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Prefacio

En respuesta a un pedido del Gobierno de la Republica del Paraguay, el Gobierno del Japon
decidio llevar a cabo el Estudio para el Mejoramiento del Corredor de Exportacion y Puerto
Granelero en Paraguay, y confid la elaboracién del estudio a al Agencia de Cooperacion

Internacional del Japon (JICA por sus siglas en Inglés).

La JICA selecciono y envié un Equipo de Estudio liderado por el Ing. Toshihiro HOTTA, de
la Yachiyo Engineering Co., Ltd., a la Republica del Paraguay entre septiembre de 2005 y
julio de 2006.

El Equipo de Estudio llevo a cabo charlas con los oficiales involucrados del Gobierno del
Paraguay, y llevo a cabo estudios de campo en el area de estudio. Al volver al Japon, el

Equipo de Estudio prepard este informe.

Espero que este informe contribuya a la promocién de este proyecto y al incremento de las

relaciones de amistad entre nuestros dos paises.

Finalmente, deseo expresar mi sincero aprecio a los sectores oficiales del Gobierno de la

Republica del Paraguay involucrados por la cercana cooperacion extendida al Estudio.

Agosto de 2006

Kazuhisa MATSUOKA
Vicepresidente

Agencia de Cooperacion Internacional del Japon






Carta de Transmision
Agosto 2006

Sefior

Kazuhisa MATSUOKA

Vicepresidente

Agencia de Cooperacion Internacional del Japon

Estimado Sefior

Es para mi un gran honor entregar aqui los informes finales de El Estudio para el Mejoramiento del
Corredor de Exportacidon y Puerto Granelero en el Paraguay.

El equipo de estudio, consistente en la Yachiyo Engineering Co., Ltd., y la Consultora Central Inc., y
presidido por mi, condujo estudios de campo, analisis de datos, y un estudio de factibilidad del
corredor de exportacion y del Puerto de Caarendy, basandose en los términos de referencia fijados
por la Agencia de Cooperacion Internacional del Japén (JICA), desde Septiembre de 2005 hasta
Agosto de 2006.

El equipo de estudio llevd a cabo meticulosas charlas e investigaciones junto con el Ministerio de
Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC), la Administracion Nacional de Puertos (ANNP) y otros
oficiales relacionados con el Gobierno del Paraguay, consecuentemente adquiriendo comprension de la
ruta actual, el trafico, el sistema portuario y de importacion/exportacion, el plan de desarrollo del
corredor de exportacion y del Puerto de Caarendy, las consideraciones ambientales y sociales, el
disefio preliminar, el analisis economico y financiero, etc. Los resultados fueron compilados en el
informe final, volumen principal y los resumenes.

A nombre del equipo de estudio, deseo expresar mi profundo aprecio a los oficiales involucrados del
Gobierno del Paraguay por su calida amistad y por la cooperacion brindada a nosotros durante nuestra
estadia en el Paraguay.

También deseo expresar mi sincero aprecio a la JICA, al Ministerio del Exterior, al Ministerio de
Tierra, Infraestructura y Transporte, al Banco del Japon para Cooperacion Internacional, a la Embajada
del Japon en el Paraguay, y a las otras autoridades gubernamentales involucradas por los valiosos
consejos y la cooperacion que nos brindaron en el curso del estudio.

Sinceramente,

Toshihiro HOTTA

Lider de Equipo

El Estudio para el Mejoramiento del Corredor
de Exportacion y Puerto Granelero en Paraguay






Burbadoa

' ! hertes MATO GROSSO DO
| Qlirmpaos
I G\R AN CHACO Py Bonito
; 2 awim, BRAZIL
! H
/ Mariséal M E Rio B
v Estigarribia Zthort = e
[orfrazza o R Myrtinho .-~ Dourados,
= BULBER B D27 i ©
“oncmr Pedro Victoria % L Pedro Juan
(PyP PARAGUAY. ST Eabsllers

A . Flol
us Gaenz Pefiay iy an-B. .\sta h
Las Brefias 5 X lTAPLIJJ!V'
0 i 22 e 3 end
[TERD Charats gResistencial /4__®I1flsama§
o : a 4 [ WX % =
ro Villa Anasla 3 Tt o

/ N
£ L UAY T Miranda
) N 9 o vy
7 ’ ! Aquidauana” @

OLIVIA s
. i/ A

e - | BRAZILIAN

- ./

‘

&

LLE .
“Rrapic of Capricern COHCBDUOD S Amarnbaf

o " San Pedrf g’ Jauatemi_
ez PRESIDENTE HAYES Sanpetre e d

£ 3 LJEANINDEYL ¥
2 Estahlslanu e
FORMOSA  ~'noy T f

* Asunciﬁh@’  Coranel i

= Tillarries -é-.udadc}{4
F;'-@ del Este
& I' sa

e

CO PROVINCE . &

{ARGENTINA Sella ooioiree  siao Angelo, o

CAAGUAZU

-

GENERAL GARA'
|OSE FASSARDI

A VISTA

Yuty

%IGAS

BRTIGAS

SAN PEDRO DEL PARANA

/! RANA

REPATRIACION

.
GUAIRA

PASO YOBAI

COLONIA INDEPENDENGIA

ORINIGO

=~ CAAZAPA

ENCARNACION

CAl

@

J EULOOIQ ESTIGARRIBIA

"~ CAAGUAZU

ABAI

Ve,
VAN

o™ TAVAI

SAN JUAN NEPOMUCENO

ITAPUA POTY

ALTO VERA

PIRAPO

OBLIGADO

A VISTA SUR

UEVA ALBORAD/

"PN, ENCARNACION

RETA

Pto. Campichuelo

SAN CRISTOBAL

TOMAS ROM

Pto. Caarendy

ALTO PARANA

SANTA RITA

CIUDAD DEL ESTE

r Pto. Tres Fronteras

RANCO

Presidente Franco

J Rid Nacunday
NACUNDAY

Pto. Torocua

N RAFAEL DEL PARANA

Extencion
Ruta 15 ;\LW
MAYOR OFANO
Frutika Otaiig

CARLOS A LOPE.

Pto. Dos Fronteras

AY

gl ARGENTINA

Plo. Triunfo

Pto\ Paloma
APITAN MEZA

Pto. Don Joaquin

20

30

Referencia

@ Puerto

@ Ruta Estudio (No Pavimiendtada)

Ruta Mayor (Pavimentada)
------- (No Pavimentada)

Departamento

[ ALTO PARANA
[ | mapuA

40
Kilometers

Area de Estudio




Seccion transversal tipica en Ruta Costanera del Condicion del ruta en la lluvia
Rio Parana

Puente de pontones en Rio Nacunday Los camiones que usan el ruta de acceso a puerto

Puente de la Madera en Rio Yacuy Guazu Puerto Caarendy Construccion Planeo Sitio

Condiciones del Presente en el Area de Estudio



1. Antecedentes y Objetivo del Estudio

El proposito del “Estudio de Desarrollo Econémico en la Republica del Paraguay (EDEP)”, que fue
conducido a partir de octubre de 1998, es proponer politicas para fortalecer la competitividad de las
exportaciones paraguayas. El gobierno del Paraguay disefio un “Plan Estratégico Econdémico y Social
(PEES)” con el objetivo de lograr el plan de accidon propuesto por el EDEP. Fue promulgado como
Orden del Ejecutivo. Este plan se basé en cuatro criterios. El primero es “Fortalecer la Competitividad
Econdmica y las Exportaciones”. En su mayoria, el mismo esta incluido en el plan de accion del
EDEP.

Con los antecedentes mencionados, el gobierno paraguayo pidid al gobierno japonés que lleve a
cabo un estudio de factibilidad (E/F) sobre el mejoramiento de las rutas que conectan directamente las
areas productoras de granos con el Rio Parana y los puertos graneleros en el Paraguay. Las areas
productoras de granos incluyen a las comunidades japonesas- paraguayas. (Granjeros descendientes de
japoneses administran cooperativas agricolas en La Paz, Pirapo, e Iguazu.)

Este Estudio tiene los tres objetivos siguientes:

+ La formulacion de un plan de desarrollo para el corredor de exportacion y los puertos graneleros
(rutas y puertos) para aumentar la eficiencia de las exportaciones y fortalecer la competitividad de
las exportaciones con el fin de contribuir al desarrollo econdémico del Paraguay.

La implementacion de un estudio de factibilidad sobre las rutas a las que se haya dado prioridad
después de establecer un plan de desarrollo general.

Transferencias de tecnologia para el personal de la contraparte paraguaya durante el curso del
Estudio.

El area de etudio comprende la Ruta Costanera del Rio Parana, la extension de la Ruta Nacional
Numero 15, y nueve puertos y rutas de acceso ubicados a lo largo de la orilla del Rio Parana (longitud
vial de aproximadamente 330 km).

2. Plan de Desarrollo del Corredor de Exportacion

(1) Plan de Desarrollo Vial

La Ruta Costanera del Rio Parana también funciona como ruta internacional. Consecuentemente, se
planed una velocidad de disefio de 100km/h, la cual excede a la velocidad de disefio comunmente
usada de 80km/h en las rutas nacionales existentes. Se establecid una velocidad de disefio de 80km/h
para la extension de la Ruta Nacional Nimero 15 (nombre tentativo) y 50km/h para las rutas de acceso
a puertos. Como se estima que el volumen del trafico de disefio serda un maximo aproximado de 4.000
vehiculos/dia, todas las rutas fueron disefiadas con dos carriles. Considerando el volumen de trafico de
camiones pesados, se establecioé un ancho de carril de 3,25 metros.

Como hay rutas existentes a lo largo de todo el tramo, la ruta nueva fue disefiada para ser compatible
con sus alineaciones actuales. El tramo se desvia considerablemente de las rutas existentes en ciudades
como Ciudad del Este, Presidente Franco, Otafio, Antonio Lopez, etc. Para estos tramos, la ruta fue
planeada desde un punto de vista técnico y social.




