3.3 MOVIMIENTO DEL FLUJO DE TRAFICO VIAL
3.3.1 Trafico de Puesto de Peaje
(1) Lineas Generales del Trafico de Puesto de Peaje

Hay 14 puestos de peaje sobre las rutas nacionales en el Paraguay, y 12 de estos puestos de peaje son
administrados directamente por el MOPC. Se cobra el peaje en una direccion solamente, excepto en 2

puestos de peaje sobre la Ruta Nacional N° 7.
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Figura 3.3-1 Ubicacion de los Puestos de Peaje
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La mayor cantidad de trafico observada en el peaje de Ypacarai fue de 5.600 vehiculos / dia en una
direccion, y la segunda cantidad mas alta se observo en el peaje de remanso, con 2.600 vehiculos / dia

por una direccion.
El trafico en las rutas nacionales 1, 2, y 7 es alto, pero en las otras es bajo.

Cuadro 3.3-1 Volumen de Trafico Promedio por cada Puesto de Peaje

(Unidad: vehiculos/dia)

Ypacarai 5.579 | Remanso 2.644 | Ybyraro 1.288
Coronel Oviedo 2.318 | Villa Florida 507 | Cerrito 411
Ciudad del Este 509 | Encarnacion 1.100 | Coronel Bogado 610
Tacuara 521 | Acceso Sur 792 | Cuero Fresco 162

Fuente: DINATRAN

En el verano (de diciembre a enero) se ve mucho trafico en los puestos de peaje de Ypacarai, Coronel
Bogado, Tacuara y Acceso Sur. De mayo a abril se ve mucho trafico en los puestos de peaje de

Coronel Oviedo, Villa Florida, Ciudad del Este y Encarnacion.

Hay poco cambio mensual en los puestos de peaje de Remanso e Ybyraro, localizados en el area

metropolitana de Asuncion.
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(2) Trafico del Puesto de Peaje de Trinidad e Iruiia

Los puestos de peaje de Trinidad e Irufia estan ubicados sobre la ruta nacional niamero 6, la cual pasa
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Figura 3.3-2 Fluctuacion Mensual por Puesto de Peaje — Trafico promedio: 1.0)

por la izquierda de la costanera del Rio Parana.

De acuerdo con las cifras preliminares de los datos de trafico en el 2005 en estos puestos de peaje, se
observo 1.080 veh/dia en direccion ascendente en el puesto de peaje de Trinidad, y 490 veh-dia en

direccion descendente en el puesto de peaje de Iruiia.

La fluctuaciéon mensual de tractores fue especialmente grande en comparaciéon con el tipo de
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automoviles. El pico se registré en marzo en el puesto de peaje de Trinidad y en febrero en el puesto

de peaje de Iruia.
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Figura 3.3-3 Fluctuacion Mensual por Tipo de Vehiculo
3.3.2 Trafico Observado
(1) Lineas Generales de los Estudios de Trafico

A fin de estudiar el movimiento de trafico presente en la ruta nacional nimero 6, se llevaron a cabo un
estudio de trafico por tramo y un estudio por entrevista de OD a los lados de la ruta. También, con el
fin de conocer el volumen de trafico presente en las rutas de acceso a puertos, se llevaron a cabo

estudios de trafico en las intersecciones.

* Punto de Estudio

Los puntos de estudio se muestran en la Figura 3.3-4.

* Tiempo del Estudio
El estudio de trafico por tramo en el puesto de peaje de Trinidad se llevo a cabo por 24 horas (de las 6
de la mafiana a las 6 de la mafiana del dia siguiente), y todos los otros estudios fueron llevados a cabo

por 14 horas (desde las 6 de la mafana hasta las 8 de la tarde).

* Meétodo del Estudio
Se contd la cantidad de trafico por tipo de vehiculo cada hora. También, se pregunt6 el origen, destino,
y cantidad de pasajeros para todos los tipos de vehiculos en forma exacta, y el tipo de carga y el peso

de la carga a bordo cuando los entrevistados fueron choferes de camiones.
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Figura 3.3-4 Puntos de Estudio

(2) Resultados del Estudio

1) Volumen de Trdfico por Tramo

a) Puesto de Peaje de Trinidad

El puesto de peaje de Trinidad esta localizado cerca de la ciudad de Encarnacion sobre la ruta nacional
numero 6. Los volumenes pico de trafico observados en direccion ascendente (desde Encarnacion a

Ciudad del Este) fue de 114 y 112 veh/hora en el pico de la mafana y en el pico de la tarde,

respectivamente, y la proporcion de camiones fue del 18% y 25%, respectivamente.

También, el volumen de trafico pico en direccion descendente (desde Ciudad del Este hacia
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Encarnacion) fue de 98 y 115 veh/hora en la mafiana y en la tarde, respectivamente, y la proporcion de

camiones fue del 15% y 12%, respectivamente.

El trafico de 14 horas fue de 1.224 veh/14 horas en direccion ascendente y 1.227 veh/14 horas en

direccion descendente, y el trafico de 24 horas fue de 1.362 y 1.217 veh/dia, respectivamente.

La proporcién dia — noche (24h/14h) fue 1,13 y 1,11, lo que significa que la mayoria del trafico

circuld de las 6 de la mafiana a las 8 de la noche.

Ademas, la proporcion de camiones durante el dia en direccion ascendente y en direccion descendente

fue de aproximadamente el 18%.

Cuadro 3.3-2 Resultados del Estudio de Trafico en el Puesto de Peaje de Trinidad

Direcciéon Ascendente (Encarnacion—C. del Este)
Pico Matutino Pico Vespertino Trafico de 14 horas | Trafico de 24 horas
10:00~11:00 15:00~16:00 6:00~20:00 6:00~6:00
Veh/h % Veh/h % Veh/14h % Veh/dia %
gausé}seges 45 39,5 32 28,5 400 32,7 460 33,8
A 40 35,1 47 42,0 523 42,7 565 41,5
Autobuses 8 7,0 5 4.5 71 5,8 87 6,4
Camiones 21 18,4 28 25,0 230 18,8 250 18,4
Total 114 100,0 112 100,0 1,224 100,0 1.362 100,0
Direccion Descendente (C. del Este—Encarnacion)
Pico Matutino Pico Vespertino Trafico de 14 horas | Trafico de 24 horas
9:00~10:00 17:00~18:00 6:00~20:00 6:00~6:00
veh/h % veh/h % veh/14h % veh/dia %
IE@“SE}SC;}; 29 29,6 50 43,5 377 35,0 417 34,3
c;fn%%sétas 48 49,0 46 40,0 442 41,0 492 40,4
Autobuses 6 6,1 5 43 76 7,1 85 7,0
Camiones 15 15,3 14 12,2 182 16,9 223 18,3
Total 98 100,0 115 100,0 1,077 100,0 1,217 100,0
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Figura 3.3-5 Volumen de Trafico por Hora en el Puesto de Peaje de Trinidad
b) Puesto de Peaje de Iruiia

El puesto de peaje de Irufia esta ubicado en el limite departamental entre Alto Parana e Itapta.

Los volumenes pico de trafico observados en direccidon ascendente (desde Encarnacion hacia Ciudad
del Este) fueron de 45 y 61 veh/hora en la mafiana y en la tarde, respectivamente, y la proporcion de

camiones fue de 29% y 34%, respectivamente.

También, el volumen de trafico pico en direccion descendente (desde Ciudad del Este hacia
Encarnacion) fue de 56 y 50 veh/hora en la mafiana y en la tarde, respectivamente, y la proporcion de

camiones fue del 29% y 34%, respectivamente.

El trafico de 14 horas fue de 562 veh/14 horas en direccion ascendente y 530 veh/14 horas en

direccion descendente, y la proporcion de camiones fue del 32% y 30%, respectivamente.
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Cuadro 3.3-3 Resultados del Estudio de Trafico en el Puesto de Peaje de Irufia

Direccion Ascendente (Encarnacion—C. del Este)
Pico Matutino Pico Vespertino | Trafico de 14 horas
10:00~11:00 18:00~19:00 6:00~20:00
veh/h % veh/h % veh/14h %
Autos de pasajeros 12 26,7 8 13,1 120 21,4
E;l%‘i‘é%se’tas 16 35,5 26 42,6 231 41,1
Autobuses 3 6,7 1 1,7 29 5,2
Camiones 14 31,1 26 42,6 182 32,4
Total 45 100,0 61 100,0 562 100,0
Direccion Descendente (C. del Este—Encarnacion)
Pico Matutino Pico Vespertino | Trafico de 14 horas
9:00~10:00 14:00~15:00 6:00~20:00
veh/h % veh/h % veh/14h %
Autos de pasajeros 9 16,1 11 22,0 126 23,8
Plckups, = 29| 517 21 42,0 215| 40,6
Autobuses 2 3,6 1 2,0 32 6,0
Camiones 16 28,6 17 34,0 157 29,6
Total 56 100,0 50 100,0 530 100,0
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Figura 3.3-6 Volumen de Trafico por Hora en el Puesto de Peaje de Irufia

3-22



2) Estudio de Encuesta OD

Se llevo a cabo un estudio de encuesta OD con relacion al trafico que circulaba por los puestos de
peaje de Trinidad e Irufia. Se averiguo el tipo de auto, destino y cantidad de pasajeros de todos los
vehiculos. También se averiguo el propodsito del viaje en el caso de los vehiculos privados y los micros
de pasajeros, y el tipo de carga, la capacidad maxima de carga y la tasa de carga para los vehiculos de

carga encuestados.

a) Proposito del viaje para autos de pasajeros

En su mayoria, el propdsito del viaje correspondi6 a trafico de “trabajo”. Los otros propositos mas

mencionados fueron viaje “de negocios”, “privado”, y “de regreso al casa”.
b

Cuadro 3.3-4 Propdsito de Viaje para Autos de Pasajeros

Ubicacion Trinidad Irua
Propésito Ascendente Descendente Ascendente Descendente
Al trabajo 53,1% 48,0% 61,2% 68,6%
Ala escuela 1,2% 3,6% 0,0% 0,0%
Negocios 14,0% 15,9% 15,9% 1,8%
De compras 7,0% 6,2% 2,9% 0,6%
Recoger o enviar 2,5% 2,6% 2,4% 0,0%
Privado 11,7% 13,9% 13,5% 12,4%
Regreso a casa 10,5% 9,8% 4,1% 16,6%
Cantidad de muestras 358 389 170 169

b) Cantidad Promedio de Pasajeros

La cantidad promedio de pasajeros en autos privados fue de 1,7 — 2,0 personas / vehiculo.

La cantidad promedio de pasajeros en autobus fue de 25-26 personas en el puesto de peaje de

Trinidad, y 15-16 personas en el puesto de peaje de Irufia.

Cuadro 3.3-5 Pasajeros Promedio

(Unidad: persona/vehiculo)

Ubicacion Trinidad Iruna
Tipo de Auto Ascendente Descendente Ascendente Descendente
Auto de Pasajeros 1,9 2,0 2,0 1,7
Autobus 25,4 25,6 14,8 15,9
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c) Tipo de Carga (los tres principales)

Se transportd principalmente fertilizantes, semillas, yerba mate, soja, urnas electronicas y combustible.

Cuadro 3.3-6 Tipo de Carga — los Tres Principales

Ubicacion Trinidad Iruna
Ascendente Descendente Ascendente Descendente
Top 1 Fertilizante Yerba mate Soja Urnas elec.
Top 2 Urnas elec. Fertilizante Semillas Semillas
Top 3 Comida Combustible Combustible Fertilizante

d) Flujo de Trafico OD

+ Estableciendo una tasa de expansion
Como los resultados del estudio de encuesta OD fueron datos de muestreo, era necesario expandirlos.
Por ende, se establecieron las tasas de expansion por hora y tipo de vehiculo usando los resultados del

conteo de trafico. El resumen resultante se muestra como sigue.

Cuadro 3.3-7 Tasa de Expansion

Punto de Estudio Cantidad de Trafico Tasa de expansion
muestras (14 horas)
Trinidad Ascendente 553 1.224 2,21
Descendente 552 1.077 1,95
Irufia Ascendente 280 562 2,01
Descendente 295 530 1,80

* Estableciendo una tasa de expansion para el trafico diario
El estudio de encuesta OD fue llevado a cabo por 14 horas, aunque el estudio de volumen de trafico se
llevo a cabo por 24 horas en el puesto de peaje de Trinidad. Por lo tanto, para expandir los datos del
estudio de encuesta de 14 horas a datos de 24 horas, se fijaron tasas de expansion por tipo de vehiculo.

Esta tasa de expansion fue aplicada a la muestra en el puesto de peaje de Irufia.

