11. PLANIFICACION DEL PROYECTO DE UTILIZACION DEL
PUERTO DE CAARENDY (PIRAPO - ITAPUA)

11.1 NECESIDAD DE CONSTRUCCION DEL PUERTO DE CAARENDY
11.1.1 Condiciones Actuales del Transporte Fluvial sobre el Rio Parana
(1) Incremento del Volumen de Exportacion de Granos

La Republica Paraguay siendo un pais mediterraneo, cuenta con los siguientes medios de transporte
que son: fluviales por medio de los Rios Parana y Paraguay (52%), terrestre por medio de las
carreteras que conectan a los paises vecinos (44%), ferroviario y aéreo (4%) (2004), de lo cual se
desprende que el transporte se realiza principalmente por via fluvial y terrestre. En comparacion al afio
1997, ha disminuido el transporte por carretera, y por el contrario se ve un aumento del transporte

fluvial.

El volumen de produccién de soja que es el rubro de exportacidn principal del pais, se estima en una
tasa de crecimiento de 1,9 veces de la actual exportacion que se realiza por el Rio Parana, y un

crecimiento de 2,2 veces de la exportacion total actual; ambos indices con proyeccion al afio 2015.

Los Departamentos de Itapua y Alto Parand, ambos ubicados en la ribera del Rio Parand, son las

principales zonas de produccion de la soja.
(2) Sistema de Transporte con Puertos Privados

Las operaciones de los puertos privados con relacién al transporte fluvial, presentan un alto
porcentaje; 82% de exportacion y 54% de importacion (2001). Respecto a los puertos que operan
sobre el Rio Parana, del total de 8 puertos considerados (no incluye Puerto Caarendy), 7 puertos son

privados.
(3) Desequilibrio de Exportacién e Importacion

En lo concerniente al transporte por el Rio Parand, la exportacion es de 1.449.000 toneladas, y la
importacion 67.000 toneladas observandose un gran desequilibrio entre ambos (en el caso de
aprovechamiento del Rio Paraguay, se tiene un equilibrio aproximado, con datos que indican

1.843.000 toneladas de exportacion y 1.553.000 toneladas de importacion).

Este desbalance que existe entre la exportacion e importacion en el Rio Parand ocasiona el incremento
del costo de transporte de los granos de exportacion debido a la reduccion del indice de
aprovechamiento y rendimiento de las embarcaciones. Ademas, los insumos relativos a las actividades
agricolas tales como combustible, abono, fertilizantes, entre otros, que en su gran mayoria son
productos importados, tienen un sobre costo por ser transportados via terrestre desde Argentina,

Asuncién y otros a las zonas de produccion.



(4) Pequeiios Productores

En la practica, al no tener implementado un sistema de transporte de los productos que tenga como
beneficiarios a los pequefios productores, estos se ven obligados a dedicarse al cultivo de algodon y a
la ganaderia que son rubros de bajo precio, es decir, terminan por dedicarse a algo que no les permite

salir de la situacion de pobreza.

11.1.2 Problemas a ser Resueltos

(1) Necesidad de un Puerto Publico

1) Acompariiar al Incremento de la Exportacion de Granos

Para el volumen de produccién de la soja, rubro principal de exportacion del pais, se estima para el
2015 una tasa de crecimiento de 2,2 veces mas de la exportacion total, y un 1,9 veces mas

correspondiente a la exportacion a través del Rio Parana (Ver Cuadro 11.1-1).

Los Departamentos de Itaptia y Alto Parana, que se encuentran situados sobre el Rio Parana son las
principales zonas de produccion de la soja. Sobre la margen derecha del Rio Parana operan 8 puertos,
de pequefias dimensiones, lo que hace necesaria la implementacion de una nueva instalacion portuaria.
Y el fortalecimiento de las operaciones de los puertos existentes para absorber el aumento del volumen

de exportacion de granos.

Cuadro 11.1-1 Volumen de Produccion y Exportacion de la Soja y el Trigo en el Paraguay

Soja Trigo
2004 2015 2015-2004 | 2004 2015 | 2015-2004
Volumen de produccién (t) 3.911.415 | 8.424.578 2,15 | 715.000 | 840.730 1,18
Volumen de exportacion () 3'?953';% 7'5(’8;'83% 2,16 ‘?‘2;'(?;3 ?fg;gf)’ 1,24
Volumen de exportacion que utiliza el | 1.339.569 | 2.563.755 191 107.286 | 116.487 108
Rio Parana (36,6%) (32,4%) ’ (34,9%) | (30,5%) ’




Cuadro 11.1-2 Situacidn de los Puertos sobre el Rio Parana (2004)

Instalaciones principales . .
Propietario o | Instalaci d i i Tasa de | Distancia
Departamentos Puertos pie nstalaciones deé | Capacidad | Capacidad | tijidad | de Bs.As. Observacion
Administrador | Almacenamiento | decarga | de carga it K
(1) (t/dia) (t/hora) (¢ (km)
Tres Fronteras |Compafiia OTS Sra”,‘l’s zg'ggg 6.000 300 30|  1.918
Alto Parana S — etroleo :
ompaifiia
Torocua TOTEMSA 20.000 4.000 250 27 1.848
Dos Fronteras |ComPafia 18.000|  4.000 250 25 1.807
Puerto del Sur
Ministerio  de
Agricultura y
Triunfo Ganaderia 16.000 4.000 250 23 1.740
(Compaiiia
Cargill)
. LaPaloma  |COmpafia 21.000|  4.000 400 23 1.736
Itapua Cargill
Don Joaquin  |SOMPaNia 25000 4000 - 21 1,697
Trans Agro
Cooperativa No hay
Caarendy Agricola Pirap6 ) ) ) ) 1.690;stalaciones
Paredén 8.""“’3”'3 16.000|  3.500 250 21 1.658
ical
Campichuelo |ANNP - - - 1.600 fse"c‘h‘;p(ezrgg"f;” ala
Volumen total de exportacién

2) Estructura de la Exportacion

Los puertos ubicados sobre el Rio Parana son 8 (sin incluir el Puerto de Caarendy), de los cuales, 7

puertos son privados.

El sistema para exportar soja, consiste en que el productor, previo a la firma del contrato de venta,
cultiva cerca del 60% del volumen de produccion, para reducir el riesgo de cotizacion en la bolsa. Por
consiguiente, es una estructura de venta que posibilita ajustar el 40% restante dependiendo de la oferta
y la demanda. Sin embargo, como se menciono, las instalaciones portuarias son monopolizadas por
algunas companias consideradas grandes que cuentan con la posibilidad de utilizarlos en todo
momento, y ain cuando los pequefios y medianos productores vengan durante la época de cosecha, a
menudo no pueden colocar sus productos. Ante esta situacion los pequefios y medianos productores se

ven obligados a realizar tratos en una situacion de excesivos riesgos.
Por consiguiente, se requiere de un puerto que sea accesible para todos los usuarios en general.
(2) Disminucion del Desequilibrio entre Exportacion e Importacion

Los 8 puertos situados sobre el Rio Parana, en su mayoria operan como puertos de exportacion de
granos, y no tienen una funcién vinculada a la importacion. Por consiguiente, respecto a la exportacion
de los granos esta situacion trae aparejada el incremento del costo de transporte por la reduccion del

indice de aprovechamiento de las embarcaciones de exportacion.

Ademas, los insumos de las actividades agricolas tales como combustible, abono y fertilizantes, entre
otros, la mayoria son productos importados, que tienen un sobrecosto por ser transportados via

terrestre desde Argentina, Asuncion y otros.

Por esta razén se requiere contar con un puerto que pueda absorber, ademés, las operaciones
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vinculadas a la importacion.

Cuadro 11.1-3 Volumen de Importacién de Combustible, Abono, Fertilizante en la zona aledafa a Puerto

de Caarendy (2004)
Combustible Abono (t) Fertilizante
(litros) (litros)
Cooperativa Agricola Unidas 17.000.000 25.000 1.300.000
Cooperativa Agricola La Paz 1.700.000 4.000 190.000
Cooperativa Agricola Pirap6 3.500.000 5.000 280.000
Total 22.200.000 34.000 1.770.000

(Fuente: Datos de la Cooperativa de Pirap9)

11.1.3 Importancia de la Construccion del Puerto de Caarendy
(1) Franja de Pobreza en el Paraguay

La linea de extrema pobreza corresponde a Gs. 410.189 por mes; canasta basica de consumo de
alimentos y la linea de pobreza es de Gs. 643,539 por mes; de gastos alimentarios basicos por familia
(4,7 personas) a nivel distrital. Y considerando el promedio nacional, el 41% de la poblacion
corresponde a la poblacidon por debajo de la linea de pobreza, de los cuales alrededor de la mitad se

encuentran por debajo de la linea de extrema pobreza.

En el Departamento de Itapua que corresponde al Area de Estudio, el indice de la pobreza esta cercano
al indice promedio nacional, lo que alcanza un 24% de la poblacién total. (Resultado del Estudio de

Encuesta ejecutada por BID, agosto a diciembre de 2004), (Ver Figura 11.1-1).
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Figura 11.1-1 Situacion de Pobreza por Distritos de los Dptos. de Itapua y Alto Parana
(2) Situacion de los Pequefios Productores en zona ribereiia del Rio Parana

Entre los productores agricolas, se define como Pequefio Productor a aquellos con fincas inferiores a

20 ha.

Atendiendo al ingreso anual de estos pequeiios productores, el 98% de los mismos no superan la linea
de pobreza. Por consiguiente, se puede considerar que la mayoria de los pequefios productores

corresponden al estrato de los pobres.

Considerando la superficie cultivada de los agricultores de los Departamentos de Alto Parana e Itapua,
que se encuentran localizados orillas del Rio Parana, las fincas inferiores a 20 ha. superan el 80%, de
esto se deduce que la mayoria de los agricultores de Alto Parané e Itapta pertenecen al estrato de

pobreza.

(3) Contribucion a la Reduccion de la Pobreza a través de la implementacion de la Instalacion

Portuaria (Puerto de Caarendy)

La mayoria de los pequefios productores de Alto Parana e Itapuia asentados a orillas del Rio Parana, se
dedican a la produccion de soja para la exportacion, entre otros. Sin embargo, no tienen acceso a las
innovaciones tecnoldgicas de produccion, encontrandose en una situacion que les impide el

mejoramiento de la productividad.
Para la reduccion del nivel de pobreza, seria eficaz la organizacion de los pequefios productores. Y con
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respecto a los productores de pequefias fincas que pertenecen al nivel de pobreza, dicen que necesitan

aprovecharse de las cooperativas existentes.

Debido a iniciativas a ser impulsadas por parte de las cooperativas agricolas, es posible la adquisicion

colectiva de los combustibles, abonos, fertilizantes, capacitacion productiva y la recepcion de los

productos, el suministro garantizado de la materia prima, el abaratamiento del precio. Y el

mejoramiento de la calidad de los productos. Y esto a su vez se revierte en el aumento de los ingresos,

como también en el incentivo y motivacion hacia la produccion.

Por estas razones, se necesita de un puerto de libre disponibilidad al publico en general que permita a

los productores (cooperativas) usufructuar el servicio de una forma estable y libremente.

1. Aumenio en la Cantidad de Exportacion de
Granos

=

Apoyar el crecimiento de la exportacidn de granos para el desarmollo econdmico del
Paraguay.
Sa pronostica que la producciin de soja se expandira del presenta por2,2 veces mas.

2. Necesidad de Puertos Poblicos

=

Los puertos privades en el fransporte fluvial representan un porcantaje extremadaments
alta, 8% de las exporlaciones, 54% de las imporlaciones en el 2001.
Estos pueries privados son confrolados por unas pocas compafiias grandes, por lo tanto &

veces no se hacen tratos apropiados (por ejemplo, s& agrega un costo eXcasivo para
algunos riesgos).

3. Necesidad de Pusrtos desde |os que se
pueda Importar

Hay un desequilibrio entre las importaciones vy las exportaciones por fransporte fluvial (en el
Ric Paraguay, se equilibran con 1.843.000 toneladas para las exporaciones; en el Rio
Parana gstan desequilibradas con 67.000 toneladas para las importacionas y 1.449.000
foneladas para las exportaciones).

El desaquilibrio entre las importacienes y |as exportacionas leva 8 un uso menos aficienta y
a un aumenio del costo de importacian.

Ademas, si fugra posible importar por el Ria Parana, no habria una brecha regional en kos

precios de los productos importades, especialments &l petrdleo v producios relacionadas.,
Asi gue se espera activar la economia regional del Paraguay.

4. Medidas para los Campesings

o)

Como &l sistema da transporte no esta establecido, los campesinos no tienen mas
alternativa que cultivar algoddn o dedicarse a la ganaderia en el presente. Por (o tanta, se
ven obligados a operar bajo un panoram ng muy alentador.

Un precio apropiado y un tiempo apropiado de envio permitirian qua los campesinos s8
dedicaran al cullive de soja.

Figura 11.1-2 Necesidad de Construccion del Puerto de Caarendy
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112 CALCULO DE LA DIMENSION NECESARIA PARA EL PUERTO DE
CAARENDY

11.2.1 Proyeccion del Volumen de Carga a Absorber

A continuacion se detalla la proyeccion del volumen de las cargas a absolver en el Puerto de Caarendy

con proyeccion 2015.
(1) Volumen de Produccion y Exportacion de Soja y Trigo (proyeccion 2015)

Se estima que el volumen de produccién de soja del Paraguay en el 2015 sera de 8.425 mil toneladas,
y el volumen de exportacion (incluyendo productos terminados) sera de 7.904 mil toneladas. De estos,
el volumen a ser exportado utilizando el Rio Parana se estima en 2.564 mil toneladas por afio

(aproximadamente el doble del volumen del 2004).

En cuanto al trigo, se estima que el volumen de produccidon nacional en el 2015 sera de 841 mil
toneladas, y el volumen de exportacion, 382 mil toneladas. Entre estos, el volumen a ser exportado

utilizando el Rio Parana se estima en 116 mil toneladas (casi similar al del 2004).
(2) Volumen de Exportacion (proyeccion 2015)
1) Linea de Plan de Uso del Puerto de Caarendy

Los puertos ubicados a lo largo del Rio Parana son 8 (sin incluir el Puerto de Caarendy), de los cuales,

7 puertos son privados.

El sistema para exportar soja es que el productor, previo a la firma del contrato de venta, cultiva cerca
del 60% del volumen de produccion, para reducir el riesgo de cotizacion en la bolsa. Por consiguiente,
es una estructura de venta que posibilita ajustar el 40% restante dependiendo de la oferta y la
demanda. Sin embargo, como se menciond, las instalaciones portuarias son monopolizadas por
algunas compaiiias consideradas grandes que cuentan con la posibilidad de utilizarlos en todo
momento, y ain cuando los pequefios y medianos productores vengan durante la época de cosecha, a
menudo no pueden vender sus productos. Ante esta situacion los pequefios y medianos productores se

ven obligados a realizar tratos en una situacion de excesivos riesgos.

Por consiguiente, se requiere de un puerto que sea accesible para todos, y que posibilite a las
cooperativas y productores en general el usufructo constante y libre de los mismos, el Puerto de

Caarendy sera de caracter publico y beneficiara a de los pequefios productores de la zona.

Ademas del Puerto de Caarendy (objetivo de este plan), hay ocho puertos a lo largo del Rio Parand. El

Puerto de Caarendy operaré sin afectar la operacion de estos otros puertos.

Se agregara la funcidon para importar combustible, abono y fertilizante para la zona aledafia al Puerto

de Caarendy.
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2) Volumen de Produccion y Exportacion de Soja y Trigo en la Zona de Influencia del Puerto de

Caarendy (proyeccion 2015)

La produccion de soja y trigo en los departamentos de Itapua y Alto Parana a lo largo del Rio Parana

se estima de la siguiente manera:

Cuadro 11.2-1 Valor de la Produccion y Exportacion de Soja y Trigo en los Departamentos de Itapua y

Alto Parana

(Unidad: t)
Departamento Soja Trigo
2004 2015 2015/2004 2004 2015 2015/2004
Itapta 1,091,451 1,622,303 1.49 155,870 196,399 1.26
Alto Parana 1,470,184 1,851,457 1.26 362,880 347,812 0.96
Total 2,561,635 3,473,760 1.36 518,750 544,211 1.05

El volumen de produccion y exportacion de soja y trigo en el area aledafia al Puerto de Caarendy

(Cooperativa Agricola La Paz, Cooperativa Agricola Pirap6, Cooperativa Agricola Unidas en el

Departamento de Itapua) se estima en la siguiente forma:

Cuadro 11.2-2 Volumen de Produccién y Exportacion de Soja y Trigo en el Area detras del Puerto de

Caarendy
(Unidad: t)
Volumen de produccion Volumen de exportacion
2004 2015 2015
Soja Trigo Total Soja Trigo Total Soja Trigo Total

Cooperativa 24,0000  24,300| 48,300 35,760| 30,618 66,378 - - -

Agricola La Paz

Cooperativa 60,000| 25,000 85,000 89,400/  31,500| 120,900 - - -

Agricola Pirapd

Cooperativa

Agricola Unidas 226,164 61,782| 287,946 336,984 77,845| 414,830 - - -

Total 310,164 111,082 421,246 462,144| 139,963| 602,108 433,606 63,624| 497,230
Nota: Para la tasa de aumento de la produccion de soja y trigo, se uso la tasa de crecimiento (valor estimativo) del departamento

de Itapua.
Nota: El volumen de exportaciones se calcul6 usando la tasa de exportacién por categoria de producto.

3) Volumen de Exportacion

Como se mencion6 arriba, la soja y otros productos de exportacion se dividen ampliamente en dos
categorias: la que tiene contrato antes de su cultivo (60%) y otros (40%). Los primeros seran
manejados en los puertos existentes donde se encargan de la carga procedente de las firmas
principales. El Puerto de Caarendy en su caricter altamente publico, se encargard del maximo del
volumen que los productores pueden comercializar libremente (aprox. 40% del volumen de

exportacion total).

Volumen de exportacion (en el 2015) = 497 mil toneladas x 40% = 199,8 mil toneladas = 200 mil

toneladas por afio



(3) Volumen de Importacion (proyeccion 2015)
1) Volumen de Consumo en la Zona de Influencia al Puerto

El combustible, los abonos y fertilizantes consumidos en la zona aledafia al Puerto de Caarendy son
productos importados. El combustible es importado de Asunciéon y Encarnacién. Los abonos y
fertilizantes vienen en contenedores provenientes de China, Taiwan etc., y dependen del transporte
terrestre, requiriendo un alto costo en transporte terrestre desde Argentina, Asuncion y otros (en parte
se usa transporte ferroviario desde la Argentina). En vista de esta situacion, se determind que estos

articulos deberan transportarse utilizando el Rio Parana y seran importados por el Puerto de Caarendy.

El volumen de importacién de combustible, abono y fertilizante en la zona aledafia (en el 2004) se

muestra en el Cuadro 11.2-3.

Asumiendo que el consumo de estos productos aumentara junto con la tasa de crecimiento de la
produccioén (1,4: aumento de la produccién de soja y trigo mostrado en el Cuadro 11.2-2), el volumen

de importacion en el area aledafa con proyeccion 2015 sera lo sefialado en el Cuadro 11.2-4.

Cuadro 11.2-3 Volumen de importacion de combustible, abono y fertilizante (herbicidas, etc.) (2004)

Con(wlztrjs)t ible Abono (t) Fertilizante (litro)
Cooperativa Agricola Unidas 17,000,000 25,000 1,300,000
Cooperativa Agricola La Paz 1,700,000 4,000 190,000
Cooperativa Agricola Pirapo 3,500,000 5,000 280,000
Total 22,200,000 34,000 1,770,00

(Datos de la Cooperativa Agricola Pirapo)

Cuadro 11.2-4 Volumen de importacion de combustible, abono y fertilizante (herbicidas, etc.)

(Proyeccion 2015)
Con(wlztrjs)t ible Abono (t) Fertilizante (litro)
Cooperativa Agricola Unidas 23,800,000 35,000 1,820,000
Cooperativa Agricola La Paz 2,380,000 5,600 266,000
Cooperativa Agricola Pirapo 4,900,000 7,000 392,000
Total 31,080,000 47,600 2,478,000

2) Volumen de Importacion de Combustible

Se asume que la mitad de la cantidad de consumo, 15 millones de litros, serd importada directamente

por el Puerto de Caarendy.
3) Volumen de Importacion de Abonos y Fertilizantes

La mitad de los abonos y fertilizantes, 25.000 toneladas (abonos: aprox. 24.000, fertilizantes: aprox.

1.000 toneladas), se importara directamente por el Puerto de Caarendy.
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11.2.2 Estudio de la Dimension e Instalaciones

(1) Instalaciones

1) Disposicion de Terreno

Como sitio, se utilizara el terreno que antes era del Puerto de Caarendy (actualmente es de propiedad

de la Cooperativa Agricola Pirapé de aproximadamente 14 hectareas) (ver la Figura 11.2-2).

Atendiendo el Tratado de SOLAS emitido en el 2004, se instalaran el porton, rejas de alambrado y la

caseta para personal de seguridad.

2) Instalaciones de Amarre

El tamafio de las embarcaciones que navegan por el Rio Parand esta limitado a un largo de 236 metros,

25m de ancho y 3 metros de calado debido a las limitaciones en la zona que corresponde a la altura de

la Represa de Yacyreta. Por esta razon, el transporte de soja y otros productos se realizan mediante las

barcazas, con un convoy hecho de hasta 16 barcazas (60m x 11m).

Consecuentemente, se proyectan instalaciones de amarre para las barcazas y los remolcadores.

3) Instalaciones en el Area Acudtico

Basicamente, se tendrd un area acuatica destinada a zona de amarre de las barcazas que estén

esperando para cargar soja y los otros productos.

4) Instalaciones para manipuleo de la Soja

La Figura 11.2-1 muestra el flujo general para transportar las sojas y otros productos.