(2) Plan de Desarrollo del Puerto de Caararendy

El Puerto de Caarendy fue planeado como Puerto piblico compatible tanto con las importaciones
como con las exportaciones. Se calcula que el costo del proyecto serd de aproximadamente USD 6
millones. La comparacion del costo de operacion anual y el retorno anual en caso de que la
construccion del Puerto de Caarendy se lleve a cabo con ayuda de un préstamo indicé un balance
anual favorable de cerca de USD 300.000. Esto indica que se espera asegurar suficiente actividad
comercial sostenible.

3. Consideraciones Ambientales y Sociales del Proyecto

A lo largo del periodo de estudio, se llevaron a cabo talleres en los cuales participaron los residentes
con el fin de dar publicidad al proyecto y tener los comentarios de los residentes. En particular, se
selecciono la ruta alternativa juntamente con los residentes con el fin de obtener su comprencion.
También a través de estos talleres se confirmo que no surjan objeciones sustanciales al proyecto.

En la etapa en que el plan vial fue propuesto en base al studio ambiental inicial, se llevo a cabo un
examen en cada tramo. De acuerdo con las Directrices para Consideraciones Ambientales y Sociales
de la JICA (Abril 2004), este proyecto obtuvo el rango de Categoria B, considerablemente cerca de la
Categoria C. Del mismo modo, se consider6 necesario estudiar medidas de conservacion ambiental
mayor junto con la implementacién de este proyecto, y tomar medidas apropiadas con relacion a la
reubicacion de residentes, instalaciones de cruce de animales, y medidas de pevencion de aguas turbias
en el curso de la construccion de puentes.

4. Costo Aproximado del Proyecto

Resumen del Costo del Proyecto (millones de USD)

Extension
Segmento Ruta IZ IiL(l)ta - Rutas de
Costanera del . Sub Total Acceso a Total
Rio Parana Nacional Puertos
Descripcion L Numero 15

Distancia (km) 157.575 54.430 212.005 107.570 319.575
(D Movimiento de tierra 14,8 1,7 16,5 3,1 19,6
@ Pavimento asfaltico 51,8 10,5 62,3 24,1 86,4
® Alcantarilla en caja 0,6 0,0 0,6 0,3 0,9
@ Puente 5,0 0,0 5,0 0,2 52
(1) Costo de Construcciéon D+@+B+@ 72,1 12,2 84,3 27,8 112,1
(2) Honorarios de Ingenieria (1) x 13% 9,4 1,6 11,0 3,6 14,6
(3) Indemnizaciéon 1,6 0,3 1,9 0,5 2.4
(4) Contingencias (1H)~3)x 10% 8,3 14 9,7 3,2 12,9
(5) Costo del Proyecto 91,4 15,4 106,8 35,1 141,9
(millones de USD/km) 0,58 0,28 0,50 0,33 0,44




5. Evaluacion Economica del Proyecto

Los costos econdmicos y beneficios del proyecto complete fueron estimado para cada ejericcio fiscal, y
se calcul6 la tasa interna de retorno econémico (TIRE). El resultado fue de 14,3% para todo el proyecto
(Caso 1), lo cual excede el costo de oportunidad capital general del 11% en el Paraguay. En otras
palabras, se determiné que el proyecto es economicamente factible.

Con respecto a las rutas troncales, la TIRE para el desarrollo de la Ruta Costanera del Rio Parana fue
la mas alta. Se encontr6é que la mas alta prioridad es la Ruta Costanera del Rio Parana, seguida por la
extension de la Ruta Nacional Numero 15.

La TIRE de las rutas de acceso a puertos promedio de 7,8% a 20,6%. Fue alta para las rutas con
poblacion a los lados de la ruta, pero sin pavimento en el presente. Puede que el compromiso publico
sea altamente necesario para las rutas con una TIRE alta. Como la TIRE de las rutas de acceso en
forma global excede el 11%, se pensé estudiar primero el desarrollo de las rutas con una TIRE alta. En
este caso, el prerequisito desde un punto de vista publico es el desarrollo de todas estas rutas.

La TIRE del Puerto de Caarendy es significativamente alta con un 22,8%, debido a su ubicacion cerca
de un lugar con poblacion, y a que el beneficio de reducir los costos de circulacion es alto.

Analisis Economico del Proyecto

TIR NPV B/C
Indicadores USD millén | Proporcion
% a una tasa de descuento del
Caso 11%
Caso | Todas las rutas 14,3% 33,18 1,32
Caso II | Ruta Costanera + Extension de la ruta 15 15,1% 31,83 1,42
Caso III | Ruta costanera 15,4% 29,67 1,46
PAR-0 Campichuelo 8,3% -1,12 0,77
PAR-1 Paredon 20,6% 2,56 2,05
PAR-2 Caarendy 8,3% -0,96 0,77
PAR-3 Don Joaquin 13,3% 1,06 1,22
PAR-4 Paloma 11,8% 0,18 1,07
PAR-5 Triunfo 7,8% -0,52 0,75
PAR-6 Dos Fronteras 14,8% 0,51 1,37
PAR-7 Torocua 11,9% 0,18 1,09
PAR-8 Tres Fronteras 9,8% -0,17 0,90
Todas las Rutas de Acceso 11,2% 0,42 1,02
Puerto de Caarendy 22.8% 6,02 2,00




6. Preparacion del Plan de Implementacion

(1) Programa de Operacion (Sector Vial)

2006

2007 2008

2009 2010

2011 2012

2013

2014

Estudio de Factibilidad

Trabajos de Preparacion
para la Realizacion del
Préstamo de JBIC

Intercambio de Notas

Preparacion de L/A

Contrato con consultora

r
|

D/D

Contrato con Contratista

Construccion

Registro del proyecto en
IIRSA

EIA

Adquisicion de Tierra para
la Ruta

Procedimientos para
Transferencia de
Residentes

Proyecto JBIC Continuo W

Nota: Preparado por el equipo de estudio

(2) Adquisicion de Tierra para las Rutas

Para lograr este proyecto, es necesario adquirir aproximadamente 700 hectareas de tierra a lo largo
de 296,2km del total de 315km. Se calcula que el costo de adquisicion de tierra sera de USD 1,4

millones.

Longitud de Adquisicion de Tierra para las Rutas, etc.

Longitud de Area de
N ., Costo
Tramo adquisicion adquisicion (USD)
(km) (hec)
Ruta Costaner{a del Rio 1342 3623 636.832
Parana
Rutas de Acceso a 107,6 216,2 467.072
Puertos
Extension de Ruta 15 54,4 122,2 244.452
Total 296,2 700,7 1.398.356

(3) Reubicacion de Residentes

Con respecto a la reubicacion de residentes en el curso de implementacion del proyecto, se requieren

45 casos de reubicacion de residentes dentro del sitio de la ruta planeada (13,5 metros de ancho) a lo

largo de la Ruta Costanera del Rio Parand, incluyendo 43 en el tramo de acceso al interior de Ciudad

del Este, y un total de dos casos para la extension de la Ruta 15 y de las rutas de acceso a puertos. Sin

4



embargo, los casos dentro del derecho de paso de 50 metros (excluyendo el ancho de 13,5 metros en el
sitio) son 490 para todas las rutas, como lo muestra el cuadro a continuacién. Si se incluyen los casos
dentro del ancho vial, el total seria de 538. Tome nota, sin embargo, que la mayoria de los 490 casos
dentro del derecho de paso no obtaculizan las obras.

(4) Consiguiendo Fondos

El proyecto basado en un préstamo asume que parte de la financiacion del proyecto debe provenir
del Paraguay. Como la escala del proyecto es grande y por ende el lado paraguayo debe preparar un
monto sustancial de fondos, se dbeen tomar de antemano medidas adecuadas de preparacion de
presupuesto. Es decir, la contraparte paraguaya debe asegurar cerca de USD 2 millones anuales
durante el periodo de 2007 al 2009 antes de que comience el proyecto, y cerca de USD 9 millones
anuales desde el 2010 hasta el 2013. Esta financiacion puede asegurarse como parte del presupuesto
para la Direccion Vial. Considerando el progreso del proyecto con multiples donadores, es esencial
que se asegure el presupuesto de acuerdo con el plan.

7. Conclusiones y Propuestas

Todos los planes para el corredor de exportacion de este proyecto son razonables, y se propone la
implementacion y la promocion del proyecto por las siguientes razones:

1) La intencion de este proyecto es aliviar la vulnerabilidad de la infraestructura del transporte en el
Paraguay y el contendio del proyecto es compatible con el plan nacional. Se espera que la
implementacion del proyecto mejore la eficacia del transporte, aumente la productividad de los
productos de exportacion, y fortalezca la competitividad de las industrias exportadoras, y , en
consecuencia, contribuya a la activacion de la economia del Paraguay.

2) Si se implementan apropiadamente la construccion y el subsecuente mantenimiento,
la TIRE del proyecto en forma global sera del 14,3%, lo que significa que el proyecto es
econémicamente factible. Ademas, se espera que la implementacion del proyecto alivie la
pobreza y mejore las condiciones ambientales de vida.

(1) Promocion del Desarrollo de la Ruta de Integraciéon del Sur

* Para la Ruta Costanera del Rio Parand y la Extension de la Ruta Nacional 15, se hizo el disefio
seleccionando la ruta con la debida consideracion al medio ambiente natural y la reubicacion de
residentes, usando la alineacion horizontal y longitudinal apropiada para la velocidad de disefio,
seleccionado una estructura vial economica y estableciendo la cantidad de carriles y la estructura
del pavimento de acuerdo con el volumen del trafico de disefio. La validez técnica del proyecto
fue demostrada de esta forma. La implementacion del proyecto muestra un alto beneficio
econdémico con una tasa interna de retorno del 15% o mads, lo que indica que el proyecto es
altamente razonable. Estas rutas troncales se posicionaran como la “Ruta de Integracion del Sur”,
formando un marco con la parte sureste del Paraguay. Su operacion en una fecha pronta sera
significativa por las siguientes razones:

¢ La Ruta de Integracion del Sur sera una ruta troncal que concetara los departamentos del sureste
del Paraguay, y se espera que traiga vitalidad a la economia regional. De esta manera, se espera
que el proyecto sea efectivo para el programa de alivio de pobreza.

