus quejas diciendo que se ven obligados a
pagar peaje por nada. De hecho, e tramo cerca de Caaguazu tendrd muchos menos
trabajos de mejoramientos que e que esta cerca de Ciudad del Este. Una planificacion
cuidadosa y la comunicacion abierta con los ciudadanos antes del comienzo del
proyecto podrian haber evitado o abatido esta dificil situacion.
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Entre todos |os problemas mencionados arriba, el més grave probablemente es €l hecho
gue hay personas que usan la ruta diariamente. Se debe resolver este problema de
alguna manera porque la ruta nueva les significard una carga mucho mayor a ellos que
antes. De hecho, el MOPC y Tapé Pora han empezado a estudiar este problema y estan
considerando un tratamiento especial, como ser un pegje més bajo, para los usuarios
frecuentes, tales como autobuses escolares, transporte publico, taxis, taxi-carga
(transporte de productos de corta distancia), y otros en respuesta a los pedidos de los
ciudadanos de una comunidad cercana.

4.8.3 Implicancias

Este breve tramo de pegje via concluye con agunas de las implicancias institucionales
para el disefio futuro desde el analisis mencionado de la situacion actual .

1) Se seguird usando € programa de concesion en el Paraguay porque € pais no
cuenta con fondos suficientes para construir nuevas rutas o para meorar las
existentes.

2) A fin de que & programa de concesién sea més aceptable para el publico, €
MOPC vy las firmas privadas interesadas deben explicar los beneficios con mas
claridad.

3) Probablemente, como los ingresos de las rutas de pegje disminuirdn con més
proyectos de concesion, el Ministerio de Hacienda disminuira e presupuesto del
MOPC. Por ende, sera necesario que e MOPC opere e mantenimiento vial
existente con més eficiencia

4) Hay unanuevaley que regularalos proyectos de concesion en € Paraguay, la cual
estd en proceso de autorizacion en e Parlamento. Con esta nueva ley y con
revisiones adicionales, es probable que e pais tenga mas concesiones de
carreteras y también en otros campos.

5) El MOPC tiene que fortalecer su papel de supervisor en € proceso durante la
construccién y la operacion de los proyectos de concesion.

En € Paraguay, los proyectos de carreteras privadas recién han comenzado.
Actualmente, la nueva empresa esta bajo una presion tremenda de parte de |os usuarios,
pero muestra claramente algunos beneficios. Ahora, es necesario que expliquen lo que
estén tratando de hacer y de ofrecer en el tramo de pegje, y que ganen la comprension
hasta donde se pueda de los usuarios. Aunque llevaratiempo, es probablemente la Unica
manera de que este nuevo tipo de empresavia sea aceptable a publico.
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5 PLAN DE USO Y DESARROLLO DE SUELO
5.1 Uso de Suelo Actual

511 Antecedentes

Larutadel estudio es el tramo de las Rutas Nacionales 2 y 7 que conecta a San Lorenzo
con Caaguazu (aproximadamente 169 kilébmetros). Este tramo atraviesa a tres
departamentos (Central, Cordillera y Caaguaz(). Los datos basicos de los tres
departamentos pueden apreciarse en € Cuadro 5.1.1.

Cuadro5.1.1 Antecedentesde lostres Departamentos

Rubro Dpto. Central Dpto. Cordillera Dpto. Caaguazu
- SanLorenzo
- Caacupe - San Jose
; - Capiata
Ciudades Relevantes (en - Eusebio Ayda - Cnel. Oviedo
Rutas Nacionales2y 7) | _ Itaugua
- ltacurubi - Caaguazu
- Ypacara
Superficie 258,200 ha 494,800 ha 1,147,400 ha
Poblacion 1,174,212 215,663 442,161
Capital del Jurlsd|_c,uon de Cascupé Cndl. Oviedo
Departamento Asuncion
Temperatura Annual
. 22.5°C . 22.5°C . 22°C
Clima
Precipitacion Annua
: 1,400 mm 1,400 — 1,500 mm 1,600 mm
Cuenca Rio Paraguay Rio Paraguay Rios Paraguay y Parana
Bosque: Bosque: Bosque:
5.431 ha (2%) 25.999 ha (5%) 234.461 ha (20%)
Agricultura: Agricultura Agricultura
122.056 ha (47%) 213.867 ha (43%) 698.410 ha (61%)
Uso delaTierra Campos pastorales: Campos pastorales: Campos pastorales:
116.088 ha (45%) 252.526 ha (51%) 182.037 ha (16%)
- Alto 24% - Alto 48% - Alto 51%
- Bajo 76% - Bao 52% - Bao 49%