Las instalaciones principales requeridas para el manejo de la soja son las siguientes:

*  Bascula

+ Tolva de descarga

* Silos

* Cinta de expedicion (incluyendo una cinta transportadora)

Cinta transportadora

A

—

Camiones
A
—
Instalaciones >
Entrada < de pesado

Figura 11.2-1 Flujo desde la Recepcion hasta el Envio de la Soja en Puerto

Instalaciones de
descarga
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El Estudio para el Mejoramiento del Corredor de Exportacion y Puerto Granelero en Paraguay
Borrador del Informe Final

Figura 11.2-2 Mapa de Ubicacién del Puerto de Caarendy
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5) Instalaciones vinculada a la Importacion

A fin de importar combustible, abonos y fertilizantes a ser consumidos en zona aledafia al mismo, se
dispondra de las siguientes instalaciones:
* Tanque de almacenamiento de combustibles

+ Lugar para manejar los productos (playa de contenedores)
6) Otros

Se proveera de forma suplementaria las siguientes instalaciones:
*  Portén
* Oficina, comedor, sanitario
*  Deposito
+ Camino interno
* Iluminacion
* Suministro de agua, sistema contra incendio
* Instalacion receptor y transformador de energia eléctrica

* Equipos de manipuleo de carga (grua, montacargas)

Referencia: Cuadro 11.2-5 Caracteristicas de los Puertos existentes sobre el Rio Parana

Principales Instalaciones ’ . Observacion
Departa- Nombre del | Propietario o |Instalacion de|Capacidad |Capacidad dlatj:o Dgéagscm
mentos Puerto Administrador |Almacenamiento |de  carga|de carga ) (k-m)-
(t) (t/dia) (t/hora)
Tres Compaiiia Granos | 27,000
Fromeras loter cotroias | 6000 6,000 300 30 1,918
Alto Parana c — J
ompafiia
Torocua TOTEMSA 20,000 4,000 250 27 1,848
Dos Fronteras | SOMPania 18,000 4,000 250 25 1,807
Puerto del Sur
Ministerio de
Agricultura y
Triunfo Ganaderia 16,000 4,000 250 23 1,740
(Compaifiia
Cargill)
LaPaloma |COMPafia 21,000 4,000 400 23 1,736
Cargill
. |Compaiiia
ltapta Don Joaquin Trans Agro 25,000 4,000 - 21 1,697
Cooperativa Sin
Caarendy Agricola - - - - 1,690 instalaciones
Pirap6
Paredén 8?0’:1""‘”'3 16,000 3,500 250 21 1,658
Temporalment
e en uso
Campichuelo |ANNP - - - 1,600 |compartido
(Sin
rendimiento)

(Preparado sobre la base de las audiencias a cooperativas y datos de la ANNP)

(2) Instalaciones de Amarre
1) Especificaciones de las Barcazas y Remolcadores

Las especificaciones tipicas de las barcazas y botes remolcadores a ser utilizados son las siguientes:
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Cuadro 11.2-6 Especificaciones Tipicas de las Barcazas y Remolcadores

Tipo Longitud total (m) Ancho (m) Calado (m)
Barcaza 60.0 11.0 3.0
Bote remolcador 40.0 11.5 3.0

(Preparado sobre la base de datos de la ANNP)
2) Dimension de las Instalaciones de Amarre

La barcaza para el transporte de soja (exportacion) tiene dos partes separadas de carga, y por lo
general la carga se realiza desplazandose las barcazas. Como el largo de la porcion amarrada frente a
la cinta de expedicion es de 30 metros, la longitud total requerida del embarcadero debera ser de 30
metros. Se instalara por separado un mastil de amarre. Respecto a las barcazas y botes remolcadores
utilizados para la importacion deberan amarrarse coordinando la utilizacidon con las barcazas para

exportacion.
Se asume que la profundidad del agua es -3.5 m.

El muelle debera estar fuera de la orilla para asegurar la suficiente profundidad del agua y debera

conectarse con el lugar de manejo y distribucion de los productos por medio de un puente.

Cuadro 11.2-7 Dimension de las Instalaciones de Amarre

Profundidad del agua (m) | Largo total (m)

Instalaciones de amarre -3.5 30.0

3) Dimension de las Instalaciones en el Area Acudtica

Se dispondra de un area acuatica que permita el estacionamiento de los convoyes (16 barcazas)

alrededor de las instalaciones de amarre.

Instalaciones en el area acudtica = (60 m x 4 barcazas) x (11 m x 4 barcazas) = 10.560 m’: 1,1 hectarea

(profundidad del agua: -3.5 m)
(3) Instalaciones vinculadas a la exportacion de Soja y otros

Se examinaran las instalaciones necesarias con referencia a la dimension de las instalaciones para la
exportacion de soja en los puertos existentes a lo largo del Rio Parana, ademas del volumen de carga

proyectada para trabajar
1) Bascula

Es una instalacion destinada a pesar la soja transportada, tomando el peso del camion de carga en el

momento de entrada y salida.

Se instalard bascula con capacidad de 80 toneladas, tomando como referencia los demds puertos
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(incluyendo la caseta de bascula).
2) Tolva de Descarga

Es la instalacion en donde la soja y otros productos son descargados de los camiones de carga (al

deposito).

El volumen anual de exportacion en el Puerto de Caarendy (proyeccion 2015) serd de 200 mil
toneladas (soja: 180 mil toneladas, trigo: 20 mil toneladas)
La exportacién de soja, la carga principal, tiene su pico en marzo.
Coeficiente de exportacion por mes: Soja=0,163
Trigo = 0,080
El volumen de exportacion en el mes pico (marzo) es:
Soja: 180 mil toneladas x 0,163 = 29.340 toneladas
Trigo: 20 mil toneladas x 0,080 = 4.600 toneladas
Total: 30 mil toneladas
Asumiendo 22 dias al mes de transporte (debido a los dias no laborales), la tasa de concentracion
diaria de 1,5, y el volumen de trafico por camién de 26 toneladas / camion;
La mayor cantidad de camiones transportadores que llegan por dia
= 30 mil t/mes/26 t/camidn/22 dias/mes x 1,5 =80 camiones/dia
Para recepcion de soja, como el tiempo que le toma a un camién es de aprox. 0,5 horas (con el
desempefio real, se toman 5 minutos para descargar solamente)
Tiempo requerido por dia = 80 camiones x 0,5 h/camion = 40 horas

Por lo tanto, se necesitan dos tolvas receptoras.
3) Silos
Instalaciones para almacenar soja y trigo para exportacion

Silo para soja
El volumen de exportacion de la soja es de 180.000 toneladas, y el volumen de exportacién por
convoy de exportacion (con 16 barcazas) es de aproximadamente 19.000 toneladas. Por ende, la
cantidad de convoyes por mes en el periodo pico es:
Cantidad de convoyes por mes = 180.000 t x 0,163/ (19.000 t/convoy)

= 1,54 =2 convoyes/mes
Intervalo de un convoy = 22 dias/2 convoyes = 11 dias
Se tendra un silo para almacenar el volumen de soja a ser transportada en este periodo.
Capacidad del silo para soja = 55 camiones/dia x 26 t/camion x 11 dias = 15.730 t

=16.000 t
Silo para trigo

El periodo en que el trigo es enviado son los cinco meses desde octubre a marzo. En especial, el
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transporte se concentra en noviembre y enero, por lo que se debera asegurar una capacidad
suficiente para almacenar aproximadamente la mitad del volumen de exportacion
(aproximadamente 20 mil toneladas).

* Otras instalaciones relacionadas

Tablero de control, cinta transportadora, elevador (para transportar granos), etc.
4) Cinta de Expedicion (incluye la cinta transportadora)
La cinta de expedicion de cargas a la barcaza, que incluye la cinta transportadora desde el depdsito.

Se determind a partir de los resultados de las entrevistas realizadas, que el tamafio de la cinta

transportadora deberia ser de una capacidad para 500 toneladas por hora.
(4) Instalaciones vinculadas a la importacion

Se presume que los productos como combustible, abonos y fertilizante serdn insumos a ser

consumidos en la zona aledafia (tres cooperativas agricolas de la zona).
1) Tanques de almacenamiento de combustibles

Se presume que se manejard 15 millones de litros de combustibles por afio. Si se estima que la

frecuencia de transporte de combustible sea dos o tres convoyes mensuales:

Volumen de transporte por convoy = 15 millones de litros/12 meses/ (2-3 convoyes) = 400 — 600 mil

litros
Por lo tanto, se debera instalar un tanque (subterraneo) con capacidad de 500 mil litros.
2) Clasificacion de cargas y playa de contenedores

Se asume que se manejaran unas 25.000 toneladas anuales de abonos, etc. Asumiendo que estos

productos seran transportados usando dos o tres convoyes por mes.

Volumen de transporte por convoy = 25.000 toneladas/ (15 toneladas/TEU*/12 meses/ (2-3 convoyes)
=50-70 UEV

Como es necesario el reenvio de los contenedores utilizados, para el efecto, se dispondran de la playa

de contenedores vacios con capacidad similar a la cantidad de contenedores de importacion.

Por lo tanto, se requiere de un espacio para despacho de los productos cuyo tamafio permita almacenar

140 TEU de contenedores.

*TEU (Unidad Equivalente a Veinte Pies): la cantidad de unidades se obtiene convirtiendo la carga al

volumen de un contenedor de 20 pies.

11-15



(5) Otros
1) Porton, alambrado de periferia

Alambrado de periferia: 950 m

Portén: un lugar
2) Oficina, Sala de Descanso, Comedor, Sanitario

Oficina
Se agregara el espacio para una oficina de aduanas: 200 m*

Sala de descanso, comedor, bafio/vestuario: 150 m?
3) Deposito

Depésito: 800 m*
4) Camino interno

Camino a ser utilizado por camiones que traen soja y otros productos y llevan combustibles y otros
productos.
Franja de dominio: 3,5 m / carril de trafico x 2 carriles + 1 m (para pasajeros a pie) = 8§ m

Tipo de camino: camino de ripio
5) Iluminacion

Un juego.

6) Suministro de agua y otros

Pozo, bomba, tanque (5.000 litros), cafieria de distribucion

Sistema contra incendios (bomba, tanque, cafieria, hidrante de agua)
7) Instalacion de receptor y transformador de Electricidad
Transformador, panel de control, cable eléctrico
8) Equipo de manipuleo de carga

Gruaa sobre neumaticos: una (que soporte contenedores de 40 pies)
Monta carga para manipular las cargas dentro de la playa de despacho de carga de los productos:

Dos (que soporten contenedores de 40 pies)
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11.3 PLANIFICACION DEL PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL PUERTO DE
CAARENDY

(1) Criterios considerados para la eleccion del lugar
1) Cota del Muelle

Tomando como nivel de referencia el nivel del agua de la Represa de Yacyreta (83m), la cota del

muelle debera ser nivel de referencia de agua + 2m (85m).

2) Altura de Piso del Silo

La altura de piso (90 m) es el nivel de agua maximo de Rio Parana +1 m
3) Pendiente Vial (Pasaje)

La pendiente vial debe ser del 8% o menos para que el trafico para asegurar la circulaciéon de camiones

de gran porte.
(2) Plan de Distribucion de las Instalaciones

La Figura 11.3-1 muestra un plano esquematico de la distribucion de las instalaciones. La Figura

11.3-2 - Figura 11.3-6 muestra plano de las secciones trasversales de las instalaciones principales.
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11.4 PLANILLA DE PRESUPUESTO ESTIMATIVO DEL PROYECTO
Se estima que el costo total del proyecto es de 6,2 millones de dolares (US$).

Cuadro 11.4-1 Costo Estimativo del Proyecto

(USS$ mil)
Total 6,177
| Costos de construccion
1. Silo, mesa de recepcion, pesaje, limpieza 2,000
101. Almacenaje; 18.000 t, mesa de recepcidn, cinta transportadora para envios de 500
t/h, etc.
102. Maquinas (cinta transportadora del silo, elevador, etc.)
2. Movimiento de suelos 682
201. Excavacién y movimiento de suelo
3. Caminos internos y playas (espacio para transporte) 318
301. Enripiados, empastado (relleno de aberturas del pavimento de piedra), etc.
4. Muelle de expedicion y recepcion 520
401. Muelle, acceso y protecciones
5. Instalaciones para almacenar, cargar y descargar combustible (material combustible) 263
501. Tanque, caneria, bomba, instalaciones de proteccion
6. Depésito, oficina, otras instalaciones adjuntas 262
601. Deposito: 800 m?
602. Oficina, comedor y otros
7. Instalaciones Eléctricas 102
701. Recepcion, transformacion, tablero de distribucion
8. Sistema de agua corriente y contra incendio 50
801. Pozo, bombeo, caferia de distribucion
9. Maquina monta-carga 300
901. Una grua, dos montacargas
Il. Gastos de Construccion 680
[ll. Costo de ingenieria 1,000
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11.5 PLAN DE OPERACION PARA EL PUERTO DE CAARENDY
(1) Volumen de Carga

El Puerto de Caarendy para exportacion e importacion proyectado en este estudio consiste en
instalaciones de manejo de granos (soja, trigo, etc.), un tanque de combustible (500.000 litros), un
patio para contenedores, y un silo (18.000 toneladas). Se espera que un total de 235.450 toneladas sean
tratadas para exportacion e importacion en el Puerto de Caarendy en el 2015, como se indica en el

Cuadro 11.5-1.

Cuadro 11.5-1 Volumen de Carga del Puerto de Caarendy en el 2015

Negocio items Volumen Unidad
_ Exportaciones 1. Soja 173.600 : tonelada/afio
2. Trigo 25.600 : tonelada/afio
sub.-total 199.200 @ tonelada/afio
Importaciones : 1. Combustible 11.250 : tonelada/afio
2. Fertilizante 24.000 : tonelada/afio
3. Agroquimicos 1.000 ; tonelada/afio
Sub.-total 36.250 : tonelada/afio
Total (exportaciones + importaciones) 235.450 | tonelada/afio

Se planea que la instalacion de almacenamiento del Puerto de Caarendy sea mas pequefia que la de los
puertos vecinos tales como el Puerto Paredén (35.000 toneladas) y el Puerto Don Joaquin (25.000
toneladas), pero sera mas grande que las de Puerto Paloma y Puerto Dos Fronteras, ubicados corriente
arriba en el Rio Parana. El volumen de carga planeada a ser tratada en el Puerto de Caarendy no

sobrepasara al de otros puertos privados a lo largo del Rio Parana.
(2) Caracteristicas de la Ubicacion del Puerto

El Puerto de Caarendy estd ubicado aguas sobre margen derecha del Rio Parana (entre 8 puertos
dentro del area de estudio), y tiene una ventaja sobre el costo de transporte en el Rio Parana para

exportacion.

Cuadro 11.5-2 Carasteristicas de Cada Puerto Privado a lo largo del Rio Parana

o Nombre del Instalacién Principal Cargo por
Ubicacién Puerto Almacenamiento Capacidad Transporte
(a Nueva Palmira)
Dpto.  Alto— | Tres Fronteras 25.000t(granos) 6.000t/dia 30%/t
Parana 6.000t(combustible)
Torocua 18.000t 4.000t/dia 278/t
Dpto. Itapta Dos Fronteras 16.000t 4.000t/dia 25%/t
Triunfo N/A 4.000t/dia 23$/t
La Paloma 9.000t 4.000t/dfa 23$/t
Don Joaquin 25.000t 4.000t/dfa 21$/t
Caarendy Ninguno Ninguna -
Paredén 35.000t 3.500t/dia 218/t
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También tiene ventaja desde el punto de vista de distancia de transporte terrestre de granos desde el
Departamento de Itapua. Consecuentemente, la construccion del Puerto de Caarendy contribuird a la
expansion de la exportacion de granos en el Paraguay, especialmente de la soja, y se espera que las

funciones del Puerto de Caarendy en este estudio se lleven a cabo con suficiencia.
(3) Organizacion de la Operacion del Puerto de Caarendy

La organizacion para la operacion del Puerto de Caarendy se elabord en cooperacion con el personal
de la ANNP refiriéndose a varios ejemplos de puertos administrados por la ANNP. En total se
asignaran 26 miembros del personal a esta operacion bajo la condicion de volumen de carga e

instalaciones portuarias propuestas en este Estudio.

Gerente General

Seccion Administrativa Seccion Operativa Seccion de Asistencia
1. Secretaria 1 | 1. Medicion 2 | 1. Patrulla 6
. , 2 Mantenimiento

2. Sub-secretaria 1 | 2. Encargado de la gria | 2 del edificio 1

3. Encargado del Silo 1 3. Encargado de la cinta 1 3. Ln'npl.eza del 1
transportadora edificio

4 Contador 1 4, Mantemmlento de la 1 4. Limpieza 1
cinta transportadora general

5 Medicion | > Encargado del 1 | 5. Chofer 1
atracadero

6. Informacion 1 6. Encargado del 1
combustible

7. Documentacién 1

*Las cifras a la derecha muestran la cantidad de miembros del personal

Figura 11.5-1 Organizacion para la Operacion del Puerto de Caarendy
(4) Funciones a Esperarse del Puerto de Caarendy

Las funciones a esperarse del Puerto de Caarendy se describen a continuacion, y se han mencionado

en el capitulo previo al discutir la necesidad de construir el Puerto de Caarendy.

1) Contribuir a la expansion de la exportacion de granos sin presionar a los otros puertos privados
2) Expandir la disponibilidad de puertos para productores de pequefia escala con bajos ingresos
3) Mejorar los servicios de provision de materiales tales como combustible, fertilizante, etc., para las

areas locales donde funcionan cooperativas agricolas tales como Pirap6, Unidas, y La Paz.

(5) Alternativas para la Operacion del Puerto de Caarendy

Considerando la organizacion y las funciones esperadas mencionadas previamente, se examinaran
alternativas para la operacion en esta seccion. Bajo la premisa de que el Puerto de Caarendy sera

construido por medio de una Cooperacion Financiera No Reembolsable del Gobierno de Japon, se
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estudian las alternativas de operacion para asegurar que las instalaciones se usen en forma suficiente

después de su construccién. En esta situacion, la agencia de ejecucion del proyecto se limitard a la

ANNP, asi que la ANNP quedara comprometida con la operacion del puerto después de su

construccion.

Las 3 siguientes alternativas serdn examinadas;

1) Operacion Directa-A

2) Operacion Directa -B

3) Contrato Privado

Miembros del personal de la ANNP operaran el Puerto
directamente.

La ANNP llevara a cabo la subcontratacion de todo el personal
para la operacion, y la ANNP administrara la operacion total.

La ANNP serd duefia de toda la instalacion, y dard parte de la
operacion por contrato al sector privado, recibiendo parte de los

ingresos del sector privado.

La comparacion de cada alternativa se muestra en el Cuadro 11.5-3.

Cuadro 11.5-3 Comparacion de Cada Alternativa

Alternativa

Ventajas Desventajas

1) Operacion Directa -A

2) Operacion Directa - B

3) Contrato Privado

< Seguridad para los usuarios de : < Que la competitividad baje a
una operacion estable. mediano y largo plazo
< Mantener el nivel de servicio < No es facil introducir nuevos
negocios
< Seguridad para los usuarios de : <~ Que la competitividad baje a
una operacion estable. mediano y largo plazo
< Mantener el nivel de servicio < No es facil introducir nuevos
< Es posible bajar los costos a negocios
mediano y largo plazo
< Es facil controlar el uso de
acuerdo con las circunstancias
< Es posible bajar los costos < Reduccion de ingresos cuando el
< Es facil introducir nuevos mercado esta mal
negocios < El nivel de servicio es inestable

ntre las 3 alternativas mencionadas arriba, la ontrato Privado” no es idonea para la Cooperacion
Entre las 3 alternat d ba, la 3) “Contrato Privado” d laC

Financiera No Reembolsable del Gobierno de Japdon. Por las razones mencionadas abajo, al equipo del

estudio le gustaria recomendar la alternativa 2) para la operacién del Puerto de Caarendy.

+ La ANNP no tiene muchos expertos para tratamiento de granos en los puertos administrados por

la ANNP donde se tratan principalmente con cargas que no son granos.

* Es imposible asignar todos los miembros del personal necesario para la operacién del Puerto de

Caarendy.

* Es relativamente fécil controlar el empleo de acuerdo con las circunstancias.

(6) Consideracion del Uso del Puerto de Caarendy por Productores de Pequeiia Escala

Casi todos los productores de pequeiia escala en Itapia y Alto Parana se ven obligados a vender sus
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productos en desventaja a los agentes comerciales mayores. La operacion del Puerto de Caarendy
como puerto publico hara posible el uso del puerto para los productores de pequefia escala, y a la vez
posibilitara expandir la exportacion de granos del Paraguay. Sin embargo, los productores de pequefia
escala tienen muchos problemas que no pueden resolver individualmente con relaciéon a produccion y
envio. Actualmente, algunas cooperativas agricolas (Pirapd, Unidas, La Paz, etc) estan ejecutando
programas de compra o planeando comprar cosechas de pequefios productores. Consecuentemente, la
ANNP debera implementar un sistema de operacion portuaria en el cual las cooperativas agricolas
tomen parte, y la ANNP debe ayudar al libre uso del puerto para los productores de pequefia escala
con el fin de expandir la exportacion de granos del Paraguay. Las ventajas generadas por el trabajo de

cooperacion con las cooperativas agricolas se describen a continuacion:

* Evitar el descenso del precio de compra de los productos
* Transferir el conocimiento de produccion agricola

* Recibir servicio financiero para ser miembro de una cooperativa agricola.
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12. CONSIDERACIONES AMBIENTALES Y SOCIALES

12.1 ALCANCE

El alcance se refiere a las alternativas de decision a ser analizadas, una variedad de impactos

significativos y probables y los métodos de estudio. En el Estudio, el alcance se hizo usando la lista de

verificacidn siguiente.

Cuadro 12.1-1 Lista de Verificacion de Alcance de Todo el Proyecto

Elemento de Impacto Evaluacion Contenidos de impacto negativo

Impacto 1. Reubicacion involuntaria B En M-4, M-8, se debera examinar las alternativas de ruta. Se

Social deberan llevar a cabo talleres con las comunidades.

2. Economia local B Se debera considerar las funciones de la carretera para las
personas de bajos ingresos. Se debera llevar a cabo talleres con las
comunidades.

3.Utilizacion de la tierra y los B Se debera controlar el uso de la tierra para el desarrollo sostenible

recursos locales de la region. Se debera llevar a cabo talleres con las comunidades.

4.Institucion social B La sociedad debera cambiar para la mayoria de las personas. Se
debera llevar a cabo talleres con las comunidades.
5.Infraestructuras sociales B Se debera disefiar la estructura geométrica de la ruta.

existentes

6.Grupos sociales vulnerables B Se debera tomar en cuenta a los pueblos indigenas.

7.Igualdad de beneficios 'y B Los beneficios causados por el Proyecto deberan llegar a todo tipo

pérdidas de personas. Se debera llevar a cabo talleres con las comunidades.

8.Género D Se considera que no habra impacto negativo.

9.Derechos de los nifios D Se considera que no habra impacto negativo.

10.Herencia cultural D Se considera que no habra impacto negativo.

11.Conflicto local D Se considera que no habra impacto negativo.

12.Higiene publica D Se considera que no habra impacto negativo.

13.  Enfermedades infecciosas B Se deberan considerar algunas contramedidas.

VIH/SIDA

14.Uso del Agua D Se considera que no habrd impacto negativo.

15.Accidentes B A fin de eliminar los accidentes de trafico, se debera disefar la
estructura geométrica de la ruta y se debera introducir un sistema
de control de trafico. Se debera llevar a cabo talleres con las
comunidades.

Impacto 16.Cambios del clima D Se considera que no habra impacto negativo.

Natural 17.Ecosistema y biodiversidad B Se deberan conservar los bosques existentes tanto como sea
posible. Se deberan considerar algunas contramedidas para los
animales que crucen la ruta.

18.Topografia especial D Se considera que no habra impacto negativo.

19. Erosion del suelo D Se considera que no habra impacto negativo.

20.Agua subterranea D Se considera que no habra impacto negativo.

21.Condicion hidrografica D Se considera que no habra impacto negativo.

22.Costanera D Se considera que no habra impacto negativo.

23.Clima D Se considera que no habra impacto negativo.

24 Paisaje B Se debera considerar el paisaje.

Contami | 25.Contaminacion del aire D Se considera que no habrd impacto negativo.

nacion 26.Contaminacion del agua B Se deberan considerar algunas contramedidas para descarga de
agua en las areas de construccion de puentes.

27.Contaminacion del suelo D Se considera que no habra impacto negativo.

28.Deshechos D Se considera que no habra impacto negativo.

29.Ruidos/Vibraciones B La estructura geométrica de la ruta debera ser disefiada y se debera

introducir un sistema de control de trafico.
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30.Asentamiento del suelo D Se considera que no habra impacto negativo.

o

31.Mal olor Se considera que no habra impacto negativo.

32.Calidad del material de fondo D Se considera que no habra impacto negativo.