* Ademas, esta ruta funcionarda como ruta internacional formando el nexo paraguayo de la ruta




cros-continental para conectar los dos océanos a lo largo del eje IIRSA del Tropico de
Capricornio.

Finalmente, se espera que el desarrollo de esta ruta reduzca los costos de transporte de carga.
Esto contribuird a aumentar la productividad agricola y fortalecer la competitividad de las
exportaciones, como lo menciona la estrategia de desarrollo nacional.

(2) Desarrollo de las Rutas de Acceso a Puertos

El desarrollo de las rutas que conectan la Ruta de Integracion del Sur con los puertos a lo largo
del Rio Parana fortalecera efectivamente la competitividad de las exportaciones — como ser al
pavimentar las rutas de acceso a puertos. De esta manera, las instalaciones portuarias pueden sr
usadas todo el tiempo sin importar las condiciones climaticas. En consecuencia, la eficacia del
transporte para la exportacion de maiz mejora en gran manera junto con una mejora en la
conveniencia para los residentes a los lados de la ruta.

Se puede asegurar la validez técnica por medio del disefio al seleccionar la ruta con menos
reubicaciones u otros efectos sociales, usando alineacion horizontal y longitudinal apropiada
para la velocidad de disefio, y estableciendo la cantidad de carriles y las estructuras de
pavimento de acuerdo con el volumen de trafico de disefio.

Con relacion a la construccion de rutas de acceso a puertos, hubo un caso en el que se introdujo
financiacion privada para Puerto Campichuelo. Las rutas cubiertas por este proyecto deben ser
construidas de nuevo (rutas de tierra), y se requerird el pavimento de las rutas existentes. Esto se
traducira en un monto extremadamente alto para costos de construccidn, y se piensa que la
introduccion de financiacion privada serd muy dificil. La tasa interna de retorno desde la
implementacion del proyecto excede el 11%, lo cual confirma que la sola construccion de las
rutas de acceso serd suficientemente factible para la economia nacional. En este contexto, se
necesita en gran manera el compromiso publico para las rutas de acceso a puertos.

(3) Desarrollo del Puerto de Caarendy

Se espera que la produccion de soja, el principal producto de exportacion en el Paraguay, se

duplique del nivel actual para el afio 2015. Junto con esto, se espera que las exportaciones por

transporte fluvial usando el Rio Parana aumenten en 1,9 veces. Aunque hay muchos puertos

pequeios privados ubicados a lo largo del Rio Parand, la oferta/demanda serd dificil si las

instalaciones existentes se dejan en su estado actual. Esto significa que se deben tomar medidas

para satisfacer el aumento esperado en la demanda del uso de puertos.

Por otro lado, las instalaciones portuarias existentes son mayormente usadas exclusivamente por

empresas grandes, practicamente excluyendo a los usuarios generales. Considerando que estas

empresas negocian solamente con grandes productores, el beneficio del aumento de la

exportacion de cultivos, especialmente de soja, se limitara a los grandes productores lo que

dificultara la vitalizacion de la economia global del Paraguay.

Por ende, el Puerto de Caarendy debe enfrentar el aumento de la demanda de exportaciones

como parte de las politicas de promocion de las exportaciones y al mismo tiempo debe actuar

como un nexo efectivo con los productores de pequefia escala y las medidas para prosperidad

regional. El puerto deberia ser desarrollado bajo las siguientes condiciones:

1. Como puerto publico para que muchas personas disfruten de sus beneficios.

2. De un tamafio apropiado (cargas de exportacion: 200.000 toneladas anuales) para evitar
restringir la operacion de los otros puertos privados.

3. Manejando cargas de importacion (fertilizantes, combustible, agroquimicos) que no pueden




ser manejadas en otros puertos.
4. Conectandose con las cooperatives agricolas existentes para asegurar la organizacion y la
operacion sostenible de los productores de pequefia y mediana escala.
* En estos casos, se espera que las rutas de acceso se desarrollen simultdneamente.

(4) Propuesta para la Promocion del Proyecto sin Inconvenientes

Con el fin de asegurar la promocion sin obstaculos de este proyecto, se espera que la contraparte
paraguaya implemente las siguientes medidas:
* Un EIA y procedimientos de adquisicion de tierra adecuados.
* Asegurar el presupuesto para los fondos de contraparte, a la vez que solicitar un préstamo en
yenes altamente concesivo y otras ayudas financieras con el fin de completar el proyecto.

(5) Propuesta de Demostracion Adicional de los Beneficios de este Proyecto

Para demostrar ain mas los beneficios esperados de este proyecto, la contraparte paraguaya deberia
llevar a cabo lo siguiente:
* Fortalecer el posicionamiento de este proyecto en IIRSA y promover la red vial en toda el area
comunicandose con otros paises.
* El mantenimiento y operacion adecuados después de completar el proyecto.
* La modernizacion de las instalaciones portuarias sobre la costa del Rio Parand y la estabilizacion
de apoyo del transporte fluvial.
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1. INTRODUCCION
(1) ANTECEDENTES

El Gobierno del Paraguay solicitdé cooperacion técnica del Gobierno del Japon, a fin de reforzar la
competitividad econdémica y expandir las exportaciones, y en octubre de 1998 se llevo a cabo el
Estudio del Desarrollo Econdémico de la Republica del Paraguay (EDEP). A fin de hacer que el
plan mencionado en el estudio de desarrollo econémico fuera puesto en practica, el Gobierno del
Paraguay disefio un Plan Estratégico Econdémico y Social (PEES) y lo emitidé como Decreto
Presidencial. En general, el PEES incluye los planes de accion recomendados por EDEP y
consiste en cuatro estrategias de las cuales la primera es el “Refuerzo de la produccion y la

competitividad y la expansion de las exportaciones”.

En estas circunstancias, el gobierno del Paraguay solicité al Gobierno del Japon que este lleve a
cabo un estudio de factibilidad sobre los proyectos de desarrollo de los puertos a lo largo del Rio
Parana y las rutas de acceso que conectan los puertos con las areas agricolas que incluyen tierras
en donde hay pobladores japoneses (Cooperativas Agricolas de La Paz, Pirapo, y Yguazh). El
Estudio fue implementado en el marco de la M/M (Minuta de la Reunion) firmado entre el
Organismo Ejecutor del Gobierno del Paraguay y la Agencia de Cooperacion Internacional del
Japon (JICA), marzo de 2005. En septiembre de 2005, JICA envid el Equipo de Estudio
encabezado por Ing. Toshihiro Hotta de Yachiyo Engineering Co., Ltd., y en la oportunidad fue
firmado e intercambiado el Alcance de Trabajos por los representantes del Ministerio de Obras
Publicas y Comunicaciones, organismo contraparte del Estudio, y del Equipo de Estudio de JICA
con previa consulta y en comin acuerdo. El Equipo de Estudio realiz6 el estudio en el campo

desde septiembre de 2005 hasta junio de 2006.
(2) OBJETIVOS DEL ESTUDIO

Los objetivos de este estudio son los siguientes:

Formulacion del plan de desarrollo y mejoramiento corredor de exportacion (incluyendo las rutas
y puertos) para aumentar la eficiencia y competitividad de las exportaciones paraguayas.
Implementacion del Estudio de Factibilidad sobre los proyectos de prioridad alta previa
formulacion del plan de mejoramiento general.

Transferencia de tecnologia a las contrapartes paraguayas durante el desarrollo del Estudio.

(3) ALCANCE DEL ESTUDIO (Corredor de Exportacion)

El estudio abarco el corredor principal, ruta de acceso a puertos, y el puerto que son:
1) Rutas
e Corredor Principal (ruta paralela al Rio Parand): Tramo Ciudad del Este — Natalio (aproxima. 165
Km.)

e Ruta de Acceso a Puertos (Total: 9 Puertos): (aproxima. 119km)



Ruta de Acceso —

1)

2) Ruta de Acceso —
3) Rutade Acceso —
4) Ruta de Acceso —
5) Ruta de Acceso —
6) Ruta de Acceso —
7) Ruta de Acceso —
8) Ruta de Acceso —
9) Ruta de Acceso —

2) Puerto (Total: 9 Puertos)

Puerto Campichuelo (21km)
Puerto Paredén (12km)
Puerto Caarendy (16km)
Puerto Don Joaquin (18km)
Puerto Paloma (11km)
Puerto Triunfo (11km)
Puerto Dos Fronteras (16km)
Puerto Torocua (9km)

Puerto Tres Fronteras (Skm)

El Estudio abarco el analisis de la situacion actual de operacion y la capacidad de las instalaciones

de los 9 puertos que operan a lo largo lado del Rio Parana, y la elaboracion del proyecto de

construccion del Puerto de Caarendy.
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Figura 1-1 Area Meta del Estudio



(4) ORGANIZACION DEL ESTUDIO

JICA conjuntamente con el Equipo de Estudio JICA encabezado por Ing. Toshihiro HOTTA formo
el Comité de Apoyo de Estudio para acompafiar el desarrollo del Estudio y realizar las consultas y
los asesoramientos correspondientes. Este trabajo fue implementado en cooperacion con el Equipo
de Estudio JICA y Equipo de Contraparte encabezado por el Ing. Jos¢ R. Goémez Palacios del
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC) por parte del Lado Paraguayo. Ademas

se establecid la Unidad Ejecutora del Proyecto para el desarrollo normal del Estudio.

e
|
Lado Paraguayo l : Lado Japonés :
| |
P |
P |
o |
MOPC ! | JICA I
| |
P |
|
?; i | i; |
ez |
Comité Asesor : : Comité de Apoyo del |
! | Estudio de JICA I
| |
Equipo de Estudio :
;T ] e B
! | _ ) : |
I Equipo Contraparte #> | : <# Equipo de Estudio de | |
! I JICA b
1 | ! |
——————————————————————————————————— e |
________________________ ]

Figura 1-2 Organigrama



I. ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL
2. PERFIL DEL AREA DE ESTUDIO
2.1 GEOGRAFIA, TOPOGRAFIA, CLIMA

El Area de Estudio comprende los Departamentos de Alto Parand e Itaptia, que son litorales del Rio
Parand en el este y el oeste del pais, con extensas zonas boscosas y serranias. El Corredor Principal
paralela al Rio Parana se encuentra al este del Paraguay, atraviesa algunos cerros con alturas de entre
100 a 300 metros. Hay cuatro rios principales en el area de influencia, y los cuatro que desembocan al

Rio Parana.

