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Capitulo 1. Objetivo y generalidades del estudio
1.1 Antecedentes y objetivo del estudio

El “Proyecto de Mejoramiento del Corredor de Exportacion de la Region Oriental” (en adelante, el
“Proyecto”), se ejecuta con el objetivo de mejorar el acceso a la carretera troncal y los puertos
ubicados a lo largo del Rio Parand, los cuales constituyen una de las principales vias de importacion y
exportacion para el pais mediterraneo de Paraguay, asi como fortalecer la competitividad de
exportacion del pais a través del mejoramiento de la eficiencia de transporte, contribuyendo de esta
manera a la revitalizacion de la economia paraguaya. Ademas de la pavimentacion de la carretera
costanera del Rio Parana, la Ruta Nacional No. 6, las vias de conexion a la carretera costanera y los
caminos de acceso a los puertos, la iniciativa contempla la ampliaciéon y/o reconstruccion de los
puentes (longitud total de aproximadamente 260 km). De estos 260 km, el mejoramiento del tramo de

aproximadamente 150 km de la carretera costanera del Rio Parana se realiza con el préstamo AOD.

El presente estudio tiene por objetivo ejecutar las siguientes dos acciones para que el impacto del

Proyecto se manifieste eficazmente.

1) Identificar y analizar el volumen de granos manejados en los cuatro puertos (Puertos Torocua, Dos
Fronteras, Triunfo y Paloma) después de la finalizacion del Proyecto, con el fin de promover la
optimizacion a mediano y largo plazo del volumen de granos manejados en dichos puertos y por
ende, apoyar el fortalecimiento de la competitividad de exportacion.

2) Estudiar y examinar las experiencias japonesas de las acciones dirigidas a la revitalizacion local y
adaptables a la Region Oriental para impulsar los esfuerzos por la parte paraguaya (autoridades de

las instituciones centrales y los gobiernos locales)
1.2 Generalidades del estudio

1.2.1 Area de estudio

El area objeto de estudio comprende los siguientes ocho municipios ubicados a lo largo de la

carretera que se rehabilita a través del Proyecto.
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Nombre del municipio | Superficie Poblacion | Siglas
(Departamento de Alto Parana)
1 Los Cedrales 391km2 10,326 LC
2 Domingo Martinez de 349km2 9,571 DMI
Irala
3 Nacunday 1,149km2 6,491 ND
(Departamento de Itapta)
4 Mayor Otafio 278km?2 14,582 MO
5 Carlos Antonio Lopez 754km2 19,546 CAL
6 San Rafael del Parana 1,384km2 22,627 SRP
7 Yatytay 270km2 12,942 YT
8 Natalio 310km2 21,187 NT

Fuente: DGEEC, 2012

1.2.2 Cronograma del estudio

Departamento de
Itapla

Figura 1.2.1 Area de estudio

Departamento de
Alto Parana

1

Corredor de

Exportacion de la
Regién Oriental

Area del
Proyecto

El estudio se ejecutara en el periodo de siete meses comprendido entre enero y julio de 2016,

durante el cual se realizaran visitas a Paraguay en dos ocasiones. Se presentaran el Informe Inicial a

finales de enero de 2016, el Informe Interino a finales de marzo de 2016, después de la primera visita a

Paraguay, y el Informe Final a finales de diciembre de 2016. Antes de la segunda visita a Paraguay, se

elaboraran los documentos de referencia para la reunion explicativa. En la Tabla 1.2.1 se muestra el

cronograma del estudio.

Tabla 1.2.1 Cronograma del estudio y fechas de presentacion de los informes

Mes

Febrero

Trabajo en Japén

Estudio en Paraguay

Informe

Diciembre

Informe Inicial

Informe Intermedio

Materiales Explicativos

Informe Final
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1.2.3 Equipo de ejecucion del estudio

A continuacién se muestra el equipo de estudio. El estudio fue ejecutado por cinco personas en

total: tres consultores del equipo de estudio de JICA y dos asistentes locales.

Tabla 1.2.2 Equipo de ejecucion del estudio

Cargo/Especialidad Nombre Afiliacion Observaciones
Lider/Anélisis de Toshiaki Horii Departamento de Infraestructura
logistica Socioeconomica, Division
Internacional

Yachiyo Engineering Co., Ltd.

Transporte de granos | Kazuhiro Fujita Departamento de Administracion
de Infraestructuras, Division de
Consultoria Integral de Proyectos

Yachiyo Engineering Co., Ltd.

Economia local Tomomi Fujita Division Internacional, Grupo de
Ingenieria Vial

Central Consultant Inc.

Intérprete 1) Elena Masaoka 1)Primer estudio en
2) Narumi Takahashi Paraguay
2)Segundo estudio
en Paraguay

Coordinadora Nahoko Yamashita

1.3 Generalidades del Proyecto de Mejoramiento del Corredor de Exportacion de la Region
Oriental

1.3.1 Generalidades del Proyecto

Como se mencion6 anteriormente, el Proyecto pretende mejorar la pavimentacion y ampliar o
reconstruir los puentes de los caminos de conexion que unen la Region Oriental con los cuatro puertos
ubicados sobre el Rio Parana (longitud total de 260 km). Actualmente se esta trabajando en el disefio
detallado, el cual estard terminado a mas tardar en julio de 2016. Posteriormente, se realizara la
licitacion y se iniciaran las obras en marzo de 2017. La duracion de las obras sera de 38 meses, siendo
la terminacion prevista para mayo de 2020.

A continuacion se presenta el resumen principal del Proyecto.
® Para garantizar la funcion del corredor internacional conforme con la IIRSA!, la velocidad de

disefo sera de 100 km/h, la cual coincide con las especificaciones de las carreteras nacionales
generales de Paraguay.
® Numero de carriles y seccion transversal: La carretera sera de dos (2) carriles de 3,50 m? de

ancho con banquina de 2,50 m y proteccion de la banquina de 0,75 m, siendo el ancho total de

! Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana, establecida en el 2000 con el objetivo de mejorar
la competitividad econdmica y la promocion del desarrollo socioeconémico de los paises suramericanos a través de la
integracion infraestructural y la modernizacion de los 12 paises de la region.

2 El ancho de carril de 3,25 m propuesto en el estudio de Asistencia Especial para la Formacion de Proyectos (SAPRO, por
sus siglas en inglés) fue modificado a 3,50 m en el disefio detallado del Proyecto.
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13,50 m. En la Figura 1.3.1 se muestra el plano de seccion tipico.
® Mejoramiento de puentes: Se planificaran 13 puentes en total, de los cuales ocho seran
reconstruidos o construidos. El puente maés largo sera el del Rio Nacunday con una longitud de

100 m. El ancho de los puentes serd de 11,40 m a 14,0 m.

» Terraplén

> Puentes

Longitud del Puente: En caso de L=30m Longitud del Puente: En caso de L>30m

Figura 1.3.1 Seccidn tipico de la carretera costanera del Rio Parana

1.3.2 Significado del Proyecto para el area de estudio

Los siguientes tres funciones o papeles son previstos para el Corredor de Exportacion de la Region

Oriental.

® Funcién como corredor de exportacion: Funcion como la via de transporte fluido de soya, el
producto principal de exportacion de Paraguay, a los puertos en las riberas del Rio Parana. =
“Corredor logistico”

® Funcion como carretera troncal local: Funcion de promover el desarrollo local a la par de las
areas urbanas principales como Encarnacion y Ciudad del Este, ademds de crear esferas
regionales de vida y de administracion publica uniendo las ciudades y comunidades a lo largo de
la carretera. = “Corredor de desarrollo”

® Funcion como corredor internacional suramericano: Funciéon de fortalecer la colaboracién con
otros paises, reducir la debilidad de un pais mediterraneo y promover la competitividad y la
diversidad en el marco de MERCOSUR?= “Corredor internacional”

Se puede decir que la presente es una carretera multifuncional. Por un lado, es la carretera troncal
regional que contribuye al fortalecimiento de la funcion exportadora de Paraguay y funciona como el
corredor internacional; por otro lado, a nivel local, es de esperar que la carretera desempeiie la funcion

del eje de desarrollo.

% Es una alianza de integracion econdmica local que se inici6 en 1995 como una alianza aduanera, cuyo marco fue creado
mediante el Convenio de Asuncién firmado por cuatro paises - Brasil, Argentina, Paraguay y Uruguay - en 1991. En julio
de 2012 Venezuela se incorpord formalmente y en diciembre del mismo afio Bolivia firmo el Protocolo de Adhesion. A la
fecha de agosto de 2016, hay seis paises miembros.
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Capitulo 2. Situacién Actual del Area de Proyecto
2.1 Situacion socioeconémica del area de Proyecto

2.1.1 Poblacion

Se muestra en la Figura 2.1.1 la transicion demografica correspondiente a la década entre 2002 y
2012 de los ocho municipios del area del Proyecto. La poblacion de los tres municipios del
Departamento de Alto Parana (Los Cedrales, Domingo Martinez de Irala y Nacunday) es menor que la
de los cinco municipios del Departamento de Itapta (Mayor Otafio, Carlos Antonio Lopez, San Rafael

del Parana, Yatytay y Natalio). Mientras que la poblacion media entre 2002 y 2012 de los tres

municipios del Departamento de | 2s.000

Alto Parana fue de 8.791 personas, '._.__._._.—o—o——o—o—&—o‘

la de los cinco municipios del | 20.000 T ————
e ' : ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ——Los Cedrales

Departamento de Itaplia

X

Departamento de Itapia fue de - Domingo Martinez de Irala

17.823 personas, es decir casi el | 15000 = flacunday
doble de la del Departamento de E ' =&Mayor Otafio
. === Carlos Antonio Lépez
Alto Parana (Figura 2.1.1). 10.000 =4
=@-San Rafael del Parana

I—I—I—I—.—._._._._._. Yatytay

5.000 Natalio
crecimiento poblacional de cada uno Departamento de Alto Paran

o
—
A

»re
»e
| 2 4
»®
| 2 2
| 2 3
»e
| 2 3

Si se observa la tasa de

de los municipios entre 2002 y 2012 0

T T

T T T T T T
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

T 1

T
2011 2012

(Figura  2.1.2), mientras el

crecimiento de la poblacidén nacional  Fyente: DGEEC

es de 1,7%, el crecimiento de los Figura 2.1.1 Evolucién de la poblaciéon de ochos municipios

ocho municipios varia entre -1,1 y

o ) .
1,2%, es decir, el crecimiento en -1,50% -1,00% -0,50% 0,00% 050% 1,00% 1,50% 2,00% 2,50%
cualquiera de esos municipios es ' '

Los Cedrales

menor que el nacional. Segun los Domingo Martinez de Irala

resultados de las entrevistas hechas Nacunday

.. Mayor Otafio
en los municipios, no hay muchas C
Carlos Antonio Lépez

industrias excepto la agricultura en San Rafael del Parana
el area del Proyecto y como Yatytay

consecuencia muchos jovenes se Natalio
Ciudad del Este

marchan del area  buscando - B
Encarnacion

oportunidades de empleo en otras Alto Paran

areas y asi el éxodo de poblacion es ‘ Itaptia

constante. Sobre todo, en Domingo Paraguay

Martinez de Irala estd disminuyendo

la poblaciéon y la tendencia es  Fuente: DGEEC

notoria. Asimismo, las condiciones . I .
’ Figura 2.1.2 Tasa de crecimiento poblacional de los ocho

geograficas del drea del Proyecto, municipios del area del Proyecto (2002-2012)

que esta cerca de las fronteras, es
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una de las causas del éxodo de poblacion. Es decir, esta cerca de Brasil y Argentina, lo que les permite
a sus habitantes ir y venir entre Paraguay y esos paises con facilidad. Por lo tanto, (1) hay muchos
habitantes que salen de Paraguay a esos paises para trabajar alli, y (2) debido a la inquietud que los
habitantes tienen a las politicas paraguayas de prestaciones sociales, no pocas mujeres dan a luz en
Brasil o Argentina para que sus bebés obtengan la nacionalidad extranjera y las prestaciones sociales
de los paises vecinos que estan econdomicamente mas desarrollados. Estas también son causas del

éxodo de poblacion'.

2.1.2 Estructura industrial

(1) Numero de trabajadores de las industrias del area del Proyecto

En la Figura 2.1.3 se muestra el nimero de trabajadores por industria en los ocho municipios del
area del Proyecto. En el Departamento de Itapta, la proporcion de agricultores sobrepasa el 40 % del
total. En cambio, en el Departamento de Alto Parana los comerciantes al por mayor y al por menor
representan mas del 40 % constituyendo el grupo mas grande. Se puede ver que la proporcion de los
trabajadores que se dedican a la industria secundaria como manufactura y construccion es muy
pequefia (menos del 10 %) en ambos departamentos.

Por las condiciones geograficas que permite el acceso al pais vecino de Brasil con facilidad, se
estima que la concentracion en el comercio al por mayor y al por menor en el Departamento de Alto
Parana esta relacionado con la venta y compra principalmente de los productos agricolas del area y se
debe a la frecuencia de la venta y compra de los productos importados de Brasil. Asimismo, como hay
muchos agricultores y pocos trabajadores de la industria manufacturera, se estima que el vinculo entre
la agricultura y la manufactura del area es casi inexistente, por lo que se puede decir que no hay un
entorno que favorezca al establecimiento de la cadena de valor que conecte los productos agricolas

locales a la industria procesadora de alimentos que utilizan dichos productos como materia prima.