Como se describe arriba, muchos factores de impacto social, algunos de impacto natural tales como

ecosistema y biodiversidad, y contaminacién del agua y ruidos deberan ser examinados por el Estudio.

12.2 EXAMEN AMBIENTAL INICIAL
(1) Area del Estudio

El proyecto esta ubicado en dos departamentos, Itapua y Alto Parand. Para el Examen Ambiental

Inicial (EAI) de pueden definir dos tipos de areas de influencia.

Area de Influencia Directa — AID
El AID es el area que recibira la influencia de la ruta en forma directa. Usualmente se puede definir un

ancho de 50m a ambos lados de la ruta como derecho de paso.

Area de Influencia Indirecta — ATl

Se determind el AlI teniendo en cuenta las caracteristicas del medio ambiente fisico y biologico, al
igual que las caracteristicas socio-culturales. Considerando que el tramo vial a ser mejorado es
desarrollado casi en su totalidad en el tramo existente, se contempla una franja promedio de 15 km a

cada lado del tramo, ademas de los accesos correspondientes a los nueve puertos en el estudio

preliminar técnico.

W e 7

El area de influencia total del estudio ocupa una
superficie total de 722.644 hectareas, las que se

visualizan en el mapa incluido a continuacion.

Figura 12.2-1 Area de Influencia Indirecta
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(2) Trazado de EAI

El primer paso del EAI es recolectar, compilar, revisar y analizar la informacion tal como bibliografia,

estudios, leyes y normas en el Area de Influencia del Estudio'.

El segundo paso es implementar investigacion en el sitio a lo largo de las rutas desde el punto de vista

econdmico, socioldgico, cultural, vegetacion e ingenieria, etc.

El tercer paso es implementar el estudio de encuesta de hogar sobre una muestra de viviendas en los

distritos involucrados en el Proyecto.
El uso de tierra en el area es analizado usando fotos aéreas y fotos por satélite.
(3) Caracteristicas Biolégicas

La ecoregién esta formada principalmente por un bosque subtropical hidrofilico (Hueck, 1978), en el
cual predomina el tipo de bosques del Alto Parana. También ha sido descripta como un bosque

himedo de clima calido por Holdridge (1969) y en Bosque de Alto Parana por Tortorelli (1966).

En la ecoregion se presentan los siguientes tipos de comunidades (Vera, 1988,.): turberas, bosques en
suelos saturados, rios, arroyos, saltos, bosques altos semicaducifolios (més de 25 metros de altura),
medios (15-20 m), araucaria y bosque cerrado. La capa arborea superior es caducifolia en su mayoria,
constituida por ejemplares de primera magnitud (mas de 30 m de altura), hasta 35-40m, esta capa
como las otras tiene una cantidad de especies diferentes. Las principales son: Cederla spp. (cedro);
Tabebuia spp. (Lapacho); Apuleia Ieiocarpa (Yvyra peré); Balfourodendron riedelanum (Guatambu);
Myrocarpus frondosus (Incienso); Peltophorum dubium (Yvyrd pyta); Pterogyune nitens (Yvyra rd);
Nectandra spp. (Aju’y); Ocotea spp. (Guaicd); Patagonula Americana (Guayaibi); Enterolobium

contortisiliquum (Timbo).

El bosque también esta caracterizado por su alta cantidad de especies de lianas, epifitas, helechos y

palmas como Syagrus romanzoffianum (Pind6) y Euterpe edulis (Palmito).

Las especies de plantas que se considera en peligro son: Cederla Fissilis (Cedro), Euterpe edulis

(Palmito) y Araucaria angustifolia (Kuri’y).

Sin duda esta es la ecoregion con mayor diversidad de fauna en el Paraguay. Mas del 80% de la fauna
de la Region Oriental se encuentra en esta ecoregion. El afluente del Rio Parana es el unico habitat del
Pato Serrucho (Mergus octosetaceus), el pato mas amenazado de América del Sur. (Bertoni 1901; Hail,
T. Y. Hayes, F. 1989). También el Hoké Hovy (Dryocopus galeatus). Entre los Paseriformes que
existen solo en esta parte del pais probablemente se encuentre el Coludito de los Pinos (Leptasthenura
setaria) (Chévez, J. 1989. Com.pers.) y el Chorad (Amazona pretrei) asociado con el Kuri'y
(Araucaria angustifolia) (Narosky, T.; Izurieta, D. 1987). El loro de pecho vinoso (Amazona vinacea)

ha sido observado solamente en esta ecoregion (Hayes, F.; Hail, T in press) al igual que el Buho
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Listado (Strix Hylophila) (Contreras, J. 1988, Com.pers.; Colman, J. 1988. Com.pers.).

De acuerdo con Creighton (1988.Com.pers.) al sur de la ecoregion en el area montafiosa de San
Rafael, existe el tnico registro en el pais de Guazu pyta (Mazama rufina). También es el unico sitio en
que se registra la Boa Arco Iris (Epicrates cenchria) para la Region Oriental (Itaipu, 1979). Es
importante observar que el unico pajaro considerado extinguido, el Papagayo glauco (Anodorhynchus

glaucus), habitaba el sur de esta ecoregion (Forshow, J. 1977; Nores, M. ined.).
(4) Floray Fauna

Las orillas del Rio Parana fueron colonizadas naturalmente por el bosque de tipo semicaducifolio de
humedad densa STUTZ DE ORTEGA (1987). Esta formacidn se distingue de bosque tropico himedo
o del bosque selvatico por menos humedad que le da un caracter mas xerofilico, y por una
diferenciacion estacional muy acentuada que implica la presencia de algunas especies de arboles de
hojas decrépitas. De acuerdo con la clasificacion propuesta por BEARD (1944) para las formaciones
vegetales de la América Tropical, este bosque es parte del grupo de “formaciones de estacion™. La
clasificacion de la UNESCO (1973), en su trabajo sobre bosques de América Latina, propone la
denominacion de bosque subtropical de hojas caducas y mesolitico del Brasil oriental y meridional, lo
que incluye una proporcion de especies perennes y especifica que el Alto Parana es parte de la zona de

dispersion de llex paraguayensis. Esta formacion se replica en HUECK & SEIBERT (1981).

Ademas del Paraguay, el bosque del Parana se extiende sobre los territorios septentrionales de la
Argentina, en la provincia de Misiones y al noroeste de la provincia de Corrientes, y al territorio
brasilero, sobre pequefias fracciones occidentales de los Estados de Parana y Santa Catalina. En la
Argentina, CABRERA (1971) describe en detalle la composicion floristica del bosque de Misiones
que define como un “bosque de laurel y guatambu”, queriendo decir que es una formacion
denominada en importancia por las especies Nectandra megapotamica y Balfourodendron

riedelianum.

* Tipos de Bosques
Los bosques de la ecoregion de Alto Parana presentan dos aspectos diferentes:
- Bosques altos con una altura promedio de 13m, y arboles emergentes que exceden los 25m
de altura (maximo observado 32m).

- Bosques bajos con una altura promedio de 6m.

* Composicion Floristica y Biodiversidad
Hay doce familias de plantas que constituyen la mayoria de los bosques del Paranda SPICHINGER,
BERTONI & LOIZEAU (1992): Lauraceae, Sapotaceae, Meliaceae, Leguminosae, Palmae, Rutaceae,

Mpyrtaceae, Sapindaceae, Tiliaceae, Euphorbiaceae, Moracea y Boraginaceae.

Las palmeras y los laureles son frecuentes en todos los tipos de bosques, mientras que los arboles de
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Meliaceae y Sapotaceae son representados por el Guatambu (Balfourodendron) y el Tembetary
(Fagara), pero también son abundantes en los bosques altos que crecen sobre substrato arenoso, donde

el Yvyra Ovi (Helietta apiculata) ocupa el estrato alto de forma mono-especifica.

El Tiliaceae y el Sapindaceae son los componentes mas importantes del bosque alto que crecen en

terrenos con mal drenaje.

La presencia de Leguminosas no resulta tan significativa, aunque las familias precedentes si lo son. A
menudo se les relaciona con los procesos de secundarizacion del bosque. Los géneros como
Lonchocarpus y Machaerium cumplen un papel importante en la rehabilitacion de los bosques gracias

a su habito heliofilico y anemcoro.

Los arboles de la familia de las Mirtaceas son los mas abundantes en los bosques bajos, de islas
boscosas y de formaciones geoclinales. Algunas especies de esta familia, como la Myrciaria rivularis,

también son frecuentes en los bosques altos en terreno con mal drenaje.

La clasificacion de los bosques en la Ecoregion del Alto Parand se hizo de acuerdo con Spichinger y

Loizeau, Bertoni y Stutz de Ortega.
(5) Areas Protegidas

Actualmente, la Ecoregion del Alto Parana es la que tiene la mayor cantidad, en superficie y en
numero, de areas protegidas en relacion con las otras ecoregiones de la Region Oriental.

El Estado administra un total de 18.150 hectareas de areas protegidas, mientras que la Itaipu
Binacional administra 29.193 hectareas de areas protegidas.

Reserva Nacional Kuri’y: 150 hectareas

Bosque Protegido del Nacunday: 1.000 hectéreas

Bosque Protegido de Jukai: 1.000 hectareas

Las areas protegidas por el estado en el presente enfrentan serios problemas con relacion a la ausencia
de territorio: La Reserva Nacional de Kuri’y, el Bosque Protegido del Nacunday y el Bosque Protegido
de Jukai se encuentran dentro de propiedades privadas. Enfrentan problemas de invasion de granjeros,
caza de especies en peligro de extincion, y problemas del orden presupuestario. Las areas
administradas por la Itaipi Binacional, en cambio, cuentan con una infraestructura mas adecuada,

aunque también enfrentan problemas tales como la caza furtiva de algunas especies.
(6) Situacién Socioeconémica del Area de Estudio

El area de influencia de los Programas para los Departamentos de Itaptia y Alto Parana se caracteriza

por la multiple variedad fisico-geografica y econdémica.

Incluye distritos y localidades con una variada poblacion étnica (basicamente paraguayos, indigenas,

brasileros y alemanes); con una produccién muy variada, en la cual predomina la produccion agricola
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y frutifera a nivel de compafia comercial, enfocdndose en el cultivo de soja, trigo, girasol, mate, y
arboles de naranja, lo cual ocupa la mayor parte del espacio productivo de los territorios siendo
analizados, formando grandes nucleos con poblacion extranjera, principalmente contiguos a pequefios
productores paraguayos, lo que condiciona grupos de poblacion con bajo nivel de recursos naturales,

tecnoldgicos y econdmico-financieros y el éxodo de poblacion.

Esta tipologia productiva del tipo de negocio genera entre otros factores un gran dinamismo

econdémico-comercial en el area. Sin embargo, esto representa un factor estructural para lo siguiente:

* Deterioro a niveles irreversibles de la flora, el suelo, y los recursos hidrologicos; habiendo
cambiado sustancialmente el potencial natural y el paisaje.

* Reestructuracion y concentracion de la propiedad de tierra, con el efecto de la expulsion de los
pequefios productores y su migracion hacia los sectores urbanos marginales.

* La construccion de una poblacion extranjera en gran parte del territorio departamental, con el
posicionamiento de compaifiias exportadoras agricolas multinacionales y extranjeras.

* Las rutas y los caminos rurales del area (entre ellos, el corredor y los accesos a los puertos)
muestran en sus estructuras deterioros que no son favorables para el trafico rapido y continuo de
vehiculos, causando el aislamiento de la poblacién de una gran parte de los asentamientos
ubicados en el area de influencia (pueblos, colonias y puertos) cuando las condiciones del clima

no son favorables.

Este deterioro de los caminos de tierra también representa un factor de demora y obstruccion del flujo

comercial y de transaccion de la variada produccion del area.
1) Departmento de Itapuia

El departamento de Itapua se caracteriza por haber sido reconstruido y arreglado después de la Guerra
de la Triple Alianza, basandose en la promocion de la inmigracion y la privatizacion de las tierras. Los
inmigrantes que llegaron a este departamento eran esencialmente alemanes, eslovacos, ucranianos, y

luego japoneses.

* Extension y Poblacion
El departamento de Itapua estd ubicado al sudeste de la Region Oriental. Tiene 16.525 km® de
superficie y una poblacioén total de 453.692 habitantes, siendo su poblacion urbana de 139.045
habitantes (30,6%), y su poblacién rural de 314.647 (69,4%). Su densidad es de 27,5 habitantes/km2.
La tasa de crecimiento poblacional anual es de 1,9% (1992 — 2002), mas baja que en la década previa,

cuando la tasa anual era del 3,64%.

Itapua tiene una poblacion indigena de 1.781 personas (2002), que ha ido aumentando en el periodo
del 1992 — 2002, con una tasa de crecimiento anual del 16,66%. La poblacidon desagregada por sexo

muestra que los hombres representan el 54% de la misma.
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El grupo étnico Mbya de la familia lingiiistica Guarani es el predominante en este territorio en 45
comunidades. Hay también algunas familias establecidas del grupo étnico Maka de la familia

lingiiistica Mateco — Mataguayo.

+ La mayor concentracion de comunidades indigenas ocurre en las partes norte y central del

departamento, a los pies de la cordillera San Rafael (distritos Alto Vera, Edelira y Pirap9).

* Calidad de Vida

- Niveles de Pobreza
Los niveles de pobreza del departamento estan asociados con la expansion de los cultivos de
soja, con el riesgo de terminar con la economia rural o agricola y la biodiversidad, con un
método de enclave de exportacion agricola que limita las oportunidades de desarrollo del
mercado interno.
Dentro de este contexto, el porcentaje de extrema pobreza alcanzé un nivel del 25% de la
poblacién del departamento en el 2003.

- Salud
Las enfermedades principales registradas en el 2004 por el Ministerio de Salud Publica en

este departamento en relacion a los casos totales en el pais se muestran a continuacion:

Paludismo: 5%
P.F. A: 9,7%
Lehima Tegumen: 3,7%
Intoxicacion causada por pesticida: 7,7% (tercer lugar a nivel pais).

Puede que este porcentaje esté subvalorado, considerando que hay un gran nivel de

subregistro y que incluye registros a nivel distrital.

Otro factor es que la soja necesita una gran cantidad de insecticidas y herbicidas, se cultiva en grandes
extensiones de tierra de propiedad de compaiiias agricolas exportadoras las cuales llevan a cabo
fumigacion por aire, contaminando no solo los recursos naturales (suelo, agua) sino también a las

poblaciones circunvecinas y a los cultivos de subsistencia.

Los efectos nocivos de los agrotéxicos en la salud humana se desarrollan en enfermedades tales como

cancer del sistema respiratorio y del sistema nervioso, entre otras.

* Produccion

El area boscosa del departamento ha disminuido significativamente durante las ultimas décadas debido
a la tala indiscriminada del bosque y al orden selectivo de desmantelamiento para ampliar la
agricultura a nivel comercial. Durante el periodo 1991 — 1999 la tasa de deforestacion alcanzé el

14,21%, siendo rebasada solamente por el Alto Parana.

Itaptia es uno de los departamentos de mayor produccion en el pais, con la mas alta produccion de
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soja, con una superficie de 486.087 hectareas y una tasa de expansion del 8,3% en 1996/20041 .
2) Departamento de Alto Parand

Después de la Guerra de la Triple Alianza, las tierras del Alto Parand fueron vendidas a compaiiias
privadas, las cuales comenzaron a explotar intensamente los bosques y las plantaciones de mate, asi
como a los trabajadores de las unidades de produccion (fabricas). La caida de arboles en los bosques
causo la disminucidn de su extension, creando en su lugar la leyenda y el drama del mensu. El gran
latifundio de madera y mate existi¢ hasta bien entrado el siglo 20 y us6 los diferentes puertos para los
rollos y paquetes de mate salientes, originando los puertos de este departamento, tal como Puerto

Adela, Puerto Irala, Puerto Nacunday, entre otros.

La region era completamente boscosa, pero la explotacion excesiva redujo sus areas boscosas,

aumentando por otro lado las areas agricolas.

La construccion de la Represa Binacional de Itaipt, de la cual el Paraguay es duefio conjunto con el

Brasil, promovio y aceler6 el desarrollo de este departamento.

* Extension y Poblacion
El departamento de Alto Parana estd ubicado en el lado este de la Region Oriental. Tiene una
superficie de 14.895 km® con una poblacién de 558.672 habitantes. El departamento tuvo un
significativo aumento poblacional en la ultima década, pasando de 1,2 en 1972 a 3,2 en el 2002. Con
respecto a la poblacion del pais, Alto Parana represent6 el 10,8% de la misma en el 2002. Su densidad

poblacional es de 37,5 habitantes por km®.

En Alto Parana, la poblacidn es principalmente urbana, siendo el 66% de la poblacion total, mientras

el otro 34% es poblacion rural.

La poblacion indigena de Alto Parand estd formada por 4.762 personas, de las cuales el 52% son

hombres y el 48% son mujeres. Su tasa de crecimiento anual fue del 4,48% en el periodo 1992-2002.

Esta poblacion esta compuesta por los grupos étnicos Ava-Guarani, Ache-guayaki, Mbya (familia

lingiiistica Guarani) y Maka. (Familia lingiiistica Mataco — Mataguayo)

Si hay una dispersion de los asentamientos indigenas en todo el territorio del departamento, la mayor
concentracién se da hacia el norte, dentro de los limites con el departamento de Canindeyu, los
distritos de Itakyry y Minga Pora, y al noreste, en el area fronteriza con el departamento de Caguazu,
esencialmente en los distritos de Itakyry y Mbaracayu, los cuales estan fuera del area de influencia de

este estudio.

El departamento de Alto Parand se divide en 18 distritos. El drea de este estudio incluye 5 distritos o

! Entrevistas a informantes calificados, 2005-11-09.
Enclave Sojero. Merma de soberania y pobreza. Ramén Fogel y Marcial Riquelme. Compiladores, Paraguay, 2005.
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municipalidades®:

* Calidad de Vida

- Niveles de Pobreza
El grave nivel de pobreza en aumento en el departamento tiene como causas, entre otras, la
agricultura mecanizada, el tipo agricola exportador, el cual se expande a expensas de la
desaparicidon de las economias agricolas y del deterioro medioambiental (bosques, recursos
hidrolégicos, etc.).
La extrema pobreza revela una incidencia del 14% de su poblacion total.

- Salud
Los tipos principales de enfermedades registrados en el 2004 por el Ministerio de Salud

Publica en este departamento con relacion a la totalidad de los casos en el pais, son los

siguientes:
Paludismo: 45,5%
P.F. A: 4,4%
Lehima Tegumen: 14,7%
Intoxicacion causada por pesticidas: 4,8% (cuarto lugar a nivel pais).

Como ya se explicd con relacion al departamento de Itaptia, esta produccion podria estar

subvalorada.

* Produccién’
El Alto Parana esta pasando por un proceso de deforestacion selectiva, como el del departamento de

Itapua, siendo su tasa anual un 22,95% durante el periodo 1991/1999.

La produccion agricola con sus tipos de cultivos mas variados, hacen de este departamento el primer

productor de varios cultivos.

La industria agricola esta creciendo, por ejemplo, compaiiias productoras de aceite, industria de frutas,
empacadoras de palmitos, productos embutidos, aserraderos, ceramica, destilaciéon de menta, molinos

arroceros, y productores de mate, asi como productos lacteos, etc.

El departamento genera energia hidroeléctrica de las represas nacionales sobre el Rio Acaray: Acaray |
y la represa de Itaipu, construida bajo una empresa binacional paraguayo-brasilera. La industria
turistica esta creciendo debido principalmente a su ubicacidén geografica, cerca de las cataratas de
Iguazi por un lado y la represa de Itaipu por el otro, especialmente el turismo de compra, priorizado

por el pueblo brasilero.

2 Fuente: Censo Nacional de Poblacién y Viviendas, 2002.
3 Fuente: Informe de las Naciones Unidas sobre el Desarrollo Humano.
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(7) Comunidades Indigenas en el Area de Estudio

De acuerdo con datos secundarios extraidos del Estudio para la Proteccion de las Comunidades
Indigenas, Plan Nacional para Rutas Rurales — Segunda Etapa, preparado en el 2003, las siguientes

comunidades ubicadas en el drea de influencia del estudio mostraron las siguientes condiciones:
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Figura 12.2-2 Mapa de Distribucion de los Pueblos Indigenas
(8) Condicion de la Contaminacion
1) Aire

No hemos tenido acceso a ningun tipo de estudio sobre la calidad del aire en el AIl. Sin embargo, se
asume que la calidad del aire es buena ya que no hay muchas industrias que lancen contaminantes a la

atmosfera.
2) Agua

No hemos tenido acceso a ningun estudio sobre la calidad del agua del All. Sin embargo, considerando
que el uso de suelo es exclusivamente para fines agricolas en mas del 50%, se asume que la calidad del
agua estd comprometida para diferentes usos, ain mas, considerando que se ha confirmado que la
mayoria de las corrientes de agua no tienen bosques protectores alrededor, o estan considerablemente

deterioradas.
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Ademas, hay viviendas de familias en los limites o en lugares cerca de los cursos de agua las cuales,
de acuerdo con los estudios, no tienen sistema de alcantarillado. Asi se asume que también hay

contaminacion causada por humanos, principalmente materiales de deshecho del cuerpo humano.

Normalmente, los procesos de contaminacion son causados, a veces, por la limpieza de aparatos
fumigadores en los cursos de agua o por elementos toxicos agricolas en las 4areas bajas y
consecuentemente en los cursos de agua. Estas acciones generan un impacto inmediato en la fauna del
area, causando la muerte instantanea de peces en los sitios de lavado y en los lugares cerca de las areas
contaminadas, ademas de hacer que el agua no pueda usarse para otros propdsitos sin un tratamiento

previo.

La contribucién de los nutrientes a los cursos hidricos proviene de los fertilizantes en las aguas de

lluvia, donde los compuestos hidrogenados y fosfatados modifican la calidad del agua.
(9) Descubrimientos Socioeconémicos en el Area Encuestada

- Recoleccién de datos de Fuentes secundarias: Leyes nacionales, Censo Nacional de Viviendas y
Poblacion (2002), Informe sobre Tasas de Desarrollo Humano del pais, Documentos de los
Ministerios de Agricultura y Ganaderia, Industria y Comercio, y Salud Publica, Educacién y
Cultura, Oficina de Accion Social, de las gobernaciones de Alto Parana e Itapua y de las

municipalidades involucradas, entre otras fuentes.

- Como se indic6 en el punto 1.2.2, el area de influencia directa se delimit6é a 15km a ambos lados
del cableado eléctrico de alta tension de la ANDE, en el camino paralelo, el cual comienza en el

punto de cruce con la Ruta 7 de Ciudad del Este hasta el camino de acceso a la Ciudad de Otafio.

Después el eje pasa por la ruta terraplenada existente, a 5 km de distancia de esta ciudad, cruzando el
tramo que la conecta con la ruta 15 hasta finalmente llegar a la ciudad de Natalio. En este punto el eje
estd pavimentado hasta la ciudad de Hohenau. El largo del corredor completa aproximadamente

225km, a los cuales agregariamos 88km para acceder a los 8 (ocho) puertos.

La seleccion de los lugares — muestra del universo bajo el estudio, permitio la identificacion de los

tramos y puertos y las familias residentes en las zonas de influencia de cada uno de los lugares.

La recoleccion de datos se hizo a través de encuestas hechas a las familias. Las encuestas fueron
aplicadas a 265 jefes/propietarios de casa y personas mayores de 15 afios que estuvieran en la casa al

momento de la encuesta, completando 761 personas entrevistas.