Paraguay tiene dos zonas climdticas: una tropical hacia el norte y una subtropical hacia el sur. Sin
embargo, por la interaccion de los diversos factores y dado la continentalidad del pais, se observa

predominancia del clima subtropical continental.

Las lluvias frecuentes en todo el territorio, aunque disminuyen hacia el Norte y Oeste determinando
con ellos las diferencias térmicas importantes entre las regiones naturales del pais. La regiéon Oriental
registra un promedio anual de Iluvias de 1.700 mm, mientras que la region Occidental el promedio
anual de lluvias es de 950 mm al afio. Son minimas de julio a agosto, y maximas de octubre a marzo

con un promedio inferior a 100 mm.

PLUVIOMETRIA CLIMA
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Cuadro 2.1 Datos de la Secretaria de Meteorologia del Japon (@: Asuncion)

ENE | FEB | MAR | ABR | maY | Jun | uu | Aco | ser | ocT | Nov | bpic
Promedio Promedio de mensual
Tomporatura(C) 24| 268| 258| 27| eg| 17| 17e| 1s7|  208| 22| 249|265 qoncC RS 226
Cantidad luviastmm)| 1562 | 1365 | 1247| 615| 1274 771|  425| 789| 827| 1384| 1402| 1409 | Cantidadoluviasde |y 050
anual(mm)
[ Cantidad lluvias(mm)
—#— Promedio Temperatura(°C)
300,0 30,0
250,0 25,0
200,0 20,0
’g —~
£ 1500 150 ©
100,0 10,0
50,0 50
0,0 0,0
Figura 2.3 Promedio mensual de temperatura y de precipitacion (Asuncion)
Cuadro 2.2 Datos de la Estacion de AN.D.E  (®: Rio Nacunday)
ENE | FEB | MAR | ABR | MAY | Jun | wuL | aGo | sep | ocT | nov | Dpic
Promedio Promedio de mensual
Tomporatara(°C) 22| 27| eg| wsr| wse| wsr| to7|  wa| 1ss| 18| 1e7| 04| TOeCl SR TS 16,6
Cantidad lluviasmm)| 1369 | 1506 | 933 | 1345| 1401| 1220| so1| 543 1139| 2221| 1460| 1684 Ca”‘:’::;’l(:::‘r‘;i;‘s d | 45713
[ Cantidad lluvias(mm)
—#— Promedio Temperatura(°C)
3000 30,0
250,0 25,0
200,0 20,0
’E —
£ 1500 150 8
100,0 100
50,0 50
00 00

Figura 2.4 Promedio mensual de temperatura y de precipitacion (Rio Nacunday)




2.2 SITUACIONS SOCIO ECONOMICAS

(1) Poblacion

Paraguay en los ultimos 10 afios aumentdé su poblacion,
atendiendo que en 1992 contaba con 4,15 millones de
habitantes y segun la Direccion General de Estadisticas y
Censos cuenta con 5,16 millones de personas, presentando
un ritmo de crecimiento de 1,24. La tasa de crecimiento del
Departamento Central incluyendo el area metropolitana de
Asuncidn es la mayor, indicando un crecimiento de 1,57. En
el area de estudio, es de 1,37 en el Departamento de Alto
Paran4, y 1,20 en el Departamento de Itapta. Es mas, estos

dos Departamentos representan el 19,6% de todo el

Paraguay, y esta proporcion aumenta cada afio.

(2) Uso dela Tierra

En cuanto al uso de la tierra en el

Area de Estudio, en su gran

mayoria es destinada a la
explotacion agricola con 62% del
total. Seguido por 13,6% para la
ganaderia y 12,8% de area forestal,
y el area urbana es nada mas que un

1,0%.

(3) Situacion Econémica

PIB

Source : MAG

1,250,000
1,200,000
1,150,000
1,100,000
1,050,000
1,000,000

950,000

900,000

Figura 2.5 Uso de Tierra en el drea de influencia
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Figura 2.6 Evolucion del Producto Interno Bruto

La economia paraguaya que indicaba un buen crecimiento econémico, no ha podido avanzar en los

afios comprendidos entre 1998 y 2001, los afios 2002, 2003, y 2004 presentaron niveles alrededor del

2%, donde se ve una cierta sefial de mejoria de la situacion.

En cuanto a la estructura del producto interno bruto por ramas de actividad econdémica del Paraguay,

segun el estudio realizado en el 2003, la agricultura muestra un porcentaje alto del 21,1%, seguido por

la rama del comercio y finanzas que estan altas con un 20,0%. Ademas, la tasa de crecimiento por

actividad industrial, la industria primaria (agricultura y ganaderia) es alta; y la industria secundaria y

terciaria se encuentra en descenso, esto indica que la industria clave es la Agricultura y la Ganaderia,

las cuales son las mas importantes para la economia del Paraguay.



(4) Evolucion de la Produccion Agricola

La produccion tiende a crecer con la excepcion del algodon. La produccion de soja en el 2004 es 2,01

veces mayor en comparacion con la produccion de 1993, mientras que el maiz es 2,55 veces mayor, el

trigo es 1,68 veces mas, y la cafia de azticar es 1,29 veces superior.

La Figura 2.7 muestra la producciéon de los principales productos agricolas por departamento

correspondiente al afio 2004. La produccion del Departamento de Itaptia y del Departamento de Alto

Parana supera a la de los otros departamentos, con la excepcion del algodon. Eso demuestra que estos

dos departamentos son las principales areas
de produccion agricola del Paraguay.
Ademas, la Figura 2.8 muestra la evolucion
de la extension de terreno cultivado en
hectareas por departamento y la produccion
de soja. Las hectareas cultivadas y la

produccioén aumentan en los Departamentos

de Canindeyt, Caaguazu y Caazapa, etc.,
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3. SITUACION ACTUAL DE LAS RUTAS Y TRANSPORTE
3.1 SITUACION ACTUAL DE MEJORAMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL

Paraguay que es un pais mediterraneo, dispone de los medios de transporte que son fluvial por medio
de los rios Parand y Paraguay (52%), transporte terrestre que se valen de las carreteras que conectan a
los paises vecinos (44%), transportes ferroviarios y aéreos (4%), de los cuales dependen
principalmente de los medios de transportes fluvial y terrestre. En comparacion a los datos del 1997

ha disminuido el transporte por tierra, y por el contrario se ve en aumento el transporte fluvial.

(1) Ruta

Las rutas troncales que conectan las ciudades principales a través del pais son llamadas rutas
nacionales o rutas departamentales. Su extension es de aproximadamente 15.000 kilometros de los que
3.800 kilometros, aproximadamente un cuarto del total, es ruta pavimentada. Los tres cuartos restantes
son rutas no pavimentadas de tierra. Las rutas de tierra ficilmente desarrollan dafios tales como
baches, etc.,, con el trafico de vehiculos pesados tales como camiones, etc. Esto causa una
disminucion en la velocidad de operaciéon de los vehiculos y dafios a los mismos. Ademas, la

circulacion se torna dificil en la época de Iluvias.
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Figura 3.1 Change in Import and Export
(2) Puerto

En el Paraguay hay puertos publicos y puertos privados. La Administracion Nacional de Navegacion y
Puertos (ANNP) administra las principales instalaciones portuarias. Como los puertos del Paraguay
son puertos de rio, el uso de barcos se ve limitado por el nivel de agua del rio y la situacion de
profundidad de la ruta maritima, etc. Ademas, la escala de instalaciones del puerto se ve limitada por
la temporada de sequia y la temporada de lluvias, etc. La situacidon de los puertos sobre la costa del
Rio Parana, que constituye el puerto objetivo de este estudio, se describe en el Cuadro 3.1. La
propiedad y administracion de los puertos son implementadas por la organizaciéon privada, con la
excepcion de un lugar, y se establecen como instalaciones los silos y de embarque. Sin embargo, no

hay instalaciones en el Puerto de Caarendy actualmente.



Cuadro 3.1 Situacion Portuaria sobre la Costa del Rio Parana

L Instalaciones Principales Cobro por Uso
Direccion Nombre del Propietario o - - (a Nueva
Puerto Administrador Instalacmne;s de | Capacidad Palmira)
almacenamiento de carga
Depto. de Tres Fronteras OTS Co. 25.000t(granos) | 6.000t/dia 30 USD/t
Alto Parana 6.000t(aceite)
Trocua TOTEM Co. 18.000t 4.000t/dia 27 USD/t
Dpto. de Dos Fronteras Puerto del Sur Co. 16.000t 4.000t/dia 25 USD/t
Itapua
Triunfo Ahora el Ministerio N/A 4.000t/dia 23 USD/t
(Cargill Co.)
La Paloma Cargill Co. 9.000t 4.000t/dia 23 USD/t
Don Joaquin Trans Agro Co. 25.000t 4.000t/dia 21 USD/t
Caarendy Pirap6é Nokyo Sin Sin -
instalaciones | instalaciones
Paredon Gical Co. 35.000t 3.500t/dia 21 USD/t

Fuente: Rodolfo Riego Gauto Co.