20,000 Categoria Itapa Alto Parana
: ) Nimero | % Nimero | %
60.000 H ltapua Industria primaria
B Alto Parana Agricultura 45059]  4528%|  26.746]  19,11%
50.000 Industria secundaria
40.000 I Manufacturera 8.647 8,69% 12.144 8,68%
’ Construccion 602 0,60% 1.356 0,97%
30.000 I Mineria, Explotacion, Extraccion 178 0,18% 272 0,19%
Sub total 9.427 9,47% 13.772 9,84%
20.000 - Industria terciario
Mayorista, Venta al por menor 27.807 27,94% 62.665 44,78%
10.000 1 Entretenimiento 3703  38L%| 5251  3.75%
o - ; Alojamiento, Senicio de bebidas 2612 2,62% 6.089 4,35%
g g :g :g é g 2 § 2 :5 S § :5 % § Senvicios técnicos 1537 1,54% 4.377 3,13%
£ 58 8¢ %J 25 8 § 'ug & g ° ¢ Transporte 1.257 1,26% 5863  4,19%
go 8 & € 5 ¢ z g § 5 c 23 8 8 Informacion y la comunicacion 1.270 1,28% 2.752 1,97%
< % § ch‘ r_QU' g "01 s v £ 7§ g * 5 g Informacién yla comunicacién 1.458 1,47% 3.009 2,15%
= S e EE § e 2T 2 Atencién médica 1.850 1,86% 1.857 1,33%
£ E» g o > < £ 5 Educacion 3.024]  304% 5612  401%
u% < % ?g E ._% Electricidad, gas, agua 256 0,26% 205 0,15%
s = < £ g Bienes raices 157] 0,16% 1756]  1,.25%
g § g 8 Sub total 45021 4524%| 99.436] 71,05%
= - Total 99.507( 100,00%| 139.954| 100,00%

Fuente: MIC (2012), MAG (2008)
Figura 2.1.3 Numero de trabajadores en los Departamentos de Alto Parana e Itapua

1 De acuerdo con la entrevista con el alcalde de Domingo Martinez de Irala
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(2) Numero de agricultores en los ocho municipios del area del Proyecto

Prestando atencion a la agricultura que sostiene las industrias locales en los ocho municipios del
area del Proyecto, si se observa el nimero de productores por superficie cultivada (Figura 2.1.4), se
puede ver que en todos los municipios predominan los agricultores con parcelas menores que 20 ha
(86,3%). En particular, en los municipios de San Rafael de Parana y Natalio pertenecientes al
Departamento de Itapta, el nimero de pequefios productores con un tamafio determinado de parcela es
especialmente mayor, siendo mas de la mitad los agricultores con superficie cultivada de 3 a 10 ha
(52,5 % y 56,5 % del total respectivamente), independientemente de la superficie que tiene el distrito.

Esta situacion implica que los principales actores de la revitalizacion de las actividades econdmicas
locales en el ramo de agricultura son los pequefios productores e indica que para lograr la
revitalizacion local, es indispensable que los pequefios productores tengan la capacidad de actuar para
tal fin.

Menos Del De2 De 3 De 5 De 10 De 20 De 50 De 100 De 200 De 500 De 1000
Total de 1ha amenos de | amenos de | a menos de | amenos de | amenos de | amenos de [ amenos de | amenos de | amenos de | a menos de y més ha
2ha 3ha 5Sha 10ha 20ha 50ha 100ha 200ha 500ha 1000ha

PARAGUAY 2008 271.602 36.490 55.343 45.518 56.087 42.444 14.107 7.608 4.069 3.475 3.492 1.467 1.502
ALTO PARANA 19.667 1.933 2.738 2.333 3.514 3.574 1.819 1.484 845 550 556 189 132
Los Cedrales 983 26 90 106 205 211 102 100 57 38 35 1 2
Domingo Martinez de Irala 718 117 101 86 95 141 61 39 22 22 24 8 2
Nacunday 808 86 109 89 149 133 82 29 25 33 45 17 1
ITAPUA 32.947 4.072 5.612 4.684 6.663 5.826 2.605 1.427 741 677 446 121 73
May or Otafio 1.323 180 213 204 297 298 80 17 7 5 11 8 3
Carlos Antonio L6épez 1779 285 218 230 404 299 137 79 27 22 30 16 32
San Rafael del Parana 2.325 157 229 229 475 530 215 169 88 104 80 34 15
Yaty tay 1131 166 80 90 221 289 195 54 7 12 12 4 1
Natalio 2.102 278 236 229 424 535 228 64 37 44 22 2 3

Fuente: MAG (2008)

Figura 2.1.4 Numero de productores por superficie cultivada en los ocho municipios del area

del Proyecto
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(3) Ingreso por negocios de las industrias del area del Proyecto (Industrias secundarias y
terciarias)

Se muestra en la Figura 2.1.5 el ingreso por negocios por categoria industrial del afio 2012 de las
industrias secundarias y terciarias del area del Proyecto, sin incluir las industrias primarias. Por otro
lado, como se indica en la Figura 2.1.3, a pesar de que el numero de trabajadores de la industria
financiera (principalmente cambistas) en el Departamento de Itaptia no alcanza ni el 2% del total, su
ingreso por negocios representa el 31,1% del total, demostrando una productividad sumamente alta.
En los Departamentos de Alto Parana e Itapua, el ingreso por el comercio al por mayor y al por menor
- el ramo con el mayor nimero de trabajadores después de agricultura - es el mas grande,
representando el 85,1 % del total en el Departamento de Alto Parana y 49,7 % del total en el
Departamento de Itapua. Cabe sefialar que el ingreso de las industrias secundarias en los
Departamentos de Alto Parana e Itapua se mantiene bajo (6,6 % y 15,0 % respectivamente). Esto
indica que no se ha logrado aprovechar la oportunidad de desarrollar una industria que aflada un valor
agregado a los abundantes productos agricolas locales como es el caso de la industria de
procesamiento de alimentos que utilice dichos productos como materia prima. Viendo esta situacion
desde otro punto de vista, se puede pensar que existe suficiente posibilidad de desarrollo en el futuro
de las industrias secundarias en el area del Proyecto incluyendo la industria manufacturera, si se

eliminan los factores que actualmente estan impidiendo el desarrollo de esta industria.

iapda Alto Parand
Sector Manufacturero de las Industrias Ingresos Porcentaje de Ingresos Porcentaje de
(millon PYGfafio) | Ingresos | (millon PYGlafio) | Ingresos
Industrias Secundarias
Manufacturera 2206254 14.2% 3223607 6.2%
Construccion 120181 0.8% 146558 0,3%
Minerfa, Explotacion, Extraccion 12099 0.1% 51929 0,1%
) Sub total 2358534 15,0% 3422003 6,6%
B Mayorista, Venta al por Menor
1,0% Industrias Terciarias
B Manufacturera
o Mayorista, Veenta al por Menor 7810392 49,7% 44265.167 85,1%
W Servicios Financieros, Seguros —
Entretenimiento 159516 1,0% 314341 0,6%
B Transporte - — .
o . ) Aojamiento, Senvicio de Bebidas 107.650 0,7% 343631 0,7%
M Alojamiento, Servicio de Bebidas —_—
. Senicios Técnicos 61861 04% 280.714 0,5%
M Entretenimiento
) o Transporte 110591 0.7% 522613 10%
M Informacion y la Comunicacion — —
Informacion yla Comunicacion 61,655 04% 27918 0,6%
M Servicios Técnicos —
Atencion Vg Atencion Médica 69.715 0.4% 230.797 0,4%
tendenedea Senicios Financieros, Sequios 1843 aLlh 2058311 40%
= Fduesaon. Educacion 84387 05% 1963%] 0%
= Construeeon Electicidad, Gas, Agua 8555 01% 9012 00%
penesfatees ) Benes Rates 3561 00% 109028 02
Minert, xplotacion Extraccion SibTod B2 G0W a9
Flecticidad, Gas, Agua Toa BI04 100% 520003 1000%

Fuente: MIC (2012)

Figura 2.1.5 Porcentaje de ingresos por sector manufacturero de las industrias del area del

Proyecto (Industrias secundarias y terciarias)
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(4) Sector manufacturero del area del Proyecto

Si se observa el ingreso por sector 0 500.000 1000000 1500000  2000.000 2500000  3.000.000
. t t t t t t {(millén PYG/afio)
, . Procesamiento de
manufacturero y el nimero de trabajadores Almentos 2473759
. . , il i 4.209
de la industria manufacturera del area del Texclindustriates Sel"1as 102
. . imi i 111.377
Proyecto, se nota que la industria de = ™" B e
. . Maquinaria Eléctrica 437
procesamiento de alimentos representa mas Industiales 215684
Hogar productos 3.878
del 70 % en ambos departamentos, como se ncustrisles [ 113587

19.970 M Itapta M Alto Parand
Otro | 357545

muestra en la Figura 2.1.6. ! !

Esto demuestra que en la industria lapia Alo Paran
manufacturera, la cual es pequefia en Personal | Ingresos | Porcentaje de | Personal Ingresos | Porcentae de
términos de namero de trabajadores e Ocupado | (milon PYGlafio) | Ingresos | Ocupado | (milin PYGlafio) |  Ingresos
) . . ) Procesamiento de Aimentos 3890 1.983.383 89,1% 3948 2473759 76,7%
ingreso por negocios entre las industrias del Text ndustiales 1198 61200 20% 2319 148102 15%
departamento, existen empresas que han Quincos ndustis 224 111377 S0k 303 136989 1%

Maquinaria Eictica Industiales 180 13437 0,6% 946 215,664 6,7%

establecido cadenas de valor de industrias | Hogar producos Idustides 783 33878 15% 129 113.587 3,5%
locales utilizando los productos agricolas Stro = 170 s L e LIk
ot 8.647 2006258 1000% 12.144 3023607 1000%

locales y dandoles un valor agregado. Se  gyente: MIC (2012)

estima que estas empresas estan activas a lo
largo de la carretera que tiene asegurada una del Proyecto

ruta logistica estable, de manera que cuando el acceso estable esté garantizada, una vez mejorado el
Corredor de Exportacion de la Region Oriental, es alta la probabilidad de que se promueva el

establecimiento de las empresas de procesamiento de alimentos a lo largo del Corredor.

(5) Distribucion de silos en el area del Proyecto

Los principales productos de la agricultura, la industria principal en los ocho municipios del area del
Proyecto, son granos como soja, trigo y maiz. Por lo general, los granos se exportan teniendo en
cuenta la fluctuacion del precio unitario, es decir, se los sacan al mercado cuando el precio unitario
esta alto para asegurar las ganancias, por lo que se necesita un lugar para almacenar temporalmente los
granos cosechados. Los silos son las instalaciones que tienen la funcion de almacenamiento. Por
consiguiente, si se considera todo el proceso de exportacion de los granos, la ubicacion geografica de
los silos debe ser tal que garantice la accesibilidad estable que posibilita las actividades de entrada y
salida de los granos durante todo el afio, independientemente del estado climatico.

Si se observa la distribucion de los silos en los ocho municipios del area del Proyecto y sus
alrededores (Figura 2.1.7) y se comparan las areas a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region
Oriental actualmente sin acceso vehicular estable y la Ruta Nacional No. 6 con pavimentacion
asfaltica, es obvio que muchos de los silos se ubican sobre la Ruta Nacional. Con respecto a la
distancia entre el Rio Parana en donde se ubican las instalaciones portuarias que sirven de base para la
exportacion de granos y las dos carreteras, mientras que la Ruta Nacional No. 6 esta a una distancia de
40 a 50 km aproximadamente, el Corredor de Exportacion de la Region Oriental se encuentra de 10 a
20 km aproximadamente, casi 30 km mas cerca que la anterior. Sin embargo, hay menos silos
distribuidos sobre el Corredor y se reconoce la importancia de asegurar el transito vehicular estable de

la carretera que pasa por los silos.
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Figura 2.1.6 Ingreso por sector manufacturero del area




Si se mejora el Corredor de Exportacion de la Region
Oriental dotandole de las condiciones geograficas que
requieren los silos que desempefian un papel importante
en el transporte de granos, se puede bien prever que los
silos distribuidos a lo largo de la Ruta Nacional No. 6 se

desarrollen a lo largo del Corredor.

Regiones NUmero de silos
Departamento de Alto Parana
Los Cedrales 9
Domingo Martinez de Irala 3
Nacunday 10
Departamento de Itapla
May or Otafio 0
Carlos Antonio Lopez 10
San Rafael del Parana 9
Yaty tay 5
Natalio 3
Principales ciudades
Ciudad del Este 0
Encarnacion 5

Fuente: MOPC (2015)
Figura 2.1.7

(6) Distribucién de fabricas en el area del Proyecto

Si se observa la ubicacion de las diferentes fabricas en
los ocho municipios del area del Proyecto y sus
alrededores (Figura 2.1.8), se puede ver que las fabricas
se concentran sobre la Ruta Nacional No. 6 que une la
Ciudad del Este con Encarnacion recorriendo la region
de norte a sur y tiene asegurado el transito vehicular
estable por la pavimentacion asfaltica, asi como la Ruta
Nacional No. 7

Regiones | NUmero de fabricas
que llega a la [Departamento de Alto Parana
frontera con Brasil [Los Cedrales 6
y atraviesa la I?omlngo Martinez de Irala 5
Nacunday 6

Ciudad del Este de

Departamento de Itapda

este a oeste, [y ay or Otafio 16
ademas de las [Carlos Antonio Lépez 29
ciudades y las |San Rafael del Parana 40
zonas urbanas. Yay tfay e
Natalio 37
Son pocas las Principales ciudades
fabricas ubicadas [Ciudad del Este 224
sobre el Corredor  |Encamacién 416

de  Exportacion Fuente: MOPC (2015)

Ruta Nacional No.7

No.6

Corredor de
Exportacion de
la Region
Oriental

Distribucion de silos en el area del Proyecto

Ruta Nacional No.7

Ruta Nacional No.6|

Corredor de
Exportacion de
la Region
Oriental

Figura 2.1.8 Distribucién de fabricas en el 4rea objeto
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de la Region Oriental que no estd actualmente pavimentado. En particular, como el Corredor es la
carretera principal para los tres municipios del Departamento de Alto Parana, estos municipios se
encuentran en la situacion de que tienen menos fabricas en comparacion con los cinco municipios del
Departamento de Itapua.

Es decir, siendo las bases de produccion, es importante para las fabricas dar a una carretera troncal,
ya que tienen que asegurar la materia prima necesaria para el procesamiento y transportar fluidamente
los productos procesados. Ademas, se puede ver que se seleccionan los lugares cercanos al casco
urbano o la zona urbana para que los trabajadores puedan continuamente ir y venir del trabajo.

Una vez rehabilitado el Corredor de Exportacion de la Region Oriental y garantizado el acceso
vehicular estable, se espera que se promueva la instalacion de las fabricas a lo largo del mismo como

uno de sus efectos a la economia local.

2.1.3 Infraestructuras instaladas

(1) Caminos

Se muestra en la Figura 2.1.9 las condiciones viales de los ocho municipios y sus alrededores. Las
carreteras principales del area son la Ruta Nacional No. 6 que une la Ciudad del Este y Encarnacion y
la Ruta Nacional No. 7 que atraviesa la Ciudad del Este. Ambas carreteras estan pavimentadas.