Cuadro 3.3-8 Tasa de Expansion para el Trafico Diario

Punto de Estudio Trafico Trafico Tasa de expansion
(24 horas) (14 horas)
Trinidad Ascendente 1.362 1.224 1,11
Descendente 1.217 1.077 1,19
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Composicion de los Cuadros OD
Los dos cuadros OD expandidos, con tasas de expansion multiplicadas por los datos de la encuesta OD
de los puestos de peaje de Trinidad e Irufa, se sintetizaron en un cuadro OD excluyendo el trafico que

pasé por ambos puestos de peaje, ya que ese trafico fue contado en cada cuadro OD.

Resultado del estudio de Encuesta OD
El cuadro OD sintetizado muestra el tradfico diario que pasa por los puestos de peaje de Trinidad y/o
Iruna. Se cubri6 la mayoria del trafico de mediana y larga distancia en esta area del estudio

exceptuando el trafico de corta distancia entre los dos puestos de peaje.

La Figura 3.3-7 muestra las lineas de intencion de todos los modos y las lineas de intenciéon de

camiones pueden verse en la Figura 3.3-8.

El trafico mas alto entre todos los modos por cada par OD fue el de entre Encarnacién y Hohenau en el

Departamento de Itapua, y el que le sigue es el trafico entre Encarnacion y Bella Vista.

El trafico entre Encarnacion y Ciudad del Este fue de aproximadamente 180 veh/dia para todos los

modos, pero el trafico de camiones fue el mas alto de todos los traficos OD con 40 veh/dia.

Referencia

eammmm» 200 to 600 (3)
e 100t0200 (3)
e 50t0 100 (9)
— 25t0 50 (10)
—_— 10to 25 (29)
,,,,,,,,,,,, 1to 10 (112)

Figura 3.3-7 Lineas de Intencion (Todos los Modos)
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Figura 3.3-8 Lineas de Intencion (Camiones)
3) Estudio de Conteo de Interseccion

A fin de entender el volumen actual de trafico en las rutas objetivo, se llevaron a cabo estudios de
conteo de interseccion en seis puntos de interseccion donde las rutas de acceso cruzan hacia los 6

puertos activos y las rutas principales (Vea el Apéndice IV-2).

a) Ruta de Acceso al Puerto Tres Fronteras % Corredor Principal

El trafico observado sobre la ruta de acceso fue de 2.000 veh/14 horas. El trafico de conexion con el
area central de Ciudad del Este fue del 35% entre el trafico mencionado, y el 65% restante fue trafico
de conexion con las rutas costaneras del Rio Parana. La proporcion de camiones en la ruta de acceso
fue del 16%, y la proporcidén de camiones conectandose con el area central de Ciudad del Este fue alta,

30%.

b) Ruta de Acceso al Puerto Dos Fronteras x Ruta Nacional Numero 6

El trafico observado en la ruta nacional numero 6 fue de aproximadamente 1.100 veh/14 horas, y la
proporcidon de camiones fue de aproximadamente el 32%. El trafico sobre la ruta de acceso al puerto

de Dos Fronteras fue de 350 veh/14 horas, y la proporcion de camiones fue del 34%.

La proporcion de trafico entre el lado norte de la ruta nacional y la ruta de acceso fue levemente mas
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alta, 53%.

¢) Rutas de Acceso a Puerto Triunfo y a Puerto Paloma % Ruta Nacional Numero 6

El trafico sobe el Corredor Principal fue de 930, 820 y 650 veh/14 horas en el lado sur que se conecta
con la ruta de acceso a Puerto Paloma, en la parte entre las rutas de acceso a Puerto Paloma y Puerto
Triunfo y en el lado norte que se conecta con la ruta de acceso a Puerto Triunfo, respectivamente. La
proporcion de camiones fue de aproximadamente el 27%. Por otro lado, el trafico en las rutas de
acceso a Triunfo y Paloma fue poco, con 200 y 110 veh/14 horas, respectivamente. La proporcion de

camiones fue del 34% y del 49%, respectivamente.

d) Ruta de Acceso a Puerto Don Joaquin y Ruta Nacional Numero 6 x Corredor Principal

El trafico sobre la ruta de acceso a puerto Don Joaquin fue de 640 veh/14 horas y mucho del trafico de
280 veh/14 horas fue desde/hacia el lado norte del Corredor Principal. La proporcion de camiones fue

del 24%.

Cerca del 40% del trafico circulando por el lado sur de la ruta nacional nimero 6 us6 el Corredor

Principal, y el 35% de ese trafico fue de camiones.

e) Ruta de Acceso a Puerto Paredon x Ruta Nacional Ntimero 6

El trafico sobre la ruta nacional namero 6 fue de aproximadamente 2.300 veh/14 horas, y la
proporcion de camiones fue de aproximadamente 20%. El trafico sobre la ruta de acceso a Puerto

Paredon fue de 330 veh/14 horas, y el 10% del trafico fue de camiones.

f) Ruta de Acceso a Puerto Campichuero x Ruta de Acceso al Centro de Encarnacion

El trafico sobre la ruta de acceso fue de cerca de 270 veh/14 horas, y la proporcion de camiones fue de
aproximadamente del 12%. Este trafico se ramifico hacia el centro de Encarnacién y hacia la ruta

nacional nimero 6. Esta ruta tiene una proporcion alta de camiones de cerca del 27%.
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3.4 ESTUDIO DE ENTREVISTAS A COOPERATIVAS, TRANSPORTADORAS Y
PUERTOS

3.4.1 Lineas Generales del Estudio
A fin de entender el flujo de productos, se llevaron a cabo estudios por entrevista.

Primero, los entrevistadores visitaron los 8 puertos localizados sobre el Rio Paraguay, lasl0
transportadoras mas importantes y 10 cooperativas agricolas principales y distribuyeron las hojas del
cuestionario. Los entrevistadores visitaron de nuevo los sitios y recogieron las hojas del cuestionario

completadas por los ya mencionados, y al mismo tiempo les hicieron algunas preguntas.
El Cuadro 3.4-1 muestra las listas de encuestas que dieron respuestas.

Cuadro 3.4-1 Lista de Entrevistas Exitosas

Entrevistados N° de entrevistados Nombre de los Entrevistados
Puertos 7 puertos Tres Fronteras: OTS S.A.
Torocua: TOTEM S.A.
Dos Fronteras: OTS S.A.
Triunfo: Cargill Agropecuaria S.A.C.1.
Paloma: Cargill Agropecuaria S.A.C.I.
Don Joaquin: Trans Agro S.A.
Paredon: Gical S.A.
Compaiiias 7 Transportadoras Cargill Agropecuaria S.A.C.1.
ADM Paraguay S.A.E.C.A.
Agrorama S.A.
Coop. Colonias Unidas
Agro Silo Santa Catarina S.A.
Agrofertil S.A.
Shirosawa Company S.A.C.1.
Cooperativas 10 Cooperativas Agricolas | Alto Parana
Yguazi, Union Kurparty, Copronar, Ratl Pefia, Pindo
Itaptia
La Paz, Pirapd, Unida, Integracion Naranjito
Caazapd
Yegros

3.4.2 Resultados de la Encuesta
(1) Puertos

* Los productos manejados son principalmente soja y derivados de la soja. Algunos también
manejan maiz y trigo.

+  Los destinos principales para exportacion son los puertos de Nueva Palmira y Rosario en la
Argentina.

» El puerto que maneja gran cantidad de productos es el de Tres Fronteras, y cerca de 700.000
toneladas al afio son enviadas.

+ Las comisiones de manejo son de cerca de 3 USD por tonelada.
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+ El problema principal de cada puerto es la ruta de acceso al puerto en cuestion por no estar
pavimentada y por la que no se puede circular en los dias de lluvia. Reconocen que este proyecto

contribuira al desarrollo regional.

(2) Transportadoras

+ Todas las transportadoras manejan soja, trigo, maiz y derivados de la soja.

+  Colonias Unidas maneja cerca de 7,6 millones de toneladas al afo, y Cargill Agropecuaria y la
ADM Paraguay también manejan cerca de 1,2 — 1,5 millones de toneladas al afio.

* Algunas transportadoras planean ampliar sus silos.

+ El problema principal de cada transportadora es la ruta de acceso a los puertos correspondientes,
porque no esta pavimentada y es intransitable en los dias de lluvia. Reconocen que este proyecto

reducird el costo de transporte y aumentara las exportaciones.

(3) Cooperativas

* Colonias Unidas tiene cerca de 50 afios de historia, y Pirap6 e Yguazi tienen 40 afios de historia
también.

+ La cooperativa principal es Colonias Unidas, la cual tiene 3.200 miembros. Las otras
cooperativas tienen de 100 a 500 miembros.

+ Algunas cooperativas tienen planes de expandir sus silos y construir una planta de procesamiento
de granos.

+ El problema principal de las cooperativas es que el costo de transporte es alto. Esto es a causa

del mal mantenimiento de las rutas que son intransitables en los dias de lluvias.
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4. ESTRUCTURA DE LAS EXPORTACIONES Y LAS IMPORTACIONES
EN EL PARAGUAY

4.1 TENDENCIA DE IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES EN EL PARAGUAY

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

recuperacion econdomica en el 2003, aun no ha alcanzado los niveles de 1990.

(1000US$)
2,500,000

2,000,000

1,500,000

1,000,000 |

500,000 —<0— Importacion
o Exportacion

0

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

FUENTE: BCP

Figura 4.1-1 Evoluciéon del Valor de Importaciones y Exportaciones

(en 1982 Precio Constante)

Con relacion a las importaciones, se ha aumentado la cantidad en maquinaria, fertilizantes, y
combustible, etc., y estos tres productos ocupan aproximadamente el 60% del total. La proporcidon de
maquinaria ha ido disminuyendo gradualmente aunque en un momento dado, este rubro habia
alcanzado el 30% del total. En los ultimos afios, la tasa de crecimiento para los abonos ha estado en

crecimiento.
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Figura 4.1-2 Evolucion del Monto de Importacion de los Principales Productos

Con relacion a las exportaciones, la proporcion de semillas oleaginosas y soja aumentd, y represento el

32% del total en el 2003. La proporcion de algodon, que solia liderar las exportaciones junto con la

soja, ha ido disminuyendo afio tras afio desde un 12,9% en 1993 a un 7,6% en el 2003.
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Figura 4.1-3 Evolucion de los Principales Productos de Exportacion

Por otro lado, el volumen total de exportacion del Paraguay en 1997 fue cerca de 4,4 millones de

toneladas. Los 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 mues

tra como ha incrementado la importancia de este producto

agricola. El volumen total de exportacion en el 2004 aumento 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 4.1-4 Evolucion en el Volumen de Exportaciones e Importaciones por Productos
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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 aumentard 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 4.1-5).
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Figura 4.1-5 Variacion de Tipo de Transporte para Importaciones y Exportaciones

La Figura 4.1-6 muestra el cambio en el origen de las importaciones, y en 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. La
razon de la disminucion de exportaciones al Brasil fue la prohibicién temporal del ingreso de la soja
transgénica, esta redujo la exportacion a través el puerto de Paranagua. Como medida alternativa
adoptada, aumentaron las exportaciones a través del Puerto de Nueva Palmira en Uruguay. El volumen
de exportaciones a la Argentina disminuyo, mientras que las exportaciones a la region CAN

(Comunidad Andina; Chile, Ecuador, Perti y Venezuela, etc.) aumento.

Por otro lado, las importaciones desde el Brasil y la Argentina aumentaron y la proporcion subié de
61% en 1995 hasta el 78% en el 2004, lo que muestra que el comercio regional del MERCOSUR se ha

activado.
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Figura 4.1-6 Variacion en el Origen de las Importaciones y el Destino de las Exportaciones en el

Paraguay

La Figura 4.1-7 muestra las rutas y los medios de transporte utilizados para las importaciones y las
exportaciones. Con relacidn a las exportaciones, el volumen de transporte a la Argentina por los Rios
Paraguay y Parand 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 Parani. 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
Asuncion y Ciudad del Este desde la Argentina al Brasil también aument6. 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 utilizacion eficiente de los puertos.
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Figura 4.1-7 Volumen de Importaciones y Exportaciones Via Terrestre y Medio de Transporte (2004)




4.2 CARACTERISTICAS DE LAS IMPORTACIONES Y LAS EXPORTACIONES
POR PRODUCTO

4.2.1 Soja (Exportacion)

En la exportacion de soja, la proporcion del transporte fluvial es alta. Representa el 73% del total. El
volumen en el Rio Parand supera ligeramente a la del Rio Paraguay. Con relacion al transporte en
camiones, ha aumentado la soja exportada al Brasil desde Ciudad del Este y Salto del Guaira. Ademas,
las exportaciones por via ferroviaria desde Encarnacion a la Argentina son cerca de 3,5% del total.

(Refiérase a la Figura 4.2-1.)

La Figura 4.2-2 muestra el volumen de produccion y exportacion de soja por departamento. Se piensa
que el volumen de produccién y exportacion es casi la misma para los departamentos de Alto Parana e
Itaptia, y la soja producida en ambos departamentos se exporta desde los respectivos departamentos.
Por otro lado, la produccién supera el volumen de exportacion en otros departamentos. Se asume que

la exportacion se realiza una vez llevada al Departamento Central.