Vale la pena mencionar que las encuestas se realizaron en dias laborales de la semana (trabajo y

escuela).
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Cuadro 12.2-1 Resumen del Estudio de Datos Socioecondmicos

Tipo de Propiedad de la Tierra:

Eamili Propietari Ocupado con Propietari Ocupado sin
amilias ropietario por . .. . . ropietario por . ..
de compra autorizacion Tierra fiscal herencia autorizacion No sabe Otros Total %
Muestra
Total | % [Total| % |[Total| % | Total| % |Total{ % |Total| % [Total| % [ Total| %
M1 69 50 725 13 18.8 1 1.4 5 7.2 0 0,0 0 0,0 0 0,0 69 [100,0
M1 25 14 56,0 0 0,0 1 4,0 10 40,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 25 1100,0
M2 15 13 86,7 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 2 13.3 1 15 1100,0
M3 15 13 86,7 1 6.7 0 0,0 1 6.7 0 0,0 0 0,0 0 0,0 15 _1100,0
M4 40 26 65.0 9 225 4 10,0 1 2.5 0 0,0 0 0,0 0 0,0 40 1100,0
FRUTIKA 15 10 66.7 2 13.3 0 0,0 1 6.7 0 0,0 0 0,0 2 13.3 1 15 1100,0
M6 10 8 80.0 0 0,0 0 0,0 2 20,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 10 _1100,0
M7 45 34 75.6 3 6.7 3 6.7 0 0.0 0 0,0 0 0,0 5 11.1 1 45 1100,0
M8 50 23 46.0 4 8.0 20 40,0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 3 6.0 50 11000
TOTAL 284 191 (67,25 32 |11,27 29 |10,21| 20 7,04 0 0,00 0 0,00 | 12 4,23 | 284 |100,0
Propiedad de Vehiculo:
Familias . i ; ; 0
Tramo de Auto Camioneta Camion Tractor Motocicleta Otros No tiene Total %
Muestra st T % | Total | % | Total| % | Total| % | Total| % | Total] % | Total] % | Total| %
M1 69 17 [ 24.6 11 15,9 2 29 0 0,0 16 (232 4 5.8 19 [ 2751 69 [100,0
M1 25 2 7.7 2 7,7 1 3,8 4 15,4 6 23,1 4 15,4 7 26,9 | 26 |100,0
M2 15 2 13,3 2 13,3 2 13,3 1 6,7 3 20,0 0 0,0 5 33,3 | 15 1100,0
M3 15 3 20,0 2 13,3 1 6,7 0 0,0 2 13,3 2 13,3 5 33,3 | 15 1100,0
M4 40 6 15,0 4 10,0 7 17,5 0 0,0 6 15,0 10 | 25,0 7 17,5 | 40 ]100,0
FRUTIKA 15 9 60,0 3 20,0 3 20,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 15 _1100,0
M6 10 2 20,0 0 0,0 1 10,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 7 70,0 | 10 ]100,0
M7 45 10 | 22,2 3 6,7 4 8,9 0 0,0 5 11,1 1 2,2 22 | 489 | 45 11000
M8 50 23 40 4 8.0 0 0.0 0 0,0 7 14,0 3 6.0 13 1260 ] 50 ]100,0
TOTAL 284 74 |2596| 31 |10,88( 21 |7,37 5 1,75 45 (15,79 | 24 | 8,42 85 129,82 | 285 |100,0
Cultivos:
Produccién
Tramo an;!ia Soybean Algodén Maiz Mandioca Trigo Tabaco Naranjas Vegetales Otros Total .
MU T [ % | Tol [ % | Tol [ % |Tol[ % |Towl[ % |Toml[ % |Toml| % |Towl| % |Tom| %
M1 69 506 | 487 3 03 41 | 39 8 08 | 475 | 457 0 0.0 15 | 0.1 23 | 02 3 03 | 1040 [ 1000
M1" 25 5 7.1 10 [143 [ 15 [ 214 | 21 | 300] 0 0,0 0 0,0 3 43 8 11.4 8 | 114 | 70 [1000
2 5 106 | 833 | 12 | 94 3 24 63 | 49 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 00 | 127 [1000
3 5 138 [ 652 | 35 | 1.7 10 [ 47 85 | 40 | 05 [ 02 0 0.0 0 0,0 0 0,0 51 | 241 [ 212 [1000
4 40 156 | 680 | 175 | 7.6 20 | 87 8 35 0 0.0 0 0.0 9 39 0 0,0 19 | 83 | 230 [100.0
FRUTIKA 5 | 4138 ] 599 0 00 | 510 | 7.4 5 01 | 1645 | 238 | 0 0,0 0 0,0 0 00 | 607 | 88 | 6905|1000
M6 0 300 | 333 0 00 | 200 | 222 0 00 | 300 | 333 0 0.0 0 0,0 0 00 | 100 | 11,1 | 900 [1000
M7 45 380 | 747 6 | 120 0 0,0 65 | 13 | 110 | 216 0 0,0 0 00 | 14 [ 03 5 10 | 509 [1000
M8 50 0 0,0 0 00 0 00 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0,0 0 0,0 0 00 0 [1000
TOTAL | 284 | 5729 (5730 [ 52 | 052 | 799 | 800 | 633 | 063 | 2531 (2530 [ o [ o000 [ 135 | 014 | 11.7 | 012 | 793 | 79 | 9992 | 1000
Ocupacion Principal:
Tramo | ado. |Sevtor Pebteo|Secto Prved| o Teomen | st | Cganers® | Gramero | Morcader | AN\ Dl | SePIR0 | pesempleado | |,
muestra Total | % | Total| % [Total| % | Total| % |[Total| % |[Total| % | Totall % [ Total % | Total % | Total % | Total %.
1 69 29 228 19 15.0 10 79 1 08 1 08 13 102 19 150 4 Al 16 12,6 6 47 9 71 127 1000
1" 1 1.9 3 7 1 1.9 0 00 0 0.0 41 774 5 94 0 .0 2 3.8 0 00 0 00 53 00,0
2 0 00 1 0] 3 [150] 0 [00] 0 [o00] 7 [350] 8 [400] o0 0| 1 [50] 0 [00] o |00 2 | 1000
3 2 6.9 1 .4 0 00 1 34 0 0.0 13 448 4 138 0 .0 2 6.9 0 00 6 207 29 00,0
M4 0 8 94 7 .2 2 24 0 00 0 0.0 25 29.4 27 31.8 0 0.0 16 188 0 00 0 00 85 00,0
FRUTIKA 5 0 0.0 3 8, 125 0 00 1 6.3 7 438 3 18 0 0.0 0 0.0 0 00 0 00 16 000
M6 0 0 {00 3 7, 18] 0 [00] 0 [o00] 1 [0 4 [2s 0 [00] 0 [o00] 0 [o00] 7 [4i2] 17 | 1000
M7 45 6 7.3 15 8. 9.8 1 1.2 0 00 5 6.1 22 26, 4 49 2 24 1 1.2 18 220 82 000
M8 0 9 8.7 25 4, 3.9 0 00 0 00 0 0.0 30 29, 5 49 18 175 4 39 8 718 103 00,0
TOTAL 284 55 10,34 77 14,47 32 6,02 3 0,56 2 038 112 | 2105 122 | 2293 13 24 57 10,71 11 21 48 90 532 100,0
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Opiniones sobre el Proyecto:

Familia Traer Traer
. . raeria raeria
Tramo mSu(ejztr Necesario No necesario beneficios problemas No sabe Otros Total %
a Total % Total % Total % Total % Total % Total %
M1 69 51 73,9 2 2,9 13 [ 18, 0 0,0 3 4,3 0 0,0 69 [100,0
M1’ 25 22 48,9 0 0,0 21 46,7 2 4.4 0 0,0 0 0,0 45 1100,0
M2 15 14 [93,3 0 0,0 1 6,7 0 0,0 0 0,0 0 0,0 15 [100,0
M3 15 10 | 66,7 0 0,0 4 26,7 0 0,0 1 6,7 0 0,0 15 1100,0
M4 40 22 | 55,0 0 0,0 16 140,0 0 0,0 1 25,0 1 2,5 40 1100,0
FRUTIKA 15 8 53,3 1 6,7 6 [40,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 15 [100,0
M6 10 5 50,0 0 0,0 4 40,0 0 0,0 1 10,0 0 0,0 10 1100,0
M7 45 40 |88,9 1 2,2 1 2,2 0 0,0 1 2,2 2 4.4 45 1100,0
M8 50 38 1760 1 2,0 5 10,0 0 0,0 3 6,0 3 6,0 50 1100,0
TOTAL 284 210 | 69,08 5 1,64 71 123,36 2 0,66 10 3,29 6 1,97 | 304 [100,0
Si el Proyecto afecta la propiedad:
Familia ] ] ]
s de Se iria del No se iria del Reclama Comercia la Otros
Tramo lugar lugar indemnizacién | propiedad Total %
muestr
a Total % Total % Total % Total % Total %
M1 69 7 10,1 6 8,7 40 | 58,0 7 10,1 9 13,0 69 1100,0
M1’ 25 8 30,8 0 0,0 18 | 69,2 0 0,0 0 0,0 26 1100,0
M2 15 0 0,0 12 | 80,0 1 6,7 1 6,7 1 6,7 15 1100,0
M3 15 0 0,0 2 13,3 6 40,0 1 6,7 6 40,0 15 [100,0
M4 40 9 23,7 8 21,1 14 | 36,8 2 5,3 5 13,2 38 1100,0
FRUTIKA 15 0 0,0 15 [100,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 15 [100,0
M6 10 0 0,0 2 20,0 7 70,0 0 0,0 1 10,0 10 1100,0
M7 45 1 2,2 7 15,6 30 |66,7 1 2,2 6 13,3 45 1100,0
M8 50 9 18,0 5 10,0 27 | 54,0 7 14,0 2 4,0 50 [100,0
TOTAL 284 34 |12,01| 57 [20,14| 143 |50,53 19 6,71 30 [10,60| 283 |100,0
Mejora del Sistema de Comercializacion:
Familia| Mejora el Mejorala | . Mejora la | Asistencia ?:E;Z?tgi%;ge 'nfraesdm‘cmra
N Intercom. con €l . . e
Tramo msu(eksetr accersto a Infraefttruc.tur Corredor de tec'gca ?,Ia mejorar almacenamiento Otros Total %
. puertos a portuaria Importacion produccion produccion disponible
Total % Total %. Total % Total %. Total % Total %. Total %
M1 69 66 | 50,4 10 7,6 20 15, 13 9,9 9 6,9 10 7,6 3 2,3 131 1100,0
M1’ 25 20 | 25,6 2 2,6 3 3,8 21 26,9 29 37,2 1 1,3 2 2,6 78 [100,0
M2 15 8 32,0 3 12,0 4 16,0 3 12,0 5 20,0 2 8,0 0 0,0 25 1100,0
M3 15 13 1 34,2 0 0,0 17 44,7 4 10,5 3 7,9 0 0,0 1 2,6 38 [100,0
M4 40 45 1726 4 6,5 4 6,5 4 6,5 4 6,5 0 0,0 1 1,6 62 [100,0
FRUTIKA 15 9 45,0 2 10,0 8 40,0 1 5,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 20 ]100,0
M6 10 4 28,6 1 71 5 35,7 0 0,0 1 71 0 0,0 3 214 14 1100,0
M7 45 33 | 34,0 12 12,4 14 14,4 10 10,3 14 14,4 1 1,0 13 13,4 97 [100,0
M8 50 22 | 338 2 3.1 1 1,5 14 1215 23 354 0 0.0 3 4.6 65 (1000
TOTAL 284 220 141,51 36 6,79 76 114,34 70 |13,21| 88 [|16,60| 14 2,64 26 | 4,91 | 530 [100,0
Ingresos:
Fzrgg'a Menos de | De 300.000 a | De 500.000 a | De 800.000 a Dae 11 ;5%%0(')%%0 Mias
Tramo 300.000 Gs. 500.000 Gs. 800.000 Gs. | 1.000.000 Gs. ’ ’ Total %
muestr Gs.
a_ [ Total | % | Total [ % | Total| % | Total | % | Total | % | Total | %
M1 69 13 11,0 11 9,3 35 29,7 13 11,0 28 23,7 18 15,3 118 1100,0
M1’ 25 24 58,5 10 24,4 4 9,8 1 2,4 2 4,9 0 0,0 41 1100,0
M2 15 3 15,0 3 15,0 0 0,0 6 30,0 6 30,0 2 10,0 20 1100,0
M3 15 5 14,7 7 20,6 7 20,6 4 11,8 9 26,5 2 5,9 34 [100,0
M4 40 16 18,8 20 23,5 12 14,1 7 8,2 18 21,2 12 14,1 85 1100,0
FRUTIKA 15 0 0,0 0 0,0 1 5,9 3 17,6 7 41,2 6 35,3 17 1100,0
M6 10 0 0,0 0 0,0 7 70,0 2 20,0 0 0,0 1 10,0 10 ]100,0
M7 45 6 9,4 15 23,4 11 17,2 19 29,7 8 12,5 5 7,8 64 1100,0
M8 50 2 2,1 18 18,9 9 9.5 14 14,7 28 29.5 24 25,3 95 1100,0
TOTAL 284 69 14,26 84 17,36 86 |17,77 69 14,26 | 106 |21,90 70 14,46 | 484 |100,0
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Problemas que afectan a la localidad:

Familia M.algs Aislamiento Defore . Conflictos Ser\{lmos Falta de Mal transporte| Contaminaci | Conflictos de[ Migracion
Tramo sde con§|c|ones fisico stacion Inseguridad politicos sociales fuentes. de publico 6n hidrica tierras juvenil Otros Total [ %
Muestral viales malos trabajo
Total[ % [Total| % [Total| % |Total| % [Total| % |Total| % |Total] % |Total| % |Total| % |Total| % |Total| % |Total]| %
M1 69 68 519 2 |15 3 [23 ] 11 ]84 0 [00 9 [69] 30 |229[ 1 038 0 [00] 0 |00 1 08| 6 [46 | 1311000
(ViR 25 12 [128] 0 ] 00 0 [00] 18 |191] 0 [00 1 1,11 29 |309| 12 [128] 4 | 43| 0 |00 ]| 17 [181] 1 1.1 | 94 ]100,0
M2 15 20 | 455 3 6,8 1 23 14 1318 2 4,5 1 23 3 6,8 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 44 1100,0
M3 15 16 [421] 0 ] 00 3 179 3 179 0 |00 0 [00] 14 ]368[ 0 | 00 1 26| 0 | 00 0 |00 1 126 | 38 [100,0
M4 40 44 (71,0 3 4.8 2 3.2 1 1,6 1 1,6 0 0,0 10 | 16,1 0 0,0 1 1.6 0 0,0 0 0,0 0 0,0 62 ]100,0
FRUTIKA 15 18 [90,0 0 0,0 0 0,0 1 5,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 5,0 20 ]100,0
M6 10 6 [429] 1 |71 0 [00 4 |286[ 0 |00 0 [00] O 0,0 3 [214] 0 |OoOf 0 |00 0 [00] 0 |00 [ 14 [100,0
M7 45 23 1237 0 0,0 2 21 26 (268 1 1,0 4 4.1 21 | 216 8 8,2 3 3.1 5 52 1 1.0 3 3.1 97 1100,0
M8 50 29 | 287 0 0.0 3 3.0 39 |386 2 2.0 6 59 16 ] 15.8 3 3.0 0 0.0 0 0.0 1 1.0 2 2.0 101 1100.0
TOTAL | 284 | 236 (39,27 9 |150 | 14 [233 | 117 1947 6 [1,00]| 21 | 3,49 123 |20,47| 27 (449| 9 |150| 5 [083| 20 |3,33| 14 | 2,33 | 601 [100,0
Servicios a ser mejorados:
Familia Ed i Fuentes de | Suministro . Centro de Transporte | Relaciones | Calidad del | Trato ala Migracion
Tramo sde ucacion trabajo de agua Electricidad salud Rutas Publico vecinales Agua mujer juvenil Otros Total| %
J} g g lj ]
Muestr Total [ % [Total| % ([Total| % [Total[ % [Total| % [Total| % |Total| % |[Total| % |Total| % |Total| % |Total| % |Total| %
M1 69 20 | 12,3 | 45 1276 7 4,3 3 1,8 21 1129 ] 50 | 30,7 6 3,7 1 0,6 0 0,0 1 0,6 1 0,6 8 4,9 163 100,0
M1 25 8 [111 32 |444 3 42 1 1.4 5 6.9 8 1] 12 1167 0 0,0 0 0,0 0 0,0 2 28 1 1.4 72 ]100,0
M2 15 10 [22,7] 25 |568 | 0 [0,0 2 |45 2 |45 2 [45] 0 0,0 1 2,3 1 2,3 1 2,3 0 [00] 0 |00 [ 44 [100,0
M3 15 2 [40 ] 25 ]500| 0 [00 0 100 5 [100] 18 | 360 O 0.0 0 |00 0 [00] 0 ]00 0 [00] 0 |00 [ 50 [100,0
M4 40 23 193 | 37 |150| 1 |04 8 |33 | 26 106 135 |549]| 4 1,6 1 04 ] 2 0,8 3 12 | 4 16 | 2 |08 [ 246 [100,0
FRUTIKA | 15 19 [322] 12 203 | 0 [0,0 0O |00 ] 10 |169] 14 |237] 2 34| 2 34 ] 0 00] 0 |00 0 [00] 0 |00 [ 59 [100,0
M6 10 0 [00 0 00 0 [00 0 100 0 00 6 [375] 9 |563[ 1 6.3 0 [00] 0 ]00 0 [00] 0 |00 [ 16 {100,0
M7 45 18 [175] 21 |204 1 1,0 2 1.9 21 1204 | 25 | 243 11 | 10,7 1 1,0 1 1,0 1 1,0 1 1,0 0 0,0 103 ]100,0
M8 50 25 1250) 7 |70 5 [50] 10 |100 | 28 [280] 2 | 20 11 |110]| 0 | 00 12 |120]| 0 | 00 0 [00] 0 |00 [100100,0
TOTAL 284 125 |14,65| 204 |123,92| 17 |199 | 26 | 3,05| 118 |13,83| 260 |30,48| 55 | 6,45 7 082 16 (1,88 6 0,70 8 0,94 | 11 | 1,29 | 853 |100,0

(10) Analisis del Uso de Tierra

La actividad se enmarca en preparacion de los mapas tematicos que contienen el uso actual del suelo
(afio 2004) para el All, lo que introduce el AID del estudio, correspondiente al tramo vial en la etapa

de analisis de factibilidad.

El uso de tierra esta siendo determinado en base a la interpretacion en gabinete de las imagenes
satelitales del sensor LANDSAT TMS, correspondiente al afio 2004 y que cubre el area de interés, lo
que fue complementado por un viaje de examen de campo, llevado a cabo entre el 8 y el 9 de octubre

del 2005.

Los principales usos de tierra identificados en el area de influencia del Proyecto de Mejoramiento de
los Corredores de Exportacion de Granos en el area del sur de Alto Parana y el norte de Itaptia, son uso
urbano, transicion de zona rural a urbana, cultivos mecanizados (actualmente llamados complejo
soja-trigo o complejo granelero), cultivos de arboles frutales, cultivos de mantenimiento, areas

salvajes de bosques protegidos, y agricultura familiar.

El uso dominante de acuerdo con las observaciones obtenidas en la seccidon de viaje corresponde a
cultivos mecanizados, observando este tipo de actividad en todo el camino. El uso urbano esta
asociado exclusivamente a las capitales distritales y departamentales, resaltando como el mayor area
urbana la formada por la unién de las ciudades de Presidente Franco y Ciudad del Este. Ambas
ciudades son del Departamento de Alto Parana, el cual a su alrededor muestra una rapida conversion

del uso rural de cultivos de mantenimiento al uso urbano.

Con respecto al cultivo de arboles frutales, esta actividad se concentra en los distritos de Mayor Otafio

y Carlos Antonio Lopez, Departamento de Itapta, siendo el mas importante el establecimiento llamado

12-14



KIMEX-FRUTIKA, el cual tiene grandes plantaciones de arboles frutales e instalaciones industriales
para el procesamiento de la fruta procedente de dichas plantaciones. Es importante enfatizar que el
establecimiento KIMEX-FRUTIKA tiene un area urbana incipiente en los alrededores de las
instalaciones industriales y pretende llegar a ser el distrito de Krisburgo, volviéndose de esta forma

independiente del distrito Carlos Antonio Lopez.

Con respecto al uso de las areas silvestres protegidas, estas estan asociadas exclusivamente con la
proteccion de los ultimos restos del Bosque Atlantico del Alto Parana, el cual originalmente cubria la
mayor parte de la zona visitada (WWF 2004). Estas areas son parte del Sistema Nacional de Areas
Silvestres Protegidas (SINASIP) y son las siguientes: Monumento Cientifico Puerto Bertoni, Parque
Nacional Nacunday de la Compafiia Agrotoro S.A., Monumento Natural Kuri’y. Ademas, hay parques
municipales como ser el caso del Parque Municipal Saltos Monday, administrado por la Municipalidad

de Presidente Franco.

La metodologia usada fue una rapida evaluacion in situ, llevando a cabo una expedicion a través del
tramo principal de la ruta del proyecto, registrando sistematicamente las observaciones por medio de
fotografias digitales de los paisajes, junto con el registro de las coordenadas de cada fotografia usando

el sistema GPS (Sistema de Posicionamiento Global). .

A continuaciéon hay un cuadro conteniendo un resumen del resultado cuantitativo del Uso de Tierra
Actual en toda el Area de Influencia del Corredor Principal, incluyendo los accesos a los nueve

puertos analizados.

Cuadro 12.2-2 Uso de Tierra Existente

Hectareas %

Cobertura de Bosques 204.012 26,5
Cultivos Extensivos de Fruta 2.019 0,2
Cultivos de auto-consumo 52.035 6,7
Cultivos de ingresos y autoconsumo 38.624 5,0
Pantanos 2.533 0,3
Pastura plantada 42.654 5,5
Reforestacion 1.707 0,2
Urbano 10.146 1,3
Cultivos Extensivos Mecanizados 416.125 54,1
(Complejo Soja - Trigo)

SUPERFICIE TOTAL 769.857 100

(11) Flora

En toda el AID de la ruta proyectada, hay restos de bosques densos y himedos “semicaducifolio”

(STUTZ DE ORTEGA, 1987), “donde podremos encontrar cualquiera de los tipos mencionados por
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SPICHIGER & AL. (1992), de acuerdo con las estadisticas topograficas, tipo de suelo, y rango

geografico.”

La mayoria de estos remanentes boscosos estan degradados, lo que significa que los estratos de arboles
practicamente han desaparecido. Sin embargo, hay una regeneracion de arboles individuales aislados
en toda la vegetacion que se compone de especies de arbustos y hierbas. Hay una gran cantidad de
especies trepadoras oportunistas, las cuales sacan ventajas de estos pocos individuos que quedan de

pie para escalar hacia una mejor posicion a la luz del sol.

Los tipos de arboles y bosques que se encuentran mas frecuentemente en el AID son los bosques de
galeria con predominancia de las especies tipicas de Ka’a oveti (Luehea divaricata) junto con Inga spp.

en las orillas de importantes cursos de agua y en areas bajas con mal drenaje.