Por otro lado, aunque el Corredor de Exportacion de la Regién Oriental es la carretera que seré
elevada a la categoria de ruta nacional en el futuro, actualmente casi todos los tramos estan sin
pavimento o pavimentados con grava, de manera que el Corredor se queda frecuentemente
intransitable en mal tiempo. Ademas, al sur del
Departamento de Alto Parand existen comunidades
donde su conectividad se ve afectada por el cruce de los
rios en balsas. Asimismo, con respecto a la densidad de
caminos de los ocho municipios del area del Proyecto,
en Los Cederales, municipio ubicado cerca de Ciudad

del Este, y en Natalio y Yatytay, municipios ubicados

| Ruta Nacional No. 6 l

cerca de Encarnacién, es alta en comparacion con el

promedio de la

densidad de caminos Extension delos | Extension vial por

caminos locales (m) | cada km2 (m)
en los

Departamentos

Alto Parana e Itapua,

Los Cederales 81.404 2082
de

Domingo Martiez Irara

22.848

655

Nacunday

124152

1081

pero en otros Corredor de
L. . Alto Parana 1.753.835 1384 Exportacion de
municipios es baja y la Region
Oriental
el ordenamiento de |MayorOnano 20.542 739 S
. . |Carlos Antonio Lopez 98.074 1301
caminos ©Sta oy Rafelde Parana 16412 195
atrasado. Yayay 90,848 3%65
Naglio 132441 4212
Itapua 2.658.498 1827

Fuente: MOPC (2015)

Figura 2.1.9 Carreteras del area objeto
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(2) Centros educativos

En la Figura 2.1.10 se muestra la distribucion de los centros educativos de los ocho municipios del
area del Proyecto y sus alrededores. Por lo general se encuentran muchos centros educativos en las
zonas urbanas con alta densidad poblacional como Ciudad del Este. Mientras que en el Departamento
de Itapua, los centros educativos se encuentran esparcidos de manera equilibrada en el area entre el
Rio Parana y el Corredor de Exportacion de la Region Oriental, en el Departamento de Alto Parana la
distribucion es dispersa. Si se compara el nimero de escuelas por cada 1.000 nifios y adolescentes de
edad escolar (de 5 a 19 afios) de los ocho municipios del area del Proyecto, el nimero de centros
educativos en los distritos de Los Cedrales y Mayor Otafio es menor que seis.

Aunque en los tres distritos del Departamento de Alto Parana no hay muchas escuelas, el nimero de
escuelas por cada 1.000 nifios y adolescentes de edad escolar es casi igual al de los cinco distritos del
Departamento de Itapua debido al numero

igualmente reducido de alumnos. Sin embargo,

es probable que la distancia de las viviendas a la Ruta Nacional No.7
escuela sea mayor. El Corredor de Exportacion [ Distrito de Los Cedrales \

de la Region Oriental que no estd actualmente

pavimentado, en algunos casos es utilizado como

la ruta a la escuela de los alumnos de la

comunidad, por lo cual la interrupcion de la ruta
escolar debido al empeoramiento del estado de la \
carretera por el mal tiempo conduce a la

reduccion de su funcidon como una instalacion de

servicio social.

Nimerode | Poblacién Escuelas por 1000
Escuelas (5-19) Poblacion
Los Cedrales 20 3.396 5,89
Domingo Martinez de Irala 15 2134 7,03
Nacunday 23 3.147 731 Mayor Otafio
Alto Parana 755 242.332 3,12
Mayor Otafio 24 4919 4,88
Carlos Antonio Lopez 43 6.593 6,52
San Rafael del Parana
47 1.632 6.16 Corredor de Exportacion
Yatytay 28 4.366 6,41 de la Regién Oriental
Natalio 47 7147 6,58
Itapua 980 187.098 524

Fuente: MOPC (2015)

Figura 2.1.10 Distribucion de los centros educativos en el area del Proyecto
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(3) Instalaciones médicas®

En la Figura 2.1.11 se muestra la distribucion de las instalaciones médicas (instalaciones de servicio
social) de los ocho municipios del area del Proyecto y sus alrededores. Las instalaciones médicas no
estan ubicadas sobre las carreteras principales sino se encuentran en las zonas un poco alejadas de las
carreteras. Si se observa el nimero de instalaciones médicas por cada 1,000 habitantes de los ocho
municipios del area del Proyecto, se puede ver que existe relativamente menor nimero de
instalaciones médicas en el distrito de Los Cedrales del Departamento de Alto Parana y los distritos de
Mayor Otafio y San Rafael del Parana en el Departamento de Itapua.

Actualmente no existen hospitales equipados para el tratamiento avanzado aun en el casco urbano
de los ocho municipios del area del Proyecto donde se concentra la poblacion. Casi todas las
instalaciones médicas que se mencionan aqui son centros de salud o clinicas. Por lo tanto, cuando se
necesita la atencion en una instalacion médica de emergencia que brinde tratamiento a pacientes con
condiciones agudas como heridas repentinas o enfermedades infecciosas, el paciente debe ir
rapidamente a las ciudades grandes como Encarnacion y Ciudad del Este. Para los ocho municipios del
area del Proyecto cuya Uinica carretera troncal que sirve de via de acceso a las ciudades es el Corredor
de Exportacion de la Region Oriental que esta sin

pavimentacion, los medios de transporte de

| Ruta Nacional No.7 ’Z

pacientes de emergencia no estan suficientemente

garantizados. Asimismo la lejania de las
instalaciones médicas de los ocho municipios del Ruta Nacional No.6
area del Proyecto de la carretera troncal significa

que el aseguramiento del acceso a las instalaciones

I Distrito de Los Cedrales |

médicas es una tarea que no se puede ignorar y

requiere una solucion urgente para los habitantes [ Distrito de San Rafacl del Parand_|

que necesitan la atencion a la salud de manera \

cotidiana.
Establecimientos Poblacion Numero de establecimientos de
de salud salud por cada 1000 habitantes
Los Cedrales 2 10.326 0,194
Domingo Martinezde lIrala 5 6.491 0,770
Nacunday 5 9571 0522 Distrito de
Mayor Otailo
Alto Parana 104 785.747 0,132
Mayor Otafio 3 14.582 0,206
Carlos Antonio Lépez 9 19.546 0,460
San Rafael del Parana 7 22.627 0,309
Yatytay 5 12.942 0,386 Corredor de
Natalio 7 21187 0,330 Exportacion de
la Region
Qriental
Itapua 171 545924 0,313

Fuente: MOPC (2015)

Figura 2.1.11 Distribucion de las instalaciones médicas en el area del Proyecto

2 Incluyendo centros de salud, clinicas, hospitales, etc.
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2.1.4 Nivel de vida

(1) indice de 1a pobreza®
La Figura 2.1.12 demuestra el porcentaje de la poblaciéon empobrecida por municipio, determinando
la linea de pobreza* a 193,349 guaranies (aproximadamente 33 dolares estadounidenses) de ingreso
mensual y definiendo como pobre a las personas con un ingreso mensual por debajo de esta linea.
Segun la figura, en los Departamentos de Alto Parana e Itapta, el porcentaje de las personas pobres es
relativamente bajo en las ciudades principales como Ciudad del Este y Encarnacion y sus alrededores
y suele crecer cuanto mas lejos esté el lugar de las ciudades. En particular, los ocho municipios del
area del Proyecto son municipios especialmente alejados en ambos departamentos de las ciudades
principales mencionadas anteriormente, de manera que tienden a registrar un alto porcentaje de
personas pobres. Si se compara con los promedios del pais (41,4 %), el Departamento de Alto Parana
(32,8 %) y el Departamento de Itaptia (42,1 %), el porcentaje en seis de los ocho municipios sobrepasa
el promedio nacional y el departamental. Si se observa la situacion en los distritos sobre la Ruta
Nacional No. 6, la carretera troncal pavimentada, se nota que el porcentaje de las personas pobres por
el lado del Departamento de Alto Parana se mantiene al mismo nivel que en las ciudades principales.
Esto indica que no hay vinculos estrechos
entre las actividades econdmicas de los ocho
municipios del area del Proyecto y Ilas
energéticas actividades econdomicas urbanas de
las ciudades principales. Como una de las

causas, se puede considerar facilmente que el

estado de accesibilidad del Corredor de [ Cludad del Exte
Exportacion de la Region Oriental es un 7
impedimento. [ RutaNacionalNo.7 |
Corredor de
Regiones % de la pobreza Exportacién de la
Departamento de Alto Parana 32,8 Region Oriental \
Los Cedrales 28,1 Ruta Nacional No.6
Domingo Martinez de Irala 43,8 | — }\
Nacunday 47,4
Departamento de Itaplia 42,1
May or Otafio 52,4
Carlos Antonio Lépez 44,8
San Rafael del Parana 32,9
Yaty tay 59,9
Natalio 41,7
Principales ciudades
Ciudad del Este 25,7
Encarnacion 33,9
Nacional 41,4

Fuente: DGEEC (2004)

Figura 2.1.12 indice de la pobreza del area del Proyecto

3 Fuente: Pobreza y Desigualdad de Ingresos a Nivel Distrital, DGEEC, 2004
4 Fuente: Principales Resultados de Pobreza y Distribucion del Ingreso, DGEEC 2013
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2.1.5 Otros temas

(1) Distribucion de recursos turisticos naturales

Observando los recursos turisticos naturales (reserva natural, monumento natural, parque nacional,
etc.) ubicados en los ocho Indice de la pobreza del area del Proyecto y sus alrededores que se muestran
en la Figura 2.1.13, uno se da cuenta que existen nueve en los tres municipios del Departamento de
Alto Parana y dos en los cinco municipios del Departamento de Itapua. En particular, en el caso del
parque nacional del Distrito de Nacunday que es el recurso natural representativo del Rio Parana, se
espera el aumento del nimero de turistas a través del desarrollo turistico en adelante. Asimismo, en los
alrededores de los ocho municipios del area del Proyecto, se ubican recursos turisticos con atracciones
que utilizan los recursos naturales como lagos y bosques (Reserva Natural Iguaz(i sobre la Ruta
Nacional No. 7, y Reserva Natural Ypeti con una gran superficie de 135,9 ha, etc.). En el plan de
desarrollo turistico que impulsa la Secretaria Nacional de Turismo se mencionan varios recursos
naturales considerados como base de la ruta turistica regional que se encuentran de manera dispersa.

Seglin la entrevista con el personal de la Secretaria Nacional de Turismo, existen actualmente
recursos turisticos naturales en los ocho municipios del area del Proyecto, pero por el momento el
numero de visitantes es limitado y no se ha puesto en marcha el acondicionamiento de las
instalaciones necesarias para el desarrollo turistico como la colocacion de sefializaciones de guia y
letreros informativos para recibir los turistas o la construccion de pasos peatonales y puestos de

observacion. En la actualidad los valiosos recursos turisticos naturales no estan siendo aprovechados.

Nombres | superficie (km2) | Ubicacién | Descripcion

Departamento de Alto Parana
Yguazu 14,6 a Reserva Natural
Saltos del Guair 6,2 b Paisaje Protegido
Mabharishi | 45 c Reserva Natural
Saltos del Monday 39 d Paisaje Protegido
Moises Bertoni 23 e Monumento Cientifico
Kuri'y 20 f Monumento Cientifico
Tabucai 5,6 [s} Reservas Naturales
Ypeti 135,9 h Reservas Naturales
Nacunday 23,2 | Parque Nacional

Departamento de Itapia
San Rafael 665,8 j Parque Nacional
Edelina 10,8 k Reserva Natural

Fuente: MOPC

Figura 2.1.13 Recursos turisticos naturales del area del Proyecto
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2.2 Politicas y planes relacionados con el desarrollo del Area del Proyecto

2.2.1 Politicas de desarrollo

Las politicas relacionadas con el desarrollo de Paraguay estan resumidas en el Plan Nacional de
Desarrollo Paraguay 2030 (formulado en noviembre de 2013).

El Plan Nacional de Desarrollo Paraguay 2030 es el plan elaborado tras la deliberacion entre 2.000
representantes del gobierno central, autoridades locales, instituciones académicas, sociedades civiles y
empresas privadas, de acuerdo con lo establecido en el Articulo 177 de la Constitucion.

Este plan cita los siguientes ocho objetivos, definiendo 2030 como afio fiscal objetivo:

Ser un pais competitivo ubicado entre los mas eficientes productores de alimentos a nivel mundial

Establecer industrias pujantes e innovadoras

Asegurar la fuerza laboral capacitada,

Ser un pais proveedor de productos y servicios

Formar una sociedad ambiental y econdmicamente sostenible

Atencidn a los pueblos indigenas

Aseguramiento de mujeres que desempefan funciones importantes, jovenes visionarios y lideres
entrenados

® Régimen democratico y solidario para promover el plan y aseguramiento de la transparencia

Asimismo, en cuanto a la construccion del pais, se define que se promoveran politicas tomando como
ejes las siguientes 3 estrategias.

® Reduccion de pobreza y desarrollo social

® (Crecimiento econdmico inclusivo

® Insercion del Paraguay en el mundo

En la perspectiva de desarrollo regional, se cita dentro del eje de “crecimiento economico inclusivo” el
fortalecimiento de la competitividad del crecimiento econdémico y la capacidad de innovacion a través
del mejoramiento de la red vial, y ademas, se pretende el crecimiento econdmico inclusivo acompafiado
por el desarrollo territorial que aspira al aumento de la produccion de productos agricolas de los
agricultores de la Region Oriental. Asimismo, dentro del eje de “insercion del Paraguay en el mundo”
se citan como metas el fomento del turismo receptivo en las zonas fronterizas y el desarrollo de
productos destinados a la exportacion y el aumento del volumen de exportacion mediante la reactivacion
de la industria alimenticia, asi como la construccion de un sistema eficiente en las hidrovias de
los rios Paraguay y Parana y una mayor eficacia del sistema portuario y transporte

terrestre.

2.2.2 Planes superiores relacionados con el desarrollo

A continuaciéon se mostraran los planes superiores relacionados con el desarrollo del Area del

Proyecto segtn los sectores.

(1) Plan relacionado con caminos
SISTEMA DE PLANIFICACION VIAL Y PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE EN PARAGUAY 2014
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El plan arriba mencionado es el plan en el cual MOPC indica la direccion del desarrollo relacionado
con la infraestructura vial y de transporte de Paraguay tras la formulacién del Plan Nacional de
Desarrollo Paraguay 2030. El presente plan est dividido principalmente en ejes como la estrategia sobre
politicas relacionadas con caminos, el plan maestro sobre la infraestructura vial, la estrategia nacional

sobre logistica y el plan de inversion en el mejoramiento de caminos, etc.