El volumen de febrero a mayo — periodo de cosecha de soja — aumentd, y el volumen de agosto a
septiembre aument6d un poco, debido a la exportacion de la soja almacenada (refiérase a la Figura

4.2-3).
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Figura 4.2-1 Ruta y Transporte de las Exportaciones

(Soja)
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Figura 4.2-3 Volumen de Exportacidon por Mes y Medio de Transporte (Soja)
4.2.2 Maiz (Exportacion)

El 80% del total de las exportaciones de maiz va al Brasil. El volumen desde Ciudad del Este y Salto
del Guaira al Brasil por transporte terrestre aumentd en gran manera (refiérase a la Figura 4.2-4). El
volumen de agosto y septiembre también registr6 un gran aumento por mes (refiérase a la Figura

4.2-5).
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Figura 4.2-4 Ruta y Transporte de las Figura 4.2-5 Volumen de Exportaciones por Mes y
Exportaciones (Maiz) Medio de Transporte (Maiz)

4.2.3 Trigo (Exportacion)

La exportacion via fluvial es la mas comun, de los cuales la utilizacion del Rio Parana presenta dos
veces mas que el Rio Paraguay. Siendo un rubro alternativo de la soja, el volumen de exportacion

aumenta de octubre a enero que es la temporada baja de acopio y envio de la soja.
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4.2.4 Combustible (Importacion)

Figura 4.2-7 Volumen de Exportaciones por Mes y

Medio de Transporte (Trigo)

El combustible en su mayoria se importa de la Argentina. Es grande la cantidad descargada en el

Puerto de San Antonio, que tiene una refineria de petréleo, utilizando el Rio Paraguay. Sin embargo,

se dice que el 80% o mas del combustible importado ya estdn refinados, por ende se espera un

aumento de la importacion de este rubro a través del Rio Parana.
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4.2.5 Abono (Importacion)

El volumen de importacion de abono ha aumentado rapidamente en estos ultimos afios, y el volumen
importado desde el Brasil representa cerca del 90% del total. Por ende, el volumen transportado por
via terrestre desde Ciudad del Este y Salto del Guaird ha aumentado. Con relacion a los meses, la

cantidad de julio a octubre aument6 debido a la época de siembra de la soja.
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4.3 COSTO DE EXPORTACION DE CARGAS

El costo de transporte por tonelada tiene poca diferencia entre el transporte terrestre y el transporte
fluvial. El costo de transporte terrestre a los puertos representa el 16-18% del total, y se puede esperar
que este costo disminuya con el mejoramiento de las rutas de acceso. En cuanto a los gastos de
transporte por los Rios Paraguay y Parand, se presume que abarataria el costo via Rio Parana que por
el Rio Paraguay con el mejoramiento de las rutas de acceso a los puertos, aunque no hay diferencia

bajo las condiciones actuales.
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Cuadro 4.3-1 Costo de Exportacion de Granos

(En Septiembre del 2004)

DETALLE DE COSTOS Ciudad del Este San Antonio (**) La Paloma (*) Encarnacion (*) Encarnacion (*)
Paranagua Nueva Palmira Rosario Nueva Palmira Rio Grande
Por Ruta Por Rio Por Rio Por Rio Por Ferrocarril
Costo puerto ultramar 5,20 4,00 4,00 4,00 4,25
Puerto local de embarque 3,50 3,50 3,50 2,50
Flete terrestre 25,00
Flete fluvial 13,00 18,00 17,00
Flete ferrocarril 18,00
Flete interno a puerto local (*) 11,00 6,00 5,00 5,00
Comisién transportadora 2,50
Despachante y otros (trasbordo) 1,00 1,00
Control de calidad PY 0,10 0,25 0,25 0,25 0,25
Estacionamiento PY / BR 0,80
Varios (Permisos) 0,20
Merma 0,30 2,00 2,00 2,00 3,00
Total US$ 35,10 33,75 33,75 31,75 34,10

(*) Flete interno a los puertos de embarque, excepto Asuncién, se considera alrededor de su zona de influencia.

(**) El flete interno a San Antonio se considera desde Ciudad del Este.

Fuente: CAPECO
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5. SISTEMA DE ADMINISTRACION DE RUTAS Y PUERTOS
5.1 RUTAS
(1) Division Administrativa

Las rutas paraguayas se dividen en rutas nacionales, rutas departamentales, y caminos vecinales, de la

forma siguiente:

Rutas Nacionales: son las que conectan un departamento con otro, con el ferrocarril y con
las instalaciones portuarias. Las 12 rutas son descriptas mas adelante.
Rutas Departamentales: son las rutas que conectan los distritos dentro de un departamento

Caminos Vecinales: otras rutas regionales

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. Ademads, 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.

Cuadro 5.1-1 Extension Vial por Jurisdiccion

Pavimento Empedrado Sin Pavimentar Total
Rutas nacionales 3.076 12 6.459 9.547
Rutas departamentales 468 238 4.844 5.550
Sub Total 3.544 250 11.303 15.097
Proporcion (%) 23,5 1,6 74,9 100,0
Caminos vecinales 21 69 14.038 14.129
Total 3.643 277 25.239 29.226
Proporcion (%) 12,5 1,2 86,3 100,0

Fuente: MOPC

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. De acuerdo con esto, todas las secciones
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actuales de las rutas 2 y 7 pasan a ser la denominada ruta 2, y la ruta en la orilla del Rio Parana ha sido

denominada ruta numero 7.

Estado Actual Futuro Trazado

PEDRO J
CABALLERO

PEDRO J
CABALLERO

= FILADELFIA = FILADELFIA

SALTOS
DEL GUAIRA

Figura 5.1-1 Plan de Red Vial Nacional
(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.

Lo cobrado en los 12 puestos de peaje que el MOPC administra es entregado, sin que el MOPC reciba
el dinero, al fisco, o sea, Ministerio de Hacienda directamente. Se cobra solamente en un sentido de la

ruta y el cobro es segtn lo detalla en el Cuadro 5.1-2.

Cuadro 5.1-2 Sistema de Cobro de Peaje (Seccion de Administracién Directa del MOPC)

Division de Modelos Cobro (Gs)
Autos particulares 5.000
Autobuses, minibuses y camiones de dos ejes 7.000
Camioneta tractor particular 7.000
Camiones y autobuses (tres ejes) 8.000
Camiones y autobuses (mas de cuatro ejes) 15.000
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(3) Sistema de Concesion

Los trabajos de mejoramiento, el mantenimiento, y el cobro en la ruta nacional nimero 7 se ejecutan
por el sistema de Concesion. El periodo de concesion es establecido por un periodo de 25 afios y

refinanciado con lo recaudado durante ese periodo.

Cuadro 5.1-3 Sistema de Cobro de Peaje (Seccion bajo Sistema de Concesiones)

Divisién de Modelos Puesto de peaje Puesto de peaje Minga
Pastoreo (Gs) Guazu (Gs)
Autos particulares 7.000 8.000
Camioneta tractor particular 11.000 12.000
Autobuses y Camiones (dos ejes) 12.000 13.000
Autobuses y Camiones (tres ejes) 23.000 26.000
Autobuses y Camiones (cuatro ejes) 25.000 28.000
Autobuses y Camiones (mas de 4 ejes) 28.000 32.000

(4) 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

ejecucion también cambia en gran medida segin las condiciones financieras.

Cuadro 5.1-4 Presupuesto de la Direccién de Vialidad

(Unidad: 1000 ddlares)

Ao 2000 2001 2002 2003 2004

Planificacion 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 12.899 | 14.280 6.789 5.270 4.779

mantenimiento

Porcentaje de ejecucion (%) 76% 42% 52% 38% 61%

Fuente: MOPC
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5.2 PUERTOS

La Administracion Nacional de Navegacion y Puertos (ANNP) es la institucion vinculada al Poder
Ejecutivo a través del Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, que se encuentra a su cargo la
administracion, control y el mantenimiento de los puertos y las rutas navegables. Sin embargo,
respecto a la administracién portuaria en 1994 fue reconocida la administracion privada, y la
privatizacion estd avanzando. Los puertos privados obtuvieron la autorizacién de la Marina Mercante
del MOPC, comenzaron a funcionar a partir de agosto del 2001, y se establecieron las normas de

mejoramiento de la instalacion portuaria para puertos privados.

Los Rios Parand y Paraguay son fluviales internacionales, Paraguay en forma exclusiva realiza
mantenimiento de vias fluviales tramo correspondiente a Asuncion — Vallemi, y los demds tramos lo
realizan en forma conjunta con los paises vecinos o son de administracion de estos ultimos. El tramo
de Rio Parana desde Rio Iguazu hasta la ramificacion de Paraguay de aproximadamente 680 Km es un
rio internacional fronterizo con Argentina, pero Argentina se encarga de control y mantenimiento de
todo el trayecto. Asi también, el control y mantenimiento del tramo de 1240 Km que abarca desde
Buenos Aires hasta Rio Paraguay realiza la Argentina. En cambio, el tramo de Rio Paraguay

correspondiente a Asuncion - Pilar (340 Km) es de trabajo conjunto de Paraguay y Argentina.
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6. POLITICAS, PLANES Y SISTEMAS RELACIONADOS, ETC.
6.1 PLAN SUPERIOR
(1) Plan de Estrategia Socioeconémica

El Paraguay es uno de los paises signatarios del MERCOSUR, este ayudd a impulsar el libre
comercio, con medidas tales como la reducciéon gradual de arancel, y apuntd al mejoramiento de la
productividad en la agricultura por medio de la eliminacion de la relacion de dependencia agricola, la
promocioén de la diversificacion industrial, la ventaja competitiva fortaleciendo la industria de
exportacion, y la promocioén de las pequefias industrias, etc. Sin embargo, la exportacion con ventaja
competitiva se reduce a una parte de los productos agricolas tales como algodén y soja. Por lo tanto la
exportacion se limita a productos agricolas de procesamiento ordinario, y productos de origen
industrial del Brasil y la Argentina, y se expone a la reduccion econdmica por el debilitamiento de la
competitividad del sector agricola y de los otros sectores industriales, y por el monocultivo sin
ventajas competitivas y con pocas oportunidades de trabajo. Con tales antecedentes, el Gobierno del
Paraguay solicitdé cooperacion y apoyo politico al Gobierno del Japon para fortalecer la competitividad
econdmica y extender las exportaciones, y se llevo a cabo el Estudio de Desarrollo Econdémico en el

Paraguay (EDEP) en octubre de 1998.

El Gobierno del Paraguay establecio un “Plan Estratégico Econdémico y Social” (PEES) con el
objetivo de lograr el plan de accion propuesto por el Estudio de Desarrollo Econdomico, y lo promulgé
como Decreto del Poder Ejecutivo. Este plan esta basado por cuatro ejes de accion
(“Competitividad/Inversion”, “Reduccion de Pobreza”, “Reforma del Estado” y “Estabilidad Macro
Econdémica”). Con relacion al eje de “Competitividad/Inversion”, este incluye a grandes rasgos el plan
de accién del estudio de desarrollo econdmico. Los ejes de “Reforma del Estado” y “Estabilidad
Macro Econémica” consisten en una serie de acciones del gobierno para apoyar al eje de
“Competitividad/Inversion” y con respecto al eje de “Reduccion de Pobreza”, este organiza la politica
de justa distribucion social mediante la creacion de oportunidad de trabajos como resultado de la

promocion del eje de “Competitividad/Inversion”.

Este es un plan de desarrollo a mediano y largo plazo hecho por primera vez en Paraguay, y es
importante que sea asegurada su implementacion, este asume que el sistema de toma de decisiones, la
demanda presupuestaria, y la ejecucion del programa para que el plan tome forma estd a cargo de cada
Ministerio bajo el control de la Secretaria Técnica de Planificacion y del Ministerio de Hacienda.
Como parte del financiamiento del presente plan, se estd llevando la politica de solicitar activamente a
la cooperacion internacional (bilateral o multilateral), concretandose la cooperacion de los paises tales

como el Japon, Espafia e Italia.
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(2) IRSA: Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Sudamericana

Detalles:

Proposito:

Contenido:

En la primera Cumbre de Paises de América del Sur en el afio 2000, el Presidente

Cardozo del Brasil (Pais Presidente) defendio la integracion de infraestructura de

todos los paises en la region como el pilar para la cooperacion en la region de América

del Sur. Esta fue adoptada bajo el nombre de “Iniciativa para la Integracion de la

Infraestructura Regional Sudamericana (IIRSA)”.

Mejorar la ventaja competitiva y la promocion del desarrollo socioecondomico de las

economias de los paises de América del Sur, etc., con el objetivo de integrar la

infraestructura y modernizar los 12 paises de la region.