También hay bosques bajos de hojas caducas con plantas mirtdceasen sus etapas hidrofilicas, y

también galerias de bosques de arbustos de mirtaceas

La vegetacion aparece asociada con los cursos de agua, los cuales son cruzados por el plan/disefio, y
en los acantilados de los puertos de granos. Del mismo modo, el disefio proyectado cruza los limites
de grandes masas boscosas, las que parecen constituir una reserva forestal de los grandes

establecimientos agricolas, los cuales monopolizan el uso del suelo en la region.

* Componente M-1: Natalio - Rio Tembey
Hay dos importantes puntos de cruce en este componente: el rio Tembey y los dos ramales del arroyo
Pai Curuzu. Refiérase a las fotos 29, 36 y 42 incluidas en el punto 5.1 — Medio Ambiente Biofisico de
este documento. Hay pequefios remanentes en pie de los bosques hidrofilicos con estratos medios y
bajos. En el borde de Pai Curuzu crece Erythrina falcate, una especie rara de Ceibo, la cual se presenta
solamente en la region del Alto Parana-Itapua. El bosque mas cerrado de estos pequefios remanentes es
rico en especies herbaceas medicinales tales como Geophila repens, Thelypteris spp. Doryoteris

nobilis, y especies medicinales tales como “culantrillo arroye” (Adiantum raddianum). El tacuapi

(Merostachys clausenii) estaba en plena floracion y ocupaba todos los espacios dejados por los arboles

mas grandes, los cuales se han vuelto propios del area.

* Componente M-2: Rio Tembey - Arroyo Guarapay
En este segundo tramo también hay cruces de los arroyos Guarapay y San Rafael (Fotos 13, 14, 17, 18
incluidas en el punto 5.1 — Medio Ambiente Biofisico de este Documento). Desde la ruta, el bosque

mas cerrado de los pequefios bosques hidrofilicos estd cubierto de “culantrillo arroyo” (Adiantum

pseudo-tinctum), una especie medicinal. Las especies mas abundantes y frecuentes son Ka’a oveti

(Luehea divaricata) y pata de buey (Bauhnia forficata).

* Componente M-3: Arroyo Guarapay — Interseccion con la Extension de la Ruta 15

Al llegar a este tramo, encontramos un area recreacional para bafarse. La vegetacion que protege las
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orillas del Arroyo Yhaca Guazu esta en buenas condiciones y conservada. Hay pocos arboles, pero este

representa un lugar ideal para el turismo.

* Componente M-4: Interseccion con la Extension de la Ruta 15 - Rio Yacuy Guazu
Esta area tiene un gran valor paisajistico, con un paisaje ondulado variado, casi rustico. Hay muchos
bosques pequefios con una escasa cantidad de Kuri’y. Igualmente, ostenta la belleza de sus arroyos,
entre ellos los Arroyos San Juan, Emilia, Yacuy Guazu, Yhaca. Estos pequefios bosques no sélo

acompafan los cursos de agua, sino también a partir de alli amplian su extension hacia las zonas altas.

+ Componente M-5: Rio Yacuy Guazii - Rio Nacunday
Este tramo es el mas delicado, ya que el disefio proyectado pasa a un kilometro de distancia del limite
del Parque Nacunday. En este tramo hay varios cursos de agua que se cruzan entre si con los bosques

remanentes, tal como los Arroyos Diamante, Imperial, y Carpincho.

El Parque Nacional Nacunday tiene un bosque bien conservado en varios aspectos, debido a su
particularidad climdtica existente como afluente del Rio Parand. Tomando tan s6lo un ejemplo puntual
del bosque que limita con el margen norte tenemos: Guajaibi (Patagonula americana), Maria preta
(Diatenopterix  sorbifolia), Guaviju (Myrcianthes pungens), Rabo molle (lonchocarpus
muehlbergianum), Ysapy’y Kurupay’ra (Parapiptadecnia rigida), Yvahai (Hexaclamis edulis). El
bosque mas cerrado estd completamente poblado por diferentes especies del género Piper (P.
Gaudichaudianum, P. Hispidum, P. Médium, etc.), Mainumby zapatu (géneros Ruellia y Justicia) y las
Begonias (Agrial) son endémicas en esta region, tal como la Begonia leptootricha que cubre el suelo
del bosque cerca de las cataratas y junto con otros tipos de hierbas (pasto) forman una alfombra sobre
los acantilados de este rio. Desde la entrada del parque hasta la catarata hay abundante Pyno Guazu

(Urera caracassana).

Los Saltos del Nacunday no son las unicas en este rio. Gracias a la interpretacion de las imagenes
satelitales, fue posible averiguar que hay 3 o 4 saltos mas, diferentes en magnitud, en el area del

parque nacional.

* Tramo Alternativo a lo largo del Cableado de Alta Tension de 220 KW. P130.
El area baja tiene fuentes de agua y suelos saturados cubiertos de vegetacion herbacea compuesta de
Caraguata (Bromelia balansae), formando especies rastreras puras, y una gran cantidad de yaguarete
Ka’a (Baccharis spp.). Esta ultima especie esta incluida en la lista de plantas en peligro de extincion

propuesta para la categoria de vulnerable.

+ Componente M6: Rio Nacunday - Los Cedrales
Este es el tramo mas largo y donde hay muchos usos diferentes de la tierra. Aqui se encuentran los
arroyos Pira Pyta, el cual alimenta a un pequefio pantano, Ytuti, Tuti, ¢ Ita Coty, el cual alimenta a otro
pequefio pantano donde todavia se pueden ver aves zancudas. Todos los cursos de agua tienen

vegetacidn boscosa y arbustos. Ninguno de ellos estd completamente desmalezado. Esta caracteristica
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es extremadamente importante a fin de promover la conservacion de los restos de los bosques
protegidos. En todos los remanentes boscosos hay bambues (Merostachys, Chasquea, Bambusa)

(nombre cientifico).

* MT Componente M7: Los Cedrales — Pdte. Franco
Esta es un area rural y suburbana. En la zona del Puente del Rio Monday hay un area de vegetacion
boscosa deteriorada fuera del area de influencia directa de la ruta.
El proyecto podria mejorar las condiciones medio ambientales de la zona con una cobertura vegetal
compuesta de especies nativos pequenas y fructiferas en direccion al cableado de alta tension de 220

KW (Inga’i, Nifio Azote, Pata de Buey, Aguai, entre otros).

* Componente M8: Pdte. Franco — Corredor Principal
Area suburbana, vecindarios, escuelas, y zonas rurales intercaladas, empedrado (pavimento de piedra),

y comienzo de la ruta de cemento a los 50m de la escuela Agripina Alcaraz de Britez en PO51.

* Componente PAR-0: Corredor Principal — Puerto Campichuelo
En todo el tramo desde el acceso a la ruta 6 hasta los puntos de entrada a Puerto Campichuelo, la ruta
consiste en terraplén relleno. Con relacién al medio ambiente, el tramo podria dividirse en dos
mitades: La mitad que comienza en la ruta 6 extendida hasta Cambyretd y la mitad que comienza en

Cambyreta hasta Puerto Campichuelo.

En la primera mitad del tramo hay una combinaciéon de medio ambiente rural y suburbano,
intercalados con medio ambiente semi silvestre. Lo que significa que a lo largo del tramo hay casas en
fila formando pequefios vecindarios, asi como casas o instalaciones agricolas — ganaderas aisladas.
Hay abundante campo para el ganado alternado con remanentes de bosques de dos tipos, los que
siguen los cursos de agua y los que ocupan los tramos altos de las pendientes pronunciadas. En este

ultimo caso, se ven los bosques mas grandes.

En la segunda mitad del tramo, entre las construcciones y edificios hay algunos cultivos no muy
grandes de oleaginosas, soja, y algunos girasoles. Con relacion a los medios ambientes semi silvestres
ubicados al lado del area de la ruta, estos son preferentemente bosques que siguen los cursos de agua

cruzados por la ruta. Son los bosques de los arroyos Maestra, Pé y Kuri’y.

* Componente PAR-1: Corredor Principal — Puerto Paredon
Cerca del Puerto y penetrandolo, hay remanentes de bosques altos, sin estratos altos. También hay
grupos aislados de Kuri’y (Araucaria angustifolia), como indica el ultimo Taller sobre Especies en

Peligro de Extincién del Paraguay (Julio 2005).

* Componente PAR-2: Corredor Principal -Puerto Caarendy
En la ruta de acceso al Puerto, hay pequefios grupos aislados de bosques y grupos de Kuri’y (Araucaria

angustifolia).
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En el punto P238, a aproximadamente 5 km de la ruta pavimentada (asfalto), hacia el Puerto, hay un
importante remanente de bosque degradado secundario, pasando o al lado de una reforestacion de
arboles de pino, que ocupa unos 500 metros a lo largo de la ruta. El estrato alto del bosque esta
principalmente compuesto por laurel blanco y”laurel guaikd” (Nectandra lanceolata y Ocotea
puberula), especies pioneras como loro blanco, (Bastardiopsis densiflora), ysapy’y moroti
(Machaerium minutiflorum), arboles amarillos (Tabebuia heptaphylla), Ka’a ovetl (Luechea
divaricata), kurupa’yra (Anadenanthera colubrina), e ybyra pyta (Peltophorum dubium), algunos de
los cuales alcanzan hasta 20 metros de altura. También hay algunos cedros jovenes. Hay un estrato
bajo compuesto de arbustos tal como Piper medium, Allophylus sp., arboles de b, gigantes o pyno

guazu (Urera baccifera)

El bosque cerrado es denso y estd compuesto por typycha hii (Sida rhombifolia), tacuarembo
(Chusquea ramosissima) y gramineas exoéticas hacia el borde de la ruta. Al adentrarse en el bosque hay
varias especies de plantas de los géneros Lastreopsis, Pteris, Ctenitis y Macrothelypteris. Ademas, en
el estrato bajo del bosque hay nuevos tipos de loro blanco, cedro, y el resto de las esécies arboreas

mencionadas arriba.

Parte de las especies del bosque indican que este ha sido usado previamente, donde se han sacado
algunas partes del estrato alto, y el bosque cerrado ha sido pelado esporadicamente. Las especies del
estrato medio han pasado a ser parte del estrato alto. Las especies del estrato bajo han sido quitadas
(quizas para ser usadas como combustible). No se puede inferir que el resto del bosque tenga las
mismas caracteristicas, ya que en este mismo punto, las caracteristicas del bosque cambian al
adentrarse en la ruta y acercarse a las zonas habitadas. Sin embargo, los otros remanentes boscosos

muestran aproximadamente el mismo patron de alteracion.

La zona inspeccionada del bosque tiene aproximadamente 50m de ancho. Es probable que las otras

zonas a lo largo de la ruta tengan diferentes medidas de ancho.

Las unica especie floral registrada en peligro de extincion es la Araucaria angustifolia o Kuri’y, de la
cual se han registrado algunos especimenes a lo largo del tramo. Aunque en la resolucion DPNVS
701/98 no se incluyen el cedro y el lapacho (madera dura sudamericana), estas son especies protegidas

por ley, regulando la extraccion y transporte de rollos.

* Componente PAR-3: Corredor Principal — Puerto Don Joaquin
En el acceso al Puerto hay restos de bosques altos, sin el estrato alto, pero con una gran cantidad de
brotes de Tajy (tabebuia heptaphyllia), Cedro (Cedrella fissilis) e Yvyra pyta (Peltophorum dubium).
También hay pequefios grupos aislados de Kuri’y (Araucaria angustifolia), y hay dos arroyos que

cruzan con sus respectivos bosques hidrofilicos: Amambay y Manduviju.

* Componente PAR-4: Corredor Principal — Puerto Paloma

Medio ambiente rural y semi silvestre con cultivos extensos de oleaginosas y otros items.
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* Componente PAR-5: Corredor Principal — Puerto Triunfo
Practicamente no hay mas vegetacion natural en este tramo. Sin embargo, dos ramales del Arroyo

Mbopi Cua se cruzan en el disefio proyectado, lo que aun tiene vegetacion de proteccion.

Es importante enfatizar que los puertos sobre el Rio Parana no tienen costa natural, es necesario cavar
en la roca. Por lo tanto, es muy importante que las paredes que dan al rio tengan la proteccion
apropiada para sus materiales. Estas paredes estdn protegidas por la vegetacion natural por lo que no
es conveniente retirarla bajo ninguna circunstacia. De hecho, se le remplaza con tipos exoticos de

pastos.

* Componente PAR-6 (A2): Corredor Principal — Puerto Carlos A. Lopez (Mayor Otaiio)
En este tramo todavia hay abundante vegetacién boscosa dispersa en pequeiios grupos de bosques
altos, asociados con los cursos de agua, y que contienen muchos brotes de cedros. Asi que tenemos los

bosques protectores del Arroyo San Juan y sus afluentes.

* Componente PAR-6 (Al): Corredor Principal - Puerto Carlos A. Lopez (Mayor Otaiio)

En este tramo todavia hay abundante vegetacién boscosa dispersa en pequeiios grupos de bosques
altos, asociados con los cursos de agua. Estan los bosques protectores de los arroyos San Juan y
Emilia. El Arroyo San Juan tiene un bosque protector a ambos lados del diseflo, y la pendiente del

arroyo es bastante pronunciada.

* Componente PAR-7: Corredor Principal — Puerto Torocua
Es importante enfatizar que los puertos sobre el Rio Parana no tienen costa natural, es necesario cavar
en la roca. Por lo tanto, es muy importante que las paredes que dan al rio tengan la proteccion
apropiada para sus materiales. Estas paredes estan protegidas por la vegetacion natural por lo que no
es conveniente retirarla bajo ninguna circunstancia. De hecho, se le remplaza con tipos exoticos de
pastos. En este caso en particular, los acantilados estan cubiertos de Agrial moroti (Begonia

arenosicola).

* Componente PAR-8: Corredor Principal — Puerto Tres Fronteras
El Puerto proporciona la oportunidad de apreciar la frontera con Argentina y el Brasil, cuberita con

vegetacion boscosa, asi como el puente que cruza el Rio Yguaza.

* Componente R15E1: Ruta 6 — Frutika
Area suburbana y rural con grandes extensiones de plantaciones de frutas citricas, yerba mate y otros

productos horticolas y agricolas. Rutas empedradas (pavimento de piedras).

* Componente R15E2: Frutika — Corredor Principal
En este tramo, los grupos boscosos han disminuido y no se acercan tanto al area de influencia directa.

Sin embargo, es una zona de distribucion natural del Kuri’y, cuyo crecimiento debe ser promovido.

* Puerto Caarendy
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Este Puerto estd abandonado. El proyecto propone restaurarlo. Todavia hay remanentes de bosques
altos, sin los estratos altos, en los alrededores. La vegetacion se estd recuperando, pero todavia no hay
arboles crecidos y probablemente ya no los haya nunca, a menos que alguien comience a plantar

arboles de nuevo.

En la ruta de acceso, también hay pequefios grupos aislados de bosques y grupos de Kuri'’y (Araucaria

angustifolia).

El area antes usada como Puerto volvio a llenarse y ocupa una superficie de una hectarea,
aproximadamente. El edificio de la escala de plataforma todavia esta pendiente, a cerca de 50m antes
de llegar al area de relleno. Cerca de la orilla del rio estd la tolva y la cinta transportadora para

descargar los granos en las barcazas.

Toda el area esta cubierta de matorrales y vegetacion herbacea. También crecen algunas especies de
arbustos como el timbd (Enterolobium contortisilicuum), Amba’y (Cecropia adenopus), y tartago
(Ricinus communis), y arboles de guayaba (Psidium guajaba) en las areas circunvecinas. Hay varios
especimenes de urucura (Crofon urucurana), especialmente cubriendo la orilla del rio. Después de esta
area rellena, la pendiente cae abruptamente hacia el rio, y estd cubierta por vegetacion secundaria

compuesta de gramineas y otras hierbas y arbustos reptores.

En las éareas del borde rio arriba a cerca de 100m del area construida, se esparce un bosque a los lados
del rio aparentemente en buenas condiciones, con varios ejemplares de lapacho (Tabebuia

heptaphylla) visibles desde gran distancia, asi como urucura y otras especies.

A cerca de 500 metros rio abajo, la ruta que lleva al puerto continda hasta la orilla del rio, donde se
puede ver un area de préstamo aparentemente para el relleno del puerto, ahora cubierta con vegetacion
secundaria, similar a la descripta arriba. En esta area de préstamo, crecen algunos matorrales
de’chircas” (Baccharis sp.), pasto elefante (Panicum maximum) y helechos helidfitos tales como el

Pityrogramma trifoliata.
(12) Fauna

Con el fin de determinar la situaciéon de la fauna, se uso6 el Informe de Evaluacion Ecologica Rapida
del Parque Nacional Nacunday como base/guia, complementandolo con el estudio de campo hecho

dentro del marco de la Evaluacion Inicial.

Con relacion al mismo, el Parque Nacional Nacunday mantiene una muestra representativa de la

Ecoregion Forestal Semicaducifolia en el Alto Parana.

Es importante enfatizar que de acuerdo con la entrevista hecha al personal a cargo del monitoreo y
control del area mencionada, se hizo referencia la hecho de que el Parque todavia cuenta con una gran

diversidad de pajaros que habitan diferentes estratos de los bosques, y todavia se encuentra jaguaretés
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(Panthera onca), y grandes carnivoros, herbivoros y roedores, lo cual muestra la factibilidad del area.

El area bajo estudio presenta un habitat favorable para reptiles y anfibios, tales como el ju’i (Hyla
faber), (Hyla bivittata), (Scinax nasica), (Scinax berphase), entre otros. La tasa de especies anfibias
en peligro de extincion estd registrada en la categoria CDC N2 para la rana hyla faber en peligro de

extincion y N3 para la hyla albopunctata, amenazada.

Con respecto a los mamiferos, esta la presencia de grandes carnivoros como es el caso de los felinos -
jaguareté (Panthera Onca), tirica (Felis pardalis), o los mustélidos tales como (Eira barbara),
mborevi (Tapirus terrestris), capybara (Hydrochaeris hydrochaeris), taiiikaty (Tayassu pecari) y

tatd hu (Dasypus Novemcinctus).

También hay abundancia de kai Paraguay (Cebus apella), venados (Manzana americana) y akuti

(Agouti paca).

Es importante mencionar la presencia de Jakupo’i (Penelope superciliaris). Las especies consideradas
endémicas del Bosque Atlantico Interno y que fueron identificadas en el area de estudio son: Tynamus
solitarius, Odontophorus capueira, Aramides saracura, Trogon surrucura, Ramphastos

dicolorus, Picummus temminckii, Leidocolaptes fuscus, Phylidor atricapillus.

También se registré una inmensa riqueza de invertebrados, entre ellos los lepidopteros (mariposas),
hemipteros (hormigas), coledpteros (escarabajos, bichos), hemindpteros (avispas) y aracnidos (arafias).
Se considera que la familia de lycosidae esta en peligro en nuestro pais, dentro del orden de Araneae.
Este orden incluye a la mayoria de las especies mas raras del Paraguay, algunas de las cuales son

bastante extranas debido a las singularidades taxondmicas que presentan.

Con relacion a la condicién de conservacion de la fauna, la zona podria ser considerada un sitio de
supervivencia para varias especies en peligro en nuestro pais, tales como el taguaté moroti (Leptodon
cayanensis), jacu apeti (Pipile pipile), tucan (Ramphastos toco), jaguareté (Panthera onca),
mborevi (Tapirus terrestris), puma (Puma concolor), coral verdadera (Micrurus corallinus), y otras

especies raras en el pais.

Aparentemente todavia hay un equilibrio dentro de la cadena tropica debido a la presencia de ciertos
tipos de animales como el taguaté6 comun (Buteo magnirostris), los grandes felinos (Panthera onca),

(Puma conolor) y otros carnivoros.

En esta etapa del estudio es atn imposible detectar el tipo de especies en peligro de la fauna a lo largo

del tramo principal asi como sus componentes, y si seran afectados por la construccion vial.

Para poder entender los posibles impactos y las medidas mitigadoras a adoptar contra ellos, se debe
llevar a cabo un estudio especial incluyendo la identificacion de las especies amenazadas presente en

la mayoria de los puntos importantes, tales como el Parque Nacional, cuya cercania al tramo principal
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lo hace vulnerable a los impactos durante las etapas de construccion y uso de la ruta.
(13) Biodiversidad

La diversidad de especies salvajes en la Ecoregion ha sido una de las mayores del pais y esta region de
América del Sur. Actualmente, los departamentos de Alto Parand e Itaptia han desarrollado en gran
manera las actividades agricolas. Estas actividades requieren grandes porciones de tierra, las que se
obtienen derribando miles de hectareas de bosques y otros tipos de vegetacion que alojan a especies
vulnerables a la pérdida del habitat. La pérdida de la diversidad bioldgica de esta region ecologica se
ha acelerado en los ultimos 40 afios, cuando la region comenzé a ser colonizada por granjeros de los
departamentos centrales de la region oriental del pais. Actualmente la diversidad de flores (flora) de
los bosques secundarios es mucho menor que la ofrecida por los bosques tropicales. Con respecto a la
fauna, la diversidad toma diferentes caminos para sus varias clases. Por ejemplo, la cantidad de
especies de mamiferos grandes ha disminuido, mientras que el nivel de pajaros aparentemente se ha
mantenido igual. Para los anfibios no han habido grandes cambios, y para los reptiles, el cambio del

uso de tierra ha hecho que la especie disminuya.

A fin de tomar alguna medida de mitigacion con relacion a la fauna y la flora del campo, seria muy util
contar con tantas copias como sean necesarias de dibujos y/o pinturas de las especies en peligro, las

cuales estan en la lista oficial.

12.3 SELECCION
(1) Caracteristicas de Cada Componente del Proyecto

Se describen a continuacion las caracteristicas de los componentes integrados y las consideraciones

necesarias.

Corredor Principal I (M-1,2,3,4)

Como en este tramo la ruta planeada se duplica de la ruta existente, habra solamente impactos menores
sobre la naturaleza. En el area donde la ruta pasa por areas edificadas, se pueden esperar accidentes de
trafico. Se introducira control de trafico tal como control de velocidad como contramedida. Como
resultado del taller con la gente de Mayor Otafo, se solicitd una ruta alternativa que quede cerca del

area urbanizada. Asi que se esta considerando una ruta como alternativa.

Corredor Principal I1 (M-5,6,7)

Como existe un volumen bastante alto de bosques naturales en las areas del valle que es atravesado
por la autopista, se deberdn considerar algunas contramedidas para preservar estos bosques. Hay
cascadas corriente abajo del Rio Yacui Guazl y se espera el desarrollo del turismo. Hay una gran y

hermosa cascada corriente abajo del Rio Nacunday y el drea que lo rodea est4 registrada como parque
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nacional. También hay una cascada rio abajo del Monday, en una zona designada parque. No se
consideraran algunas influencias permanentes, pero se deberan planear algunas contramedidas durante
la etapa de construccion. Habia chozas y campos de indigenas en el 4rea que cruza el Rio Nacunday,

pero se mudaron.

Corredor Principal III (M-8)
Este tramo se ubica en un area edificada. Se necesitara reubicacion involuntaria en el caso de algunas

rutas. Se debera seleccionar cuidadosamente la ruta que presente menos problemas.

Ruta de Acceso a Puerto I (PARO, 1, 2,3)
Las rutas de acceso no plantean muchos problemas ambientales. S6lo PAR3 tiene algunos tramos que

se ubican en areas residenciales. Se necesitan algunas contramedidas, tales como control del trafico.

Ruta de Acceso a Puerto II (PAR4, 5,6)
Como el trafico principal sera para algunas compaiiias, se debe coordinar este trafico con el trafico

local.