Respecto a la estrategia sobre politicas relacionadas con caminos, tomando como ejes el
fortalecimiento de la competitividad de exportacion, el mejoramiento del acceso al mercado y el
mejoramiento al acceso a las instalaciones de servicios sociales basicos, se promovera el plan para
asegurar la sostenibilidad ambiental y compaginar la igualdad social con el crecimiento econémico. Y
como metas del plan se citan a) la construccion de un corredor donde un corredor internacional esté
conectado al sistema de transporte maritimo, b) la ampliacion de la red de vias terrestres mediante la
rehabilitacion de rutas no pavimentadas, c) el aseguramiento de la calidad y seguridad del servicio vial
y minimizacion del costo de traslado para el acceso a zonas de mayor concentracion poblacional y d) la

coincidencia con el presupuesto ejecutable.

Respecto al plan maestro sobre la infraestructura vial, tomando como afio fiscal objetivo del plan 20
aflos después a partir de 2013, se citan como metas el fortalecimiento de la eficacia mediante la
introduccioén del transporte multimodal y la promocion de la diversificacion del corredor logistico y el
fomento de la construccion de infraestructuras mediante PPP y/o BOT, etc. para fortalecer la
competitividad en el mercado internacional clasificando proyectos de desarrollo de infraestructuras
relativas al servicio vial y logistico en proyectos a corto plazo, proyectos a mediano plazo y proyectos

a largo plazo.

Asimismo, respecto a la estrategia internacional sobre logistica se citan como desafios la
descentralizacion logistica, la introduccion del transporte multimodal y la diversificacion del corredor
logistico, etc. y teniendo como objetivo aumentar la competitividad de logistica internacional de
Paraguay y promover la reactivacion de actividades logisticas, se fomentara la construccion de
infraestructuras incluyendo diferentes tipos de caminos para enviar cargas eficazmente a sus respectivos
destinos finales y el ofrecimiento de servicios logisticos. Concretamente, se citan como proyectos
principales, el aumento del volumen de transporte de soja mediante el mejoramiento de las instalaciones
portuarias y la red de transporte en la zona de Rosario ubicada a lo largo del rio Paraguay (departamento

de San Pedro) y el mejoramiento del acceso a los puertos que se encuentran a lo largo del rio Parana.

(2) Plan relacionado con la agricultura
MARCO ESTRATEGICO AGRARIO 2013-2018

El Marco Estratégico Agrario tiene como objetivo establecer el sistema de politicas sobre la
formulacién de proyectos y programas en el sector agrario y muestra la estrategia para el desarrollo
agricola regional desde un punto de vista a largo plazo, teniendo en cuenta que el sector agrario forma
la base econdmica de Paraguay. Este plan fue elaborado en 2013 por el equipo técnico del Ministerio de
Agricultura y Ganaderia bajo la asistencia del Instituto Interamericano de Cooperacion para la

Agricultura (IICA) y la Organizacion de Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion (FAO).
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En este plan el desarrollo agricola estd categorizado en seis temas como ejes. A continuacion se

sefialaran estos seis ejes y su resumen.

(DPrimer eje: Fortalecimiento de la competitividad en el sector agrario
Para fortalecer la competitividad en el sector agrario es importante fortalecer la capacidad de respuesta
al precio, calidad y suministro que demanda el mercado. Asimismo, se requiere ordenar organizaciones

privadas relativas a la agricultura y fortalecer la cooperacion entre las organizaciones.

©@Segundo eje: Crecimiento de agricultores y aseguramiento de la seguridad alimenticia

La agricultura regional ejerce una gran influencia sobre la economia regional, por lo cual esta
vinculada profundamente con el problema de la pobreza regional. Para solucionar este problema es
importante que las comunidades agricolas regionales consoliden su unidad para elevar su capacidad
econdémica y mejorar la calidad de vida del conjunto de la sociedad regional, sobre todo aprovechando
la vitalidad de las mujeres.

Asimismo, respecto al aseguramiento de la seguridad alimenticia es importante pretender un
aseguramiento alimenticio estable para personas socialmente vulnerables y la reduccion de la poblacion
que padece desnutricion y es indispensable realizar las actividades correspondientes de manera

constante.

(@Tercer eje: Promocion del desarrollo forestal sostenible como servicio ambiental
El desarrollo agricola y la conservacion forestal son fendmenos opuestos, pero es necesario
compaginar el desarrollo agricola con la conservacion ambiental mediante el aprovechamiento y gestion

adecuada de los recursos naturales.

@Cuarto eje: Crecimiento de ganaderia y ganaderos
Para el crecimiento de la ganaderia y de los ganaderos, es necesario formar industrias que produzcan

diferentes tipos de productos carnicos y lacteos, etc.

(®Quinto eje: Gestion de riesgos como el cambio climatico

La gestion de riesgos como el cambio climatico estd compuesta por la deteccion de fendomenos
meteorologicos a través del monitoreo continuo y la realizacion de medidas de mitigacion contra
cambios climaticos, y es una nueva estrategia para fortalecer la competitividad de la agricultura

sostenible.

(©Sexto eje: Fomento de actividades empresariales y oportunidades de empleo en las regiones

El aseguramiento del empleo en las regiones es una tarea urgente, para la cual la creacion de
oportunidades de empleo y el mejoramiento de las condiciones laborales principalmente en el sector
privado seran la clave. Asimismo, al enriquecer la capacitacion laboral se podrd promover la formacion

de trabajadores cualificados y la creacion de oportunidades de empleo.

(3) Plan relacionado con el turismo
PLAN MAESTRO DE TURISMO - PARAGUAY 2012 - 2018

En el Plan Maestro de Turismo de Paraguay, primero se establece que la Secretaria Nacional de

Turismo (SENATUR), como autoridad supervisora del desarrollo y regulacién acerca del turismo, debe
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guiar y gestionar la direccion del desarrollo turistico e involucrarse en la preparacion de la legislacion,
con el objetivo de contribuir al desarrollo econémico y fomento del empleo, la reduccion de la pobreza
y el mejoramiento de la calidad de vida de Paraguay. Y definiendo como afios fiscales objetivo los afios
de 2012 a 2018, se sefialan la imagen futura y la estrategia sobre el desarrollo turistico, las metas y el

plan de accion.

El contenido concreto de la estrategia en el Plan Maestro de Turismo esta compuesto por 5 ejes y 12
programas principales y 47 programas auxiliares. A continuacion se indicara el resumen de los 5 ejes

que constituyen el marco de la estrategia turistica.

(DPrimer eje: Mejoramiento de los sitios turisticos y su accesibilidad

Para el desarrollo turistico, el mejoramiento de la accesibilidad a los sitios turisticos es una clave
importante. El mejoramiento de la accesibilidad desde el extranjero y el interior del pais promovera el
desarrollo de las instalaciones turisticas. Asimismo, fomentar el desarrollo del turismo que aprovecha

rios y/o avionetas puede suponerse también como opcion que fascina a los turistas.

@Segundo eje: Establecimiento del régimen de trabajo conjunto entre los sectores

Para promover el desarrollo turistico es importante que SENATUR fomente negocios turisticos
trabajando conjuntamente con el sector privado. Asimismo, el fomento de establecimiento de
alojamientos podra atraer a turistas de manera continua. Ademas, si se promueve regionalmente el
ofrecimiento de alojamientos y restaurantes de alta calidad que correspondan a las necesidades de los
turistas, se activara la rivalidad entre las zonas turisticas, con lo cual se espera el mejoramiento del nivel

de las instalaciones turisticas.

(@Tercer eje: Aseguramiento de recursos humanos

Para promover el desarrollo turistico, es importante, ademas de hacer reconocer la necesidad del
desarrollo turistico a los funcionarios de SENATURA vy autoridades locales, formar recursos humanos
a través de la gestion de recursos turisticos, el analisis de la demanda turistica y el estudio sobre el grado

de satisfaccion, etc., asi como cultivar la conciencia sobre el desarrollo turistico.

(@Cuarto eje: Desarrollo de programas y productos turisticos

Para promover el desarrollo turistico estratégicamente, es necesario descubrir los recursos turisticos
existentes y mejorar las instalaciones. Y a la hora de emprenderlo, las actividades de conservacidn para
aprovechar los ricos recursos naturales locales son importantes. Ademas, se requiere como medida de
reactivacion del turismo de Paraguay, el desarrollo de productos turisticos, la diferenciacion de
programas turisticos de los de otras zonas o paises, la diversificacion, progreso y modernizacion de los

mismos entre otros.

(®Quinto eje: Enriquecimiento de actividades de relaciones publicas turisticas
Es posible desarrollar herramientas para ofrecer informaciones turisticas que correspondan a la
tendencia turistica, mediante el estudio estadistico sobre el turismo, la gestion de datos como el

analisis de la demanda y las actividades analiticas por parte de SENATURA.
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2.2.3 Principales proyectos relacionados con el desarrollo

A continuacién se resumiran los principales proyectos del desarrollo planificados en los ocho
municipios del Area del Proyecto y se mostrara la relacion posicional entre dichos proyectos en la Figura
2.2.1.

(1) Caminos y puentes

Se desarrolla el plan de construir el segundo puente fronterizo que une Paraguay y Brasil (Puente de
la Amistad 2) en la Ciudad del Este del Departamento de Alto Parana. Se estudia la posibilidad de
construir un puente a aproximadamente 8 km al sur del actual puente fronterizo de la amistad y en la
actualidad se lleva a cabo el estudio de impacto ambiental ((EIA) en marzo de 2016).

Asimismo, en Argentina se desarrolla un plan de construccion de un puente fronterizo en el norte del
Puerto Dos Fronteras (se planea iniciar el estudio de factibilidad). Con relacion a este plan se proyecta
construir vias arteriales que se dirigen al interior de Paraguay con la cooperacion financiera de BID (se

hizo una licitacion para seleccionar al ejecutor de las obras en marzo de 2016).

(2) Industria

Esta en marcha un plan de construccion de un parque industrial con una superficie de 100 ha en la
Ciudad de Domingo Martinez de Irala. Se firmé un acuerdo entre los propietarios de tierras del sector
privado y el municipio (en marzo de 2016) para que se ofrezca como terreno del parque industrial.
Tomando como requisito el aumento de la accesibilidad de vehiculos por el mejoramiento del Corredor
de Exportacion de la Region Oriental se esta preparando la ordenacion del terreno para la construccion

de fabricas.

(3) Turismo

Se promueve la construccion de un centro turistico en la localidad de Pikypo de la zona de Iguaza
como base de ofrecimiento de informacion sobre la historia y cultura local y como base de actividades
de recreo que aprovecha la orilla del lago. Se ha firmado un acuerdo entre el propietario de tierras del
sector privado (Asociacion Japonesa de Yguazi) y el municipio para que se alquilen como terreno sobre
el cual se construya el centro turistico durante un determinado periodo. Los fondos necesarios para
construir instalaciones son proporcionados por BID y JICA.

Por otra parte, en el Parque Nacional Nacunday se planifica un desarrollo turistico que apunte al
aumento de turistas. También en el Distrito de Yatytay del Departamento de Itaptia se esta analizando la
posibilidad de considerar el medio ambiente natural de la cuenca del rio Tembey incluyendo cascadas

como recursos turisticos del plan de desarrollo turistico que promueve la Secretaria de Turismo.

(4) Instalaciones portuarias
Los gestores portuarios proyectan ampliar las instalaciones portuarias suponiendo la diversificacion
de productos exportados y/o el incremento de exportaciones, etc. como efecto de repercusion posterior

al mejoramiento del Corredor de Exportacion de la Region Oriental.
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Fuente: Equipo de Estudio de JICA

Detalle
Plan de construccion y rehabilitacion de caminos/puentes
Plan de construccién de un parque industrial
Plan de desarrollo turistico

Plan de construccion y rehabilitacion de instalaciones portuarias
Fuente: Equipo de Estudio de JICA

ClEISISIE:

Figura 2.2.1 Proyectos relacionados con el desarrollo del Area del Proyecto
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2.3 Tendencia de la produccion y exportacion de los granos, etc.

2.3.1 Tendencia de la produccién de los granos, etc.

(1) Superficie sembrada

La evolucién en la superficie sembrada de granos es como se muestra en la Figura 2.3.1. En cuanto a
la soja su superficie sembrada estd en aumento con buen pie, creciendo desde las 2.670 mil hectareas
que habia en 2010 hasta las 3.540 mil hectareas en 2015, 1,33 veces mayor. Asimismo, en cuanto al
maiz, que es cultivado como cultivo secundario en campos de soja y/o para evitar el cultivo continuo de
la soja, crecid desde las 794 mil hectareas en 2010 hasta las 950 mil hectareas en 2015, 1,2 veces mayor,
y en cuanto al trigo, que es cultivado como cultivo secundario en campos de soja, crecié desde las 561
mil hectareas en 2010 hasta las 600 mil hectareas en 2015, 1,06 veces mayor. La superficie sembrada

de soja es mayor que la de maiz y trigo, lo cual demuestra que la soja es el principal cultivo.

Fuente: MAG

Figura 2.3.1 Evolucion en la superficie sembrada de granos

La distribucion de la superficie sembrada de granos es como se muestra en la Figura 2.3.2.
Principalmente se distribuye en los departamentos de Itapua, Alto Parana, Caaguazi y Canindeyt, por
lo cual en estas areas la necesidad del ordenamiento de caminos incluyendo el mejoramiento del

Corredor de Exportacion de la Region Oriental para transportar granos es alta.