Se asume que el mantenimiento de la infraestructura regional de trafico, transporte,

comunicacioén y energia es indispensable para la formacion economica del bloque

Sudamericano y la promocién de la integracion en estos tres campos:

a) Desarrollo de la infraestructura y del eje (base) en los tres campos mencionados
arriba

b) Modernizacién de los sistemas y las restricciones relacionadas con varias
infraestructuras

c) Mejoramiento de la calidad de vida de la poblacién local y el asegurar
oportunidades laborales

La decision de un plan de diez afios (en primer lugar) que se centra en los contenidos

mencionados arriba, establecio diez “Ejes” (vea la Figura 6.1-1) para el

mantenimiento principal de la regién. El objetivo es lograr una integracion de

infraestructura que conecte a América del Sur.

Paises Signatarios:

Doce paises de América del Sur (Brasil, Argentina, Paraguay, Uruguay, Chile,

Colombia, Ecuador, Pert, Bolivia, Venezuela, Guyana, y Surinam)

Estructura de la organizacién comercial:

a) CDE (Comité de Direccion Ejecutiva)(a nivel Ministerial)
b) GTE (Grupos Técnicos Ejecutivos) (a nivel Directivos)

¢) CCT (Comité de Coordinacion Técnica)(organismo de apoyo externa)

Organizacion de participacion a CCT:

Estado actual:

a) Banco Interamericano de Desarrollo (BID)

b) Corporacion Andina de Fomento (CAF)

¢) Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata (FONPLATA)

En el sexto Comité Ejecutivo de nivel ministerial del 2004, se aprobo6 la “Agenda
relacionada con el acuerdo mutuo de ejecucion para los afios 2005 —2010” (refiérase a

la Figura 6.1-2) que consiste en 31 proyectos (inversion total de cerca de cuatro
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billones de ddlares). Los presidentes del Brasil y del Peru firmaron la el acuerdo de la
financiacion para la construccion de rutas de una extension de 1200 kilometros que
conecten Brasil con Perti como un proyecto concreto para el fin de ese afio. Muchos de
los paises signatarios se han vistos forzados a adoptar una severa austeridad. Por ende
la financiacion de los proyectos individuales se ha vuelto un problema importante
incluyendo una llamada a las inversiones privadas de parte de varios paises extranjeros.
El 25% de la financiacidon proviene de capital privado, otro 25% es de capital del

gobierno, y el 50% restante es de capital publico - privado.

Peru-Brasil-Bolivia
ESCUDO GUAYANES

Venezuela-Brasil-Guyana-Surinam

ANDINO

AMAZONICO
CAPRICORNIO

Porto Alegre-Asuncion- |
Jujuy-Antofagasta

INTEROCEANICO
CENTRAL

EJE DE LA

Hidrovia Paraguay
g - P A
Eje del Sur —

Talcahuano-Concepcién-
Nenquen-Bahia Blanca

Figura 6.1-1 Diez Ejes de Desarrollo en IIRSA
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1. Eje Amazoénico
Colombia, Ecuador, Peru, y Brasil
2. Eje Andino
Bolivia, Perti, Colombia, Ecuador, y Venezuela
3. Eje Escudo - Guayanés
Venezuela, Brasil, Guyana, y Surinam
4. Eje Peru-Brasil- Bolivia
5. Eje Interoceanico Central
Perti, Chile, Bolivia, Paraguay, y Brasil
6. Eje Capricornio
Argentina, Paraguay, y Brasil
7. Eje del Sur
Chile y Argentina
8. Eje MERCOSUR-Chile
MERCOSUR (Brasil, Argentina, Paraguay y Uruguay) y Chile
9. Eje de la Hidrovia Paraguay - Parana
Eje del informe para transporte fluvial que utiliza los Rios Paraguay y Parana
10. Eje Andino del Sur
Chile y Argentina

Centro Frontera Dicuta-
San Antonio

Mavegabilidad Rio Meta Carretera Miew Mickerie-
Paramaribo-Albing

Puente
Carretera Pasto - focog

: Carretera Wenezuela-

. Guyana-Surinam (I Etgpa)
Puerto Francisco Orellana i
Carretern Boavista-
Carretera Paita — Geogetown (L Etapa)
“urimaguas . Hidrovla v Puertos
Puente Rix Itakutu

Carretera Lima-Tinga Maria-
Pucallpa v Puertos

Puente Rk Acre

Rehabilitacidn
Tramo El Sillar

Carretera Paildn -
Carretera TRapari-Cusco v Puerto Sudrez

Julinca

Carretera Caffada

Centro Frontera Desaguaderns Orura - Villamaontes

Carretera Toledo- Pisiga Anel Ferroviario S8o Paulo

Carretera Iquique- Colchane
Centro Frontera Caffada

Cruro -Infante Rivarola

Puente Salvador Mozza- I

“acuiba ¥ Centro Frontero Puente Pres. Franco -
Porto Meirg

Gasoducta del Naoreste Rodavia Palhoga -Osdrio

Ruta &0 Rutal<

Puente “faguandn - Rio

Ferrovia Los Andes-#endoza Eranco

Corredor Rio Branoo -
Colonia

Exportacidn por Envios
Postales para PYIWES

Roaming Suramericana

Figura 6.1-2 Agenda Relacionada con el Acuerdo Mutuo de Ejecucion para los Afios 2005-2010

Paraguay esta relacionado con tres ejes de desarrollo: el Eje Interoceanico Central, el Eje de
Capricornio, y el Eje de la Hidrovia Paraguay - Parana. Ademas, se espera que haga el mejoramiento

del desarrollo de la infraestructura relacionada con el transporte multimodal y del transporte fluvial,
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especialmente el que utiliza el Rio Paraguay.
El proyecto IIRSA se relaciona con este estudio de la siguiente manera:
1) Desarrollo de Eje Capricornio

Este es el eje que atraviesan en sentido Este-Oeste a lo largo del Trépico de Capricornio y el plan de
construccion del segundo puente con el Brasil cruzando el Rio Parana, lo que ha sido defendido como
uno de los 31 proyectos de prioridad. El proyecto es la construccion de una ruta con concesion donde
se conecta Foz de Iguazu en el Brasil con Ciudad del Este en el Paraguay. Se esta examinando el mapa
vial que incluye las alternativas (refiérase a la Figura 6.1-3). Ademas, la participacion del Paraguay es
baja, aunque la Argentina propone que el puente conecte la ciudad de Puerto Iguazu adyacente a

Ciudad del Este para el desarrollo de la parte norte como proyecto de los dos paises.
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.

Figura 6.1-3 Proyecto de Construccion del Segundo con el Brasil

6-5



6.2 PROYECTOS PRINCIPALES

(1) Plan de Inversién Vial por Organismos Internacionales de Asistencia

Los proyectos que se estan planificados mediante el financiamiento de los organismos internacionales

de asistencia son los siguientes:

Cuadro 6.2-1 Proyecto de Obras Viales con financiamiento de Organismos de Cooperacion Internacional

Organismo

Contenido del Plan

BID-CAF

Programa

Corredor de Integracion del Occidente

BID

Estudio

Seguridad Vial

Factibilidad tramo Caazapa — Cnel. Bogado

Factibilidad tramo Ruta 10 — Santani — Pto. Rosario

Factibilidad tramo Caaguazi — Vaqueria — Empalme Ruta 10

Otros Estudios relacionados con los corredores viales

Programa

Obra Caazapa — Cnel. Bogado

Obra Puerto Rosario — San Estanislao

Obra Caaguazu — Yhu — Vaqueria - Ruta 10

CAF-OPEP

Proyecto

Rehabilitacion y Pavimentacion Ruta 11, tramo Nueva Germania — San
Pedro

Rehabilitacion y Pavimentacién ramal a Ruta 10

CAF

Proyecto

Ruta Nacional No.10 Logistica y servicio de apoyo para el transito
internacional

Obras de Rehabilitacion y Pavimentacion del Tramo Concepcidén — Pto.
Vallemi — San Lazaro — Puente sobre Rio Apa

BM

Programa

Mejoramiento, Gestion y Mantenimiento de la Red Vial

FONPLATA

Proyecto

Estudio de Pre-Inversion y Ejecucion de Obras para la Construccion de la
Terminal Portuaria Multipropésito de la Ciudad de Pilar
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Figura 6.2-1 Proyecto de Obras Viales con financiamiento de los Organismos de Cooperacidon

Internacional
(2) Proyecto Relacionado
1) Represa de Yacyreta

Las compensaciones por las inundaciones estan atrasadas, aunque ya se ha completado la construccion
de la represa. El nivel de agua de la represa ha sido ajustado a 76m y ya hay energia hidrica. 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) Plan de Construccion de la Represa Corpus

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

gobierno no planea participar inmediatamente.
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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 excepeion.

L= D bwpedn godrd resSiarse gar lenismamia ox mabee
Lo Lo isuces nerin sesegdos sin mvsccs e deedm

; | Va9
; “ 4 Entidad Binacicnal YACYRETA

..........

Figura 6.2-2 Proyecto de Construccion del Nuevo Puerto de Encarnacion
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7. SOLUCION DE LOS PROBLEMAS ACTUALES
(1) Conceptos Generales

La democracia del Paraguay fue restaurada en 1989, cuando sus instituciones dieron los primeros
pasos para construir una nueva nacion. Sin embargo, las reformas institucionales del pais se retrasaron,
lo que caus6 que la nacion perdiera el poder y la capacidad de adecuarse a los cambios mundiales en
lo que respecta a la economia. Como resultado, la economia paraguaya ha estancado, lo que ha
causado una economia social inestable que dispard una cantidad de problemas sociales, tales como el
aumento de la tasa de desempleo, etc. Debido a sus caracteristicas geograficas llanas y a la cantidad
favorable de precipitacion durante el afio, los sectores de agricultura, forestal y ganadera del Paraguay
han alcanzado alturas historicas, llegando asi a ser la forma de ganarse la vida basica de las personas.
Sin embargo, no podemos dejar de mencionar que hay poco potencial de crecimiento econémico
debido a una mala inversion en la infraestructura con relacion a todo el pais, combinado con una
agricultura generalmente ineficiente de parte de la mayoria de los que trabajan en la tierra, a pesar del
hecho de que ha habido progreso en relacion con la expansion del area cultivada y un aumento en la

productividad debido a la mecanizacion.

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 (60Ygpor los rios Parana y Paraguay,

ademas del transporte terrestre con los paises vecinos (374 el ferrocarril. El transporte aéreo (3%

es el medio de transporte utilizado para el comercio al exterior. La mayor parte del transporte descansa
en el trafico fluvial y terrestre. Sin embargo, las obras de mejoramiento viales no son desarrolladas y
las rutas que conectan las zonas de produccion con los puertos de exportacion estan sin pavimentar.
Los vehiculos pesados, tales como camiones, se ven sujetos a dafios al transitar por estas rutas sin
pavimentar debido a baches, entre otros. Estas malas condiciones fuerzan a los vehiculos a reducir la
velocidad, causan dafios a las maquinas, y hacen que conducir sea muy dificil en los dias de lluvias.
Ademas, hay muchos puertos privados ubicados sobre la costa del Rio Parand, y la mayoria de ellos
son para la exportacion de granos. La mayoria son puertos de pequefia escala y sacan ventaja de las
caracteristicas geograficas de su ubicacion, aunque cada puerto esta ubicado cerca del distrito de
producciéon correspondiente. 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.

La ruta mostrada en la Figura 7-1 actualmente se utiliza como corredor de exportacion para otros

paises desde el Paraguay.

Cuadro 7-1 muestra las condiciones actuales y los problemas que enfrenta cada corredor de

exportacion.
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A fin de adaptarse a los paises vecinos y a la vez tomar en cuenta la importancia de cada corredor de
exportacion, es necesario mejorar la conveniencia de cada corredor a fin de que el transporte desde el
Paraguay pueda hacerse sin problemas. Tomando en cuenta un futuro aumento del volumen de
exportaciones a través del rio, especialmente un aumento de embarcaciones desde el Rio Parana, se
puede decir que el mejorar la ruta 3 como corredor de exportacion deberia ser considerado una

prioridad de mayor importancia. Este es el objetivo de este estudio.

@Brasilia

Pto. Caceres

Corumba

Poz%’ I,-i_ondo 7]

Tartagal

Concepcion
1 Curitiba

OCEANO PACIFICO

e Corredor Carretero

e Corredor Fluvial

Corredor Ferroviario

Figura 7-1 Principales Puertos de Exportacion del Paraguay
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Cuadro 7-1 Principales Corredores de Exportacion y Lineas Generales del Paraguay

Ruta Modo Problema
1 | Ciudad del Este — | Camién Es una importante ruta para la soja exportada desde el Paraguay al
Paranagua Brasil. Es posible que su importancia aumente con la construccion del

Segundo Puente con el Brasil aunque hay una limitacioén de la capacidad
del Puente de la Amistad con la frontera con el Brasil en la situacion

actual.
2 | Asuncion — | Camién Entra a la Argentina desde el Paraguay, cruzando los Andes, y tomando
Antofagasta la ruta al Puerto de Antofagasta. Como esté lejos y el estado de la ruta en

la seccion de los Andes dista de ser excelente, se vuelve muy caro o no se
uutiliza para fletes grandes por la carga del precio. Ademas, se espera el
mantenimiento de la ruta desde Mariscal Estigarribia hasta Jujuy o Santa
Cruz para ser usada como ruta alternativa porque es la Unica via terrestre
hacia el lado del Océano Pacifico.