El Paraguay es conocido por ser un pais exclusivamente agricola y estos tres
departamentos se han desarrollado como éreas de cultivos y campos pastorales. Por lo
tanto existen muy pocas &reas boscosas especialmente en los departamentos Central y
Cordillera. La expansion de los cultivos y los campos pastorales se logré mediante la
tala de los bosques entre |os afios 1984 y 1991.
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Uso del Suelo alos Costados de las Rutas Nacionales2y 7

El uso del suelo a costado de las Rutas Nacionales 2 y 7 puede apreciarse en la Figura
511y e uso del suelo a lo largo de las rutas entre una ciudad y otra se indica a
continuacion.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

San Lorenzo - Capiata

Este tramo es e tramo mas urbanizado de la Ruta Nacional 2. De estos tres
departamentos, la ciudad méas grande es San Lorenzo. Por lo tanto, € uso del
suelo en este tramo pasa principalmente por areas comerciales.

Capiata - Itaugua
Este tramo esta dentro del area metropolitana de Asuncion y la zona posee varias
areas cultivadas, pero se estima que la poblacién crecera rapidamente en el futuro.

Itaugua - Y pacarai
Este tramo también pasa por tierra cultivada. Y pacarai sirve de ciudad de entrada
a arearecreativaquerodeaa Lago Y pacarai.

Y pacarai - Caacupé

Este tramo pasa por campos pastorales ademés de tierras cultivadas. Caacupé,
una ciudad gue se desarroll6 como ciudad dormitorio, se encuentraen € limite del
area metropolitana de Asuncion.

Caacupé - Eusebio Ayala
Este tramo pasa por tres &reas distintas: de bosques, tierras cultivadas y campos
pastorales Ilanos.

Eusebio Ayala- Itacurubi
Este tramo pasa por una zona dividida entre tierras cultivadas y campos pastorales
altos.

Itacurubi - San José
Este tramo es similar a precedente.

San José - Cnel. Oviedo

La zona por la cual pasa este tramo se compone de campos pastorales altos en dos
tercios de su area y tierras cultivadas en lo que resta, los campos pastorales
rodeando a pueblo de San José y las tierras cultivadas rodeando a la ciudad de
Cnel. Oviedo.

Cnel. Oviedo - Caaguazu

Parte de este tramo pasa por una zona de campos pastorales atos pero la mayor
parte de la zona es area cultivada. El pueblo de Caaguazll nacié y crecié como
centro de la industria maderera, pero actualmente ya no se esta practicando la
deforestacion en esta zona.



(EN HE

‘l Vilema [m.nmul: -

Area urbanizada -

Bosque h c
Area agricola mecanizada

Pasto alto
Pasto bajo '

Area agricola no mecanizada

&0 HREmerae

1

3

b
:-5
A=

Figura 51.1  Uso Actual del Suclo

{ Az seny se| ap clusiwelolsyy (@ ered peppoioES 8P 0IpNISS

[BULf eurayay



Estudio de Factibilidad para el Mejoramiento de las Rutas 2y 7
Informe Final

52 Futuro Uso de Suelo

Al considerar el uso futuro del suelo a los costados de las Rutas Nacionales 2y 7, es
importante desarrollar una estrategia para el crecimiento de las actividades urbanas a lo
largo de los lados de larutaen € futuro.