Asimismo, al ver el porcentaje de la superficie sembrada de soja que ocupa dentro de las tierras con
aptitud agricola indicado en la Tabla 2.3.1, a nivel nacional aumentd considerablemente del 7%
registrado en 2006 al 11% en 2015. En el departamento de Alto Parana el porcentaje era del 62% en
2006, el cual aumento6 al 84% en 2015, acercandose al limite. En el departamento de Itaptia también
aumentd del 42% en 2006 al 57% en 2015, ocupando mas de la mitad. En los departamentos de
Caaguazu y Canindey, que lindan con los departamentos de Alto Parana e Itapua, el porcentaje también
esta en aumento, registrando el 41% y el 49% respectivamente en 2015. En los ultimos afios en la region
de Chaco también se cultiva la soja a modo de ensayo. Si se aumenta la produccion por hectarea de soja

mediante el mejoramiento, etc., sera posible que aumente el cultivo de soja en la region de Chaco.
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Soja Maiz

Trigo

Fuente: CAPECO
Figura 2.3.2 Superficie sembrada de granos (2014)
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Tabla 2.3.1 Porcentaje de la superficie sembrada de soja que ocupa dentro de las tierras con

aptitud agricola

APITUD 2006 2007| 2008| 2009| 2010{ 2011| 2012| 2013 2014| 2015

AGRIGOLA* 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

(ha) /2006 | /2007 | /2008 | /2009 | /2010 | /2011 | /2012 | /2013 | /2014 [ /2015

REGION ORIENT. 13.442.283 16%| 18%| 18%| 19%| 20%| 21%| 22%| 23%| 26%| 26%

Concepcioén 1.619.416 1% 1% 1% 1% 2% 2% 2% 2% 2% 3%

San Pedro 1.739.232 6% 9% 11%| 12%| 14%| 15%| 16%| 17%| 19%| 20%
Coordillera 384.123

Guaird 230.447 4% 4% 4% 6% 6% 6% 6% 6% 7% 6%

Caaguazl 1.149.983| 21%| 17%| 28%| 29%| 30%| 32%| 33%| 35%| 40%| 41%

Caazapd 768.220| 14%| 17%| 14%| 22%| 17%| 18%| 19%| 20%| 23%| 23%

ItapUa 1.109.085| 42%| 50%| 43%| 44%| 43%| 46%| 47%| 50%| 57%| 57%

Misiones 852.441 4% 4% 3% 3% 4% 4% 4% 4% 5% 4%

Paraguari 684.277 0,00%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%

Alto Parand 1.161.404| 62%| 65%| 64%| 66%| 65%| 68%| 71%| 75%| 85%| 84%
Central 107.465
Neembucu 1.032.365

Amambay| 1.217.077 7% 9% 8% 9% 10%| 11%| 11%| 12%| 13%| 15%

Canindeyu 1.386.747| 30%| 32%| 34%| 32%| 36%| 39%| 40%| 42%| 48%| 49%

REGION OCCID. 17.644.612 0,02%| 0,02%| 0,03%| 0,03%
Pte. Hayes 6.656.179

Alto Paraguay 5.405.220 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%

Boqueron 5.583.213 0,06%| 0,07%| 0,07%| 0,09%

Total 31.086.894 7% 8% 8% 8% 9% 9% 9% 10%| 11%| 11%

* Censo agropecuario (2008)

Por otra parte, el maiz y el trigo se cultivan frecuentemente como cultivo secundario en campos de soja. A

partir de 2008 el porcentaje de la superficie sembrada de “maiz y trigo” respecto a la de soja estaba estable

con alrededor del 50% en la Region Oriental, pero desde 2014 empez6 a reducirse un poco. Se puede

considerar que esto se debe a la baja de los precios del mercado de granos y a la consecuente disminucion de

beneficios (véase la Figura 2.3.4).

Fuente: MAG

Figura 2.3.3 Evolucion en la superficie sembrada de “maiz y trigo” respecto a la de soja
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Fuente: FMI — Precios de productos primarios
Figura 2.3.4 Evolucion en los precios de granos

(2) Produccion

La produccion de soja sigue creciendo favorablemente excepto en 2009 y 2012, cuando se sufrieron
sequias, y aument6 desde las 7.460 mil toneladas registradas en 2010 hasta las 9.975 mil toneladas en
2014. En 2015 la produccién disminuy6 ligeramente a las 8.856 mil toneladas, pero fue 1,19 veces
mayor que la produccion de 2010. La produccion de maiz estd en aumento con el incremento de la
superficie sembrada y aumento6 desde las 3.109 mil toneladas en 2010 hasta las 4.985 mil toneladas en
2015, 1,6 veces mayor. La produccion de trigo seguia sin alteracion con alrededor de 1.400 mil toneladas
a partir de 2019, pero en 2014 disminuyd un poco. Esto se debe a que la produccion por hectarea se
redujo a pesar de que la superficie sembrada siguid sin alteracion (véase la Figura 2.3.6).

La produccion total de soja, maiz y trigo esta en aumento con el incremento de la superficie sembrada
excepto en los afios de sequias y la necesidad del mejoramiento del Corredor de Exportacion de la

Region Oriental que contribuye al transporte de granos es alta.

Fuente: MAG

Figura 2.3.5 Evolucion de la produccion de granos
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Fuente: MAG

Figura 2.3.6 Evolucion en la produccion por hectarea de trigo

La produccién de granos en los departamentos de Alto Parand e Itaptia, donde se llevara a cabo el
mejoramiento del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, es como se indica en la Tabla 2.3.2.
La produccion de granos en estos departamentos ocupa el 45,6% (= 16,7% + 28,9%) de la
produccidn nacional, cerca de la mitad, y el mejoramiento del Corredor de Exportacion de la Region

Oriental es efectivo en comparacion con el mejoramiento de corredores en otras areas.

Tabla 2.3.2 Produccion de granos en los departamentos de Alto Parana e Itapuia (2014)

Unidad: 1,000 TM

Soja Maiz Trigo Total Porcentaje
REGION ORIENT. 9,968 3,199 840 14,007 99.9%
Concepcion 101 30 132 0.9%
San Pedro 828 476 22 1,326 9.5%
Coordillera 8 8 0.1%
Guaira 40 35 5 80 0.6%
Caaguazu 1,293 365 132 1,790 12.8%
Caazapa 469 130 111 709 5.1%
Itapua 1,757 341 245 2,343 16.7%
Misiones 103 31 11 145 1.0%
Paraguari 30 30 0.2%
Alto Parana 2,941 859 254 4,054 28.9%
Central 2 2 0.0%
Neembucu 6 6 0.0%
Amambay 456 111 16 583 4.2%
Canindeyu 1,979 776 44 2,799 20.0%
REGION OCCID. 7 1 8 0.1%
Pte. Hayes 1 1 0.0%
Alto Paraguay 1 0.0%
Boqueron 6 6 0.0%
TOTAL 9,975 3,200 840 14,015 100.0%

Fuente: MAG
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2.3.2 Tendencia de la exportacion de granos, etc.

(1) Tendencia de la exportacion e importacion de Paraguay

El volumen de exportacion e importacion de Paraguay esté creciendo afio tras afio. El volumen de
exportacion aumentd desde las 7.163 mil toneladas hasta las 14.160 mil toneladas y el de importacion,
desde 3.731 mil toneladas hasta 6.583 mil toneladas en el periodo 2006-2015, registrando un aumento
de 1,98 veces y 1,76 veces respectivamente. En cuanto a los medios de transporte, el 73% de la
exportacion y el 54% de la importacion se efectiian por barco en 2015, lo cual significa el aumento de

la importancia del transporte por hidrovia.

Fuente: BCP

Figura 2.3.7 Evolucion del volumen de exportacion e importacion

Fuente: BCP
Figura 2.3.8 Cambio de distribucion porcentual de los medios de transporte para la

exportacion / importacion
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(2) Volumen de exportacion de granos, etc.
1) Estructura de la exportacion de granos, etc.

La relacion entre el volumen de produccion y el volumen de exportacion de los principales granos es
como se indica en la Figura 2.3.9. En cuanto a la soja alrededor del 2% de la produccion se destina a la
siembra y alrededor del 60% se exporta sin procesar. De los productos procesados de la soja (alrededor
del 38%), alrededor del 5% se destina al consumo nacional y alrededor del 33% se exporta. El volumen
total de exportacion es de alrededor del 93% de la produccion.

En cuanto al maiz y al trigo, aproximadamente el 80% y el 30% de la produccion se exporta.

SOJA (2014)

Produccién (Unidad: TM)

8.189.542| 100,0%

Exportacién Industria Semilla
Y A
4.858121] 59,3% | 3133421/ 383%| 200.000] 2,4%
‘ Superficie
] sembrada X 0,06t/ha
Aceite Pellets
A 4 A 4

605.168| 74% 2.528.253| 30,9%

Exportacién Exportacién
v v
522.696| 6,4% 2.198.366| 26,8%
Consumo Interno (TM) | Consumo por capita
Soja 412.359 0,0619
Maiz 677.052 0,1020
Exportacién Consumo Interno Trigo 577.108 0,0843
\ 4 A =
7.579.183] 92,5% 412.359] 50% Poblacién | 6.657.232 -
y=0,0619x
y:Consumo interno
x:Poblacién
MAIZ (2014) TRIGO (2014)
Produccién Produccién
3.200.000| 100,0% 840.000| 100,0%
Consumo Interno Consumo Interno
677.052| 21,0% 577.108| 69,0%
y=0,102x y=0,0843x
y:Consumo Interno y:Consumo interno
x:Poblacién x:Poblacién
Exportacién Exportacién

A 4
2.522.948| 79,0% 262.892| 31,0%

Figura 2.3.9 Relacion entre el volumen de produccion y el volumen de exportacion de los

principales granos
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2) Volumen de exportacion de granos, etc.

El volumen de exportacion de la soja entera alcanz6 las 4.472 mil toneladas en 2010 y desde entonces
sigue sin mucho cambio quedando en un poco menos de 5.000 mil toneladas excepto en 2012, cuando
se sufrieron sequias. La exportacion de la harina de soja y del aceite de soja esta creciendo rapidamente
desde la construccion de la planta de extraccion de aceite de ADM en 2013. En cuanto al maiz su
exportacion empezo a aumentar a partir de 2010. Su volumen de exportacion en 2015 (3.074 mil
toneladas) es 2,4 veces mayor que el volumen de exportacion en 2010 (1.282 mil toneladas). Mientras
tanto, el volumen de exportacion del trigo evoluciona con alrededor de 1.000 mil toneladas. El volumen
total de exportacion de estos granos, etc. es de 11.464 mil toneladas en 2015.

El volumen de exportacion de la soja y sus derivados, del maiz y del trigo, ocupa la mayor parte del
volumen total de exportacion y esta convertido en el principal medio para obtener divisas. Asimismo, el
porcentaje de esos granos dentro del volumen total de exportacion aument6 desde el 79% en 2010 hasta
el 85% en 2015 y el volumen de exportacion de granos es un factor importante para el desarrollo

econdmico de Paraguay.

Fuente: BCP

Figura 2.3.10 Evolucién del volumen de exportacién segun los rubros

Fuente: BCP

Figura 2.3.11 Evolucion de la distribucion porcentual de los rubros de exportacion
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(3) Medios de transporte para la exportaciéon segin los granos
1) Soja entera

La soja entera se transporta via fluvial en casi todos los casos. Antes se utilizaba el ferrocarril en
algunos casos entre Paraguay y Argentina, pero a partir de 2011 el servicio esta suspendido. Por otra
parte, en los ultimos afios la exportacion a Brasil esté creciendo por lo cual esta en aumento el transporte

terrestre aunque es escaso.
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Fuente: CAPECO W Terrestre ™ Fluvial Ferroviario

Figura 2.3.12 Evolucién de la distribucion porcentual de los medios de transporte para la

exportacion de la soja entera

2) Aceite de soja
Hasta 2010 el aceite de soja se transportd parcialmente por ferrocarril, pero en los Gltimos afios casi

el 100 % se transporta por via fluvial.
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Fuente: CAPECO W Terrestre ™ Fluvial 1 Ferroviario

Figura 2.3.13 Evolucion de la distribucion porcentual de los medios de transporte para la
exportacion del aceite de soja

2-26



3) Harina de soja

Alrededor de 2006 el 76% de la exportacion de la harina de soja se efectuaba por via fluvial y el
21%, por via terrestre. Sin embargo, el porcentaje del transporte fluvial aumenta cada afio, alcanzando
el 97% en 2015.
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Fuente: CAPECO ® Terrestre ® Fluvial ' Ferroviario

Figura 2.3.14 Evolucion de la distribucion porcentual de los medios de transporte para la

exportacion de la harina de soja

4) Maiz

En cuanto a la exportacion de maiz, hasta 2009 el transporte terrestre ocupé mas de la mitad, pero a
partir de 2010 empez6 a aumentar el porcentaje del transporte fluvial. El destino de la exportacion de
maiz por via terrestre es Brasil, pero en los ultimos afios en Brasil la produccion de maiz esta en aumento
debido al alza de los precios internacionales de los granos. Por consiguiente, se considera que el volumen
de abastecimiento doméstico ha aumentado y el volumen de importacion de Paraguay ha disminuido,

razon por la cual esta en aumento el volumen de exportacion de maiz por via fluvial de Paraguay a otros

paises.
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Figura 2.3.15 Evolucién de la distribuciéon porcentual de los medios de transporte para la

exportacion del maiz
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5) Trigo
Como la mayoria de la exportacion del trigo estd destinada a Brasil, se utiliza con frecuencia el

transporte terrestre.
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Fuente: CAPECO © Terrestre = Fluvial Ferroviario

Figura 2.3.16  Evolucion de la distribucién porcentual de los medios de transporte para la

exportacion del trigo

(4) Exportacion segun los rios
La proporcion de uso de los rios Paraguay y Parana para el transporte fluvial de granos, etc. estaba en
un 58% contra el 42% en 2006, sin observarse mucha diferencia, pero el rio Paraguay empez6 a utilizarse

mas poco a poco. En 2015 la proporcion esta en un 71% contra el 29%.

Nota: 1. A base de peso
2. Los rubros objeto son soja (incluyendo aceite y harina de soja), maiz y trigo

Fuente: Figura elaborada por el Equipo de Estudio de acuerdo con los datos de CAPECO vy las entrevistas con

gestores portuarios.

Figura 2.3.17 Evolucion de la proporcion de uso de los rios para la exportacion
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De acuerdo con la entrevista con CAPECO, la preferencia por el Rio Paraguay se debe a: 1) desarrollo
del nuevo puerto de Villeta (ahorro del costo de transporte por la rapidez de carga), y 2) el alto costo de
navegacion del rio Parana (US$ 5 — 7 /tonelada mas caro que el rio Paraguay). Sin embargo, si se ordenan
caminos, disminuird el costo del transporte terrestre y se espera el aumento del uso del rio Parana.

Aunque el porcentaje de uso del rio Parana esta bajando, el volumen de exportacion mediante el uso
de este rio no esta decreciendo, sino que simplemente el volumen transportado por el rio Paraguay tiende
a crecer. En el rio Paraguay el transporte de harina y aceite de soja empezo6 a aumentar rapidamente a
partir de 2013. Se considera que esto se debe a la planta de extraccion de aceite de ADM construida en
las cercanias del puerto de Villeta y el consecuente aumento de la exportacion de harina y aceite de soja

transportados por el rio Paraguay desde dicha planta.