(3) Ferroviario

La via férrea del Paraguay se encuentra actualmente parada, por lo que la exportacion via férrea se

realiza desde la estacion ferrocarril de la Argentina que queda en la ciudad de Encarnacion. A nivel de

IIRSA, se esta proyectando comunicar Brasil (Cascabel) y la capital Asuncion. El ferrocarril de Brasil

y Argentina, el ancho de via de ambos paises es de 1,0 m, Brasil comunica hasta Atlantico, y la

Argentina hasta las costas del Pacifico de Chile, siendo la fraccion del Paraguay el enlace faltante.

3.2 SITUACION ACTUAL DE MEJORAMIENTO VIAL DEL AREA DE INFLUENCIA

Los problemas existentes respecto a las rutas existentes son:

Pendiente pronunciada para el acceso a puertos

Pendiente pronunciada paea el acceso a zonas elevadas

Erosion de la superficie de la ruta por las lluvias, por el deficit de instalaciones de desagiie pluvial

(Ver Fotografia 1)

Erosion a las cunetas de drenaje de la carretera por las lluvias (Ver Fotografia 2)

Inundacidén de la superficie de la ruta por la falta de una adecuada instalacion de desagiie pluvial

(Ver Fotografia 3)

+  Franja de dominio suficiente pero no se aprovecha de forma eficiente esa franja (ver Fotografia 4).

+ Falta de proteccion contra la torre de la ANDE que Linda con la ruta (ver Fotografia 5)

Débil estructura de puente (ver Fotografia 6).



Fotografia 1 Fotografia 2

Fotografia 3 Fotografia 4

N

Fotografia 5 Fotografia 6
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3.3 SISTEMA DE ADMINISTRACION, CONTROL Y MANTENIMIENTO DE
RUTAS Y PUERTOS
(1) Ruta
1) Division Administrativa
Las rutas del Paraguay se clasifican en nacionales, departamentales y vecinales. La Direccion de
Vialidad de MOPC administra las rutas nacionales, en algunos casos auxilia o fiscaliza para la
construccion vial, mantenimiento y control de las rutas departamentales y vecinales. Ademas, a pesar
de que las Gobernaciones cuentan con su propia dependencia que realizan los trabajos de
mantenimiento y control vial, en la practica, en su mayoria de los casos ejecuta la Direccion de
Vialidad del MOPC. De ahi que, sustancialmente el MOPC realiza el control y mantenimiento de unos
15 mil Km que incluye principales rutas nacionales, departamentales y las vecinales. La extension de
dichas rutas pavimentadas es 4,0 mil Km (14% aproximadamente), y los restantes son rutas y caminos
sin pavimentacion. Ademas, existen 12 rutas denominadas rutas nacionales en el Paraguay
actualmente. Sin embargo, las rutas que conectan las rutas departamentales entre si, y las rutas con las
principales instalaciones portuarias en la capital departamental no son designadas rutas nacionales, lo
que acarrea problemas relacionados con la administracion y mantenimiento. Especificamente el
MOPC esta estudiando estos nexos faltantes para las rutas nacionales a fin de asumir una nueva red
vial.
2) Sistema de Peaje
En las rutas nacionales del Paraguay los cobros se hacen para solicitar el principio de beneficio del
usuario. Hay 14 puntos de cobro, y el MOPC cobra directamente en 12 de estos puntos de peaje. En
cuanto a los otros dos puntos de peajes, el cobro es ejecutado por la empresa privada mediante el
contrato por concesion.
3) Presupuesto de la Direccion de Vialidad
Las fuentes de financiacion vial son los recursos nacionales y los préstamos de organizaciones
internacionales. Los recursos nacionales se componen de recursos fiscales, recursos fiscales
especiales, bonos del gobierno, y royalties provenientes de la venta de la energia hidroeléctrica. El
cobro de impuestos al combustible y los cobros de peajes hechos por el MOPC es tratado como
ingresos anuales del Estado, que no son destinados directamente para mantenimiento vial. El
presupuesto vial sufre anualmente grandes cambios, y es un presupuesto provisional. Por ende la
gjecucion también cambia en gran medida segun las condiciones financieras.

Cuadro 3.2 Presupuesto de la Direccion de Vialidad
(Unidad: mil dolares

Afio 2000 2001 2002 2003 2004
Planificacién presupuestaria 145.062 200.619 140.064 167.114 182.202
Ejecucion presupuestaria 110.390 83.819 72.191 62.771 111.212
Costo de construccion (nacional) 34.900 33.239 2.576 11.613 41.936
Costo de construccion (exterior) 62.591 36.300 62.826 45.888 64.496
Gastos administrativos y de mantenimiento 12.899 14.280 6.789 5.270 4.779
Porcentaje de ejecucion (%) 76% 42% 52% 38% 61%

Fuente: MOPC
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(2) Puerto y Navegacion

La Administracion Nacional de Navegacion y Puertos (ANNP) es la institucién encargada de la
administracion, control y el mantenimiento de la navegacion y puertos. Sin embargo, respecto a la
administracion portuaria en 1994 fue reconocida la administracion privada, y la privatizacion esta
avanzando. Los puertos privados obtuvieron la autorizacion de la Marina Mercante del MOPC,
comenzaron a funcionar a partir de agosto del 2001, y se establecieron las normas de mejoramiento de

la instalacidn portuaria para puertos privados.

Los Rios Parana y Paraguay son fluviales internacionales, Paraguay en forma exclusiva realiza
mantenimiento de vias fluviales tramo correspondiente a Asuncion — Vallemi, y los demas tramos lo

realizan en forma conjunta con los paises vecinos o son de administracion de estos ultimos.
3.4 POLITICAS, PLANES Y SISTEMAS RELACIONADOS

(1) IIRSA: Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Sudamericana

A través de la integracion de la infraestructura y la modernizacion de los 12 paises de la region, fue
adoptada en la Primera Reunién de Cumbre Sudamericana del afio 2000, con vistas a mejorar la
competitividad econdomica y promover el desarrollo socioeconomico de los paises suramericanos. En
la Sexta Reunion de Comision Ejecutiva en el ambito de Ministros del afio 2004 se aprobo la “Agenda
sobre acuerdo de implementacion del proyecto 2005 - 2010” (monto total de inversion es de 4 billones
de dolares) conformado por 31 proyectos totales (ver Grafico 1.30). Las mayorias de los paises
miembros se ven obligados a restringir severamente los recursos financieros, quedando como temas
pendientes el financiamiento referente a los proyectos en particular, incluyendo el punto referente a
atraer inversiones privadas desde los demas paises. En este momento estd compuesto por 25% de

capital privado, 25% de capital publico y el 50% restante de asociacién publico y privado.
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Figura 3.2 Agenda sobre Acuerdo de Ejecucion de Proyectos 2005—2010
El proyecto IIRSA se relaciona con este estudio de la siguiente manera:

1) Desarrollo de Eje Capricornio

Es el eje este oeste a lo largo de la linea de Tropico de Capricornio, y el Proyecto de Construccion de
Segundo Puente con el Brasil sobre el Rio Parana es propuesto como uno de los 31 proyectos
prioritarios. El Proyecto es una carretera que comunica la ciudad de Foz de Yguazu de Brasil con
Ciudad del Este de Paraguay construida a concesion, y se estd estudiando el diagrama de trayecto
incluyendo lo alternativo (Ver Grafico 2.3). Ademas, la Argentina propone como proyecto binacional
la construccion de puente que comunica la ciudad de Puerto Yguazu de Argentina que es adyacente a

Ciudad del Este como desarrollo parte norte, pero se tiene poco interés por parte de Paraguay.

2) Desarrollo del Eje de la Hidrovia Paraguay - Parand

La Hidrovia Paraguay — Parana es el eje que atraviesan en sentido Norte — Sur los ejes de: Eje central
interoceanico, Eje de Capricornio, y el MERCOSUR — Chile es la region nuclear de la América del
Sur. Las principales presiones sobre la infraestructura existente son problemas de infraestructuras de
transporte fluvial hasta el Rio de la Plata, y el sistema fluvial paraguayo que fluye del norte al sur, y de
las rutas de acceso a las instalaciones portuarias. Se ha propuesto un proyecto relacionado, incluyendo
el mejoramiento de las rutas de acceso a los puertos en las orillas del Rio Parana, objetivo de este

estudio, y las rutas de accesos.
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Figura 3.3 Proyecto de Construccion de Segundo Puente con Brasil

(2) Proyectos Relacionados

1) Represa Yacyretd

Las compensaciones por las inundaciones estan atrasadas, aunque ya se ha completado la construccion
de la represa. Actualmente, genera energia hidroeléctrica estableciendo el nivel de agua de la presa a
76 m. Se espera que las compensaciones por las inundaciones todavia lleven tres afios mas, junto con
defensas para la contencion de las inundaciones, y la construccion de dragado del rio. La generacion

de energia con un nivel de agua de 83m en la represa se espera para el afio 2008.

2) Proyecto de construccion de Represa Corpus

Hay un plan de construccion de la Represa Corpus entre las represas de Yacyretd y de Itaipu en el Rio
Parana. El Paraguay no estd muy interesado aunque se trata de una represa internacional con la
Argentina. El Paraguay ya no esta interesado en actividades de generacion de energia para vender
electricidad a compaiiias de energia en la Argentina ya que el Paraguay vende el 99% de la energia
generada por la represa de Yacyretd a la Argentina. En caso de ejecutarse seria por concesion, y el

gobierno no planea participar inmediatamente.