3 | Ciudad del Este - | Barcaza Es una ruta importante similar a la ruta 1 y la soja de exportacion,
(Rio  Parana, Rio aunque es una ruta al puerto de Rosario o al puerto de Nueva Palmira en
Paraguay) - Buenos la Argentina que utiliza al Rio Paraguay y al Rio Parana. La ruta 3 es de
Aires especial importancia porque conecta dos grandes puntos de produccion

4 | Asuncion - (Rio | Barcaza de soja tales como los departamentos de Itapta y Alto Parana.

Paraguay) - Buenos
Aires

5 | Ciudad del Este - | BarcazaCamion Es una ruta hacia Campinas que utiliza los rios Parana y Tiete, y que
(Rio  Parana, Rio de Campinas a Sao Paulo o al puerto de Santos continua el trayecto en
Tiete) - Campinas camion. Ha sido tomada en cuenta como ruta alternativa, aunque tiene

una desventaja: los grandes barcos no pueden pasar porque el rio es
angosto en la altura de rio arriba de la represa de Itaipu.

6 | Encarnacion -  P. | Ferrocarril Esta ruta llega al ferrocarril argentino desde Encarnacion, va hacia el sur,
Libres - Rio Grande, se conecta con el ferrocarril brasilefio o al ferrocarril uruguayo, y termina
Nueva Palmira, en Rio Grande, Nueva Palmira, o Rosario. Sin embargo, es necesario
Rosario hacer un trasbordo de la carga en un ferrocarril argentino o en uno

brasilefio, porque el ancho de las vias es diferente al dirigirse hacia Rio
Grande. Ademas, es necesario hacer trasbordo de la carga porque tiene
que viajar unos 40 K por ferrocarril uruguayo a ese lado del puerto de
Nueva Palmira.

7 | Asuncion -  (Rio | BarcazaFerrocarril | Como en Corumba y Santa Cruz se hace transbordo de la carga, esta
Paraguay) - Corumba limitado a cargas especiales tales como productos de alto precio atn si el
- Santa Cruz costo del transporte es alto. Aunque recientemente la ruta que va a Arica,

Chile, sobre el lado del Océano Pacifico, ha sido tomada en cuenta.

(2) Problemas Relacionados con las 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 formrd) aunque las exportaciones de grano dependen del contrato
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con el exportador. Yos 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 operacidn 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) Problemas Relacionados con los 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 compafiias 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%e la produccidon. Por ende, la estructura permite que el otro 40%ea

vendido, ajustdndose a la situacién 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 atin cuando los productores pequefios y medianos vengan
durante la época de cosecha, a menudo no pueden vender su producto. Como resultado, muchas veces

los pequeiios y medianos productores se ven forzados a hacer tratos con excesivo riesgo.
(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. ¥onsiderando el promedio nacional,

el 41%orresponde a la poblacion 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
Itapua, 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 est4 por debajo de los promedios nacionales.
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Cuadro 7-2 Situacion de la Pobreza en el Paraguay

., Poblacion . ., Porcentaje de
‘ . . Poblacion Y Porcentaje de Poblacion en
Area Residencial en situacion o pobreza
total pobreza % extrema pobreza o
de pobreza extrema %

Paraguay Total 5.701.675 41,4 20,1
Asuncion 509.190 24,8 8,2
Area urbana (Central) 1.331.170 655.783 49,3 191.097 14,4
Area urbana (otros) 1.401.143 454.009 32,4 185.009 13,2
Area rural 2.406.172 986.869 40,1 560.933 22,8
Alto Parana 556.002 29,1 15,0
Itapua 451.247 41,1 24,1

Referencia: Paraguay Pobreza y Desigualdad de Ingresos a Nivel Distrital (2004), DGEEC

Ademés, la distribucién del porcentaje de pobreza por departamento en el Area de Estudio puede verse

en la Figura 7-2. El indice de pobreza por departamento varia en gran medida entre 15% 50% lo

largo de la ruta planeada. El indice de pobreza en el Departamento de Itapua es mas alto que la del

Departamento de Alto Parand, y el indice de pobreza en el interior es alto a lo largo del Rio Parana.
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Figura 7-2 Situacion de la Pobreza por Departamento
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8. ESTRATEGIA DE DESARROLLO DEL CORREDOR DE
EXPORTACION

8.1 FUNCIONES Y ROLES NECESARIOS DEL CORREDOR 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. Es decir, mientras que las primeras funcionan como un “corredor de distribucion”, el
segundo cumple el papel - y se espera que sea - de un “corredor de desarrollo”. 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.

Puede que la insuficiencia de la infraestructura del transporte dentro del marco del MERCOSUR en
América del Sur cause una disminucion en la competitividad de las exportaciones desde el Paraguay.
En estas circunstancias, existe el riesgo de obstruir notablemente las exportaciones y su
diversificacion. De ahi que sea importante poseer un punto de vista amplio con relacion al desarrollo

bajo el marco del MERCOSUR, a fin de planear la infraestructura del transporte en el Paraguay.
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.

8.2 ESTRATEGIAS DE DESARROLLO POR FUNCION
(1) Desarrollo como Corredor de Exportacion

La funcidén mas necesaria del corredor de exportacion es la de la exportacidn estable y sin obstaculos
de granos representados en la produccion de soja y trigo en el Area de Estudio. A fin de hacer esto
posible, hay tres estrategias indicativas involucradas.
Disposicién de una ruta de transporte estable entre los centros de produccidén — acopio/ envio.
Disposicién de rutas terrestres hacia Brasil y Argentina.

Eficiencia del transporte por medio de una apropiada coordinacion e integracion.
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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 automoévil puede
circular por ellas. Los dias de lluvia copiosa en el Area de Estudio son de 6-9 por mes, excluyendo
julio y agosto, y los automdviles no pueden circular durante estos dias. La lluvia impide el transporte
de granos y a la vez incremente 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 afo, 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 exportacion proveniente de los Departamentos de Itapua y Alto Parana 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 (Cuadro 8.2-1). Por ende, no sélo 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 sin obstaculos hacia el Brasil (Paranagua) y la
Argentina (Buenos Aires). Especialmente teniendo en cuenta la posibilidad de que aumenten las
exportaciones, existe el riesgo de causar embotellamientos en los tramos del Brasil y la Argentina.
Como se ha propuesto en el Plan de Accidén para la Integracion de la Infraestructura Regional en
Sudamérica (IIRSA), la construccion del nuevo Segundo Puente con el Brasil y el mejoramiento del
puente Encarnacion — Posadas deberia ir acompafiado por el desarrollo del corredor de exportacion de

este Estudio que une los centros de produccion con los centros de transporte.

Concretamente hablando, en coordinacidén con los proyectos existentes, se debera planear el corredor
de exportacion para obtener una conexién adecuada y desempefiar un buen papel como ruta

internacional.
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Cuadro 8.2-1 Estimacion del Volumen Futuro de Exportacion de Granos desde el Area de Estudio -

proyeccion 2015

(ton/year)

Custom Transport Destination Soja Aceite Harina Trigo Maiz TOTAL
Truck Paranagua 395,909 79,928 602,559 67,134 261,481 | 1,407,011
Alto Parana  |River Buenos Aires 297,275 204,470 791,063 - -| 1,292,808
River Campinas 34,395 - 21,193 4,099 1,560 61,247
Truck Buenos Aires 218,758 - - - - 218,758
ltapua River Buenos Aires 1,160,037 12,066 98,843 116,487 -| 1,387,433
Railway Rio Gurande - - - 6,238 9,405 15,643
Railway |Buenos Aires 208,748 - - 29,809 32,767 271,324
River 1,457,312 216,536 889,906 116,487 -| 2,680,241
Alto Parana + Truck 614,667 79,928 602,559 67,134 261,481 | 1,625,769
Itapua Railway 208,748 - - 36,047 42,172 286,967
Total 2,280,727 296,464 | 1,492,465 219,668 303,653 [ 4,592,977

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. Sean publicos o privados, esos puertos
deberian estar abiertos al uso publico; sin embargo, en la realidad, las grandes empresas arreglan en

contratos anuales con estos puertos y el usuario publico en general no puede acceder a los mismos.

Existe la posibilidad de escasez de instalaciones portuarias en la temporada pico de envio de granos.
Por eso se concibe que las grandes compaiiias hagan reservas por adelantado, y el periodo de trafico
cerrado causado por el mal mantenimiento de la ruta desencadena una mayor escasez de instalaciones
portuarias. 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 distribucidn” 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 préxima a la zona urbana y

tomar las medidas ambientales en el area de urbana.
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(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. Ademads, también es necesario
desarrollar una infraestructura del transporte que lo conecte a una red internacional en América del
Sur. En cuanto al transporte fluvial, el Plan de Accioén para la Integracion de la Infraestructura
Regional de Sudamérica (IIRSA) propone el desarrollo de la ruta a lo largo del Rio Parana 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 Parand. 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. Con el transporte terrestre, a fin de que el
Paraguay se conecte con la red sudamericana de amplio rango, se desea establecer una red mutua que
conecte los puntos sobre la frontera y a la vez mejore la accesibilidad a las fronteras internacionales

principales.

En el marco del IIRSA, se desea que el Paraguay forme parte de la red vial que fortalezca un eje que
conecta los dos océanos, el Pacifico y el Atlantico, desarrollando un sistema de red vial regional de
direccion este - oeste correspondiente al norte (Chaco) y central (Asuncion — Ciudad del Este) del

Paraguay.

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.

Cuadro 8.2-2 Comparacion del Nivel de Mejoramiento Vial

Pais Red Vial en Km % Red Km de Red Pavimentada
Total Pavimentada Pavimentada ¢/1000hab. | c/1000km?

Argentina 231,019 69,537 30.10 1.878 18,500
Bolivia 53,259 2,968 5.57 0.036 2,700
Brasil 1,658,677 154,257 9.30 0.904 1,800
Paraguay 25,901 3,056 11.80 0.556 7,500
Uruguay 8,679 6,631 76.40 1.987 37,600
Total 1,977,535 236,449 11.96 1.072 16,860

Fuente: Direcciones Nacionales Viales - 2004
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9. PRONOSTICO DE LA FUTURA DEMANDA DE TRANSPORTE
9.1 FORMULACION DEL MARCO SOCIOECONOMICO
9.1.1 Poblacion

Se pronostica que la poblaciéon para todo el pais serd 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 afos de 1,30 veces (afios 20001990) a 1,27 veces (afios
20102000) a 1,23 veces (afios 20202010). 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 20102000). (Refiérase a la Figura 9.1-1.)
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B 199
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.|
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Fuente: DGEEC

Figura 9.1-1 Estimacién de Poblacién segun Departamento
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Cuadro 9.1-1 Estimacion de Poblacion segiin Departamento

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025
CONCEPCION 168,685 181,030 191,911 201,121 208,350 224,432 237,128 249,308
SAN PEDRO 270,442 314,446 361,786 411,619 462,441 518,634 573,897 628,369
CORDILLERA 212,743 215,394 215,516 213,173| 208,514 214,047 215,279 215,848
GUAIRA 167,671 172,413 175,121 175,811 174,572 181,831 185,586 188,820
CAAGUAZU 393,030 428,718 461,937 491,740 517,156 562,899 601,127 638,159
CAAZAPA 134,016 139,791 143,889 146,412 147,376 155,335 160,465 165,181
ITAPUA 374,788 431,376 490,969 552,908 615,929 687,780 757,531 826,179
MISIONES 93,140 97,273 100,385 102,387 103,326 109,080 112,896 116,425
PARAGUARI 243,261 247,589 247,175 242,355| 233,736 240,233 240,347 239,698
ALTO PARANA 391,982 530,812 705,137 917,609| 1,170,650 1,352,918| 1,568,112| 1,782,351
CENTRAL 1,374,027| 1,618,400| 1,895,275| 2,200,617 2,530,267| 2,847,781| 3,177,273| 3,502,831
NEEMBUCU 82,326 85,948 88,285 89,021 88,183 93,006 95,545 97,826
AMAMBAY 104,162 120,606 136,910 152,366 166,583 186,756 204,937 222,808
CANINDEYU 105,073 124,978 145,841 166,837 187,214 211,974 235,538 258,794
PRESIDENTE HAYE{ 63,351 73,235 83,193 92,583 101,075 113,341 124,350 135,170
ALTO PARAGUAY 11,786 13,277 14,669 15,843 16,725 18,556 20,041 21,490
BOQUERON 28,249 33,190 38,451 43,545 48,224 54,488 60,269 65,966
TOTAL 4,218,732| 4,828,476| 5,496,450 6,215,947| 6,980,321| 7,773,091| 8,570,322 9,355,222

Fuente:DGEEC

9.1.2 Tasa de Crecimiento Economico

En el Estudio sobre Desarrollo Econémico del Paraguay (EDEP), se propone constituir estructura que

posibilite que la tasa de crecimiento del 6%nua 1 perdure y aumente en cuanto a la tasa de

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

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

2,9% e los ultimos 3 afios.