Ruta de Acceso a Puerto III (PAR?7)
Esta ruta de acceso estd ubicada en tierra de una compafiia. Las casas a lo largo de la ruta también

pertenecen a la compaiiia. Por lo tanto se puede considerar que no ocurriran conflictos.

Ruta de Acceso a Puerto IV (PARTS)
Como todos los tramos del componente pasan por areas construidas y la ruta existente tiene una franja

de dominio angosta, se necesitan algunas contramedidas.

Extension de la Ruta 15 (R15E-1,2)
No hay problemas ambientales considerables en R15E-2 exceptuando la existencia de un bosque en un
valle que es cruzado por la ruta. En R15E-1 hay hermosos arboles en la calle. Se deberan considerar

algunas contramedidas para preservarlos.

Puerto Caarendy

Se considera que no habra gran impacto sobre el medio ambiente social y natural.
(2) Comparacion de los Componentes del Proyecto desde un Punto de Vista Ambiental

Usando el resultado de la investigacion del sitio, se seleccionaron algunos indicadores representativos
del medio ambiente social y natural y de la contaminacién para la comparacion de los componentes
del proyecto. El Cuadro 12.3-1 muestra los resultados de la comparacion. El mayor puntaje significa

menos problemas.
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Cuadro 12.3-1 Comparacion de los Componentes del Proyecto desde un Punto de Vista Ambiental

. . | Ruido/
Proyecto | Componente Inicio Final Km Reg!)l Ecologi Vibraci | Total
cacion a on
Sorredor | np.j Natalio Rio Tembey 12,7 5 5 3 13
rincipal
M-2 Rio Tembey Ao. Gurapay 242 5 5 2 12
(inc.puente)
Interseccion con
M-3 Ao. Gurapay RISE 22,6 5 3 4 12
M-4 Interseccién con | pi, yacuy Guaza 15,1 4 3 3 10
R15E
Rio Yacuy N
M-5 Guazu (inc. Rio Nacunday 29,8 5 3 5 13
puente)
M-6 Rio Nacunday | 1 ¢ Cedrales 43,4 5 2 2 9
(inc.Rio)
M-7 Los Cedrales Pdte. Franco 7,6 5 5 4 14
M-8 Pdte. Franco Super Carretera 9,5 3 5 1 9
Total 92
Rutas de Corredor
Accesoa | PAR-0 Princinal Pto. Campichuelo 21,0 5 5 3 13
Puertos rincipa
PAR-1 Corredor Pto. Paredon 12,1 5 5 3 13
rincipal
PAR-2 g‘?“e.d"r Pto. Caarendy 15.5 5 5 5 15
rincipal
PAR-3 Corredor Pto. Don Joaquin 18,4 5 5 3 13
rincipal
PAR-4 Corredor Pto. Paloma 10,6 5 5 2 12
rincipal
PAR-5 IC,‘?“e.d"r Pto. Triunfo 11,0 5 5 2 12
rincipal
PAR-6 IC,‘?“e.d"r Pto. C. A. Lépez 15,9 5 5 3 13
rincipal
PAR-7 Corredor Pto. Torocua 8.8 5 5 5 15
rincipal
PAR-8 g‘?”e.dor Pto. Tres Fronteras 54 5 5 2 12
rincipal
Total 118
Extension | pysp.g Ruta 6 Frutika 209 5 5 5 15
Ruta 15
R15E-2 Frutika Corredor Principal 28,7 5 4 4 13
Total 28
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(3) Seleccion

Después de completar la EAI, cuando se presentan las alternativas para el plan de ruta, se llevo a cabo

la seleccion de cada componente del proyecto, y luego se hizo la seleccion integrada usando cada

componente seleccionado. El Cuadro 12.3-2 muestra el resultado de la seleccion integrada.

Refiriéndose a las Directrices para Consideraciones Ambientales y Sociales de la JICA, el proyecto

recibio la categoria “B”.

Cuadro 12.3-2 Hoja de Seleccion de Todo el Proyecto

Elemento de impacto Evaluaci Contenidos de impacto negativo
on
Impacto 1. Reubicacion involuntaria B En M-4, M-8 ocurrira reubicacién involuntaria.
Social . .
2. Economia local B La nueva ruta afectara la economia local de la
region.
3.Utilizacion de la tierra y los recursos locales B El uso de tierra cambiara como resultado del
desarrollo de la autopista.
4 Institucion social B La sociedad cambiard como resultado del
desarrollo de la ruta.
5.Infraestructuras sociales existentes B Se considera que habra cierta influencia sobre
las escuelas, iglesias y cementerios.
6.Grupos sociales vulnerables B Se considera que no habra impacto directo sobre
los pueblos indigenas.
7.Igualdad de beneficios y pérdidas B Habra un grupo que usard mucho la ruta y otro
grupo que no la usara mucho.
8.Género D Se considera que no habrd impacto negativo.
9.Derechos de los nifios D Se considera que no habra impacto negativo.
10.Herencia cultural D Se considera que no habra impacto negativo.
11.Conflicto local D Se considera que no habra impacto negativo.
12.Higiene publica D Se considera que no habrd impacto negativo.
13. Enfermedades infecciosas VIH/SIDA B Habra algunos casos.
14.Uso del Agua D Se considera que no habra impacto negativo.
15.Accidentes B Los accidentes de trafico aumentaran debido al
aumento de volumen de trafico y a la alta
velocidad.
Impacto 16.Cambios del clima D Se considera que no habra impacto negativo.
natural . . .
17.Ecosistema y biodiversidad B Se considera que habran algunos impactos sobre
los bosques naturales existentes.
18.Topografia especial D Se considera que no habra impacto negativo.
19. Erosion del suelo D Se considera que no habra impacto negativo.
20.Agua subterrinea D Se considera que no habrad impacto negativo.
21.Condicién hidrografica D Se considera que no habra impacto negativo.
22.Costanera D Se considera que no habra impacto negativo.
23.Clima D Se considera que no habra impacto negativo.
24 Paisaje B La construccion de las nuevas rutas y puentes

cambiard el paisaje.
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Contamina
cién

25.Contaminacién del aire D Se considera que no habra impacto negativo.
26.Contaminacion del agua B La construccion de los puentes y el puerto
causara algo de contaminacion en los rios.
27.Contaminacion del suelo D Se considera que no habra impacto negativo.
28.Deshechos D Se considera que no habra impacto negativo.
29.Ruidos/Vibraciones B El ruido aumentara en los tramos en que el
derecho de paso sea angosto. Pero no se esperan
grandes problemas debido al poco volumen de
trafico.
30.Asentamiento del suelo D Se considera que no habra impacto negativo.
31.Mal olor D Se considera que no habra impacto negativo.
32.Calidad del material de fondo D Se considera que no habra impacto negativo.
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12.4 REUNION DE PARTES INTERESADAS

En el curso del Estudio, se llevaron a cabo talleres con los habitantes de las comunidades a lo largo del

Proyecto varias veces. Las siguientes hojas son registros de los talleres.

1) Taller con la Gente de la Comunidad de Natalio

Fecha 21 de octubre del 2005

Lugar Municipalidad de Natalio

Participantes El Intendente y 35 personas

Actividades 1) Explicacion de la necesidad de publicidad del Proyecto y

planificacién de la participacion.
2) Presentacion del bosquejo del Proyecto.
3) Dibujar los mapas de la comunidad.
4) Escribir la historia de la comunidad.

5) Analisis de los problemas.

Comentarios ® Muchos participantes.
La mayoria de las familias tenian vehiculo.

® Parece haber diferencias entre las personas a lo largo de las dos rutas
de acceso.

® Se quejan del problema de intransitabilidad del trafico en la
temporada de lluvias y polvo causado por el trafico en la temporada
seca.

® Entre sus problemas, el problema vial es el mas grave.

2) Taller con la Gente de la Comunidad de Mayor Otaiio

Titulo Taller con las personas de la comunidad de Mayor Otafio

Fecha 21 de octubre de 2005

Lugar Municipalidad de Mayor Otafo

Participantes 8 personas

Actividades 1) Explicacion de la necesidad de publicidad del Proyecto y planeacion

de la participacion
2) Presentacion de la organizacion del Estudio
3) Trazar los mapas de la comunidad
4) Escribir la historia de la comunidad
Analisis de los problemas

D
~

Comentarios Pocos participantes
Ausencia del intendente.
Asistieron concejalas de la municipalidad.

La mayoria de las personas no tiene vehiculo propio.

Dicen que son pequefios granjeros.
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Prefieren la ruta alternativa que pasa cerca del pueblo a la ruta
occidental existente.

Les gusta desarrollar el turismo del area del Rio Yakui Guazu
especialmente por las cascadas.

Entre los problemas, el problema vial es el mas grave.

3) Taller con la Gente de la Comunidad de Nacunday

Fecha

22 de octubre de 2005

Lugar

Municipalidad de Nacunday

Participantes

El intendente y 7 personas

Actividades

D

2)
3)
4)
5)
6)

Explicacion de la necesidad de publicidad del Proyecto y planeacion
de la participacion

Presentacion de la organizacion del Estudio

Trazar los mapas de la comunidad

Escribir la historia de la comunidad

Analisis de los problemas

Investigar el Parque Nacional Nacunday.

Comentarios

Pocos participantes

Parecen ser personas seleccionadas

Existe un gran terrateniente llamado Agrotoro S.A. y ocupa 70.000
hectareas lo que es la mayor parte del area del departamento.

La mayoria de los habitantes son pequefios granjeros.

Originalmente el pueblo naci6 en el area de la orilla del rio y usaba
botes para comunicarse con las villas vecinas.

En 1984 se cred el distrito. Luego Los Cedrales se volvio parte de este
distrito.

Les gusta una nueva ruta alternativa que pase cerca del pueblo y las
villas a lo largo del Rio Parana.

Necesitan el mejoramiento de la ruta de acceso al pueblo y la villa.
También se deberia mejorar el transporte publico. .

Reconocen la importancia del Parque Nacional Nacunday y les gusta
desarrollar el turismo.

Los saltos de Nacunday es sorprendente.

Entre los problemas, el problema vial es el mas grave.

4) Taller con la Gente de la Comunidad de Los Cedrales

Fecha

23 de octubre de 2005

Lugar

Municipalidad de Los Cedrales

Participantes

Intendente y 8 personas

Actividades

1)

2)
3)
4)
S)

Explicaciéon de la necesidad de publicidad del Proyecto y planeacion
de la participacion

Presentacion de la organizacion del Estudio

Trazar los mapas de la comunidad

Escribir la historia de la comunidad

Analisis de los problemas
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Comentarios

Pocos participantes debido a las elecciones en el Brasil

La mayoria de los habitantes en la comunidad son brasileros.

La mayoria de las familias tienen vehiculo.

Clasifican a los granjeros de la siguiente forma: Pequefio: 5-10
hectareas (1.500 familias), Mediano: 50-100 hectareas (500 familias),
Grande: mas de 100 hectareas (50 familias)

Originalmente la ruta de la ANDE fue construida en 1972 y luego
comenzo6 el desarrollo de esta area.

En 1989 se creo el distrito.

De 1993 a 1995, debido a la caida del precio del algodén, muchos
granjeros se fueron de este distrito. Esta es la razén por la cual la
poblacion actual es menor que la maxima.

Entre los problemas, el problema vial es el mas grave.

5) Taller con la Gente de la Comunidad de Mayor Otaiio (2)

Fecha

28 de enero del 2006

Lugar

Municipalidad de Otafio

Participantes

El intendente y 13 personas

Actividades

D

2)
3)
4)

Explicacion de la necesidad de publicidad del Proyecto y planeacion
de la participacion

Presentacion del progreso del Estudio

Discusion de los objetivos y metas del Proyecto

Discusion sobre la participacion en el Proyecto

Comentarios

La mayoria de los participantes son personas relacionadas con entes
publicos

Los objetivos del Proyecto son: atraer inversiones, desarrollar la
industria, desarrollar el turismo, aumentar la poblacion, crear empleos.
La mitad de los participantes esperan un mayor impacto econdémico.
La otra mitad de los participantes esperan un mayor impacto social.
Habra un impacto negativo sobre el medio ambiente, tal como la
deforestacion.

Necesidad de mejorar la ruta de acceso.

Algunos de los participantes pueden ofrecer donar partes de su terreno
como derecho de paso.

Se puede considerar otro tipo de participacion.

6) Taller con la Gente de la Comunidad de Los Cedrales (2)

Fecha 29 de enero del 2006
Lugar Municipalidad de Los Cedrales
Participantes El intendente y 15 personas
Actividades 1) Explicacion de la necesidad de publicidad del Proyecto y planeacion
de la participacion
2) Presentacion del progreso del Estudio
3) Discusion de los objetivos y metas del Proyecto
4) Discusion sobre la participacion en el Proyecto
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Comentarios

® [a mitad de los participantes son personas relacionadas con entes
publicos.

® Pocos participantes estan relacionados con la agricultura.

® [os objetivos del Proyecto son: mejorar el acceso a la educacion,
hospital.

® [a creacion de trabajos por medio de nuevas inversiones.

® La posibilidad de crear industrias de pequefia escala.

® Algunos de los participantes pueden ofrecer parte de su terreno como
derecho de paso, debido a la expectativa de un aumento en el precio
de la tierra.

® Necesidad de mejorar las rutas de acceso

7) Taller con la Gente de la Comunidad de Natalio

Fecha 3 de mayo del 2006
Lugar Municipalidad de Natalio
Participantes El intendente y 59 personas
Actividades 1) Explicacion de la necesidad de publicidad del Proyecto y planificacion de
la participacion
2) Presentacion del progreso del Estudio
3) Discusion de las alternativas viales
Comentarios Muchos participantes

La mayoria de las personas son granjeros
Clasificacion del tamafio de los granjeros
Grande : 40hec y mas
Mediano : 20-40hec
Pequefio : menos de 20hec
® El 65% de los participantes piensa que pertenece a la categoria de
pequefios granjeros.
® (lasificacion de pobreza
Rico : 1.000.000 Gs/mes y mas
Medio : 800.000-1.000.000Gs/mes
Pobre : 200.000-800.000Gs/mes
Muy pobre : menos de 200.000Gs/mes
El 70% de los participantes piensa que pertenece a la categoria pobre.
En el caso de adquisicion de tierra, no hay problema para negociar con el
MOPC.

® Un grupo musical.

12-31




8) Taller con la Gente de la Comunidad de Carlos Antonio Ldpez

Fecha 3 de mayo del 2006
Lugar Municipalidad de Carlos Antonio Lépez
Participantes El presidente de la Junta Municipal y 44 personas
Actividades 1) Explicacién de la necesidad de publicidad del Proyecto y planificacion de
la participacion
2) Presentacion del bosquejo del Estudio.
3) Explicacion del progreso del Estudio.
4) Escribir la historia de la comunidad
5) Discutir las rutas alternativas
6) Discutir la adquisicion de tierra
Comentarios Muchos participantes
En 1973 se construyo la linea de ANDE
En 1977 empezé FRUTIKA.
En 1998 se fund¢ el distrito.
® (lasificacion del tamafio de los granjeros:
Grande : 100hec y mas
Mediano : 20-100hec
Pequefio : menos de 20hec
® La mayoria de los participantes son pequefios granjeros y participantes
indirectamente en la exportacion de sus productos.
® (lasificacion de Pobreza:
Rico : 5.000.000 Gs/mes y mas
Medio : 800.000-5.000.000Gs/mes
Pobre : 300.000-800.000Gs/mes
Muy pobre : Menos de 300.000Gs/mes
® La mayoria de los participantes reconocieron pertenecer a la categoria de
pobre.
® Un transportista compartié su opinién de que la autopista deberia ayudar

al flujo continuo de camiones pesados sin obstaculos tales como
intersecciones a grado.
Prefieren que la ruta alternativa quede cerca del centro de la ciudad.

Necesitan el mejoramiento de la ruta de acceso al pueblo y a la villa.
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9) Taller con la Gente de la Comunidad de Mayor Otaiio(3)

Fecha

4 de mayo del 2006

Lugar

Municipalidad de Mayor Otafio

Participantes

Un concejal municipal y 61 personas

Actividades

)]

2)
3)
4)
)

Explicacion de la necesidad de publicidad del Proyecto y planificacion de
la participacion.

Presentacion del progreso del Estudio.

Discusion de las rutas alternativas

Discusion de la adquisicion de tierra

Analisis del proposito del Proyecto

Comentarios

Mas participantes que en el taller anterior

Ausencia del intendente

Clasificacion del tamafio de los granjeros:

Grande : 100hec y mas

Mediano : 10-100hec

Pequefio : menos de 10hec

La mitad de los participantes tiene tierras para cultivo, y 10 personas
participante indirectamente en la exportacion. Los participantes son
pequeflos granjeros.

Clasificacion de Pobreza:

Rico : 1.500.000 Gs/mes y mas

Medio : 600.000-1.500.000Gs/mes

Pobre : 300.000-600.000Gs/mes

Muy pobre : Menos de 300.000Gs/mes

La mayoria de las personas dijeron pertenecer a la categoria pobre.

Un hombre Viejo pregunto sobre la posibilidad de que la ruta atraviese el
area superior de Mayor Otafio.

Prefieren la ruta alternativa que pasa cerca del pueblo a la ruta occidental
existente.

En el caso de adquisicion de tierra, no tienen problema en vender su

tierra.
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10) Taller con la Gente de la Comunidad de Ciudad del Este

Fecha 5 de mayo del 2006
Lugar Junta Municipal de Ciudad del Este
Participantes 13 personas
Actividades 1) Explicacién de la necesidad de publicitar el Proyecto y planificacion de la
participacion.
2) Presentacion del bosquejo del Proyecto
3) Explicacion del progreso del Estudio
4) Escribir la historia de la comunidad
5) Andlisis de los problemas.
6) Discusion de las rutas alternativas
Comentarios Pocos participantes
Ausencia del intendente y del personal de planificacion urbana
La mayoria de los participantes vive a lo largo de la Avenida Amado
Gamarra
® En 1966 se construyo el Km4 de la Avenida Amado Gamarra
En los 80s comenzo la construccion de calles.
En 1990 se construyo el Puente sobre el Arroyo Amanbay.
En el 2000 ITATPU construy6 el empedrado.
® Todos los participantes prefieren la ruta alternativa 4 (Avenida Amado
Gamarra) a las otras alternativas.
® Esperan que la nueva autopista desarrolle esta area a lo largo de la

Avenida Amado Gamarra.

11) Taller con la Gente de la Comunidad de Presidente Franco

Fecha 5 de mayo del 2006
Lugar Municipalidad de Presidente Franco
Participantes El intendente y 93 personas
Actividades 1) Explicacién de la necesidad de publicidad del Proyecto y planificacion de
la participacion
2) Presentacion del bosquejo del Estudio.
3) Explicacion del progreso del Estudio.
4) Discutir las rutas alternativas
5) Discutir la adquisicién de tierra
Comentarios ® Muchos participantes
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La mayoria de los participantes viven a lo largo de la Avenida Monday
existente.

Plan futuro del Segundo Puente de la Amistad

La ciudad deberia desarrollarse en direccion sur.

Todos los participantes desean que la autopista use la Avenida Monday
existente.

No les importa que camiones pesados entre al area urbanizada.

El intendente propuso como alternativa una combinacion de las

alternativas 1 y 4.

12) Taller con la Gente de la Comunidad de Presidente Franco

Fecha 23 de mayo del 2006

Lugar Municipalidad de Presidente Franco

Participantes El intendente y 54 personas

Actividades 1) Explicacion del taller anterior y de la reunion del Equipo de estudio de la
JICA con el intendente.

2) Explicacion del bosquejo y el progreso del Estudio.
3) Discusion de las rutas alternativas.
4) Confirmacion de la adquisicion de tierra.

Comentarios La mayoria de los participantes viven a lo largo de la nueva alternativa.
El concejal de la ciudad solicit6 establecer veredas sobre la autopista a fin
de prevenir accidentes de trafico, ya que existen escuelas.

® Un participante propuso un ancho suficiente de la autopista en el area
urbana para prevenir molestias por ruido y vibraciones para los
residentes.

® Un participante propuso cuidar el disefio del gradiente y las curvas con el
fin de prevenir accidentes de trafico.

® El propdsito de la ruta seria mejorar el comercio local, la comunicaciéon
rapida, la creacion de trabajo y el valor de la tierra.

® Todos los participantes seleccionaron la nueva alternativa (Alt 5). Y

cooperaran con la adquisicion de tierra para el derecho de paso.
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13) Taller con la Gente de la Comunidad de Domingo Martinez de Irala

Titulo Taller con la Gente de la Comunidad de Domingo Martinez de Irala

Fecha 24 de mayo del 2006

Lugar Municipalidad de Carlos Antonio Lopez

Participantes El intendente y 23 personas

Actividades 1) Explicacion de la necesidad de publicidad del Proyecto y planeacion

de la participacion
2) Presentacion de la organizacién del Estudio
3) Explicacion del Progreso del Estudio
4) Escribir la historia de la comunidad
5) Trazar los mapas de la comunidad
6) Discutir las alternativas de ruta
7) Discutir la adquisicion de tierra

Comentarios ® [ os participantes viven principalmente en el area de Colonia Ypopypjy a
lo largo de la ruta principal. Son colonos brasileros.

® En 1973 se fundo el distrito.
En 2001 se construy6 el Puente sobre el Arroyo Ytuti.

® E] distrito tiene cerca de 50.000 hec y la mitad de estas pertenecen a la
compaiiia IVP. Esta compaiiia le presta su tierra a inquilinos granjeros.
Hay dos silos en Colonia Ypopypjy vy la IVP tiene su propio silo.
Clasificacion de los granjeros:
Grande : 250hec y mas
Mediano : 15-250hec
Pequeio : menos de 15hec
La mayoria de los participantes son granjeros medianos.
Clasificacion de Pobreza:
Rico : 10.000.000 Gs/mes y mas
Medio : 200.000-10.000.000Gs/mes
Pobre : menos de 200.000Gs/mes
Muy pobre : no existe

® La mayoria de los participantes reconocieron pertenecer a la categoria
media.

® La tierra bajo el tendido de la ANDE pertenece a la ANDE, pero los

granjeros la cultivan. Cuando se construya la ruta, el MOPC puede usarla.

® [Los participantes esperan desarrollo economico a lo largo de la ruta.

Segun el Cuestionario Ambiental Basico, es necesario un acuerdo de implementaciéon con los
gobiernos locales. Con ese fin, se llevdo a cabo la explicacion del proyecto frente a todas las

autoridades relacionadas con el mismo.
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12.5 PROCEDIMIENTO LEGAL SOBRE EL ASPECTO MEDIOAMBIENTAL

La Ley 294/93 de “Evaluacion del Impacto Ambiental” establece la naturaleza obligatoria del Estudio
de Impacto Ambiental (EIA) para todos los proyectos de trabajos publicos o privados que por

naturaleza, magnitud o ubicacion puedan causar alteraciones al medio ambiente.

Las condiciones que determinan si ciertos proyectos requieren un EIA se establecen en el instrumento
regulatorio, que en su Articulo Quinto, punto 11 menciona que los EIA para obras viales se veran

sujetos a los procedimientos y normas de construccion de los mismos.

De acuerdo con los Articulos 8 a 12 del Decreto Reglamentario N° 14281/96, el cual regula la Ley
294/93, el Cuestionario Ambiental Basico (CAB) relacionado con el Proyecto deberd ser entregado a
la SEAM, la cual se expedird en un plazo minimo de 30 dias a ser contados a partir del cumplimiento

de todos los requisitos proporcionados en el Articulo 12 del decreto.