3) Construccion del nuevo puerto de Encarnacion por compensacion de las inundaciones
causadas por la Represa de Yacyretd

Se planea construir un nuevo puerto con un contenedor de 200m en total y una terminal de granos en

el Arroyo Kiteria en los suburbios de la ciudad de Encarnacion. Todavia no se ha tratado sobre el tema

financiamiento, mientras se desea comenzar a construir dentro de tres afios. Se piensa que la

administracion de los puertos recientes de la ANNP ha caido en manos privadas por concesion, y este

nuevo puerto no es una excepcion.
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4. ESTRUCTURE DE EXPORTACION E IMPORTANCION EL

PARAGUAY

El valor de las importaciones y
exportaciones en el Paraguay disminuyd en
1997, y no registr6 cambios desde 1999
hasta el 2002. Aunque ha empezado a
cambiar hacia una tendencia alcista con la
recuperacion econdmica en el 2003, aun no

ha alcanzado los niveles de 1990.
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Por otro lado, el volumen total de

exportacion del Paraguay en 1997 fue cerca

Los

Figura 4.1 Evolucién del Cifras de Importacion de los

de 4,4 millones de toneladas.

Principales Productos

principales rubros de exportacion fueron los

productos agricolas, tales como la soja, madera, trigo, y maiz. Ademas, especialmente, el volumen de
exportacion de soja ha aumentado enormemente, y este aumento muestra como ha incrementado la
importancia de este producto agricola. El volumen total de exportacién en el 2004 aumentd a 5,6
millones de toneladas, es decir, no ha sufrido cambios en los principales rubros de exportacion, pero si

en el volumen. Por otro lado, el aumento en el volumen de importacion de abonos hace que

incremente el volumen total de la importacion.
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Figura 4.2 Evolucion en el Volumen de Exportaciones e Importaciones por Productos

Ademas, el transporte fluvial tiende a aumentar como uno de los medios de transporte principal para la
exportacion, reflejando este en el incremento del volumen de la exportacion de soja. Se presume que
esta tendencia continuara mientras la estructura de exportacion en el Paraguay no sufra mayores
cambios y aumentara la utilidad del transporte fluvial, por lo que se necesitara de un desarrollo y
mejoramiento apropiado de los puertos y de las rutas de acceso. Por otro lado, respecto a la
importacion, el transporte fluvial y el transporte terrestre seran utilizados casi en la misma proporcion.

(Refiérase a la Figura 4.3).
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Figura 4.3 Variacion en el Origen de las Importaciones y el Destino de las Exportaciones en el Paraguay

El volumen de exportaciones al Brasil, Argentina y Europa ha disminuido, y las exportaciones al
Uruguay y a otras regiones de América Latina han aumentado (Ver Figura 4.4). La razon de la
disminucion de exportaciones al Brasil fue la prohibicion temporal del ingreso de la soja transgénica,
esta redujo la exportacion a través el puerto de Paranagua. Por otro lado, las importaciones desde el
Brasil y la Argentina aumentaron y la proporcién subio de 61% en 1995 hasta el 78% en el 2004, lo

que muestra que el comercio regional del MERCOSUR se ha activado.

EXPORTACIONES IMPORTACIONES
(x1000tons)
6,000 4,000
8 Otros 8 Otros
5.000 3,500
' 0O Asia/Oceanfa O Asia/Oceanfa
3,000
4,000 B Europa B Europa
2,500
B América del Norte O América del Norte
3,000 . 2,000
O Otros en América Central O Otros en América Central
y del Sur y del Sur
2,000 0O Uruguay 1,500 O Uruguay
B Argentina 1,000 B Argentina
1,000
O Brasil 500 O Brasil
0 0
1995 1996 1997 2004 1995 1996 1997 2004 Fuente: OCIT

Figura 4.4 Variacién de Tipo de Transporte para Importaciones y Exportaciones

La Figura 4.5 muestra las rutas y los medios de transporte utilizados para las importaciones y las
exportaciones. Con relacién a las exportaciones, el volumen de transporte a la Argentina por los Rios
Paraguay y Parana representa cerca del 60% de todas las exportaciones. Eso indica la importancia del
transporte fluvial en las exportaciones. Ademas, actualmente el Rio Paraguay es mas utilizado que el
Rio Parana. Para el transporte terrestre, el volumen al Brasil por Ciudad del Este representa
aproximadamente el 20% del total. Con respecto a las importaciones, el volumen llevada via el Rio

Paraguay desde la Argentina aumentd a un 44% del total, y la cantidad de transporte terrestre a
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Asuncién y Ciudad del Este desde la Argentina al Brasil también aumento. El volumen total de los dos

representa cerca del 40% del total de importaciones.

Se puede ver una enorme discrepancia en la forma de transporte fluvial entre las exportaciones y las
importaciones. El uso del Rio Paraguay ha aumentado sobremanera en las importaciones, mientras que
ambos rios son utilizados casi de la misma forma para la exportacion. Esto se debe a que la instalacion
necesaria para las importaciones, tales como los embarcaderos, no existe en los puertos en la costa del
Rio Parana. Se espera que la mejora de los puertos sobre la costa del Rio Parana con instalaciones para
importacion resuelva el desequilibrio que existe entre el volumen de exportaciones e importaciones

con la utilizacidn eficiente de los puertos.
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Figura 4.5 Volumen de Importaciones y Exportaciones Via Terrestre y Medio de Transporte (2004)

5. SOLUCION DE PROBLEMAS ACTUALES

(1) Conceptos Generales

La productividad mejorada del Paraguay se sostuvo en el intercambio comercial con los paises
vecinos, y participando activamente en el Mercado Comun del Sur (MERCOSUR). El Paraguay, como
pais mediterraneo, exporta sirviéndose del transporte fluvial (60%) por los rios Parand y Paraguay,
ademas del transporte terrestre con los paises vecinos (37%) y el ferrocarril. El transporte aéreo (3%)
es el medio de transporte utilizado para el comercio al exterior. Sin embargo, las obras de
mejoramiento viales no son desarrolladas y las rutas que conectan las zonas de produccién con los
puertos de exportacion estan sin pavimentar. Estas malas condiciones fuerzan a los vehiculos a reducir
la velocidad, causan dafos a las maquinas, y hacen que conducir sea muy dificil en los dias de Iluvias.

Ademas, hay muchos puertos privados ubicados sobre la costa del Rio Parand, y la mayoria de ellos
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son para la exportacion de granos. También, muchas rutas de acceso desde las rutas troncales hacia los
puertos de exportacion no estan conectadas con rutas aptas para todo tipo de clima, lo que a veces se

convierte en un problema cuando el envio de carga queda atascado.

(2) Rutas

1) Rutas clausuradas por precipitaciones

Las rutas departamentales y rurales en el area de estudio a menudo estan cerradas al transito después de los
dias de abundantes lluvias, y que impiden la circulacion de los vehiculos en general por estas rutas por
bastante tiempo. Los dias de lluvia en el area de estudio son aproximadamente 6-9 dias / mes, excepto en
julio y agosto, lo que significa que no puede haber transito sobre estas rutas por lo menos durante estos dias

de lluvia.

2) Descenso del precio de los productores causado por rutas sin desarrollar

Los negocios se cierran tomando en cuenta el precio de venta en el sitio, calculado a partir del precio
del mercado internacional (precio forward) aunque las exportaciones de grano dependen del contrato
con el exportador. Y los contratistas de compra de granos lo transportan desde las areas de acopio o
desde las zonas de produccion hasta los puertos de transporte por su propia cuenta o a través de un
contrato con la empresa de transporte. Todos estos costos de transporte recaen sustancialmente sobre
los granjeros productores, y el precio de venta en el sitio se decide sustrayendo el costo de transporte
del valor de la carga. Debido a que el riesgo de demoras potenciales del transporte por lluvias y el
aumento de costo de operacion del vehiculo se agrega al costo de transporte, la proporcion de costo de
transporte sobre el precio final de los productos de produccion — especialmente desde una area sin
desarrollo del corredor de exportacion — es grande, y el precio del productor disminuye y lleva a una

disminucion de la voluntad de producir.

(3) Puertos

Los puertos del Paraguay se encuentran distribuidos a lo largo de los rios Parana y Paraguay, pero su
dimension de operacion es limitada porque se hallan construidos en las orillas a lo largo de los rios.
También, la capacidad de operacion de cada puerto es de 3.500 — 4.000 toneladas / dia. Ademas, los
contratos anuales se hacen con las principales compafias comerciales. Por lo tanto, los usuarios

generales a duras penas logran utilizar estos puertos aunque existen muchos puertos privados.

Para reducir riesgos, los productores hacen los contratos de venta con relacion al precio del mercado
antes de cosechar cerca del 60% de la produccion. Por ende, la estructura permite que el otro 40% sea
vendido, ajustidndose a la situacion actual de oferta — demanda. Sin embargo, como hemos
mencionado arriba, las instalaciones portuarias son monopolizadas por algunos grandes comerciantes
que las pueden usar en todo momento, y aun cuando los productores pequefios y medianos vengan
durante la época de cosecha, a menudo no pueden vender su producto. Como resultado, muchas veces

los pequefios y medianos productores se ven forzados a hacer tratos con excesivo riesgo.
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(4) Pobreza

Los ultimos datos sobre la pobreza en el Paraguay provienen de una encuesta ejecutada en agosto —

diciembre del 2004 ejecutada con cooperacion del BID (Banco Interamericano de Desarrollo). De

acuerdo con los resultados de la encuesta, se establecid que la linea de extrema pobreza es de Gs.

410.189; canasta basica de consumo de alimentos y la linea de pobreza es de Gs. 643.539; de gastos

alimentarios basicos por familia (4,7 personas) a nivel distrital. Y considerando el promedio nacional,

el 41% corresponde a la poblaciéon por debajo de la linea de pobreza, de los cuales alrededor de la

mitad se encuentran en condiciones por debajo de la linea de extrema pobreza. En el Departamento de

Itaptia, el indice de la extrema pobreza alcanza el 24% del total, por encima del promedio nacional,

aunque esta tasa de pobreza se acerca al promedio nacional. Por otro lado, el porcentaje de pobreza y

de extrema pobreza del Departamento de Alto Parana esta por debajo de los promedios nacionales.