Fuente: CAPECO

Figura 2.3.18 Evolucion del volumen de exportacion fluvial segiin los rubros
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(5) Destinos de la exportacion de granos, etc.
1) Soja entera

En 2011 la exportacion a Alemania ocupd la mayor parte con un 24%, pero en estos afios el pais
destinatario mas importante es Rusia con el 24% gracias a la participacion de empresas rusas. La
exportacion a Brasil, que es un pais vecino, varia segln los afios. Brasil es el segundo pais mas grande
en cuanto a la produccidon y exportacion de soja, a pesar de lo cual todos los afios importa soja de
Paraguay. Esto se debe a la siguiente razon. En Brasil la soja producida en el norte se transporta al sur
por via terrestre y alli se consume y exporta. Sin embargo, el costo del transporte interno por via terrestre
es alto y a veces es mas barato importar soja de Paraguay dependiendo del tipo de cambio. El volumen
de importacion varia seglin la produccion, las existencias y el tipo de cambio, pero corresponde a entre

el 5y 10 % del volumen de exportacion de soja entera de Paraguay.

Fuente: BCP
Figura 2.3.19 Cambio de paises destinatarios de la exportacion de la soja entera

2) Aceite de soja

Los principales paises destinatarios del aceite de soja son India y Bangladés. En particular en India,
se ha aumentado rapidamente la demanda de importacion debido a la reduccion de la cantidad de
produccion doméstica y el incremento de su demanda. Por consiguiente, la exportacion hacia India va

aumentando notablemente a partir del afio 2014.
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Fuente: BCP

Figura 2.3.20 Cambio de paises destinatarios de la exportacion del aceite de soja

3) Harina de soja
Los afios 2011 y 2012 la harina de soja se exportd principalmente a Pera, pero ultimamente se
exporta mas a Polonia e Italia. A partir de 2013 la exportacion de la harina de soja no se concentra en

determinados paises sino que se exporta a muchos paises. También se exporta a Japon (5 %).

Fuente: BCP
Figura 2.3.21 Cambio de paises destinatarios de la exportacion de la harina de soja

4) Maiz
Antes el maiz se exportaba mayormente a Brasil, pero en estos afios la exportacion a Chile esta
creciendo. En 2015 el volumen de exportacion a Brasil disminuy6, debido a lo cual ha disminuido el

transporte terrestre y ha aumentado el transporte fluvial. (Véase la Figura 2.3.15).
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Fuente: BCP

Figura 2.3.22  Cambio de paises destinatarios de la exportacion del maiz

5) Trigo

El trigo se exporta principalmente a Brasil.

Fuente: BCP
Figura 2.3.23 Evolucion de paises destinatarios de la exportacion del trigo

El destino de la exportacion se deja influenciar por las situaciones de cada pais. 5 afios después podria
haber cambiado considerablemente. Para tal efecto el medio de transporte también cambiaria. Puede
considerarse que de ahora en adelante por la globalizacion economica tendera a fortalecerse la union
con Norteamérica, Europa y Asia ubicados mas alla del océano mas que la exportacion a los paises

vecinos.

(6) Porcentaje de los productos procesados de soja
De la produccion total de soja, el porcentaje destinado al procesamiento (extraccion de aceite) tiende
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a aumentar, tanto es asi que en 2014, llegd a representar el 38 % de la produccion total. Esto se debe al

aumento del volumen de extraccion de aceite por el inicio de la operacion de la planta de extraccion de

aceite de la compainia ADM en 2013. Se considera que crecera el procesamiento de la soja en el futuro

ya que el precio FOB de los productos procesados es 10 a 30% mads alto que el precio de la soja sin

procesar.
Fuente: BCP
Figura 2.3.24 Evolucién de tasa de procesamiento de la soja
Tabla 2.3.3 Evolucion del precio FOB de sojas

Unidad: US$/TM

ftem 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Soja entera (A) 418 379 350 478 526 522 507 362
Harina de soja 363 372 344 393 399 489 507 372
Aceite de soja 1.224 781 884 1.164 1.165 938 811 668
Harina de soja+ Aceite de soja (B) 535 454 452 547 552 579 568 431
B)/(A) 1,28 1,20 1,29 1,14 1,05 1,11 1,12 1,19

Nota) El precio de la "harina de soja + Aceite de soja" se calcula como la suma de 80% de harina de soja y el 20% de aceite

de soja.

Fuente: BCP
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2.4 Problemas del Area del Estudio y desafios de desarrollo

Se efectuaron entrevistas a los ocho municipios del area del estudio, gestionados portuarios y
cooperativas agricolas, etc. sobre la situacion actual y problemas de la reactivacion local de las zonas
de alrededor del Corredor de Exportacion de la Region Oriental. Al ordenar las opiniones de los
interesados, los problemas se clasifican en categorias principales de “agricultura”, “turismo”,
“industrias”, “servicios sociales” y “economia social” entre otros, y también teniendo en cuenta la
informacién basica descrita en los anteriores apartados, los problemas y desafios relacionados con la
reactivacion local de los ocho municipios del area del estudio se resumen como se describen a

continuacion.

(1) Comunidad
(Problemas)
Casi todas las comunidades locales estan compuestas por agricultores, pero la formacion sistematica
de comunidades estd limitada y el intercambio dentro de la comunidad y entre las comunidades no es
activa. Asimismo, como no hay muchas oportunidades de empleo en la comunidad local, el éxodo de
jovenes es notorio, lo cual prohibe la formacion de la conciencia de reactivacion de la comunidad
local.
(Desafios)
® Realizacion de iniciativas por las cuales los ocho municipios del area del Proyecto y
organizaciones privadas trabajan en s6lida uniéon como el reparto de los papeles para promover el
establecimiento y gestion de espacios donde se vendan productos agricolas locales

® C(Creacion de oportunidades de intercambio entre las comunidades, por ejemplo, estableciendo un
espacio donde discutan los problemas y puntos a mejorar sobre actividades para la reactivacion
regional

® Seleccion de lideres y establecimiento de subcomités para realizar iniciativas de reactivacion

local

(2) Agricultura
(Problemas)
Las actividades de gestion agricola de los pequefos agricultores involucrados profundamente en la
produccion de productos agricolas locales, no son activas. Como sus razones pueden suponerse los
siguientes problemas: a) La inversion en maquinaria agricola no es suficiente; b) No estan establecidos
canales de venta; c¢) No hay difundidas técnicas agricolas; d) Como no esta ordenada la red vial, es
dificil enviar productos; e) Dejan influenciarse por el tiempo facilmente y no pueden asegurarse
ingresos estables.
(Desafios)
® [Establecimiento de cadenas de suministro que supongan la colaboracion con plantas de
procesamiento que utilizan productos agricolas locales como materias primas

® Fomento de la innovaciéon como el desarrollo de mercancias que den valores agregados a
productos agricolas locales

® Desarrollo de técnicas como el cultivo de nuevos productos y el mejoramiento de especies

® Construccion de caminos para el envio de mercancias
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® Construccion de instalaciones de irrigacion para asegurar una cosecha estable que no se deje

influenciar por mal tiempo como sequias, etc.

(3) Turismo
(Problemas)
A pesar de que en los ocho municipios del area del estudio existen valiosos recursos turisticos
naturales, no se aprovechan y no avanza la reactivacion local a través del turismo.
(Desafios)
® Fomento del desarrollo de bases turisticas y/o establecimiento de rutas que las conecten, y
actividades de relaciones publicas activas
® Desarrollo de productos especiales como alimentos procesados y artesanias que aprovechan la

cultural local

(4) Industria
(Problemas)
Las condiciones viales actuales son malas a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region
Oriental y no se han desarrollado industrias locales, dado que no estd asegurada la accesibilidad
estable. Por otra parte, casi todas las empresas establecidas son del sector de procesamiento de
alimentos.
(Desafios)

® Establecimiento de cadenas de valor mediante el fomento de la industria de procesamiento de
alimentos que utilizan productos agricolas locales como materias primas

® Anadlisis de las posibles medidas que fomenten el establecimiento de plantas que suministran
alimentos para los animales domésticos y abonos, etc. y/o de talleres de mantenimiento de

equipos agricolas, que tienen potenciales locales

(5) Servicios sociales
(Problemas)
En los cascos urbanos situados a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental las
instalaciones de servicios sociales como escuelas y hospitales son deficientes cuantitativa y
cualitativamente. Sobre todo la falta de instalaciones médicas es grave y se observa que muchos
residentes reciben tratamiento médico en Argentina, que esta en la orilla opuesta. Asimismo, el retraso
del ordenamiento de la red vial, también, obstaculiza la vida cotidiana de los residentes y las
actividades economicas, lo cual consiste en una de las razones por las cuales no pueden salir de la
pobreza.
(Desafios)
® Aumento de instalaciones sociales como instalaciones médicas y educativas y mejoramiento de la
accesibilidad a esas instalaciones

® Construccion y rehabilitacion de caminos de acceso al Corredor de Exportacion de la Region
Oriental

® Enriquecimiento de los servicios de transporte ptblico como transporte por autobtis

® Construccion y rehabilitacion de instalaciones que permiten reducir el nimero de accidentes de

trafico generados por el aumento del trafico
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(6) Aspecto socioeconomico

(Problemas)

La poblacién pobre de la zona a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental se

incrementa en la medida que se va alejando de las principales ciudades y la pobreza de los pequefios

agricultores constituye un problema serio. Esto se debe a que en la zona no hay industrias

especialmente excepto la agricultura.

(Desafios)

Creacion de oportunidades de empleo atrayendo nuevas industrias aprovechando el mejoramiento
del Corredor de Exportacion de la Region Oriental

Creacion de oportunidades de venta de productos agricolas locales en las cuales puedan participar
pequefios agricultores y ordenamiento de su régimen

Alivio de las condiciones de acceso al préstamo relacionado con la inversion en equipos y
magquinarias para agricultores locales (Alivio de las condiciones de la hipoteca y diversificacion
del plazo de pago, etc. de manera que un mayor numero de agricultores locales puedan

aprovechar el servicio financiero local)

Al ordenar de nuevo los problemas relacionados con la reactivacion local arriba ordenados, se han

resumido estos problemas que se relacionan de manera multiple en los siguientes seis items como

recapitulacion de los desafios de desarrollo, desde el punto de vista del desarrollo local futuro en los

ocho municipios del area del estudio.

@ He © 6

Fortalecimiento de la capacidad de organizacion de las comunidades y formacion del vinculo
intercomunitario

Innovacioén tecnologica que posibilite la agricultura sostenible y fortalecimiento de la
cooperacion con el comercio e industria

Desarrollo turistico caracteristico que aprovecha recursos naturales locales

Fomento del establecimiento de nuevas plantas de produccion aprovechando los productos
agricolas locales

Mejoramiento de las instalaciones de servicios sociales

Generacion de oportunidades de distribucion y venta de los productos agricolas locales
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Recapitulacion de los problemas

Recapitulacion de los desafios de desarrollo

(Comunidad)1

*La tasa de crecimiento de la poblacion es generalmente baja.

-La formacién de comunidades sistematicas compuestas por agricultores
locales es débil.

- El intercambio entre las comunidades no es active.

-La conciencia de reactivacion local no esta infiltrada en la comunidad
local entera.

Desafio 1)

Fortalecimiento de la capacidad de
organizacion de las comunidades y formacion
del vinculo intercomunitario

(Agricultura) %1

-Los pequefios agricultores representan cerca del 90 % del total.
*Pocas oportunidades y canales de venta de los productos agricolas
*Bajo nivel de extension de las instalaciones y técnicas agricolas.

Desafio 2)

Innovacion tecnoldgica que posibilite la
agricultura sostenible y fortalecimiento de la
cooperacion con el comercio e industria

(Turismo) >¢De acuerdo con la distribucién de recursos turisticos

naturales

- Los valiosos recursos turisticos naturales locales no estan siendo
utilizados.

Desafio 3)
Desarrollo turistico caracteristico que
aprovecha recursos naturales locales

(Industrias) % De acuerdo con la distribucién porcentual de los ingresos

comerciales

- El grado de concentracion del sector secundario es bajo. Dentro de este
sector, se destaca el procesamiento de alimentos por su bajo monto de
envio

Desafio 4)

Fomento del establecimiento de nuevas
plantas de produccion, principalmente del
procesamiento de alimentos, aprovechando
los productos agricolas locales

(Servicios sociales)>¢ De acuerdo con el estado de ordenamiento de las

infraestructuras locales

En las zonas de alrededor del Corredor de Exportacion de la Region
Oriental las condiciones de los actuales caminos son malas y en
algunas localidades es necesario atravesar el rio con balsa, debido al
cual en los cascos urbanos a lo largo del corredor las instalaciones de
servicios sociales como escuelas y hospitales son deficientes
cuantitativa y cualitativamente.

-Las condiciones de los caminos locales que se conectan con el
Corredor de Exportacion de la Regién Oriental  son deficientes.

Desafio 5)

Mejoramiento de las instalaciones de servicios
sociales aprovechando el tréfico fluido
después de la rehabilitacion del Corredor de
Exportacion de la Regién Oriental

(Economia social) ¢ De acuerdo con el porcentaje de la poblacion pobre

*La poblacion pobre de las zonas a lo largo del Corredor de Exportacion
de la Region Oriental se incrementa en la medida que se va alejando
de las principales ciudades.

» La pobreza de los pequefios agricultores constituye un problema serio.

Desafio 6)

Generacion de oportunidades de distribucion
y venta de productos agricolas locales y
despliegue de medidas relacionadas

2 1: Informacion extraida principalmente a través de las entrevistas en los ocho municipios del area del estudio

Figura 2.4.1 Recapitulacion de los problemas relacionados con la reactivacion local y de los

desafios de desarrollo
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Capitulo 3. Analisis del Impacto a los puertos del Rio Parana
3.1 Situacion de los puertos y de las rutas de navegacion en el Paraguay

3.1.1 Puertos del Paraguay

En el Paraguay existen 38 puertos en el Rio Paraguay, dos y 12 puertos en el norte y sur del Rio
Parana, respectivamente. La mayoria de los puertos del Rio Parana es utilizada para la exportacion de
granos, mientras que los puertos del Rio Paraguay son utilizados ademés de la exportacion de granos,
para la importacion del petroleo y minerales de hierro, y para la exportacion en contenedores. El puerto
de Villeta (No.30 - 36 de la Tabla 3.1.1), centro portuario mas importante del embarque de granos en el
rio Paraguay tiene una distancia de aproximadamente 1,600 km de la desembocadura en Argentina,
mientras tanto, los 4 puertos del rio Parana, objetivos del este proyecto tienen una distancia

relativamente mayor entre 1.730 km y 1.850 km (No.4 - 7 de la Tabla 3.1.2) hasta la desembocadura.