El CAB debera ir acompafiado por la siguiente informacion a ser recolectada por la Unidad Ambiental

del MOPC:

Titulo mostrando la propiedad o el derecho sobre el cual se basa la solicitud,;
Autorizacién de las Municipalidades donde se llevara a cabo el proyecto, obra o actividad.

Declaracion de Interés de los Gobiernos Departamentales sobre la empresa.

El CAB ya fue preparado y entregado por la Unidad Ambiental a la SEAM.

El cuadro de flujo del estudio ambiental se aprecia en la Figura 12.5-1.

Estudio de la situacién Planificacién del desarrollo vial Estudio de factibilidad

existente

JICA
Examen ambiental inicial IE—' Consideracién de
A contramedidas
Cuestionario TOR Evaluacién de Impacto
MOPC Ambiental |
Basico Si )
(CAB) ! Ambiental (EIA)
Decisién B
SEAM Aprobacién
para EIA

Figura 12.5-1 Flujo del Estudio Ambiental
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12.6 CONSIDERACIONES DEL IMPACTO SOCIAL Y AMBIENTAL

En esta seccion se hace una estimacion de los impactos sociales y ambientales y de describen sus

medidas de mitigacion. Los items fueron seleccionados del capitulo previo.
(1) Impacto Social
1) Reubicacion Involuntaria

a) Secciones Generales

* Ancho Vial
La ruta principal, las rutas de acceso a los puertos y la extension de la ruta 15 tienen el mismo ancho
de 11,5m. En caso de que las rutas sean construidas dentro de este ancho de 11,5m, en el tramo vial

existente casi ninguna casa a lo largo e la ruta se vera afectada por la construccion.

* Franja de Dominio

No habra problemas de indemnizacidon por casas y tierras a lo largo de las rutas existentes. Sin
embargo, si se establece la franja de dominio de 50m de ancho, muchas casas y tierras se veran
afectadas. Con relacion a la franja de dominio, se debera definir un ancho cierto y anunciarlo al
publico. Luego el MOPC debera negociar con las personas relacionadas hasta llegar a un consenso

para usar la tierra para el derecho de paso.

b) Area de Carlos A. Lopez y Mayor Otafio.

* Rutas Alternativas
Hay dos rutas alternativas en el area de Carlos A. Lopez y Mayor Otafio. Una tiene la misma
alineacion de la ruta existente (Proyecto 1418 PA) y la otra es una nueva alineacion cerca de los dos
centros comunitarios. La ultima es la ruta que la gente de Mayor Otafio recomendd en el ultimo taller

llevado a cabo en Mayor Otafio el 21 de octubre del 2005. Se escogi6 esta ultima.

* Area para adquisicion de tierra
Es necesario desarrollar el tramo entre la ruta existente y la ruta bajo los cables de transmision de la
ANDE en el campo agricola de Mayor Otafio. Esto implica la necesidad de asegurar la tierra e
indemnizar por la propiedad. El tramo bajo el tendido de transmision de la ANDE cerca del centro de

Mayor Otafio deberia ser construido de nuevo.

* Consenso de las Comunidades

El taller con la comunidad de Carlos A. Lopez se llevd a cabo el 3 de mayo del 2006. Luego se
discutieron las rutas alternativas. Todos los participantes seleccionaron la ruta alternativa 2, cuya
alineacion queda cerca del centro de la ciudad. Se confirm6 que la adquisicion de tierra para el

derecho de paso no causara ningtin problema.
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El taller con la comunidad de Mayor Otafio se llevé a cabo el 4 de mayo del 2006. Originalmente, la
ruta alternativa 2 era la de preferencia para la gente de Mayor Otafo, y esto se confirmo6 una vez mas.
Todos los participantes seleccionaron la ruta alternativa 2. También se confirmé que no habra

problemas para la adquisicion de tierra para el derecho de paso.

¢) Area de Presidente Franco y Ciudad del Este

* Rutas Alternativas
En el tramo M-8 donde la ruta se ubica en Los Cedrales, Presidente Franco y Ciudad del Este, se
propusieron cuatro alternativas viales:
La Alt.1 es usando la ruta existente, Avenida Monday
La Alt.2 es siempre justo bajo el tendido eléctrico de la ANDE.
La Alt.3 es la alineacion futura de la conexion del Segundo Puente de la Amistad.
La Alt.4 es la ruta que comienza bajo el tendido de la ANDE y luego cambia de alineacion hacia la
Avenida Amado Benitez Gamarra (Calle Km Cuatro en Ciudad del Este).
Entre las alternativas, se selecciond la Alt. 4 y esta fue la recomendada en el Informe Intermedio del

Estudio.

* Area para Reubicacion Involuntaria
Entre las alternativas, la Alt. 4 causara varias reubicaciones de casas. La ruta afectara al area

residencial del Barrio Sagrado Corazon de Jesus y el sur de Santa Ana.

* Consenso de las Comunidades
Para la seleccidn de alternativas, se llevaron a cabo talleres con los habitantes de las comunidades en
Ciudad del Este y Presidente Franco. Antes de Ciudad del Este, se hizo una reunion con el intendente y
su personal de la direccion de area urbana y se discutieron las alternativas viales. La Alt. 4 fue la ruta
mas asentada para ellos. Sin embargo, en el taller con la comunidad de Presidente Franco, la gente
manifestd querer que la ruta atraviese el area urbanizada y prefirieron la Alt. 1 que se ubica en la
Avenida Monday existente. Entonces se propuso una nueva alternativa mezclando las alternativas 1 y
3, resultando en la Alt. 5. Finalmente, esta ultima alternativa fue escogida por la gente de Presidente

Franco en el taller del 23 de mayo del 2006.
2) Economia Local

* Produccién Agricola
La ruta causara una buena racionalizacion del transporte y el cambio estructural de la produccion
agricola. Ahora en la regién involucrada en el proyecto la bipolarizacién de la propiedad de tierra esta

progresando, expandiendo las grandes propiedades y aumentando las pequeias propiedades.

+ Creacion de Michinoeki como Centro del Desarrollo del Area

En el Japén hay un tipo de proyecto llamado“Michinoeki”. A lo largo de una ruta principal,
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usualmente una ruta nacional, a ciertos intervalos, se ubica un Michinoeki. El mismo tiene un gran
espacio de estacionamiento, restaurantes, locales comerciales donde se venden los productos locales,
centro de informacidn, etc. El Michinoeki puede ser un modelo de desarrollo de la region a lo largo de

la nueva ruta.
3) Institucion Social

Para realizar el proyecto, se necesitan varios tipos de procedimientos. La relacion con las personas
locales es muy importante, especialmente el anuncio de informacién del proyecto a los gobiernos
departamentales, a los gobiernos distritales y a las organizaciones comunitarias es muy importante. Por
ende, se llevaron a cabo reuniones con las autoridades locales y talleres con las comunidades varias

veces en el curso del Estudio. Este tipo de talleres debera continuar en el futuro.
4) Infraestructura Social Existente

A lo largo de la ruta principal y de las rutas de acceso hay escuelas, iglesias, cementerios, centros
comunitarios, etc. A fin de preservar circunstancias benignas para dichas instalaciones, se debera

preparar el disefio de las rutas.
5) Infraestructuras Sociales Vulnerables

En esta region se encuentran muchas comunidades indigenas, como se describi6 en la seccion previa.
No hay habitantes indigenas cerca de la ruta, aunque siempre es necesario tener cuidado con estas
personas porque algunos de ellos son nomadas y se mudan frecuentemente.

Otro tipo de personas que solicitaron tierras del gobierno viven en el tramo M-6, pero viven alli

temporalmente.
6) Igualdad

Lo ideal es que el beneficio final del proyecto sea distribuido entre todas las personas relacionadas en
la region. Es necesario cuidar la ocurrencia para evitar que solamente una pequefia porcidon de las

personas disfrute de la mayoria de los beneficios del proyecto.
7) Enfermedades Infecciosas

Hay un fendmeno en el mundo, que las rutas nuevas traen nuevas enfermedades infecciosas tales como
el VIH. Atn durante las etapas de construccion muchos miembros del personal y obreros viviran en
esta area y tendran la oportunidad de relacionarse con la gente local. Después de completar la
construccion, también muchas personas visitardn la region y estardn en la misma situacion. Es

necesario educar para prevenir ese tipo de enfermedades.
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8) Accidentes

a) Corredor Principal I (M-1, 2,3)

El tramo pasa por un area urbanizada y debera ser preparado igual que las calles urbanas considerando

la ubicacion de veredas, sefiales de trafico, y control de trafico.

b) Corredor Principal II (M-4, 5, 6,7)

El tramo pasa por un area urbanizada y debera ser preparado igual que las calles urbanas considerando

la ubicacion de veredas, sefiales de trafico, y control de trafico.

¢) Corredor Principal IIT (M-8)

Este tramo del Corredor Principal tiene principalmente una alineacion lineal sobre la avenida existente
en un area urbanizada. Por lo tanto la funcion de la ruta sera diferente de los otros tramos. Para este
tramo de la ruta se consideraran funciones adicionales, tales como calle urbana, veredas, espacio para
estacionamiento y objetivo del paisaje. También se considerardn contramedidas para eliminar las
posibilidades de accidentes de trafico. Se introducird control de velocidad, por ejemplo, reduciendo la
velocidad de 100km/hora a 50km/hora. Las intersecciones principales deberan ser canalizadas y
sefializadas, de ser necesario. Se deben considerar calzada de cuatro carriles, espacios para
estacionamiento, veredas y monticulos a media calzada en la estructura geométrica de las secciones

trasversales tipicas.

d) Ruta de Acceso a Puerto I (PAR-0, 1,3)

En las intersecciones del Corredor Principal con las rutas de acceso a puertos, se debera considerar
introducir la canalizacion de las sefiales de trafico. En los tramos que atraviesan areas urbanizadas, se

deben considerar veredas y monticulos a media calzada.

e) Ruta de Acceso a Puerto II (PAR-4, 5, 6,7)

En las intersecciones del Corredor Principal con las rutas de acceso a puertos, se debera considerar
introducir la canalizacion de las sefiales de trafico. En los tramos que atraviesan areas urbanizadas, se

deben considerar veredas y monticulos a media calzada.

f) Ruta de Acceso a Puerto 111 (PAR-8)

Como esta ruta estd ubicada en el area urbanizada de Presidente Franco, las estructuras geométricas
deberan disefiarse como avenida urbana, con veredas, y considerando introducir control de trafico para

prevenir accidentes.
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(2) Impacto Natural
1) Ecosistema y Biodiversidad

Bosque

Hace casi 50 afios, la region oriental del Paraguay estaba cubierta por bosques. Recientemente, debido
al desarrollo de la agricultura, especialmente a la expansion de las granjas de gran tamafio de
produccion de soja, en Itapua y en el Alto Parana el area de deforestacion esta aumentando. La ruta

principal cruza varios grupos de bosques.

Animales Salvajes

Aunque muchos bosques han desaparecido, todavia existen grupos de plantas naturales a lo largo del
Corredor Principal. Este tipo de bosques es usado por los animales salvajes como un pasaje llamado
“corredor animal”. Con el fin de preservar los corredores animales en los bosques, se usaran algunas
estructuras subterraneas tales como alcantarilla tubular, alcantarilla celular y pequefios puentes. En
muchos casos, tales estructuras pueden usarse para multiples fines como para flujo de agua y como

corredor animal.
2) Paisaje

El disefio de la ruta, especialmente el disefio de los puentes cerca de los parques, debe tener en cuenta

el paisaje.
(3) Contaminacion
1) Contaminacion del Aire

Las personas cerca de la ruta existente sufren por el polvo causado por el trafico de vehiculos pesados
sobre las rutas de tierra. En ese sentido, el mejoramiento de la ruta con concreto asfaltico tendra

impactos positivos para las personas en los alrededores.
2) Contaminacion del Agua

Durante la construccion de los puentes que cruzan los Rios Yacuy Guazii, Nacunday y Monday, es
necesario tener cuidado con el método de construccion para prevenir la contaminacion del agua ya que

corriente abajo de los puntos donde la ruta cruza los rios hay cataratas escénicas en los parques.
3) Ruido/Vibraciones

No hay un gran problema relacionado con ruidos y vibraciones en los tramos generales y en la mayor
parte de los tramos el ruido y las vibraciones no afectaran mucho debido al bajo volumen de trafico.
Sin embargo, en la superficie de disefio del area urbanizada se debera considerar medidas para reducir

el ruido y las vibraciones.
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13. DISENO VIAL PRELIMINAR
13.1 TRAZADOS PARA USAR

Debido a la au sencia de trazados del estudio, el trazado fue preparado en base a fotos aéreas obtenidas
de la “Direccion del Servicios Servicio Geografico Militar”. Las fotos aéreas, en escala 1:25.000,

fueron tomadas en 1994.
13.2 DISENO DE LA RUTA PARA EL CORREDOR PRINCIPAL

Para el disefio de esta ruta, se aplicaron las Normas de Disefio de la AASHTO. Se completo la
construccion vial en el tramo Natalio — Otano basandose en el disefio final llevado a cabo en 1980. Se

colocaron puentes de concreto y alcantarillos e elulares en los rios individuales que cruzan la ruta.
13.2.1 M-1 : Natalio - Rio Tembey ~ M-2 : Rio Tembey — Arroyo Gurapay
(1) Diseiio de la Planimetria

El disefio la panimatria se llevo a cabo considerando los siguientes puntos:

1) La alineacion horizontal de este tramo basicamente se adaptd a la de la ruta existente.

2) Se mejord un tramo existente con una pequefia curva que no satisfacia las normas de disefio, en
base a la norma de radio de curva para una velocidad de disefio V=100km/hora (radio de curva
minimo R=460m).

3) Las alineaciones de las estructuras de cruce tales como puentes y alcantarillas en caja estan

plenamente disponibles para el futuro, asi que fueron adaptadas al trazado de la ruta existente.
(2) Diseiio de la Altimetria

El disefio de la altimetria vertical se llevo a cabo considerando los siguientes puntos:

1) La altimetria vertical fue disefiada basicamente de acuerdo con la altura de la ruta actual.

2) Un tramo con una pronunciada que no se ajustaba a las normas de disefio fue mejorado para lograr
una pendienta suave vertical de acuerdo con las normas para la velocidad de disefio de
V=100km/h. (Pentienta maxima 1=6,0%).

3) Esta es una ruta de alto grado en la cual se ha adoptado una velocidad de disefio de V=100km/h,
asi que se dio importancia a tener una alineacion que permita una circulacion facil, a la vez que se
tuvo especial consideracion al posible impacto sobre las areas circunvecinas.

4) Las alineaciones de las estructuras de cruce tales como puentes y alcantarillas en caja estan

plenamente disponibles para el futuro, asi que fueron adaptadas a la alineacion de la ruta existente.
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13.2.2 M-3 : Arroyo Gurapay-Interseccion

(1) Diseiio de la Planimetria

La planimetria se llevé a cabo de acuerdo con los siguientes puntos:

1)

2)

3)

4)

5)

El trazado del tramo hasta cerca de NO.54 fue disefiada usando la ruta existente.

Para el tramo cerca de NO.54 hasta la Interseccion, como lo describe el Capitulo 9.3, decidimos
emplear un nuevo trazado el cual la ruta planeada pasa cerca de los pueblos de Otafio y Lopez.

Un tramo existente que tenia una pequefia curva que no satisfacia las normas de disefio fue
mejorado basdndose en un radio de curva mas grande para satisfacer las normas para una
velocidad de disefio de V=100km/h (radio de curva minimo R=460 metros).

Los puentes y alcantarillas celulares existentes en el tramo hasta cerca de NO.54 estan plenamente
disponibles para el futuro, como se describid antes, asi que fueron adaptados a al trazado de la ruta
existente.

El tramo que va desde cerca de NO.54 hasta la Interseccién forma un tramo de la nueva ruta lejos
de la ruta actual, asi que se plane¢ el trazado de este tramo teniendolo en cuenta las casas privadas

como punto de control.

(2) Diseiio de la Altimetria Vertical

El disefio de la altimetria se llevo a cabo tomando en consideracion lo siguiente:

1)
2)

3)

4)

5)

La altimetria basicamente se adaptd al terreno actual.

Un tramo con una pendiente pronunciada que no se ajustaba a las normas de disefio fue mejorado
para lograr una pendiente suave vertical de acuerdo con las normas para la velocidad de disefio de
V=100km/h. (Pentiente maxima 1=6,0%).

Esta es una ruta de alto grado en la cual se ha adoptado una velocidad de disefio de V=100km/h,
asi que se dio importancia a tener un trazado que permita una circulacion facil, a la vez que se tuvo
especial consideracion al posible impacto sobre las areas circunvecinas.

Los puentes y alcantarilla celulares existentes en el tramo hasta cerca de NO.54 estan plenamente
disponibles para el futuro, como se describi6 antes, asi que fueron adaptados a la alineacion de la
ruta existente.

El tramo cerca de NO.54 hasta la Interseccion fue disefiado en base a los resultados al trazado de

trazado de estructuras.

13.2.3 M-4 : Interseccion-Rio Yacuy Guazu

(1) Diseio de la Planimetria

El disefo de la planimetria se llevo a cabo de acuerdo con los siguientes puntos:

1)

Se usara el sitio de un cable de alto tension para el tramo de Interseccion cerca de NO.67+750. La
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2)

3)

alineacion del tramo era casi paralela a la del cable de olta tension.

Para el tramo cerca de NO.67+750 hasta el Rio Yacuy Guazd, el disefio se adapto a la trazado de la
ruta existente que fue construida en el sitio del tenolido del cable de olta tension.

El trazado del tramo que se desvia por un torrente y por una parte montafiosa en forma de

semicirculo fue modificada por medio de un trazado queacorte el tramo.

(2) Diseiio de le Altimetria

El disefio de la altimetria se llevo a cabo tomando en consideracion lo siguiente:

1)
2)

3)

4)

Se adapto basicamente la altimetria olel terreno natural.

Un tramo existente con una pendiente pronunciada que no se ajustaba a las normas de disefio fue
mejorado para lograr una pendiente suave vertical de acuerdo con las normas para la velocidad de
disefio de V=100km/h. (Pendiente maxima [=6,0%).

Esta es una ruta de alto grado en la cual se ha adoptado una velocidad de disefio de V=100km/h,
asi que se dio importancia a tener un trazado que permita una circulacion facil, a la vez que se tuvo
especial consideracion al posible impacto sobre las areas circunvecinas.

Las alineaciones de las estructuras de cruce tales como puentes y alcantarillas en caja estan

plenamente disponibles para el futuro, asi que fueron adaptadas al trazado de la ruta existente.

13.2.4 M-5 : Rio Yacuy Guazi - Rio Nacunday

(1) Diseiio de la Planimetria

El disefo de la alineacion horizontal se llevo a cabo de acuerdo con los siguientes puntos:

1)

2)

3)

4)

El trazado de este tramo se adapto a la de la ruta existente que fue construida en el sitio e la largo
del tendido del cable de alte tension.

En el tramo que va desde cerca de NO.75+500 a cerca de NO.80+750, la ruta existente se desvia
en gran manera por un torrente, asi que se ha planeado que el tramo cruce el torrente para ser casi
paralelo al cable de alto tension como se examin6 en el Capitulo 9.3.

En el tramo que va desde cerca de NO.94+500 hasta cerca de NO.96+250, la ruta existente se
desvia de una parte montafiosa en un semicirculo y en una distancia corta. Por esta razon no se
puede aplicar una alineacion horizontal que se adecue a las normas. Consecuentemente, se planea
hacer un atajo por el drea montafiosa.

El Rio Nacunday es ancho. La alineacion horizontal que cruza el rio fue planeada en forma

perpendicular al rio a fin de reducir la longitud del puente.

(2) Diseiio de la Altimetria

El diseno de la altimetria se llevo a cabo tomando en consideracion lo siguiente:

1)

El disefio altimetrico basicamente se adapté al terreno actual.
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2)

3)

4)

5)

Se planed que el tramo que va desde cerca de NO.94+500 hasta cerca de NO.96+250 atraviese un
drea montafiosa, asi que forma un largo tramo de corte aun aplicando la pendiente del 6,0%. Es
necesario planear un trazado altimetrico de forma tal que la pendiente de corte evite la torre de
acero de la linea de alto tension.

Se disefi6 e trazado altimetria de cruce del Rio Nacunday basandose en la altura planeada en el
disefio de trazado de la estructura.

Un tramo existente con una pendiente pronunciada que no se ajustaba a las normas de disefio fue
mejorado para lograr una pendiente suave vertical de acuerdo con las normas para la velocidad de
disefio de V=100km/h. (pentiente maxima [=6,0%).

Esta es una ruta de alto grado en la cual se ha adoptado una velocidad de disefio de V=100km/h,
asi que se dio importancia a tener una alineacion que permita una circulacion facil, a la vez que se

tuvo especial consideracion al posible impacto sobre las areas circunvecinas.

13.2.5 M-6 : Rio Nacunday - Los Cedrales ~ M-7 : Los Cedrales - Pdte.Franco

(1) Diseiio de la Planimetria

El disefio de la planimetria se llevo a cabo de acuerdo con los siguientes puntos:

1)

2)

La alineacion horizontal de este tramo fue adaptada con relacion a la ruta existente que fue
construida en el sitio a lo largo olel tendido del cable de alta tension.

La alineacion horizontal de este tramo, en la cual la ruta existente se desvia de una parte
montafiosa en un semicirculo y por una corta distancia, fue modificada con un trazado que acorta

el tramo.

(2) Diseiio de la Altimetria

El disefio de la altimetria vertical se llevo a cabo tomando en consideracion lo siguiente:

1)
2)

3)

La altimetria vertical basicamente se adapto al terreno actual.

Un tramo existente con una pendiente pronunciada que no se ajustaba a las normas de disefio fue
mejorado para lograr una pentienta suave vertical de acuerdo con las normas para la velocidad de
disefio de V=100km/h. (Pentienta maxima 1=6,0%).

Esta es una ruta de alto grado en la cual se ha adoptado una velocidad de disefio de V=100km/h,
asi que se dio importancia a tener una alineacion que permita una circulacion facil, a la vez que se

tuvo especial consideracion al posible impacto sobre las areas circunvecinas.

13.2.6 M-8 : Pdte. Franco - Super Carretera

Este tramo pasa por Ciudad del Este y Presidente Franco. Por lo tanto, las casas en el area planeada

son mucho mas densas que en los tramos anteriores. Ademads, la ruta atraviesa partes de rutas

existentes con casas privadas continuas como lo muestra el Capitulo 9.3. Por este motivo, el trazado de

este tramo no fue planeado para formar una alineacion llana para una circulacion facil, sino para ir de
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acuerdo con la ruta existente o el terreno a fin de minimizar el impacto sobre las areas circunvecinas.

Ademas, el nivel de la velocidad de disefio se fij6 en un rango mas bajo (V=80km/h) en el punto en

que hay una pendiente enpinoda.

(1) Diseio de la Planimetria

El disefo de la planimetria se llevo a cabo de acuerdo con los siguientes puntos:

1)

2)

3)

Como se reviso en el Capitulo 9.3, se ha tomando especial consideracion hacia los impactos sobre
los alrededores a la vez que se le ha dado importancia a la alineacion con relacion a la
conveniencia.