La Figura 9.1-2 es una linea recta de PIB de acuerdo con la recurrencia de la industria utilizando los

datos de los afios 1993 2004. No es propio asumir so lamente la tasa de crecimiento de cerca de 1,0%

como tasa anual pudiendo esperar que la tasa de crecimiento econdémico con proyeccion 2020 se

calcule provisionalmente utilizando esta tendencia después del 2005 como crecimiento meta (refiérase

al Cuadro 9.1-2).
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Figura 9.1-2 Evolucién de la Tasa de Crecimiento Econdémico
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El Cuadro 9.1-3 muestra la tasa de crecimiento econdémico por industria. Se pronostica la
productividad no segun el PIB con relacién 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

Cuadro 9.1-2 Prondstico de la Tasa de Crecimiento Econdmico

Tasa de Crecimiento Promedio Anual (Yo
Primaria Secundaria y TOTAL
Terciaria
2000 - 2005 4,25 0,07 1,26
2005 -2010 2,36 0,44 1,05
2010 - 2015 2,11 0,43 1,00
2015 -2020 1,91 0,42 0,95

la tasa de crecimiento anual promedio desde el 2004 hsta 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 sera de 2,94%

Cuadro 9.1-3 Pronostico del PIB por Sector

(in million Guaranies at 1982 price)

9-3

Producto Interno Bruro GDP per Capita Tasa Anual de Crecimiento (%)
Year Primaria Secundaria y Total G./capita Rate to Primaria Secundaria y Total
Terciaria Previous Yr Terciaria
1990 254889 670825 925714 219690 - - - -
1991 253792 696416 950208 219236 1.00 -0.43 3.81 2.65
1992 254013 713299 967312 217237 0.99 0.09 2.42 1.80
1993 268201 739176 1007377 220208 1.01 5.59 3.63 414
1994 266608 771939 1038547 220974 1.00 -0.59 4.43 3.09
1995 288089 799320 1087409 225207 1.02 8.06 3.55 4.70
1996 291745 809414 1101159 222221 0.99 1.27 1.26 1.26
1997 307202 822480 1129682 222145 1.00 5.30 1.61 2.59
1998 307863 817076 1124939 215554 0.97 0.22 —0.66 -0.42
1999 317596 812794 1130390 211057 0.98 3.16 -0.52 0.48
2000 303730 822686 1126416 204935 0.97 —4.37 1.22 -0.35
2001 335622 821385 1157007 205385 1.00 10.50 -0.16 2.72
2002 332493 797697 1130190 195749 0.95 -0.93 -2.88 -2.32
2003 363991 795024 1159015 195863 1.00 9.47 -0.34 2.55
2004 381342 811246 1192588 196638 1.00 4.77 2.04 2.90
2005 386982 851721 1238703 199278 1.01 1.48 4.99 3.87
2006 392623 890068 1282691 201623 1.01 1.46 450 3.55
2007 398263 929653 1327917 203947 1.01 1.44 4.45 3.53
2008 409180 970517 1379697 207041 1.02 2.74 4.40 3.90
2009 420310 1012699 1433009 210110 1.01 2.72 4.35 3.86
2010 431652 1056242 1487894 213156 1.01 2.70 4.30 3.83
2011 439918 1097592 1537509 215575 1.01 1.91 3.91 3.33
2012 448257 1140168 1588425 217974 1.01 1.90 3.88 3.31
2013 456668 1184006 1640674 220351 1.01 1.88 3.84 3.29
2014 465145 1229145 1694290 222709 1.01 1.86 3.81 3.27
2015 473685 1275622 1749308 225047 1.01 1.84 3.78 3.25
2016 481462 1319898 1801361 227262 1.01 1.64 3.47 2.98
2017 489269 1365388 1854657 229461 1.01 1.62 3.45 2.96
2018 497100 1412125 1909225 231644 1.01 1.60 3.42 2.94
2019 504952 1460141 1965093 233812 1.01 1.58 3.40 2.93
2020 512818 1509473 2022291 235964 1.01 1.56 3.38 2.91
Annual Average Growth Rate(%)
2000 - 2004 1.44
2004 - 2010 3.76
2010 - 2015 3.29
2015 - 2020 2.94




9.2 PRONOSTICO DE FLUJO DE PRODUCTOS
9.2.1 Pronostico de Produccion de los Principales Productos Agricolas

En esta seccion, se hra un pronostico de la producci 6n de soja, trigo, y maiz, que son los productos
principales del Area de Estudio. Se ejecuta este prondstico con un método que toma en cuenta la
extension plantada en bhctdreas con un andlisis de tendencia en el futuro, y luego la extension
cultivada en hctareas se multiplica por rendimiento promedio por superficie (volumen de produccion

por cada unidad de superficie).
(1) Soja

Se tzo un prondstico de la producci 6n de soja tomando en cuenta el valor estimado por CAPECO y el
Ministerio de Agricultura y Ganaderia (MAG) ademas del valor estimado por el Equipo de Estudio de
la JICA.

El método estimativo de cada organizacién es el siguiente:

+  CAPECO:la extension plantada en hctareas se pronostica a partir de la tendencia anterior del
Departamento hsta el 2010. Se multiplica el re ndimiento promedio por superficie de 2,8 th
por esta extension plantada y se calcula la produccion.

+ MAG:se pronostica la extension plantada en hctareas y el rendimiento promedio por superficie
de todo el pais en la tendencia, y estos se multiplican por la produccion calculada.

*  Equipo de Estudio: el rendimiento es el resultado de la extension cultivada en hctareas
pronosticada a partir de tendencias anteriores de acuerdo con el departamento, y multiplicando el

promedio por el rendimiento promedio por superficie (2.693 th).
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Figura 9.2-1 Pronostico de Produccion de Soja
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(2) Trigo

La superficie cultivada de trigo es de aproximadamente el 30%le la superficie cultivada de soja

(refiérase a la Figura 9.2-3) aunque el trigo es el

la soja.

segundo cultivo en orden de importancia después de

Por lo tanto, se asume que el 30%e la
superficie de cultivo de soja pronosticada
equivaldria a la extension cultivada de trigo,
multiplicando el promedio por el rendimiento
promedio por superficie (1.686 thctarea), y

asi pronosticando la futura produccion.
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Figura 9.2-4 Prondstico de Produccion de Trigo

Production (Wheat)
(ton)
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I o
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B 2020
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- GUAIRA ALTO PARANA
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-
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NEEMBUCU\S II
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Figura 9.2-5 Pronostico de Produccion de Trigo por Departamento



(3) Maiz

La superficie cultivada de este rubro fue pronosticada a partir de la tendencia anterior por
departamento, multiplicando el promedio por el rendimiento promedio por superficie (2.363 th), y

asi calculando la produccién en el futuro.

(1,000ton)

1,600

1,400 /(k
,\/(>,
1,200

o
1,000 A\ F_D,;' ~.
800 [%‘\Y \f:
600

400
200 |
0
1995 2000 2005 2010 2015 2020
O STUDY TEAM etye VA G s A CTUAL
Figura 9.2-6 Pronoéstico de Produccion de Maiz
Production (Corn)
(ton)
100,000 L
"
W 2004 mm
Il 2010
B 2015 CONCEPCION
B 2020
PTE. HAYES

CORDILLERA" CAAGUAZU

GENTRAL ||

ALTO PARANA

|
GUAIRA

= 10
PARAGUARI I

CAAZAPA

Figura 9.2-7 Pronostico de Produccion de Maiz por Departamento
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9.2.2 Pronostico de Volumen de Posible Flujo
(1) Pronéstico de Volumen de Exportacion y Volumen de Consumo Interno

Es necesario clasificar la produccién en tres puntos (consumo nacional, exportacion, e importacion)
para pronosticar el volumen de flujo en el futuro. Estos puntos son calculados siguiendo estos

métodos:

+  Consumo nacional:multiplicando la poblacion futu ra por el consumo anterior por persona
+ Volumen de exportacion:excedente de (produccion) {consumo nacional)

* Volumen de importacion:déficit de (consumo nacional) produccion)
1) Soja y productos relacionados

El flujo de carga de soja esta clasificado en soja, aceite de soja, y derivados de soja, como lo muestra
la Figura 9.2-8. La exportacién de soja ocupa cerca del 66%le la produccion, y lo restante es
producido principalmente en la forma de aceite de soja y derivados de la soja en fabricas de aceite por

exprimido.
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Soja (Ano2004)
3,911,415 ton

Proxima Siembra

75,000 ton

Exportacion Industrializaciony
2,564,653 ton 1,271,762 ton

Exportacion Consumo Interno
1,091,531 ton

180,231 ton

A A
210,145 ton | | 881,386 ton | | 34,699 ton | | 145532 ton
Aceite de Soja Residuos de Soja Aceite de Soja Residuos de Soja

Soja (Ano2015)
8,424,578 ton

Proxima Siembra

161,538 ton

Exportacion ializaci
5,513,451 ton 2,749,588 ton

Exportacion Consumo Internoy
358,695 ton

2,390,893 ton

A A
| 454269 ton | | 1,936,624 ton | | 68152ton | | 290,543 ton

Aceite de Soja Residuos de Soja Aceite de Soja Residuos de Soja

Figura 9.2-8 Tendencia de Distribucion Relacionada con la Soja
2) Trigo

Cerca del 40%e la produccion de trigo es para expor tacion, y lo restante es transformado en hrina

principalmente en molinos de hrina para ¢ onsumo nacional. Ademads, parte de esta produccion
también se destina para la exportacion. Sin embargo, como se espera que el consumo nacional
aumente en el futuro, la mayoria de la hrina producida sera consum ida nacionalmente. El consumo de

hrina por persona es de 0,05 toneladas por afio.
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Trigo (Ano2004)
715,000 ton

Exportacion Harina Molida

298,617 ton

416,383 ton

Harina de Trigov Salvado v

312,287 ton 104,096 ton
9,031 ton 303,256 ton

Exportacion Consumo Interno

Trigo (Ano2015)
840,703 ton

Exportacion v Harina MolidaL

382,163 ton 458,540 ton

Harina de Trigoy Salvado &
343,905 ton 114,635 ton

Exportacion Consumo Interno

Figura 9.2-9 Tendencia de Distribucion Relacionada con el Trigo
3) Maiz

Cerca del 70% del maiz es consumido nacionalmente, y parte se importa. El consumo por persona es
de 0,119 toneladas al afio. Se espera que la produccién aumente en el futuro y que pueda cubrir por

completo la demanda nacional.

Maiz {(Ano2004)
1,120,000 ton

Exportacion y Consumo Internoy Importacion
362,328 ton 765,016 ton

Maiz {(Ano2015)
1,374,985 ton

Exportacion y Consumo Internoy Importacion
530,485 ton 844,500 ton

Figura 9.2-10 Tendencia de Distribucion Relacionada con el Maiz
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(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 hn sido tomados del Estudio sobre Desarrollo

Economico del Paraguay (EDEP). En la Figura 9.2-11 — Figura 9.2-13 muestra estimacion de las rutas

a ser utilizada por cada rubro agricola.

1) Sojay productos relacionados

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 Parand 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)
(0.4%
0
(0.0%
12,786]
(0.3%

535,623

(14.6 %)

(39%

| 1,291,357| |

(35.3 %)| 1,339,569

(136.6 %)

127,961|
(35%

Truck
River
Railway

SOJA (EXPORTACION:2015)

(Unit: Tn)

(0.0%)

(6.7 %)
29,736 €=
(0.4 %)
(136 %
(28%
b Truck
(405 %)[2,568.755] (2.6 %) e River
(32.4%) — Railway

Figura 9.2-11 Cambio de Ruta para la Exportacion de Soja y Productos Relacionados
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2) Trigo

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

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

cambie hcia el lado oeste.

TRIGO (EXPORTACION:2004)

(Unit: Tn)

(16.5%)

TRIGO (EXPORTACION:2015)

(Unit: Tn)

67.134

(176 %
47023] 43560 ——— Truck ' %04 ——— Truck
(15.7 %[ 107.280] (146% === River (276 [ T648T] (94% == River
(35.9 %) e Railway (30.5%) — Railway

Figura 9.2-12 Cambio en la Ruta de Exportacion del Trigo

3) Maiz

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

que en el futuro aumente la expectativa de su aprovechmiento.