Represa ltaipu

Represa Yacyreta

Fuente: CATERPPA Figura 3.1.1 Puertos del Paraguay
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Tabla 3.1.1 Puertos sobre el Rio Paraguay

Distancia de la Boca

No. Puerto del Rio (km) Ciudad
1 ALMASOL 1935,0 CONCEPCION
2 CANDELARIA 1934,0 CONCEPCION
6 MBOPI-CUA 1788,0 VILLA DEL ROSARIO
7 PUERTO AMISTAD 1777,0 VILLA DEL ROSARIO
8 ACEPAR 1658,0 VILLA HAYES
9 LALUCHA 1646,0 MARIANO R.ALONSO
10 SAN JOSE 1642,0 MARIANO R.ALONSO
11 MONTE AREGRE 1642,5 CHACO-I
12 FENIX 1641,0 MARIANO R.ALONSO
13 CAACUPE-MI 1640,0 ASUNCION - ZABALLOS CUE
14 PUERTO UNION 1639,0 ASUNCION - ZABALLOS CUE
15 ANNP 1638,0 ASUNCION
16 PAKSA 1629,0 ASUNCION - VARADERO
17 CONTIPARAGUAY 1628,0 ASUNCION - VARADERO
18 MOLINOS HARINEROS DEL RY. 1627,0 ASUNCION - ITA PYTAPUNTA
19 NAVIERA CONSUR 1619,0 LAMBARE - PTO. PABLA
20 ANNP 1617,0 ASUNCION- ITA ENRAMADA
21 TERPAR 1608,0 VILLA ELISA
22 NORTENO 1605,0 SAN ANTONIO
23 CONCRET MIX | 1603,5 SAN ANTONIO
24 GICAL 1602,5 SAN ANTONIO
25 GAS CORONA 1602,3 SAN ANTONIO
26 PETROSAN 1602,0 SAN ANTONIO
27 COPETROL 1601,8 SAN ANTONIO
28 TERPORT 1601,0 SAN ANTONIO
30 PUERTO SEGURO 1587,7 VILLETA
31 UNIPORT 1585,5 VILLETA
32 LDC 1585,3 VILLETA
33 ANNP 1583,0 VILLETA
34 TLP 1587,2 VILLETA
35 CUSTODIA 1576,2 VILLETA
36 ADM-PUERTO SARA 1562,0 VILLETA
37 ANNP 1450,0 ALBERDI
38 ANNP 1329,0 PILAR

Fuente: CATERPPA

Tabla 3.1.2 Puertos sobre el Rio Parana

Distancia de la Boca

No. Puerto del Rio (km) Ciudad

1 ANNP 2121,0 SALT DEL GAIRA

2 ADM 2120,0 SALT DEL GAIRA

3 3 FRONTERAS - OTS 1928,0 PTE. FRANCO

4 TORO CUA 1848,5 NACUNDAY

5 2FORNTERAS 1808,0 C.A. LOPEZ - ITAPUA

6 TRIUNFO 1740,0 NATALIO - ITAPUA

7 PTO. PALOMA ' CARGILL 1729,0 NATALIO - ITAPUA

8 DON JOAQUIN 1696,0 CAP. MESA - ITAPUA

9 PAREDON 1658,0 HOHENAU - ITAPUA

10 CAMPICHUELO - ANNP 1601,0 CAMPICHUELO - ITAPUA

11 ULTAPAR 1584,5 ENCARNACION - PACU CUA
12 NOBLE PARAGUAY 1583,0 ENCARNACION - PACU CUA
13 ANNP 1574,0 SAN JUAN - ITAPUA

14 TROCIUK 1566,0 SAN JUAN - ITAPUA

Fuente: CATERPPA
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3.1.2 Puertos para el transporte de granos

Como se muestra en la Tabla 3.1.3, para el transporte de granos estan siendo utilizados 17 puertos del
Rio Paraguay y 11 del Rio Paran4, siendo en total de 28 puertos.

Muchos de los puertos del Rio Paraguay tienen una capacidad de carga entre 1.000 TM/h, mientras
que los del Rio Parana tienen una capacidad de entre apenas 270 y 750 TM/h. Para cargar un convoy de
12 barcazas con una capacidad de 1.200 TM cada barcaza, se demora mas de cinco dias en un puerto
con capacidad de 350 TM/h, lo cual se traduce en mayor costo de transporte.

En un puerto sobre el Rio Parana, las instalaciones estan siendo reconstruidas en el marco del proyecto
de desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental y de las vias de acceso (Puerto
Torocua*1). Adicionalmente, existen algunos puertos que tienen proyectados construir las plantas
extractoras de aceite y de procesamiento de los productos agricolas en la cercania (productores de

granos), y se tiene la expectativa de que aumente en el futuro el volumen de exportacion.

Tabla 3.1.3 Puertos de exportacion para el transporte de granos

Exportacién anual de .Capaudad. & @ R
rano (Soja,Maiz,Trigo Li i
No| Rio | Km Puerto Ciudad grano (Soj &) p::::::s CLEDE LY
2014 2015
™ T™/dia | T™/h
(TM/aiio) | (TM/afio) ti fiirre
1] 1935|ALMASOL 38,000 8,000 1,000
2] 1934|LA CANDELARIA Concepcién 264,324 296,499) 25,000 Grano
3] 1934]NUEVO CONCEPCION 34,000
[ 4] 1825|DON SEVERO Antequera 468,782 610,036 30,200 4,000 350]Grano
16| 1788|MBOPI-CUA Villa del Rosario 100,687 118,480 20,000
7] 1777|PUERTO AMISTAD 22,000 8,000 1,000[Grano
B 1646|LA LUCHA 8,000 Grano
) Mariano Roque Al 540,923 917,263 )
2| & | 1641|FEnix ariano Rogue Alonso 45,000 5,600 700{%2"°
| & Contendore
[14] & [ 63s]union Asuncion 673,385 577,242 52,0000 10,000 1,200
[17] 5 | _1629|cALera cuE Asuncion 0 0 750 1,400 175|Aceite
[19] = | _1619|PUERTO PABLA Asuncion 0 0 15,000 4,000 500|Grano
2] 1603|GICAL 185,000 21,000 2,000[Grano
31 1586/ ANGOSTURA 48,000
33 1583|CONTIPARAGUAY San Antonio/Villeta 3,128,842 2,220,738 33,000 4,000 500 ira'_'t‘”
celte
|35 1576/CUSTODIA 30,000 4,000 500/Grano
[ 36 1562[SARA 8,000
38 1329PILAR Pilar 14,874 24,087 24,000 Grano
2 2120[TEDESA Salto del Guaira 0 0 8,000 4,000 300/Grano En el norte detaipd, las exportaciones
L1 hacia el norte
3] 1928[TRES FRONTERAS Pte.Franco Alto Parana 459,066] 673,300 30,000 Aceite

Rehabilitacion de las instalaciones por
un monto de US$ 6 millones. Invierten

4 1849|TOROCUA Nyancuday Alto Parana 128,593 249,369 61,000 10,500 700|Grano esfuerzos en la investigacion de los
productos procesados. Tiene como meta
Ilegar a manejar 750 mil TM/afio.
Contrato de 60 mil TM/afio. Proyectando

5 1808[DOS FRONTERAS C.A.Lopez Itapua 42,207| 35,838 16,000 4,000 320|Grano X .
L construir una planta extractora de aceite.
Principalmente los granos para la
exportacion a Rusia. Proyectando
Grano, construir una planta extractora de aceite.

6 1740(TRIUNFO Natalio Itapta 90,000 184,000} 38,400| 4,000 300) . Datan de 20 afios de antigiedad,

Aceite presentando un avanzado grado de

obsolescencia. Tiene como meta llegar a

manejar 300 milTM/afio.

Tiene como meta llegar a manejar 400

milTM/afio.

Cooperativas Unidas es la adquisicion,

renovacion.

Hay planta de procesamiento de

3 Grano productos agricolas plan de construccién

8 1696(DON JOAQUIN Cap.Mza Itapua 249,464 229,432 62,000 4,000 350 L en la vecindad.

Aceite " .
Fomento de |as exportaciones de aceite de

soja. El petréleo, que desea importar el

fertilizante.

900 mil TM/afio de meta

Rio Parana

1729(PALOMA Natalio Itapta 156,005 290,400 20,800 4,000 500|Grano

[~]

E 1656|PAREDON Hohenau Itapta 43,208 - 35,000 3,500 270|Grano
12 1583|BAELPA Encarnacion Pacu Cua 55,600 4,000 500|Grano

— = - 205,941 215,253

1_3 1574|ENCARNACION Encarnacién Pacu Cua 15,000 Grano
14 1566| TROCIUK San Juan ItapUa 862,035| 1,118,703 125,400 8,000 750|Grano

Fuente: CAPECO y Puerto y MOPC(Plan Maestro de Transporte)

I:l Equipo de estudio estimado

1 Ampliacién del silo, mejoramiento del transportador de correa, instalacién de nueva plataforma
de pesaje, etc.
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3.1.3 Represa Yacyreta

La Represa de Yacyreta se encuentra sobre el Rio Parana (véase la Figura 3.1.1). Para pasar la esclusa
de la represa se requiere desarmar el convoy constituido (normalmente) de 12 barcazas y volver a armar
después de pasar. La esclusa de la Represa Yacyreta es de 27 metros de ancho y 270 metros de largo,
permitiendo el paso simultaneo de tres barcazas y un empujador. El paso de un convoy se demora aprox.
ocho horas.

El volumen de cargas que atraviesan la Represa Yacyreta ha sido de 2.900.000 de TM en 2015, que
se desglosan en 2.800.000 de TM para la exportacion (bajada) y en 950.000 de TM para la importacion
(subida). Los rubros de la importacion son los fertilizantes, gasoil, gasolina, etc.

El nimero de convoyes de paso ha sido de 335 embarcaciones (convoy) en 2015. En promedio pasa
un convoy al dia, con un maximo (marzo) de 48 embarcaciones (convoy) en total (en promedio, 1,5
embarcaciones al dia).

El tiempo de paso por la esclusa, de acuerdo con los datos de enero de 2016, ha sido de 131 horas por
19 embarcaciones/mes. Si se toma en cuenta que el canal opera las 24 horas del dia, y de acuerdo con
estos datos reales, las 48 embarcaciones que pasaron en marzo de 2015 han requerido 331 horas. Dado
que un mes con 30 dias tiene 720 horas, va a ser posible pasar 2,17 veces mas que el nimero actual de

convoyes (720 horas+331 horas).

Fuente: Entidad Binacional Yacyreta

Figura 3.1.2 Volumen de cargas de paso por la Represa Yacyreta

Fuente: Entidad Binacional Yacyreta

Figura 3.1.3 Numero de convoyes de paso por la Represa de Yacyreta
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3.1.4 Rutas de navegacion

De acuerdo con las entrevistas, el transporte por el Rio Parana es mas dificil que el Rio Paraguay,
porque su nivel de agua es menos profundo, y presentan curvas agudas (dos tramos aguas abajo de la
Represa Yacyretd). Adicionalmente, debido al ancho del rio, solo se puede formar el convoy de 12
barcazas al sur del Puerto de Don Joaquin.

El Rio Paraguay esta sujeto a un tratado con Argentina para la ejecucion del dragado, etc. y Paraguay
esta obligado a asegurar la ruta de navegacion. Sin embargo, por la falta de capacidad de los 2 buques
de dragado que posee actualmente la Administracién Nacional de Navegacion y Puertos (ANNP), que
es la entidad competente del dragado, la profundidad del agua necesaria no esta asegurada. Para tomar
medidas a esta situacion, actualmente en diciembre del 2016, la JICA esta realizando un estudio previo
sobre el "Proyecto del Suministro de Equipamiento de Dragado del Rio Paraguay". Basado en el
resultado de dicho estudio, se estudiara sobre la ejecucion de la cooperacion financiera no reembolsable
al Paraguay, para la adquisicion de buques de dragado.

Por otra parte, en cuanto al Rio Parana no hay tratado sobre el dragado con Argentina. La sefializacion
de las rutas de navegacion es responsabilidad de Argentina. Sin embargo, casi no se ha realizado ningun

trabajo en los ultimos 25 afios, y existen algunos tramos que estan utilizando bidones en lugar de boyas.

3.1.5 Barcazas

Existen en el Paraguay, 3.700 barcazas y 250 empujadores. Ultimamente la mayoria de las barcazas
pueden utilizarse para el transporte de granos, ya que no estan siendo utilizadas al 100% debido a la
reduccion de la importacion de los minerales de hierro. El volumen de granos (excepto el aceite de soja)
transportados por via fluvial es de 10.695 mil toneladas (2015). Considerando que la capacidad de una
barcaza es de 1.200 toneladas y la tasa maxima del mes es de 17,1% (véase la Figura 3.3.3), 1.524

barcazas son necesarias y el porcentaje de funcionamiento es de 41,2%.

3.1.6 Costos de transporte

En la Tabla 3.1.4 se indica el resumen del costo de transporte de la soja.

El flete fluvial hasta la alta mar oscila entre US$ 30 y 35 por tonelada en el Rio Parana y es de US$ 24
en el Rio Paraguay, tanto es asi que resulta ser entre US$ 6 y 11 por tonelada mas barato utilizar el Rio
Paraguay que el Rio Parana. Esto no solo se debe al tiempo mas prolongado para pasar la Represa
Yacyreta y la dificultad de navegar, sino también a las bajas especificaciones de los puertos lo que se
traduce en mayor tiempo requerido para la carga y para armar el convoy.

El flete terrestre interno entre las zonas productoras hasta el Rio Parana, el cual esta cercano a dichas
zonas oscila entre US$ 5 y 7 por tonelada, y hasta el Rio Paraguay (Puerto de San Antonio), el cual esta
mas lejos en US$ 17, por lo que resulta menos costoso transportar los granos producidos en los
departamentos Alto Parand e Itaptia que son las principales zonas productoras a los puertos del Rio
Parana que a los del Rio Paraguay.

El costo de transporte entre la zona productora hasta la alta mar constituido por el flete terrestre interno
+ fluvial oscila entre US$ 36 y 41 por tonelada. El andlisis comparativo demuestra que es menos costoso

utilizar los puertos del Rio Parand, aun cuando se compara el total (entre US$ 2,5 y 5,5 por tonelada
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mas barato).