Este tramo pasa por un area poblada con casas privadas, asi que se planed una alineacion
horizontal que minimice las obstrucciones sin dar una prioridad mayor al trazado horizontal.

Se planed que la alineacion horizontal que cruza el Rio Monday sea perpendicular al rio con el fin

de reducir el largo del puente.

(2) Diseiio de la Altimetria

El disefio de la altimetria vertical se llevo a cabo tomando en consideracion lo siguiente:

1)

2)

Este tramo atraviesa un area poblada con casas privadas, asi que la altimetria vertical del tramo se
disei6 conforme al terreno actual hasta donde fue posible, sin considerar una circulacién facil.

En un principio, se usa una pendiente vertical que satisface las normas para velocidad de disefio
V=100km/h. Sin embargo, el nivel de la velocidad de disefio se puso en un rango menor en cierta
parte del tramo, dando mayor importancia a la pendiente que deberia adaptarse al terreno actual

(Pendiente maxima [=7,0%).

13.3 DISENO DE LA EXTENSION DE LA RUTA NACIONAL NUMERO 15

Se aplicaron las Normas de Disefio de la AASHTO en el disefio standard. En la parte que va de la Ruta

6 a Frutika en este tramo, el MOPC complet6 el empedrado. El tramo subsecuente desde Frutika hasta

el Corredor Principal es una ruta de tierra.

13.3.1 R15E-1 : Ruta 6-Frutika

(1) Diseiio de la Planimetria

El disefio de la planimetria se llevo a cabo de acuerdo con los siguientes puntos:

1)

Se mejord el empedrado en este tramo, como se menciond arriba, asi que la alineacion horizontal

del tramo se disefid conforme a la de la ruta existente dentro de lo posible.

2) Se mejor6 un tramo existente con una pequefia curva que no estaba en armonia con las normas de

disefio, a un radio de curva que cumple con las normas para obtener una velocidad de disefio de

V=50km/h (radio minimo de la curva R=90m).
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(2) Diseiio de la Altimetria

El disefio de la altimetria se llevo a cabo tomando en consideracion lo siguiente:
1) Este tramo fue mejorado de forma tal que el trazado altimetrico del tramo sigue a la de la ruta
actual (la alineacion proporciona una pendiente vertical que cumple las normas para una velocidad

de disefio de V=80km/h, con la pendiente vertical mas pronunciada de 1=7,0%).
13.3.2 R1SE -2 : Frutika — Corredor Principal
(1) Diseiio de la Altimetria
El disefo de la altimetria se llevo a cabo de acuerdo con los siguientes puntos:

1) Este tramo incluye la ruta existente, asi que la alineacion horizontal se disefio basandose en la ruta.
2) Se mejord un tramo existente con una pequefia curva que no estaba en armonia con las normas de
disefio, a un radio de curva que cumple con las normas para obtener una velocidad de disefio de

V=80km/h (radio minimo de la curva R=260m).
(2) Diseio de la Altimetria
El disefo de la altimetria se llevo a cabo tomando en consideracion lo siguiente:

1) Este tramo incluye la ruta existente, asi que la alineacion horizontal se disefid basicamente de
acuerdo con la altura vial actual.

2) Se mejor6d un tramo existente con una pendiente pronunciada que no cumplia con las normas de
disefio, para obtener una pendiente vertical leve que cumple con la velocidad de disefio de
V=100km/h (pendiente maxima [=7,0%).

3) La altura vertical para el punto final estaba de acuerdo con la altura planeada para el Corredor

Principal.

13.4 DISENO VIAL PARA ACCESO A PUERTOS

Se aplicaron las Normas de Disefio de la AASHTO. Hay nueve rutas de acceso a puertos, las cuales
comienzan en el Corredor Principal y terminan en la entrada a los puertos individuales. La mayoria de
las rutas de acceso son de tierra, pero las rutas de acceso de los tres puntos siguientes fueron total o
parcialmente pavimentadas o empedradas:
* Puerto Paredon : El tramo del punto de partida hasta unos 4,0km estd formado de
empedrado. El tramo subsecuente es de tierra.
* Puerto.Triunfo : Todo el tramo estd empedrado.

* Pto.Tres Fronteras :  El tramo complete esta asfaltado o empedrado. .
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(1) Diseiio de la Planimetria
El disefio de la planimetria se llevo a cabo de acuerdo con los siguientes puntos:

1) Se mejoraron las rutas existentes para todas las rutas de acceso.
2) Se mejord un tramo existente con una pequefia curva que no estaba en armonia con las normas de
disefio, a un radio de curva que cumple con las normas para obtener una velocidad de disefio de

V=80km/h (radio minimo de la curva R=260m).
(2) Diseiio de la Altimetria
El disefio de la altimetria se llevo a cabo tomando en consideracion lo siguiente:

1) La altimetria del tramo fue disefiada de acuerdo con el terreno actual hasta donde fue posible.

2) Se mejor6d un tramo existente con una pendiente pronunciada que no cumplia con las normas de
disefio, para obtener una pendiente vertical que cumple con la velocidad de disefio de V=50km/h
(pendiente maxima [=9,0%).

3) La altura vertical en el punto de partida estuvo de acuerdo con la altura planeada para el Corredor

Principal.

13.5 CALCULO DE CANTIDADES

Las cantidades con relacion a los siguientes trabajos se calcularon en base a los trazados del disefio.
* Limpieza de arboles y raices
* Corte y amontonamiento de tierra
* Obras del sistema de drenaje
* Barandas, bordillo
* Obras de Sistema de Seguridad
* Preservacion del Medio Ambiente
+ Pavimentacion
* Cantidad de casas en los sitios del proyecto

*+ Area de tierra requerida

El resumen de cantidad de obras para proyecto vial se puede apreciar en la préxima pagina.
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Cuadro 13.5-1 Resumen de Cantidades

Cantidad
Segmento Unidad| Ruta Principal Ruta de Acceso | Extension Ruta Total
a Puertos 15
escrpeitn Comitnd | Comiad | cantitad
(1) Movimiento de suelo - — — - -
Nivelacion de Terreno (Grande) m2 231.890 5.400 0| 237.290
Nivelacion de Terreno (Normal) m2 1.368.544 633.392 187.850| 2.189.786
Corte - - - - -
Excavacion no Clasificada m3 3.402.883 439.527 253.222( 4.095.632
Terra plen m3 3.372.550 395.440 237.849| 4.005.839
Cuneta - B B B B
Cuneta de piedras trituradas m 5.040 3.680 1.520 10.240
Tubo transversal lugar 59 52 19 130
Espacio de Separacion m 4.825 0 0 4.825
Accesorios B B B B B
Barandilla m 43.658 598 2.090 46.346
Senalizacion lugar 161 110 55 326
Pintura de la calzada m 472.725 322.710 163.290( 958.725
Medidas de proteccion medio ambiental lugar 22 1 0 23
Estacionamiento Lugar 162 110 55 327
(2) |Pavimento tipo asfaltico - - - - -
Pavimento de Ruta Tipol| m2 0 408.980 192.595| 601.575
Pavimento de Ruta Tipo2| m2 384.898 210.275 0| 595.173
Pavimento de Ruta Tipo3| m2 599.801 0 0] 599.801
Pavimento de Banquina Tipol| m2 0 314.600 148.150| 462.750
Pavimento de Banquina Tipo2| m2 296.075 161.750 0] 457.825
Pavimento de Banquina Tipo3| m2 423.885 0 0] 423.885
De veredas pavimento m 4.825 0 0 4.825
Pavimento de ruta empedrada Tipol| m2 0 28.600 161.200] 189.800
Pavimento de ruta empedrada Tipo2| m2 0 0 0 0
Pavimento de ruta empedrada Tipo3| m2 58.527 28.763 0 87.290
Pavimento gf)gi';?l;‘gggol;;‘;a Tipol| m2 0 22.000 124.000|  146.000
Pivimento dbamuinabart Tipo2| m2 0 0 o o
pavimento g; (‘)’2‘;1[}‘;3301;3;3 Tipo3| m2 35.790 22.125 o| 57915
(3)|Casas afectadas Casas 45 2 1 48
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Cuadro 13.5-2 Area de Tierra a ser Comprada

Con Franjade la

Con Franjade la

Sin Franjade la

Sin Franjade la

Nombre de Ruta Unidad Alta  Tension / Alta Tension / Alta Tension / Alta Tension /
Con Camino Sin Camino Sin Camino Sin Camino
Ruta Principal ha 61,7 27,1 235,8 37,8
Acceso a Puerto ha 0 0 216,2 0
Extension Ruta 15 ha 0 0 122,2 0
Total ha 61,7 27,1 574,2 37,8
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14. DISENO PRELIMINAR DE ESTRUCTURAS
14.1 INSTALACIONES DE DRENAJE

Como se ha descrito, se determind que las instalaciones de drenaje con una longitud mayor a cinco
metros seran puentes y se les analizara en este capitulo, mientras que las instalaciones menores se
analizaran en otra seccion. Las instalaciones de drenaje menores se estandarizaron en dos tipos:
alcantarillas celulares que miden 4,5m x 3,0m (las mas grandes) como se aprecia en el Cuadro 9.6-4, y
alcantarillas tubulares con un didmetro de 1,0m. La cantidad requerida de alcantarillas tubulares se

muestra en el Cuadro 9.5-1.
14.2 ESTUDIO DE LA ESTRUCTURA DE PUENTES
14.2.1 Estructura de Puentes Requerida en la Ruta Optima

La lista de puentes reciclados y puentes reconstruidos se muestra en los Cuadro 14.2-1 y Cuadro
14.2-2.

Cuadro 14.2-1 Lista de Puentes Reciclados

Componente  |Cuenca |Estacion N° Nombre del Rio Longitud | Ancho | Tipo de Puente
N° (m) (m)
M-1 3 12+093 Rio Tembey 70,00 8,50 3 tramos de HA*
M-3 7 35+989 Rio Guarapay 48,00 8,50 2 tramos de HA
8 47+616 Arroyo.Yhaca Guazi 35,70 8,50 2 tramos de HA
M-6 24 117+337 Arroyo.PiraPyta Afl3 16,00 8,00 HA simple
25 126+177 Arroyo.Y-tuti 25,70 8,00 HA simple

*HA.: Hormigon Armado

Cuadro 14.2-2 Lista de Reconstruccion de Puentes

Componente  [Cuenca |Estacion N° Nombre del Rio Longitud | Ancho | Observaciones
N° (m) (m)
M-4 12 64+562 Ao. San Juan 20,00 10,00
M-3 13 70+447 Ao.Yhaca Mi 20,00 10,00
14 724250 Rio Yacuy Guazu 75,00 10,00
16 88+291 Ao.Imperial 15,00 10,00
19 94+240 Ao.Carpincho 20,00 10,00
M-6 20 97+048 Rio Nacunday 100,00 10,00
23 114+575 Ao.Pira Pyta 20,00 10,00
26 1344683 Ao.Yta Coty 15,00 10,00
M-8 28 149+845 Rio.Monday 150,00 10,00
PAR-0 32 0.0+6.2 Ao.Curi-Y 15,00 10,00

14.2.2 Tipo de Puentes para Puentes de Pequeiia Escala

El tipo de puente mostrado en el Cuadro 14.2-3 esta adaptado a puentes de pequefia escala de menos

de 30m en consideracion a los costos, a la construccion y a la experiencia pasada en el Paraguay. Los
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tipos optimos de puente para los tres puentes con mas de 30m en el Rio Monday, Rio Nacunday y Rio

Yacuy Guazu se decidiran por medio de un estudio comparativo adicional.

Cuadro 14.2-3 Categorizacion de los Puentes de la Ruta Objetivo

Longitud del Puente L(m) Tipo de Puente
10 metros< L < 15 metros Puente de Hormigén Armado
15 metros< L < 30 metros Puente de Hormigoén Pretensado

14.2.3 Tipo Optimo para los Tres Puentes sobre los Rios Monday, Nacunday, y Yacuy

Guazu
(1) Planificacion del Puente sobre el Rio Monday

El nivel de formacion de un puente se determina a partir del resultado del analisis hidrografico
(mostrado en el Apéndice IV-5). La distancia entre la estructura del puente y el nivel del agua se

determina en 1,2 metros con relacion al disefio del nivel maximo de agua.

El ancho del rio es de aproximadamente 140 metros en la ruta 6ptima seleccionada de acuerdo con el
estudio topografico; sin embargo, se recomienda extender el largo del puente a mas de 150 metros

debido al caudal en época de inundacion de acuerdo con el analisis hidrografico.
Se adoptan cimientos anchos debido a que la capa de soporte llega hasta la superficie del suelo.
(2) Tipo Optimo para el Puente sobre el Rio Monday

1) Tipos Alternativos

Se seleccionaron 3 alternativas para el Rio Monday considerando la longitud del puente necesario. El
nivel de formacion del puente se determina por altura de vigas, y afectara el volumen de terraplén para

la ruta de acceso.

Cuadro 14.2-4 Tipo de Puente Alternativo de HP (Hormigén Pretensado)

Alternativa Tipo de Superestructura Divisionde | Longitud | Alto de Altura
Tramos (m) | Total (m) | Viga (m) | propuesta
(m)
1 Caja continua de 3 tramos de HP  |42.0+66.0+42.0 |150.0 4.0~2.0 |[180.100
2 Viga T continua de 5 tramos de HP | 5@30.0 150.0 1.7 177.830
3 Compuesto Continuo de 6 tramos|6@25.0 150.0 1.45 177.335
de HP

2) Comparacion de Tipos de Puentes

Las tres alternativas mencionadas arriba han sido examinadas desde el punto de vista de estructura,

construccion y mantenimiento. El resultado de la comparacion puede verse en el Cuadro 14.2-5.
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La alternativa 1 tiene una ventaja de construccion debido a la poca cantidad de pilotes. Sin embargo,
tiene una desventaja en cuanto a periodo de construccion y costo en comparacion con las otras dos

alternativas.

La alternativa 2 tiene una ventaja de construccion de la subestructura debido a la poca cantidad de pilotes
en el rio en comparacion con la alternativa 3. Sin embargo, tiene la desventaja de construccion en la

superestructura en comparacion con la alternativa 3.

La alternativa 3 tiene una desventaja en construccion de la subestructura en comparacion con las otras
alternativas debido a tres pilotes en el rio. Sin embargo, la construccion de la superestructura es mas facil
después del trabajo de eleccion. Ademas de eso, el periodo de construccion es mas corto que el de las otras

alternativas y el costo es mas bajo en la alternativa 3.

Por medio del examen mencionado arriba, se recomienda la alternativa 3 para el Puente sobre el Rio

Monday.

Adicionalmente, no hay problema de construccion de pilotes en el agua debido a una obra similar

3,6km corriente abajo del Rio Monday en el pasado.
(3) Tipos Optimos de Puentes para los Rios Nacunday y Yacuy Guazii

La longitud de los puentes sobre los rios Nacunday y Yacuy Guazi es de 100m y 75m,
respectivamente. Se ha seleccionado Viga T Continua de HP y Viga Compuesta Continua de HP como

las alternativas para tipos de puentes para estos dos rios.

Con relacion a los cimientos, se adoptan cimientos anchos debido a que la capa de soporte llega hasta

la superficie del suelo.

Del mismo modo, se adopta Viga Compuesta Continua de HP para los dos puentes ya que el resultado

del examen fue el mismo que en el caso del Puente sobre el Rio Monday.
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14.3 DISENO PRELIMINAR DE PUENTES

14.3.1 Condiciones de Disefio para los Puentes

1)
2)

No es necesario considerar un coeficiente sismico para el disefio de puentes en el Paraguay.

Se ha considerado la resistencia del hormigdén de acuerdo con las condiciones actuales del

Paraguay, y la resistencia del acero se basa en las normas ASTM. La resistencia de los principales

materiales se muestra en el Cuadro 14.3-1.

Cuadro 14.3-1 Fortaleza de los Materiales

Material ftem Resistencia
Hormigén Superestructura de fc = 280kg/m2
HA

Pilote fc = 240kg/m2

Cimiento fc = 210kg/m2

Hormigon Pretensado fc = 350kg/m2
Barrote de Refuerzo Grado 40 fy= 2,800 kg/cm?2
Cable de Pretensado Grada 270 fy = 161 kg/mm?2

Nota: fc; Resistencia caracteristica del hormigén a los 28 dias

fy; Resistencia caracteristica del acero

14.3.2 Tipo de Puente

(1) Superestructura

Los tipos adoptados de superestructura de los puentes propuestos se muestran en el Cuadro 14.3-2.

Cuadro 14.3-2 Tipos de Superestructuras de los Puentes Propuestos

Componente |Cuenca [Estacion | Nombre del Rio Longitud | Ancho | Tipo de Puente
N° N° (m) (m)
M-4 12 64+562  |Ao. San Juan 20,00 10,00 | Viga Compuesta Simple de HP
M-3 13 70+447  |Ao.Yhaca Mi 20,00 10,00 | Viga Compuesta Simple de HP
14 72+250  |Rio Yacuy Guazu 75,00 10,00 | Viga Compuesta de 3 Tramos de
HP
16 88+291  |Ao.Imperial 15,00 10,00 | Viga Compuesta Simple de HP
19 94+240  |Ao.Carpincho 20,00 10,00 | Viga Compuesta Simple de HP
M-6 20 97+048  |Rio Nacunday 100,00 10,00 | Viga Compuesta de 4 Tramos de
HP
23 114+575 |Ao.Pira Pyta 20,00 10,00 | Viga Compuesta Simple de HP
26 134+683 |Ao.Yta Coty 15,00 10,00 | Viga Compuesta Simple de HP
M-8 28 149+845 [Rio.Monday 150,00 10,00 | Viga Compuesta de 6 Tramos de de
HP
PAR-0 32 0.0+6.2  |Ao.Curi-Y 15,00 10,00 | Viga Compuesta Simple de HP
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1) Alturay Cantidad de Vigas

La Figura 14.3-1 muestra la seccion trasversal de un Puente. La viga pretensada compuesta simple con
un alto de 1/17 que comprende el radio de longitud es la mas economica. En este estudio, se adoptaran
alturas de viga de 1,0m, 1,15m, y 1,45m, correspondiendo a longitudes de envergadura de 15,0m,
20,0m y 25,0m, respectivamente. La cantidad de vigas usadas es de 4 vigas principales para una via de

2 carriles (ancho 10m), con un espacio de 2,35m y 2,5m entre vigas.

10000
1000 1000

Asfalto t=50mm

FH ¢ o J
\ _2.0%

T

1250 ‘ 2500 ‘ 2500 ‘ 2500 ‘ 1250

0

Figura 14.3-1 Seccion Trasversal de un Puente
(2) Subestructura

1) Caracteristicas del Subsuelo

El subsuelo en el sitio de los puentes planeados consiste en capas de arena tipo barro arcilloso y roca.

Se planea que la capa de soporte para los cimientos se base en una capa sélida a una profundidad de
1,0m a 5,0m desde la superficie del terreno, con un valor “N” de mas de 30, de acuerdo con el test de

penetracion standard.

2) Tipo de Cimientos

Con respecto a la determinacion del tipo de cimientos, se debera analizar con exactitud previamente
las condiciones de la superestructura, el subsuelo, el método de construccion, etc., a fin de seleccionar
los cimientos mas econdmicos y confiables. En el presente, el estrato de suelo con valor “N” de mas
de 30 ha sido elegido como estrato de soporte, tomando en consideracion los aspectos econoémicos, la
facilidad de construccion, el nivel hidrostatico, el ancho de la obra, etc. Se usaran cimientos anchos
cuando el estrato sélido alcance cerca de 4,0m de profundidad, y en caso de que sea mas profundo, se
usaran cimientos con pilotes. De acuerdo con el estudio geoldgico, el estrato solido alcanza alrededor

de 4,5m de profundidad en el area de estudio. Por ende, se adoptaran cimientos anchos.

3) Empalme

El tipo de empalme estara sujeto a sus alturas aplicables, como lo muestra el Cuadro 14.3-3. El tipo de

empalme elegido para un puente dado varia dependiendo de las condiciones de soporte del subsuelo en
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el sitio, la altura del empalme y las prioridades econdmicas.

Como la altura planeada para los empalmes es de 5,0m a 12,0m, se adoptard un tipo de empalme

cantilever.
Cuadro 14.3-3 Tipos de Empalme y Altura Standard
Tipo de Empalme Altura (m) Observaciones
10 20 30
Tipo Gravedad —
Tipo Semi-gravedad —
Tipo Cantilever —
Tipo Contrafuerte
Tipo Marco Rigido [—

(3) Tipo de Pilotes

Como el Paraguay no tiene efectos sismicos, esto permite la adopcion de pilotes mas pequefios. Con
respecto al tipo de pilote, el mismo debera ser también agradable desde un punto de vista estético y
economizar el uso de materiales tanto como sea posible. El tipo estructural de pilotes se debera
determinar en forma tal a satisfacer las condiciones circundantes asi como los requisitos estructurales.
El tipo de pilote en este estudio se determina en base a la descripcion mencionada. Se adoptara el
pilote de tipo pared, como lo muestra la Figura a continuacién, para que el flujo del rio no sea

perturbado por el pilote.

Side view Cross Section A-A

| — | >

r j Semicircular an ambos lados

<>

Triangular an ambos lados

Figura 14.3-2 Pilote de Tipo Pared
14.3.3 Disenos
(1) Ubicacion de los Puentes Propuestos
La ubicacion de los puentes propuestos se muestra en la Figura 14.3-3.
(2) Resultados del Disefio Preliminar

Los resultados del disefio preliminar se muestran en las Figura 14.3-4 - Figura 14.3-8.
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Ruta Acceso a Puertos

N° | Estacion Tipo Longitud
01| 246% BIC 240053 0031600
02 | 3425 EIC 23,0043 00x1E 00
03 | &+ Br 15,00x10,00
3| e BiC 2-4,00x3 00x16.00
B1 | G540 EE 12,5002 50416 00
Ruta Costanera del Rio Parand
N° Estacidn Tipo Longitud N° Estacién Tipo Longitud
[ 34250 BIC 245052 85x11 80 5 | 53+06 BIC 24 5053 D0K1B [0
7 | 553 BIC 215052 5511300 B Br 15 00X10 00
3 | 12093 Br 70,0078 50 T | 85 BIC 24 00%3 D0KIB 10
R BIC 1-3 0033 0031700 78 | 00+000 BIC 1.3 50343 00316 010
5 | 2303 BT T3 00%3 D0X13.00 ENEEED Br 20,0010 00
B | 207 BIC 1 50%2 B0¥11 50 Rl EEE Br 10000K10,00
7 | 354080 Br 48,008 50 21 | 82 BIC 13 50503 00316 010
5 | 116 Br 76 006 50 22 | T1+E2 BIC 23 5073 DOXIB [0
9 | s BIC 24 50X2 8048 80 B | 1147 Br 20,00%10 00
T BIC 23 50%3 DOKIB 00 20 | 1173 Br 18,0008 00
IHEEEES BIC 24 503 DO¥IB00 % | 12HT Br 25,7078 00
- 12| Bz Br 20,00X10,00 % | 134+683 Br 15,00X1000
e 13| 70 Br 20,00X70 00 27 | 1e+13 BIC 22,002 0021 |
Pt. Campichuelo 11 | 72+50 B 75 00%10.00 B | 1134505 Br 150 00100
i 2 | 155+560 BIC 23 00%3 00x23 [0

Estructuras Existenies Reutilizables
Br Pusnite
B/IC Cajon de Hormigon Calular

Figura 14.3-3 Ubicacion de los Puentes Propuestos
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