Cuadro 5.1 Situacion de Pobreza del Paraguay

Area de Residencia Poblacion Poblacién | % Poblaciéon | Poblacion Pobre | Poblacion Pobre
Total Pobre Pobre Extrema Extrema %

Total Pais 5,701,675 414 20.1
Asuncion 509,190 24.8 8.2
Central Urbano 1,331,170 655,783 493 191,097 14.4
Resto Urbano 1,401,143 454,009 324 185,009 13.2
Area Rural 2,406,172 986,369 40.1 560,933 22.8
Alto Parana 556,002 29.1 15.0
Itapua 451,247 41.1 24.1

Fuente: Paraguay Pobreza y desigualdad de ingresos a nivel distrital (2004)
Direccion General de Estadistica y Censos (DGEEC)
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II. FORMULACION DEL DISENO BASICO

6. ESTRATEGIA DE DESARROLLO DEL CORREDOR DE
EXPORTACION

6.1 FUNCIONES Y ROLES DEL CORREDOR PRINCIPAL DE EXPORTACION

El desarrollo de las rutas de acceso y las rutas de conexiones que llevan a los puertos principales en el
Area de Estudio no sélo es importante para apoyar a las exportaciones y al desarrollo econémico del
Paraguay, sino también es significativo para la promocion del desarrollo regional a lo largo del
corredor vial.  Ademas, el Paraguay es uno de los paises de América del Sur con la infraestructura
vial menos desarrollada, por lo que es imprescindible, como pais mediterraneo, desarrollar una
adecuada infraestructura del transporte a fin de promover la exportacion.

Por ende, se podria resumir las funciones requeridas del corredor de exportacion en las tres siguientes:
1) Desarrollo como corredor de exportacion

2) Desarrollo como rutas de servicio regional

3) Desarrollo como componente de la red internacional / regional en América del Sur

6.2 ESTRATEGIAS DE DESARROLLO POR FUNCIONES

(1) Desarrollo como Corredor de Exportacion

La funcién mas necesaria del corredor de exportacion es la de la exportacion estable y sin obstaculos
de granos representados en la produccién de soja y trigo en el Area de Estudio. A fin de hacer esto

posible, hay tres estrategias indicativas involucradas.

1) Disposicion de un transporte terrestre estable

Cuando hay una gran precipitacion en el Area de Estudio, las rutas departamentales y las rutas locales,
por motivo de la administracion vial, a menudo son cerradas y virtualmente ningiin automovil puede
circular por ellas. La lluvia impide el transporte de granos y a la vez incrementa el costo de transporte.
Por lo tanto, se necesita una ruta pavimentada para todo tipo de clima que haga que el transporte de
granos a gran escala pueda circular durante todo el afio, asi como se necesita un refuerzo del sistema

de mantenimiento para dicha ruta.

2) Disposicion de rutas terrestres hacia los paises vecinos

El volumen de exportacidén proveniente de los Departamentos de Itaptia y Alto Parand se estima que se
ascendera a unos 50% de la produccion total de granos paraguayos en proyeccion 2015. Desde el
punto de vista de medios de transporte, el 58% usa el transporte fluvial, 35% va por ruta, y el resto usa
el ferrocarril. Por ende, no solo es necesario preconsiderar el acceso a los puertos principales por
medio del transporte fluvial, sino también se debe tener en cuenta el mantenimiento de las rutas a fin

de disponer el transito del camion. Especialmente teniendo en cuenta la posibilidad de que aumenten
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las exportaciones, existe el riesgo de causar embotellamientos en los tramos del Brasil y la Argentina.
Como se ha propuesto en el Plan de Accion de IIRSA, este plan deberia ir acompafiado por el
desarrollo del corredor de exportacion de este Estudio que une los centros de produccion con los

centros de transporte.

3) Eficiencia del transporte

A lo largo del Rio Parana operan varios puertos privados de pequefia escala, la mayoria de los cuales
son usados exclusivamente para la exportacion de granos. Estos puertos operan con las grandes
empresas que arreglan en contratos anuales y el usuario publico en general no puede acceder a los
mismos. Por lo tanto, se debe hacer un esfuerzo por aumentar la capacidad portuaria, especialmente,
abierta para el uso publico a la vez que se debe tener como objetivo lograr un mejoramiento adicional
en la eficiencia de la administracion portuaria con el fin de mejorar la comunicaciéon portuaria

reciproca que se relaciona con el uso compartido apropiado de las funciones portuarias.

(2) Desarrollo como Ruta de Servicio Regional

A pesar del poco trafico, desde el punto de vista del desarrollo regional se necesita una ruta. Itapua,
ubicada dentro del Area del Estudio, el indice de la pobreza esta cercano al indice promedio nacional,
que necesita de un desarrollo en el ambito regional. Es decir, el corredor de exportacion funciona
principalmente como un “corredor de distribucion” para permitir el envio de productos tales como
granos; a la vez funcione como “corredor de desarrollo” para aliviar las disparidades regionales desde
una perspectiva relacionada con el desarrollo. Precisamente, es indispensable asegurar la funcion
como corredor de exportacion, planificar el establecimiento de la ruta proxima a la zona urbana y

tomar las medidas ambientales en el area de urbana.

(3) Desarrollo como Red Vial Internacional en América del Sur

Como se menciond previamente, Paraguay es un pais mediterraneo, por lo que es indispensable formar
una red de integracion que apoye las exportaciones hacia fuera del pais. En cuanto al transporte
fluvial, el Plan de Accidn para la Integracion de la Infraestructura Regional de Sudamérica (IIRSA)
propone el desarrollo de la ruta a lo largo del Rio Parand y el acceso vial a puertos igual que es el
objetivo de este Estudio, con el propdsito de formar un sistema de red de transporte fluvial utilizando
dos rios internacionales, el Paraguay y el Parana. Por el otro lado, con referencia al transporte terrestre,
el nivel de desarrollo del Paraguay es extremadamente bajo en comparacion con los paises vecinos y
necesita mejorar. En el marco del IIRSA, se desea que el Paraguay forme parte de la red vial que
fortalezca el corredor biocéanos. En el IIRSA, se propone desarrollar un servicio de rutas
pavimentadas entre Brasil y Bolivia en la region chaquefia como red norte. En la region central, se
planea mejorar el puente existente (Encarnacion — Posadas) en las fronteras brasilefia y argentina a fin
de solucionar la falta de capacidad de los puentes. Para lograr el uso efectivo de estos puentes, es
esencial un nexo vial entre el Segundo Puente con el Brasil y el nuevo Puente de Pilar; y el proyecto

de este Estudio es altamente significativo como parte de la red internacional a lo largo del Rio Parana.
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7. PRONOSTICO DE LA FUTURA DEMANDA DE TRANSPORTE

7.1 FORMULACION DEL MARCO SOCIO ECONOMICO

Population

(Pers.)
l

1,000,000
W 199

] 2000
W 2010

(1) Poblacién

Se pronostica que la poblacion para todo el pais sera de

aproximadamente 5,5 millones en el 2000, 6,98 millones en el

2010, y 8,57 millones de personas en el 2020, partiendo de
4,22 millones de personas en 1990. O sea, se pronostica que la
tasa de crecimiento presente una leve disminucion en el futuro,
de una tasa de crecimiento de diez afios de 1,30 veces (afios
2000/1990) a 1,27 veces (afios 2010/2000) a 1,23 veces (afios
2020/2010). Se pronostica que la poblaciéon del Departamento
de Alto Parana (1,66 veces) y la del Departamento Central

(1,33 veces) va a tener un gran aumento por Departamento en

diez afios (afios 2010/2000). (Ver Figura 7.1) Figura 7.1 Estimacion de Poblacion segun Departamento
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(2) Tasa de Crecimiento Econémico

En el Estudio sobre Desarrollo Econdémico del Paraguay (EDEP), se propone constituir una estructura

que posibilite que la tasa de crecimiento del 6% anual perdure y aumente en cuanto a la tasa de

crecimiento economico del Paraguay durante el periodo del Plan de Accion (2001 — 2006). Sin

embargo, no deja de ser una meta considerablemente alta, tomando en cuenta los resultados de 2,3 —

2,9% de los ultimos 3 afios.

El Cuadro 7.1 muestra la tasa de crecimiento econémico por industria. Se pronostica la productividad

no segun el PIB con relacion a la industria, sino con relacion a las tendencias utilizando el método de

sacar ventaja de la poblacion en el futuro de acuerdo con la industria. Se pronostica que la tasa de

crecimiento anual promedio desde el 2004 hasta el 2010 sera del 3,76%, y del 2010 al 2015 del 3,29%,

mientras que la tasa de crecimiento desde el 2015 al 2020 seré de 2,94%.

Cuadro 7.1 Prondstico de la Tasa de Crecimiento Econdmico

Tasa de Crecimiento Promedio Anual (%)
Primaria Secundaria y TOTAL
Terciaria
2000 — 2004 5.85 -0.35 1.44
2004 - 2010 2.09 4.50 3.76
2010 - 2015 1.88 3.85 3.29
2015 - 2020 1.60 3.42 2.94

7.2 PRONOSTICO DE FLUJO DE PRODUCTOS

(1) Prondstico de Produccién de los Principales Productos Agricolas

En esta seccién, se hara un prondstico de la
produccién de soja, trigo, y maiz, que son los
productos principales del Area de Estudio. Se
ejecuta este pronostico con un método que toma en
cuenta la extension plantada en acres con un
analisis de tendencia en el futuro, y luego la
extension cultivada en hectareas se multiplica por
rendimiento promedio por superficie (volumen de
produccién por cada unidad de superficie).

(2) Pronéstico de Volumen de Trafico OD por

Rubro Producto

El volumen de transporte OD es estimado del
origen y destino de los principales productos
agricolas y agroindustriales. Los patrones de
distribucion de trafico han sido tomados del
Estudio sobre Desarrollo Econémico del Paraguay

(EDEP).
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1) Sojay sus derivados

Figura 7.4 Pronostico de Produccion de Maiz
por Departamento

Se espera que el volumen de exportacion por el Rio Paraguay aumente a medida que la nueva tierra

para produccion cambie gradualmente de las orillas del Rio Parana al lado oeste. Se espera que el uso

del Rio Parana para la exportacion aumente a aproximadamente el doble de lo actual, y que la cantidad

de exportacion de soja también aumente.