(1) Actividadesy Estrategiasen el Area Metropolitana de Asuncion

1) seguir con el patron de aglomeracion actual con la ciudad de Asuncion como
nucleo

2) ¢gjecutar planes de desarrollo estratégico alo largo del corredor especifico

el corredor _especifico
— corredor norte parala Ruta Transchaco
— corredor este paralas Rutas Nacionales2y 7
— corredor sur paralaRuta Nacional 1

3) establecer la estructura urbana mediante la conexién en forma escalonada de los
tres corredores con lared vial

(2) Prondsticos para las éreas sobresloslados de las Rutas Nacionales 2y 7

Poblacion Futura Industria Futura Tendencia de Urbanizacion
(Principales productos agricolas) en las Areas sobre los
10% Costadosdela Carretera
1997 : 5,085,325 1997: 10,210
2010: 6,980,323 2010: 13,710 10 cities will expand due to
(1.37 times) (1.34 times) urbanization.
2020: 8,570,322 2020: 17,090
(1.69 times) (1.67 times)

Acti\{idad&s Urbanas Futuras
en lasAreasalosladosde la Ruta

- Todas las ciudades crecerdn y las zonas actuamente
edificadas se expandiran en todas | as direcciones salvo en las
areas que tienen inconvenientes en cuanto a uso del suelo.

- A fin de producir los productos agricolas principales
eficientemente, se expandirédn la mecanizacion y las areas
cultivadas.
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53 Plan de Desarrollo
53.1 Plan deDesarrollo Econémico

El Presidente Gonzadlez Macchi comenzo oficialmente su administracion en Marzo de
1999. EIl 15 de junio, €l Parlamento aprobd € Programa de Desarrollo Econémico
(propuesta de politicas para €l programa de accién del gobierno unificado) que habia
sido planificado por la Agencia de Planificacion del Paraguay en la época del presidente
anterior y por consiguiente su aprobacion se habia demorado. Una parte importante de
esta propuesta sigue a continuacion.

(1) Perfil dela Economiay del Medio Ambiente

Latasa promedia de crecimiento econdmico del afio 1994 al 1998 fue del 2,2%. Latasa
mas ata fue del 4,7% (en 1995) y la méas baja fue del 0,5% (en 1998). La lentitud del
crecimiento durante este periodo se atribuye principalmente al sector agricola, a la
situacion politica inestable, €l débil sector industrial, €l sistema financiero (el cual
soporta graves inconvenientes) y otros problemas que han entorpecido a la innovacion
econdmica ademas de factores indigenas regionales.

Comparada con e PIB, la relacién de generacion de capital interno bruto ha
experimentado poca modificacion durante los Ultimos afios, provocando asi un
estancamiento grave en la capitalizacion econdmica. Ademas, este estancamiento,
agravado por €l crecimiento constante del nimero de personas en edad labora ha
afectado negativamente al mercado de la mano de obra, haciendo subir |la tasa de
desempleo a 14,3% en el afio 1998.

Los registros del comercio con otros paises miembros del MERCOSUR de 1994 a 1998
muestran un aumento anual del 24,7% en las exportaciones y un aumento del 49,2% en
las importaciones. Entre los paises miembros, el Brasil tuvo e nivel mas ato de
comercio con el Paraguay.

El balance de deuda externa oficial aumenté en un promedio del 5,1% durante el
periodo de lainvestigacion y llegé a US$1.583 millones en el afio 1998. El monto de la
deuda corresponde a 15,7% del PIB y se hace cargo del mismo €l gobierno central, las
empresas publicas y las ingtituciones financieras en la relacion de 54%, 32% y 14%
respectivamente.

Referente al sector monetario-fiscal, el Banco Central del Paraguay (BCP) ha adoptado
una politica dirigida al mantenimiento de capital adicional en la escala estipulada en el
proyecto monetario, y esto ha resultado en el mantenimiento de la relacion de emision
de moneda a un promedio del 14%.

(2) Desarrollo Social

En los dltimos afios, € hecho de que la sociedad paraguaya se haya desarrollado
significativamente esta respaldado por el crecimiento de los indicadores sociales. No
obstante, al considerar la situacion actual en cuanto a los servicios publicos y las
mercancias cotidianas esenciales, resulta claro que la calidad y cantidad del desarrollo
siguen siendo insuficientes.

Ademas, la estructura de los ingresos nacionales se caracteriza por una fata de
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equilibrio en la distribucion de los mismos, la cua causa grandes diferencias en los
ingresos de las distintas clases sociales. El 6,2% de la poblacién total vive en pobreza
extrema 'y e 19,1% se considera muy pobre. En las zonas agricolas, €l 8,8% de la
poblacion vive en la pobreza.

La situacion de la educacion sigue siendo un problema. El 9% de la poblacion es
analfabeta y la proporcion de estudiantes que terminan el colegio secundario es muy
baja. (El porcentgje de estudiantes que se graduaron del colegio desde el afo 1992 a
1997 es del 62% y € porcentgje de asistencia de alumnos entre los 7 y 12 afios de edad
es del 91%).