MAIZ (EXPORTACION:2004)

(Unit: Tn) MAIZ (EXPORTACION:2015) (Unit: Tn)
o g% (od%)
0 C_d
(00%) (00%
(34.7%
89| 120}
(00%) (00%)
167,884
(46.3%) (49.3%)
[_27500] ¢ [ 27.159] = Truck [ 40822 [ 42172] = Truck
(76% o] (75% = River (71.7% o (79% e River
(0.0% — Railway (0.0%) em— Railway

Figura 9.2-13 Cambio en la Ruta de Exportacion de Maiz
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(3) Coeficiente de Fluctuacion por Mes

Es necesario establecer un mes pico en que el trafico se concentra en su mayoria y un coeficiente de
fluctuacién que muestre la fluctuacion por temporada en la produccion y la exportacion de granos. La
fluctuacion mensual en la exportacion de soja y productos relacionados, trigo y maiz, se muestra en la

Figura 9.2-14.

40.0%
35.0%
30.0% —o— SOYBEAN
25.0% A—OIL
20.0% —— MEAL
15.0% —¥—=TRIGO
10.0% —O0— MAIZ
5.0%
0.0%

Month

Figura 9.2-14 Fluctuacion de la Exportacion por Mes
(Soja)

La exportacion de soja es alta durante los meses de febrero a mayo, que es la época de cosech, y

representa la mitad del volumen total. Se presume que el trafico vial sera concentrado en estos cuatro
meses, y presentara gran movimiento de transporte de la soja con destino a los puertos (silos) de
exportacion para satisfacer la demanda. Por otro lado, el trafico vial de aceite de soja y derivados de la
soja genera una fluctuacion mensual en la cantidad de exportacion debido a que el aceite de soja y los

derivados de la soja se exportan desde la fabrica.
(Trigo y Maiz)

Se presume que la tasa de concentracion en el mes pico es alta y que el producto cosechdo es llevado
directamente a los puertos. Por ende, el trafico es generado de acuerdo con la fluctuacion mensual del

volumen de exportacion.

Cuadro 9.2-1 Coeficiente de Fluctuacién por Mes y por Grano

Grano Coeficiente de Variacién por Mes Observaciones
Soja 30,2%marzo) 27,404bril)
Aceite de soja 5,1%n arzo) 8,80abril)
Derivados de soja | 7,7%marzo) 10,7¢abril)
Trigo 36,9¢hoviembre)
Maiz 27,60égosto)
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(4) Pronéstico de Transporte Futuro de Cargas

La cantidad de grano exportada desde el Departamento de Alto Parana y desde el Departamento de
Itaptia y el trafico de velrulos de carga se calcu la segun el trabajo estimativo mencionado arriba y

que se muestra en el Cuadro 9.2-2.

El volumen de grano exportado desde el Departamento de Alto Parand y desde el Departamento de
Itapua es aproximadamente la mitad del de todo el pais. El trafico de velculo s de carga llenos llega a
ser cerca de 38.000 unidades por mes durante el mes pico (marzo) de aproximadamente 230.000 al

afno, cuando se toma en cuenta la fluctuacion mensual.

Asumiendo que el flete que utilizaba el rio para la exportacion (23.800 velculos mes) utilice la ruta
de estudio y que un 50%el volumen total de carga por ferrocarril y camiones utilicen la ruta de
estudio (7.200 vefculos /mes), un total de 31.000 velculos por mes pasaria por la ruta de estudio

para transportar granos. Esta cifra transformada a 22 dias por mes, da un numero de 1.400

velculosdia, y teniendo 15 dias para trans portar, el total seria 2.100 velculos por dia.

Cuadro 9.2-2 Trafico de Uso de las Rutas Metas

Transporte Volumen de Cantidad de Carga en Trafico de uso de I as rutas metas

Modal carga transporte carga tiempo pico

(toneladaafio) (toneladames) (velculomes) disponibilidad vetnes vellia vetlia

Fluvial 2.741.500 130.300 23.800 100% 23.800 1.080 1.590
Automévil 1.625.800 85.200 11.400 50% 5.700 260 380
Ferrocarril 287.000 15.600 3.000 50% 1.500 70 100

Total 4.654.300 231.100 38.200 31.000 1.410 2.070

Notas El mes pico es marzo. 22 dias /mes | 15 dias /mes
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9.3 PRONOSTICO DE UNA FUTURA DEMANDA TRANSPORTE
9.3.1 Lineas Generales

En el capitulo anterior, se lzo un célculo del tran sporte futuro de cargas neto relacionados con la
exportacion de granos por Departamentos. Aqui, se pronostican los futuros volimenes de traficos por
tramo vial, en la ocasién en que la carretera vial a lo largo del Rio Parana y las rutas de acceso a los

puertos fluviales estén desarrolladas. El afio meta es el 2015.
Se calculara y sumara cada uno de los tres tipos de trafico mencionados a continuacion:

+ 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.
9.3.2 Meétodo de Pronostico y Resultados
(1) Pronéstico del Transporte de Cargas en Exportacion de Granos

En el capitulo anterior, se h 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. El criterio basico del modelo de

distribucidn es cuanto sigue:

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

superficie agricola por distritos (referencia:Cuadro 9.3-1, Figura 9.3-1).
Cuadro 9.3-1 Transporte de Carga relacion Exportacion de Granos por Zona

(Volumen Generado) (Velculodia)

Porcentaje | Area de Porcentaje | Area de Volumen
Area | de Tierra | Tierra | Volumen Area | de Tierra Tierra
Dpto. | Zona i . . Dpto. |Zona , , de
(ha) | Agricola |Agricola|de Trafico (ha) | Agricola | Agricola e
Trafico
(%) (ha) (%) (ha)

ITAPUA 1 322 90 290 37|ALTO 31 149 20 30 2
2 298 80 238 30|PARANA | 32 123 90 110 7
3 190 80 152 19 33 334 90 301 19
4 440 80 352 45 34 266 80 213 14
5 219 90 197 25 35 1519 90 1367 87
6 232 50 116 15 36 1964 90 1768 113
7 313 20 63 8 37 226 90 203 13

9-16




8 | 660 200 132 17 38 | 865 60 519 33
9 | 826 50 413 52 39 | 762 80 610 39
10 | 383 go| 307 39 40 | 406 90 365 23
1 | 327 9| 294 37 41 486 90 437 28
12 | 1341 20 268 34 42 | 1028 80 822 52
13 | 448 20 90 11 43 | 651 80 521 33
14 | 198 go| 159 20 44 | 753 80 602 38
15 | 144 go| 115 15 45 | 1000 80 800 51
16 | 131 8o| 104 13 46 | 881 90 793 51
17 | 414 go| 331 42 47 | 1174 9| 1057 67
18 | 263 go| 210 27 48 | 1047 70 733 47
19 | 1319 10 132 17 49 | 528 70 370 24
20 | 1486 40| 594 75[>uP- 14162 11621 741
Total

21 | 1453 50| 727 92|Total 29828 10439 1730
2 | 176 50 88 1
23 | 636 70| 445 56
24 | 607 50 304 38
25 | 900 10 90 1
26 | 239 9| 215 27
27 | 226 go| 181 23
28 | 112 80 90 1
29 | 841 9| 757 96
30 | 524 70 367 46

:;’t: 15666 7819 989

* El volumen de transporte por modalidades (terrestre, fluvial y ferrocarril) se utiliza tal como

esta.

+ La exportacion de granos se distribuye anualmente por hber variaciones de temporadas.

+  Respecto al costo de transporte terrestre, se calculd utilizando el costo de operacion de vekculo

(Gsif) por tipo de velculos elaborado por DINA  TRAN. Se calcul6 el promedio del costo de

operacion de velculo en base a la proporcion de C. Semi Pesado y C. Pesado de 80,9:19,1

desde los detalles de las cantidades de transporte necesarios en el futuro para la exportacion de

los principales rubros agricolas de exportacion que son la soja, pellet (volumen promedio de

carga 23 25 t oneladas) y el aceite de soja, trigo, maiz (idem 11,5 — 12,0 toneld as).

Cuadro 9.3-2 Costo de Operacion de Velcu lo

Pavimentado Empedrado Tierra (Carretera) Tierra (Sub carretera)
C. Semi Pesado 4504,12 5650,86 632447 6842,02
C. Pesado 5849,00 7688,19 8554,06 9282,89
Valor establecido 4760,99 6039,99 6750,32 7308,23

Obs.:El val or establecido es el valor de la division proporcional del costo de operacion de velcul o d@ tip os de gltul  os

antedich y 80,9:19,1.
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+  Respecto al transporte fluvial, se tuvo en cuenta el costo de embarque (0,3 dolaresto nelad) y el

costo de descarga en el puerto. En la Figura 9.3-1 (cuadro comparativo del costo de flete de

diversos puertos del Paraguay hst a el Puerto de Nueva Palmira) muestra la relacion de costo de

flete y la distancia en el Rio Paraguay y Rio Parana, el precio unitario de flete de Rio Paran4 es

de mayor que el de Rio Paraguay por la velocidad del corriente del rio.

*  Se suma el volumen de transporte por tramos estimando la ruta desde distinta zona hasta klug ar

de exportacion. En el caso de utilizar el puerto, como habria la posibilidad de utilizar varios

puertos, es estimado el volumen de transporte de carga de cada puerto hciendo la proporcidé n

inversa al cuadrado del costo de transporte, seleccionado los 3 primeros puertos que presentan

menor costo de transporte.

35
30 1

Tarifa ($/ton)
= = N N
Ul O vt1 o u

0

‘\
I\

3
\ |

1000

1200

1400

Distancia a Nueva Palmira

1600

1800

¢ Rio Parana

= Rio Paraguay

Cuadro 9.3-3 Costo de Flete Fluvial de Rio Paraguay y Rio Parana

2000

Figura 9.3-1 Comparacién de Costo de Flete de Rio Paraguay y Rio Parana

Rio Parana Rio Paraguay
Puerto Distancia a Tarifa Puerto Distancia a Tarifa
Pto.Nueva Palmira (dolarftonelada) Pto.Nueva Palmira | (ddlar/tonelada)
(km) (km)
Trociuk 1.583 19 Pilar
Paredon 1.672 20 San Antonio
Don Joaquin 1.697 21 Concepcion
La Paloma 1.729 23
Triunfo 1.740 23
Dos Fronteras 1.807 25
Torocua 1.848 27
Tres Fronteras 1.928 30

9-18




En la Figura 9.3-2 muestra el resultado de la estimacion. Presenta aumento del volumen de transporte
en casi las mayorias de los tramos por el aumento del transporte que utilizardn puertos operantes al
margen del Rio Parand, al ser mejorada las carreteras que corresponde a al Corredor Principal y la
Extension Ruta 15 (Ver Cuadro 9.3-3). El tramo que presenta mayor volumen de transporte es el tramo
Mayor Otafio -Ciudad del Este con 75.300 a 114. 400 unidades de veltu losanual, seguido por el
tramo de Natalio Ma yor Otafio con 35.900 a 54.200 unidades de velculosano, y la extension Ruta

15 con menor volumen que es de 22.000 a 39.200 unidades de velculosAfo, no obstante, con el

mejoramiento de la carretera equiparara el uso de las instalaciones portuarias y incrementara la

proporcion de la utilizacion de las carreteras en general.

Cuadro 9.3-4 Incremento de la Proporcion de Utilizacion del Rio Parana con el Mejoramiento del

Corredor de Exportacion

Sin Corredor de Exportacion Con Corredor de Exportacion
Utilizacién del Rio Paraqua 155.540 unidades 145.330 unidades
guay (54,7%) (51,1%)
Utilizacin de Rio Parana 128.760 unidades 138.970 unidades
(45,3%) (48,9%)
Total 284.300 unidades 284.300 unidades
(100,0%) (100,0%)
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Figura 9.3-2 Distribucion de Volumen de Transporte de Carga de Exportacion de Granos
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(2) Pronéstico del Transito por los Residentes a lo largo de las Rutas

Seguin el Informe del Estudio de Trafico, el transito observado en el Corredor Principal y la extension
de la Ruta No. 15 se muestra en el Cuadro 9.3-5. El volumen de transito de 24 bras actuales se
calculé multiplicando el volumen de transito por la proporcion diaho ch (24 hras / 14 hras)
observada en el puesto de peaje de Trinidad. Ademas, se buscd el coeficiente de transformacion
promedio desde los datos de observacidon correspondiente al afio 2005 de la Ruta Nacional No.6, y

considerando también que en éste dato se establecio el volumen promedio de transito considerando.