SOJA (EXPORTACION:2004) (Unit: Tn)

(0.8%
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(0.3%)
(14.6 %)
(3.9%
127,961 Truck
(35.3 %[ 1,339.569] (3.5% River
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SOJA (EXPORTACION:2015) (Unit: Tn)

0
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525816
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218,758
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[3200956] ¥ [208.78| Truck
(405 "/o)l 2,563,755 (2.6%) River
(324% e Railway

Figura 7.5 Cambio de Ruta para la Exportacion de Soja y sus Derivados
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2) Trigo

Al aumentar el consumo nacional de trigo, la exportacion en el futuro no aumenta mucho. Se espera

que aumente el uso del Rio Paraguay para la exportacion a medida que la tierra de produccion de soja

cambie hacia el lado oeste.

TRIGO (EXPORTACION:2004) (Unit: Tn)

2,383

(0.8 %)

TRIGO (EXPORTACION:2015) (Unit: Tn)

572

(0.1 %)

(13.7%
(16.5 %) (17.6 %)
] , l— Truck 105,579 36,047 —_— Truck
(15.7 %)|_107.286] ( 14.6 %) e River (276 %[ __116.487] (9.4% e River
(359 %) e Railway (305 %) e— Railway

Figura 7.6 Cambio de Ruta para la Exportacion de Trigo

3) Maiz

Como la mayor parte de la exportacion de maiz va al Brasil, no se usa el Rio Parand. No se presume

que en el futuro aumente la expectativa de su aprovechamiento.

MAIZ (EXPORTACION:2004) (Unit: Tn)
(04%

0]

(0.0%

(03%

138,696
(383%

167,884

(46.3%)

8oj e
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(76%) 0
(00%)
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MAIZ (EXPORTACION:2015) (Unit: Tn)

(0q*%
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(00%
(493%)
[ 408229 [ 42172 Truck
(77%]_ of (79% River
(00%) — Railway

Figura 7.7 Cambio en la Ruta de Exportacion de Maiz
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7.3 PRONOSTICO DE UNA FUTURA DEMANDA TRANSPORTE

Se pronostican los futuros volumenes de traficos por tramo vial, en la ocasién en que el Corredor

Principal y las rutas de acceso a los puertos fluviales estén desarrolladas. El afio meta es el 2015.

+ Trafico de camiones de carga relacionados con la exportacion de granos
Trafico de servicio de los residentes a lo largo de la ruta

Trafico de larga distancia desviado de la Ruta Nacional No. 6.

(1) Prondstico del Transporte de Cargas en Exportacion de Granos

En el capitulo anterior, se ha estudiado en bases a los patrones existentes cuales son las aduanas
utilizadas para la exportacion de granos. Sin embargo, si se logra desminuir los costos de transporte
mediante el mejoramiento de las infraestructuras viales, se puede presentar una variacion en la ruta de
exportacion de granos. Aqui, el volumen de transporte OD por carga pronosticado en el capitulo
anterior fue estimado del volumen de transporte por tramos, elaborando el modelo de distribucion de

trafico por tramos, tomando como parametro el costo de transporte.

Respecto a los Departamentos de Itapua y Alto Paranda, es estimado mediante la utilizacién de la
comparativa del volumen de generacion el transporte de carga por distritos y la proporcion de la

superficie agricola por distritos (referencia: Cuadro 7.2).

Cuadro 7.2 Incremento de la Proporcion de Utilizacion del Rio Parana con el Mejoramiento del Corredor

de Exportacion

Sin Corredor de Exportacion Con Corredor de Exportacion
e, , 155.540 unidades 145.330 unidades
Utilizacion del Rio Paraguay (54,7%) (51,1%)
e, , . 128.760 unidades 138.970 unidades
Utilizacion de Rio Parana (45 .3%) (48.9%)
Total 284.300 unidades 284.300 unidades
(100,0%) (100,0%)

(2) Pronostico del Transito por los Residentes a lo largo de las Rutas

Segun el Informe del Estudio de Trafico, el transito observado en la ruta costanera a lo largo del Rio
Parand y la extension de la Ruta No. 15 se muestra en el Cuadro 7.3. Ademas, se busco el coeficiente
de transformacion promedio desde los datos de observacion correspondiente al afio 2005 de la Ruta
Nacional No.6, y considerando también que en éste dato se establecio el volumen promedio de transito
considerado. Ademas, los caminos de accesos a los Puertos también se estiman en base a los resultados

del estudio del volumen de trafico.
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Cuadro 7.3 Prondstico de Transito por los Residentes a lo largo de la Ruta

(Ruta a lo largo del Rio Parand y Extension Ruta No.15)

(1) Natalio~Pdte.Franco

Auto Autobus Camién Total
(A) Voh%men de transito observado 449-686 20-37 174-280 646-932
(vehiculo/14h)
(B) Proporcion dia / noche
(24h/14h) 111 1,17 1,15 -
(C) Volumen de transito actual
(vehiculo/dia) (promedio tramo) (A*B) 626 30 254 910
(D) Coeficiente de variacion promedio 1,002 0.891 0.891 )
anual
(E) Volumen de transito futuro
(vehiculo/dia) 139 139 139 -
(F) Volumen de transito futuro
(vehiculo/dia) (promedio tramo) 870 40 310 1.220
(C*D*E)
(2)Pdte.Franco~Ruta 7
Auto Autobus Camién Total
(A) Volumen de transito observado 1.323-1.680 | 235-630 | 258-350 | 1.908-2.568
(vehiculo/14h)
(B) Proporcion dia / noche
(24h/14h) 1,11 1,17 1,15 -
(C) Volumen de transito actual
(vehiculo/dia) (promedio tramo) (A*B) 1.667 >06 350 2.523
(D) Coeficiente de variacion promedio 1,002 0.891 0.891 i
anual
(E) Volumen de transito futuro
(vehiculo/dia) 139 139 139 -
(F) Volumen de transito futuro
(vehiculo/dia) (promedio tramo) 2.320 630 430 3.380
(C*D*E)
(3) Tramo Extension Ruta Nacional Numero 15
Auto Autobus Camién Total
(A) Volumen de transito observado
(vehiculo/14h) 225 10 14 349
(B) Proporcion dia / noche )
(24h/14h) 111 1,17 1,15
(C) Volumen de transito actual
(vehiculo/dia) (promedio tramo) (A*B) 250 12 131 393
(D) Coeficiente de variacion promedio 1,002 0.891 0.891 )
anual
(E) Volumen de transito futuro
(vehiculo/dia) 139 139 139 -
(F) Volumen de transito futuro
(vehiculo/dia) (promedio tramo) 350 20 160 530
(C*D*E)
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(3) Pronéstico del Transito inter-departamental desviado de la Ruta Nacional No. 6

Hay tres patrones de transito desviado desde la Ruta Nacional No. 6 hacia la ruta del proyecto, como

lo muestra el Figura 7.8. Por la diferencia de velocidad existente entre la Ruta No.6 y el Corredor

Principal paralelo al Rio Parana, si en el caso de aumentar la velocidad del Corredor Principal, este

presume el transito desviado de la Ruta Nacional No. 6. En el caso de acortar el tiempo en un 20% en

comparacion a la Ruta Nacional No. 6, se ha establecido las curvas de conversiéon que muestra en la

Figura 7.8 suponiendo el desvio de un 80% del total.
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Figura 7.8 Curva de Proporcion de Desvio
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Cuadro 7.4 Resumen del Volumen de Trafico Desviado desde la Ruta Nacional No. 6

Patrén de Desvio

29

Volumen de
’Trénsito del
Area Desviada

2005 (veh./dia)
Auto 208
Autobus 52
Camién 144
Total 404

2005 (veh./dia)
Auto 235
Autobus 5
Camién 113
Total 353

2005 (veh./dia)
Auto 38
Autobus 1
Camién 61
Total 100

Volumen de

Transito
Desviado
2005 (veh./dia)
Auto 80
Autobts 31
Camién 43
Total 154
*fndice de Desvio 38,1%
2015 (veh./dia)
Auto 110
Autobts 40
Camidén 50
Total 200
2005 (veh./dia)
Auto 90
Autobts 5
Camidén 35
Total 130
*Indice de Desvio 36,8%
2015 (veh./dia)
Auto 130
Autobts 10
Camién 40
Total 180
2005 (veh./dia)
Auto 4
Autobus 1
Camién 9
Total 14
*Indice de Desvio 14,0%
2015 (veh./dia)
Auto 10
Autobus 0
Camidén 10
Total 20



(4) Volumen de un Futuro Trafico Total

El resultado del estudio muestra que el volumen de transito del Corredor Principal es de 1.410 — 4.080
unidades/diarias, desde Natalio a direccion norte presenta mayor volumen. Ademas, el volumen de
trafico o transito correspondiente a la extension Ruta No.15 es de 690 — 700 unidades diarias, y con la
conformacion de una red vial entre la Ruta No.6 y el Corredor Principal el volumen de trafico
aumentard duplicando el nimero actual. Y asi mismo, el volumen correspondiente a las rutas de acceso
a los puertos es de 210 — 2.960 unidades diarios, PAR-8 que corresponde al centro urbano de la Ciudad
del Este presenta una cantidad sumamente mayor, no obstante, en los demas accesos son de unos 210 —

1.010 unidades diarios.

683
1,108

PAR-8

[R15E-1 |

LEGENDA

453 Sin Mejoramiento Vial

315 Con Mejoramiento Vial

2122 (Unidad: Cien Unidades/Afio)

Figura 7.9 Resultado de la Estimacion de Volumen de Trafico
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