La situacion de la educacion en las areas agricolas ha empeorado. Hay muchas
instalaciones educacionales que no tienen & numero legalmente requerido de
estudiantes (22%). Ademas, en las éreas rurales, el nimero de docentes no calificados
que tienen a su cargo la educacion es significativo (48%).

Con respecto alas condiciones de la salud en e Paraguay, |as enfermedades infecciosas
gue generamente afectan a los indigenas en paises en desarrollo se encuentran presentes.
También se esta sintiendo el impacto de enfermedades halladas en paises avanzados
tales como trastornos de inmunidad, enfermedades infecciosas, infecciones parasiticas y
diarrea.

Un estudio fundamental del sistema de seguridad social se llevé a cabo con el propdsito
de realizar innovaciones en el sistema con € apoyo del BID. El estudio revel6 algunos
puntos importantes para la innovacion. Los aspectos més predominantes son la baja
relacién de cobertura (el 19% de la poblacion), la ineficiencia del sistema de
administracion, la planificacién injustay lafalta de un marco legal adecuado.

Referente a la vivienda, se estima que en e afo 1989, faltaban aproximadamente
300.000 viviendas. Por otro lado, cada afio se necesitan aproximadamente 15.000
viviendas més. Ya que el CONAVI no tiene suficientes fondos para proveer e nimero
de viviendas necesarias, la escasez actual llega a 30% de la totalidad de la vivienda.
También se requiere la reconstruccion o renovacion de las unidades existentes.

(3 Medio Ambiente
Siguen a continuacion € emplos tipicos del deterioro critico del medio ambiente.

— Losbosgues estan siendo destruidos a una tasa de 400.000 hectéreas anualmente.

— El 90% de latierra usada parala produccion agricola sufre erosion por agua.

— Lacontaminacién y ladisminucion de |los recursos de agua estédn en aumento.

— Ladisminucién constante de lafloray fauna nativa.

—  El desmoronamiento del suelo.

— El nimero disminuido detierras y bosques protegidos.

— Lapérdidadelabiodiversidad.

— El deterioro de la calidad tanto del aire como del agua.

— El aumento en residuos domésticos e industriales.

— Losniveles débiles e inadecuados de controles y sistemas.

— La escasez de inversiones publicas o privadas en areas que sufren situaciones
criticas en cuanto al medio ambiente.
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Estrategia Global

L as estrategias actuales se centran en |os siguientes puntos:

1)

2)

3)

4)

5)

La realizacién de mas inversiones que sean mas competitivas y mas rentables, €l
mejoramiento de la calidad de la productividad, la diversificacién de productos y
exportaciones y e estimulo para que € sector privado participe méas
progresivamente en proyectos, creando asi oportunidades para el empleo lucrativo.

La garantia lega de la seguridad de los ciudadanos y de sus actividades
econdmicas con la estipulacion de reglamentos definidos sobre |as organizaciones
que pueden mantener la estabilidad y que tienen los recursos financieros
suficientes para participar en las actividades econdmicas; y € establecimiento de
un sector publico eficaz que puede planificar y mantener € desarrollo nacional
ademés de |as estrategias econdmicas a ser tomadas en cuenta para el futuro.

La promocion de la estabilizacion de la macroeconomia mediante el gjuste de los
niveles de inflacion de acuerdo a las necesidades del desarrollo, e mantenimiento
de una posicién financiera externa estable y la estabilizacién de los mercados
financieros a fin de ganar la confianza de inversores.

La renovacién de los mercados nacionales incluyendo la modernizacion del sector
publico y la implementacion de reformas estructurales a fin de poder entrar de
manera competitiva en los mercados internacionales en e curso del desarrollo
sostenible.

La distribucion justa y apropiada de las ganancias provenientes del desarrollo
econdmico mediante el refuerzo de inversiones sociales, la prioridad alas medidas
contra la pobreza, €l suministro de servicios publicos y € meoramiento de su
calidad, la unificacion y organizacion de la sociedad y e fomento de la
participacion en la misma, la disminucién de la discriminacion contra la mujer y
el refuerzo de los sistemas para el desarrollo social.
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