Cuadro 9.3-5 Pronostico 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) Volumen de transito observado 449-686 20-37 174-280 646-932
(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) 626 30 254 910
(D) Coeficiente de variacidn promedio anual 1,002 0,891 0,891
(E) Volumen dg transito futuro 139 139 139
(vehiculo/dia)
(F) Volumen de trénsito futuro
(vehiculofdia) (promedio tramo) (C*D*E) 870 40 310 1.220
(2) Pdte.Franco-Ruta 7
Auto Autobus Camién Total

(A) Volumen de transito observado 13231680 | 235630 | 258350 | 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) 1.667 506 350 2523
(D) Coeficiente de variacién promedio anual 1,002 0,891 0,891
(E) Vqurpen de' transito futuro 139 139 139 i
(vehiculo/dia)
(F) Volumen de transito futuro
(vehiculo/dia) (promedio tramo) (C*D'E) 2320 630 430 3.380
(3) Tramo Extendido de la Ruta Nacional Numero 15
Auto Autobus Camién Total
(A) Volumen de transito observado
(vehiculo/14h) 225 10 114 349
(B) Proporcion dia / noche
(24h/14h) 1,11 1,17 1,15
(C) Volumen de transito actual
(vehiculo/dia) (promedio tramo) (A*B) 250 12 131 393
(D) Coeficiente de variacién promedio anual 1,002 0,891 0,891
(E) Volumen de' transito futuro 139 139 139
(vehiculo/dia)
(F) Volumen de transito futuro
(vehiculo/dia) (promedio tramo) (C*D*E) 350 20 160 530
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Ademas, los caminos de accesos a los Puertos también se estiman en base a los resultados del estudio

del volumen de trafico. El Cuadro 9.3-7 el resultado del calculo de estimacion.

Cuadro 9.3-6 Proporcion de Computo Promedio Anual de Transito de Dias Habiles

Transito Promedio — Febrero | Transito Promedio — Octubre

Transito Promedio Anual
(Proporcion de célculo de promedio anual) | (Proporcion de calculo de promedio anual)

Automdviles 935,1 961,9 (0,972) 932,8 (1,002)
Omnibus y Camiones 1472 158,5 (0,929) 165,3 (0,891)
Obs.:Elaborado en base a los datos del Puesto de Peaje de Trinidad, afio 2005
Cuadro 9.3-7 Prondstico de Transito
Automdviles Omnibus Camion Total Observacion
Pto. Campichuelo 310 50 50 410 Estudio de Transito Actual, febrero
Pto. Pareddn 440 20 50 510 Estudio de Transito Actual, octubre
Pto. Don Joaquin 790 10 170 970 idem
Pto. Paloma 90 0 70 160 idem
Pto. Triunfo 190 10 100 300 idem
Pto. Tres Fronteras 1.900 610 450 3.050 idem
Pto. Caarendy 90 0 50 140 Se adopta el volumen de tréfico
Pto. Dos Fronteras 90 0 50 140 menor de ofros puntos, por no
Pto. Torocua % 0 5 0 disponer del volumen de trafico
actual.

(3) Pronéstico del Transito inter-departamental desviado de la Ruta Nacional No. 6
1) Calculo del Volumen de Transito sobre la Ruta Nacional No. 6

Hay tres patrones de transito desviado desde la Ruta
Nacional No. 6 hcia la ruta del proyecto, como lo
muestra la Figura 9.3-3. El Cuadro 9.3-8 muestra los

volumenes actuales de OD tomado desde el estudio

actual, por tres patrones del transito que pasa por la | I

Ruta Nacional No. 6.

Cuadro 9.3-8 Trafico que pasa por la Ruta Nacional I
No. 6
(velcu 1o, 14h
Patron de Paso Auto Bus |Camién | Total
| 208 52 144 404
11 235 5 113 353
I 38 1 61 100
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2) Organizacion del Porcentaje de Desvio

Por la diferencia de velocidad existentes entre la Ruta No.6 y al Corredor Principal, 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 h

establecido las curvas de conversion que muestra en la Figura 9.3-3 suponiendo el desvio de un 80%

del total. El Cuadro 9.3-9 muestra la velocidad establecida para obtener el tiempo necesario.

100%
A | 1
80% : po1_ .
: 1+1000exp| —6.9x -2
i T6
50% : : Aqui P :Prapcion de Desvio (%o
i : \\ Tp : Tiempo Necesario por Ruta del Proyecto
________________________ 4o-—_____\,_ T :Tiempo Necesario via Ruta6
20% 1 , 'S
| ' 1 -~
0.8 1.0 Relacion Hora
Figura 9.3-3 Curva de Proporcién de Desvio
Cuadro 9.3-9 Velocidad de Circulacion por Tipo de Rutas
(Unidad: kmh
No Pavimentado
Pavimentado
(incluye empedrado)
Ruta Principal a lo largo del Rio Parana 80 -
Ofras carreteras 64 32
Rutas de acceso y sub-carreteras 50 25

3) Calculo del Volumen de Trdfico Futuro

El volumen de trafico diario desviado futuro sera calculado multiplicando la proporcion dia -noch y

la tasa de crecimiento futuro del volumen de trafico desviado calculado. Para la proporcion dia —
noch (24014}, se aplicaran los datos obtenidos del puesto de peaje de Trinidad, y se asume que la
tasa de crecimiento futuro es la misma que la tasa de crecimiento poblacional por departamento (1,39,
la misma del punto anterior). El volumen de trafico desviado calculado se muestra en el Cuadro

9.3-10. El volumen total de desvio de la Ruta Nacional No. 6 fue de 400 velculos por dia.
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Cuadro 9.3-10 Resumen del Volumen de Trafico Desviado desde la Ruta Nacional No. 6

Volumen de Volumen de
Patron de Desvio Transito del Area Transito
Desviada Desviado
2005 (veh./dia) 2005 (veh./dia)
Auto 208 Auto 80
Autobus 52 Autobtis 31
Camidn 144 Camién 43
Total 404 Total 154
fidice de D esvio 38,1%
2015 (veh./dia)
Auto 110
I Autobtis 40
Camion 50
Total 200
2005 (veh./dia) 2005 (veh./dia)
Auto 235 Auto 90
Autobus 5 Autobus 5
Camién 113 Camioén 35
Total 353 Total 130
fidice de Desvio 36,8%
2015 (veh./dia)
Auto 130
II Autobis 10
Camién 40
Total 180
2005 (veh./dia) 2005 (veh./dia)
Auto 38 Auto 4
Autobus 1 Autobtis 1
Camidn 61 Camién 9
Total 100 Total 14
fidice de Desvio 14,0%
2015 (veh./dia)
Auto 10
I Autobis 0
Camién 10
Total 20
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(4) Volumen de una Futuro Trafico Total
La suma de (1) €3) dara ¢ omo resultado el volumen de trafico diario promedio.
1) Transito de camiones de carga para exportacion de granos

Como se muestra en el volumen anual de transporte de carga, se h det erminado el volumen de trafico
promedio por dias hbiles, divido 254 dias que son los dias del afio, sin incluir los saba dos, domingos

y feriados.
2) Transito de pobladores ubicados a lo largo de la ruta

El transito de los pobladores situados a lo largo de la ruta, se toma el 51,8%e los cam ionade carga
atendiendo la coincidencia con lo que es el transporte de cargas para exportacion mencionado en el
punto anterior. Esto se estima un 50%e la proporcion real de auto velculos en base a la proporcion
de productos agricolas de exportacion entre los articulos despachdos de los transportes de cargas en
el Puesto de Peaje de Irufia, y considerado el 48,2%100% 24,1% x 2 = 51,8%d el total como

aquello relacionado a la exportacion e importacion.
3) Transito regional desviado desde la Ruta No.6

Al igual que el Transito de los Pobladores situados a lo largo, se tiene los datos basicos provenientes
del Estudio de Trafico realizado en los meses de octubre y febrero, desde los datos de volumen de
transito del afio 2005 en el Puesto de Peaje de Trinidad, se calculd la proporcion de volumen de trafico
promedio anual dias hbiles y volumen de trafico promedio de dias hbiles de los m eses febrero y
octubre, se calcula el volumen de trafico promedio anual de los dias hbiles multiplicado al resultado

del monitoreo. Ademas, atendiendo la coincidencia con el volumen de trafico de camiones de carga de
exportacion e importacion, es igual el criterio adoptado de tomar como referencia el 51,8%de

camiones de carga.
4) Transito regional desviado desde la Ruta No.6

El resultado del estudio muestra que el volumen de transito de la ruta costanera del Rio Parana es de
1.410 -4.080 unidadesdiarias, 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 uida de

diarias, y con la conformacién de una red vial entre la Ruta No.6 y la Ruta costanera del Rio Parana el
volumen de trafico aumentara 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.
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Cuadro 9.3-11 Estimacion del Futuro Volumen de Transito (2015)

Sin Caarendy
Trénsito Trénsito de los pobladores de la zona Transito Desviado Total
Camién de
Tramo Carga para . . .
exportacion Auto | Omnibus | Camién | Subtotal | Auto | Omnibus | Camion | Subtotal | Auto | Omnibus | Camion Total
M-1(1) 140 870 40 160 1.070 130 40 40 210 1.000 80 340 1.420
M-1(2) 210 870 40 160 1.070 130 40 40 210 1.000 80 340 1.490
M-2 200 870 40 160 1.070 130 40 40 210 1.000 80 340 1.480
M-3 200 870 40 160 1.070 130 40 40 210 1.000 80 340 1.480
M-4 310 870 40 160 1.070 260 50 60 370 1.130 90 530 1.750
M-5(1) 300 870 40 160 1.070 260 50 60 370 1.130 90 520 1.740
M-5(2) 430 870 40 160 1.070 260 50 60 370 1.130 90 650 1.870
M-6 400 870 40 160 1.070 260 50 60 370 1.130 90 620 1.840
M-7 450 870 40 160 1.070 260 50 60 370 1.130 90 630 1.890
M-8(1) 450 2.320 630 220 3.170 260 50 60 370 2.580 680 730 3.990
M-8(2) 540 2.320 630 220 3.170 260 50 60 370 2.580 680 820 4.080
R15E-1 60 350 20 80 450 150 10 30 190 500 30 170 700
R15E-2 60 350 20 80 450 150 10 30 190 500 30 170 700
PAR-0 90 310 50 30 390 0 0 0 0 310 50 120 480
PAR-1 120 440 20 30 490 0 0 0 0 440 20 150 610
PAR-2 0 90 0 30 120 0 0 0 0 90 0 30 120
PAR-3 140 790 10 90 890 0 0 0 0 790 10 230 1.030
PAR-4 140 90 0 40 130 0 0 0 0 90 0 180 270
PAR-5 130 190 10 50 250 0 0 0 0 190 10 180 380
PAR-6 150 90 0 30 120 0 0 0 0 90 0 180 270
PAR-7 140 90 0 30 120 0 0 0 0 90 0 170 260
PAR-8 130 1.990 610 230 2.830 0 0 0 0 1.990 610 360 2.960
Con Caarendy
Trénsito Trénsito de los pobladores de la zona Transito Desviado Total
Camién de
Tramo Carga para . . .
exportacion Auto | Omnibus | Camién | Subtotal | Auto | Omnibus | Camion | Subtotal | Auto | Omnibus | Camion Total
M-1(1) 130 870 40 160 1.070 130 40 40 210 1.000 80 330 1.410
M-1(2) 210 870 40 160 1.070 130 40 40 210 1.000 80 410 1.490
M-2 200 870 40 160 1.070 130 40 40 210 1.000 80 400 1.480
M-3 200 870 40 160 1.070 130 40 40 210 1.000 80 400 1.480
M-4 300 870 40 160 1.070 260 50 60 370 1.130 90 520 1.740
M-5(1) 290 870 40 160 1.070 260 50 60 370 1.130 90 510 1.730
M-5(2) 430 870 40 160 1.070 260 50 60 370 1.130 90 650 1.870
M-6 400 870 40 160 1.070 260 50 60 370 1.130 90 620 1.840
M-7 450 870 40 160 1.070 260 50 60 370 1.130 90 670 1.890
M-8(1) 450 2.320 630 220 3.170 260 50 60 370 2.580 680 730 3.990
M-8(2) 540 2.320 630 220 3.170 260 50 60 370 2.580 680 820 4.080
R15E-1 50 350 20 80 450 150 10 30 190 500 30 160 690
R15E-2 60 350 20 80 450 150 10 30 190 500 30 170 700
PAR-0 70 310 50 30 390 0 0 0 0 310 50 100 460
PAR-1 110 440 20 30 490 0 0 0 0 440 20 140 600
PAR-2 90 90 0 30 120 0 0 0 0 90 0 120 210
PAR-3 120 790 10 90 890 0 0 0 0 790 10 210 1.010
PAR-4 130 90 0 40 130 0 0 0 0 90 0 170 260
PAR-5 120 190 10 50 250 0 0 0 0 190 10 170 370
PAR-6 150 90 0 30 120 0 0 0 0 90 0 180 270
PAR-7 140 90 0 30 120 0 0 0 0 90 0 170 260
PAR-8 130 1.990 610 230 2.830 0 0 0 0 1.990 610 360 2.960
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Figura 9.3-4 Tramos Viales para el Pronostico de Volumen de Trafico
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