Tabla 3.1.4 Costo de transporte de la soja de exportacion (marzo de 2016)

Rio Parana Rio Paraguay
3 fronteras 2 fronteras Encarnacion San Antonio
Partidas San Lorenzo Rosario Nueva Palmira| San Lorenzo
Fluvial Fluvial Fluvial Fluvial
U$s U$s U$s U$s
Costo del puerto ultramar 8,00 8,00 8,00 8,00
Costo del puerto lacal(embarque,trasbordo,etc) 4,00 4,00 5,00 5,50
Flete fluvial (A) 35,00 32,00 30,00 24,00
Flete terrestre interno (B) 5,00 7,00 6,00 17,00
Control de calidad 0,25 0,25 0,25 0,25
Merma 2,00 2,00 2,00 2,00
Flete Total (A+B) 40,00 39,00 36,00 41,00
TOTAL U$S 54,25 53,25 51,25 56,75

Fuente: CAPECO
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3.2 Volumen estimado de manipulacion en los puertos

3.2.1 Método de estimacion

La estimacion del volumen de manipulacién de las cargas en los puertos del Rio Parana se divide en
dos pasos. Aqui s6lo se ha tomado en cuenta la soja, ya que los datos de 2014 muestran que casi no se
manejaron las cargas del maiz y de trigo.

[PASO 1] Calculo de la carga total que atraviesa los puertos del Rio Parana.

Calcular el flete desde los municipios de cada Departamento hasta los puertos del Océano Atlantico
de Argentina, etc., en los casos de utilizar los puertos del Rio Parand y los del Rio Paraguay (flete
terrestre y fluvial interno), comparar los fletes minimos segun rios, construir el modelo de seleccion de
rios, y finalmente calcular el volumen de carga manejado en todos los puertos del Rio Parana.

[PASO 2] Calculo de la carga manejada en cada uno de los puertos

Construir un modelo de seleccion de puertos enfocandose en la diferencia de fletes entre los diferentes
municipios de cada Departamento hasta cada uno de los puertos del Rio Parana, calcular el volumen de
carga manejada segin puertos.

El volumen proyectado de manejo de carga se estim6 a partir de la produccion futura de la soja, y
utilizando el modelo preparado.

Para la modelacion, se utilizaron como variables predictores los fletes terrestre y fluvial, tiempo y

distancia.

Volumen de exportacion de

. Flete terreste de la soja Flete fluvial de la soja
la soja
, v
Volumen de exportacion Flete via puertos del Rio
segln puertos Parana/Rio Paraguay
v Seleccioén de las zonas de
) uso del Rio Parana/Rio
Volumen de exportacién de
Paraguay y el volumen de
los puertos del Rio Parana R
produccién

4

Modelo de seleccién de los .,
B B X R Modelo de seleccidén de los
rios segun la diferencia de Y »
puertos
fletes
Volumen de produccion o
proyectado de la soja g
4
Volumen de seleccion del Volumen de uso de los
Rio Parana puertos

Figura 3.2.1 Flujo de estimacién del volumen de manipulacion en los puertos

3-7



3.2.2 Costo de transporte

(1) Flete terrestr

e interno

El flete terrestre interno depende de la distancia de transporte seglin la informacion proporcionada

por los transportistas, y esta alrededor de 400 guaranies/TM por km. (flete requerido para transportar 1

TM de carga por 1 km). Sin embargo, la informacion obtenida de CAPECO y de la Cooperativa Colonias

Unidas se difiere de la obtenida de los transportistas (véase la siguiente Tabla). Por lo tanto, se ha

realizado el andlisis multivariado del flete terrestre interno aplicando como las variables predictores la

distancia y el tiempo (numero de dias) de transporte utilizando estos datos, y se construyd el modelo

determinando cada coeficiente.

Tabla 3.2.1 Costo de flete terrestre interno

. . . o I . . || Estimacion del Flete

Area de Produccién Puerto Flete terrestre Distancia mas Necesitara NuUmero necesarig terrestre

(US$/TM) corta(Km) tiempo(h) de dias (dia)

(US$/TM)
Pte. Franco Pto. San Antonio 17,0} 339,14 5,87 1,5 18,0
Pte. Franco Pto. Tres Fronteras 5,0| 11,4 0,39 0,5 7,0
Obligado Pto. Don Joaquin 9,0| 61,3 1,34 0,5 9,0
Santa Rita Pto. Don Joaquin 13,0| 145,14 2,74 1,0 12,0

Nota) Para las tarifas se utilizaron los datos obtenidos de CAPECO y de la Cooperativa Colonias Unidas.

Costo de transporte terrestre (US$/TM)=0,0268xdistancia+2,2736xdias+5,2779 (R=0.956)

Distancia: Distancia de la ruta de minimo tiempo (Km)

Numero de dias: (tiempo minimo x 2 + tiempo de entrega de la carga 2 horas)/10 horas, expresado

por cada 0,5 dia

El modelo ha arrojado un coeficiente de correlacion multiple alto, de 0,956. Para validar, se

compararon el costo real y el costo calculado mediante este modelo, y se encontré que son casi

coincidentes, como se muestra en la siguiente figura.

(US$/TM)

(US$/TM)

Figura 3.2.2 Comparacion de flete terrestre interno y el flete estimado por el modelo

matematico
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(2) Flete fluvial

En cuanto al flete fluvial, se obtuvieron los siguientes datos mediante la entrevista con CAPECO. El
flete fluvial varia dependiendo del tiempo (numero de dias) requerido para el transporte. Para el calculo,
se tomo en cuenta el tiempo de navegacion, mas el tiempo requerido para cargar los granos a las barcazas,
y el tiempo de paso por la Represa Yacyreta.

Se asumi6 el tiempo para cargar los granos a las barcazas como el tiempo de carga de un convoy. Un
convoy esta constituido por 12 barcazas (3x4), y una barcaza puede cargar entre 1.000 y 1.200 TM. Por
consiguiente el volumen de carga de un convoy es de 14.400 TM. El nimero de dias ha sido determinado
dividiendo este volumen por la capacidad de carga de cada puerto.

Asimismo, el paso por la Represa Yacyreta se demora aprox. ocho horas. A esto se suma el tiempo

para desarmar y armar el convoy, lo cual se asumi6 en 12 horas (medio dia) en total.

Tabla 3.2.2 Costo de flete fluvial

El nimero de El tiempo de Distancia al | Estimacién
Puerto Puerto del Flete La capacidad de dias que tarda transito de La Océano del Flete
Atlantico Fluvial(US$/TM) |  carga (TM/dia) ) Represa Yacyreta | Atlantico fluvial
en cargar(dia) (dia) (km) (USSITM)
Pto.San Antonio :iSan Lorenzo 24 21.000 0,7 - 1603 24
Pto. Tres Fronteras ;San Lorenzo 35 4.000 3,6 0,5 1928 35
Pto. Dos Fronteras iRosario 32 4.000 3,6 0,5 1808 33
Pto. Encarnacion Nueva Palmira 30 4.000 3,6 0,5 1584 30

Fuente: CAPECO

Se realizo el analisis multivariado del flete fluvial aplicando como las variables predictores los dias
requeridos para la carga, y para el paso por la Represa de Yacyreta, asi como la distancia hasta la alta

mar para determinar el coeficiente. Luego se realizo el calculo utilizando el siguiente modelo.

Costo de flete fluvial (US$/TM) =1,745%(nimero de dias que tarda en carga + tiempo de transito de la
RepresaYacyretd) +0,0142xdistancia al Océano Atlantico (R=0.999)
Dias de carga en el puerto: 1200 TM x 12 barcazas / capacidad de carga del puerto (TM/dia)

Dias de pasaje por la Represa Yacyreta: tiempo de pasaje (8 horas) + tiempo de armado y desarmado

de convoy (4 horas) = 0.5 dia

El modelo ha arrojado un coeficiente de
correlacion multiple alto, de 0,999. Para  (US$T™)
validar, se compararon el costo real con el
costo calculado mediante este modelo, y se
encontrd que son casi coincidentes, como se

muestra en la siguiente figura.

(US$/TM)

Figura 3.2.3 Comparacion de flete fluvial y el flete

estimado por el modelo matematico
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3.2.3 Modelo de seleccion de los rios

El volumen de exportacion de los productos de soja desde los puertos del Rio Parana ha sido de 2.104
mil TM en 2014. Al restar el volumen de exportacion manejado en el Puerto de Tres Fronteras
(principalmente el aceite y la harina de soja) que se transporta desde la industria extractora ubicada sobre
la Ruta # 7, se tienen 1.645.000 TM.

Tabla 3.2.3 Volumen de exportacion de los productos de soja en los puertos del Rio Parana (2014)
Unidad: en mil TM

Pto.
Pto.
Pto. Tres Pto. Pto. Dos Pto. Pto. Pto. Don Pto. » Torocua ~
. . Encarnacion TOTAL
Fronteras | Torocua | Fronteras | Triunfo Paloma Joaquin | Paredon . Pto.
+Pto.Trociuk .
Trociuk
459 129 42 90 156 213 43 972 2.104 1.645

Fuente: CAPECO

Se considera que el volumen de exportacion que se maneja en el Puerto de Tres Fronteras es
transportado desde la zona de produccion al puerto via industria extractora. Por lo tanto, el volumen
producido en la zona ubicada dentro del radio de 70 minutos hasta la industria extractora, es decir
442.000 TM viene a ser el volumen de exportacion manejado en el Puerto de Tres Fronteras. Por otro
lado, se asume que el volumen exportado via terrestre desde la Ciudad del Este a Brasil, (440.000 TM)
proviene de la zona ubicada al norte de la Ruta # 7 del Departamento de Alto Parand, aplicando el patron
referencial de flujo de la soja en 2010 del PMT2011 (Figura 3.2.4).

Fuente: PMT2011 (Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de Transporte del Paraguay)

Figura 3.2.4 Flujo de la soja desde las zonas productoras hasta la exportacion
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Se determinaron la distancia y el tiempo de las rutas mas cortas del resto de las zonas productoras (a
nivel municipal) hasta cada uno de los puertos, y se determind el flete terrestre utilizando el modelo de
transporte terrestre. A estos valores se agregé el flete fluvial desde cada puerto hasta la alta mar, y se
determino el costo de transporte desde cada zona productora pasando por diferentes puertos. Finalmente,
se organizaron los fletes minimos segin zonas productoras, para el caso de utilizar los puertos del Rio
Parana y del Rio Paraguay.

Se calculd el flete del volumen proveniente del resto de las dreas, desglosando en el volumen
transportado por el Rio Paraguay y por el Rio Parana. Luego se calculo el volumen de produccion de la
soja de las zonas cuyo flete resulta ser menos costoso (o igual) si se transporta via el Rio Parana. El
volumen se determind en 2.580.000 TM. Si se toma en cuenta el flete, la totalidad de este volumen
deberia ser exportado a través de los puertos del Rio Parana. Sin embargo, en realidad solo el 64 % (=
1.645/2.580) es manejado aqui, y el resto es exportado a través de los puertos del Rio Paraguay.

En otras palabras, por mas barato que sea el flete que se paga al exportar por el Rio Parana, un
determinado porcentaje de los productos es exportado por el Rio Paraguay. Al investigar las razones
mediante las entrevistas, se encontraron algunos problemas en la ruta de navegacion del Rio Parand,
como son: la baja fiabilidad de los caminos porque se vuelven intransitables cuando llueve por falta de
pavimentacion; el tiempo que se demora el paso por la Represa Yacyretd; presencia de algunos tramos
peligrosos sobre la ruta de navegacion del Rio Parana, etc.

Por lo tanto, asumiendo que la probabilidad de seleccion de los puertos del Rio Parand varia
dependiendo de la diferencia del flete, se definio6 la funcidn objetiva de tal manera que sea la minima la
diferencia entre la suma total del volumen de produccién de las zonas con diferencia de flete "i" x la
probabilidad de seleccion del Rio Parand en la diferencia de flete "i", con el volumen real de exportacion
de la soja en los puertos del Rio Parana. Luego se determind la probabilidad de seleccion 6ptima del Rio

Parana utilizando el método de programacion lineal.
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Funcion objetiva Min Z=| SOJA — ZaiQi |
: Minimo error de diferencia entre el volumen real de exportacion de la soja manejado en los puertos
del Rio Parand, y la suma total del (volumen de produccion de las zonas con la diferencia del

flete i) x (probabilidad de seleccion del Rio Parana para la diferencia del flete 1)

Limitantes
ai = f(AXi): Probabilidad de seleccionar el Rio Parana por las zonas con diferencia de flete "i"
1,0=ai=0,0: La probabilidad de seleccion esta entre 0y 1
Si AXi<0, entonces i=0,0: Si el flete es mas barato para los puertos del Rio Paraguay,
entonces la probabilidad de seleccion es 0.
ait+1= ai: Cuanto mas barato sea el flete mayor es la probabilidad de seleccion
Donde,
AX: Diferencia del flete
(Flete minimo de transporte a través del Rio Paraguay) - (Flete minimo de transporte a
través del Rio Parana)

nin
1

Qi: Volumen de exportacion de la zona "i" (vol. produccion — vol. de siembra)
X0iQi : Suma de (produccién de las zonas con diferencia de flete i x probabilidad de seleccionar
el Rio Parana para la diferencia de flete i)

SOJA: Vol. de exportacion de la zona desde los puertos del Rio Parand (=1.645.000 TM)

El método de calculo concretamente consiste en asumir la probabilidad de seleccion del Rio Parana
segun la diferencia del flete, aplicando la diferencia de volumen de produccion de la soja y el flete de
transporte de cada zona, repetir el calculo de la probabilidad de seleccion del Rio Parana hasta que la
funcion objetiva (error con el volumen real de exportacion de la soja de los puertos del Rio Parand) sea

la minima. (Figura 3.2.5)
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Ll el expc:ll;tamon c2 Diferencia del flete

la zona"i B
Qi AXi
Probabilidad de seleccionar el Rio
< Parana por diferencia de flete
a
Volumen de transporte de 4
la zona "i" al Rio Parana
ax Qi
\ 4
Volumen de exportacion de la zona Volumen de transporte de las
desde los puertos del Rio Parana zonas totales al Rio Parana
(SOJA=1.645milTM) Zax Qi
Funcién objetiva Z=
| SOJA-ZaxQi |
Z=1.000 TM

Figura 3.2.5 Flujo de estimacion de probabilidad de seleccionar el Rio Parana

En la Tabla 3.2.4 se presentan los resultados del calculo de la probabilidad de seleccion del Rio Parana
segun la diferencia de flete. Asimismo, en la Figura 3.2.9 se esquematiz6 la probabilidad de seleccion

de los puertos del Rio Parana de cada zona.

Tabla 3.2.4 Probabilidad de seleccion del Rio Parana segun la diferencia de flete

Differencia de
fletes(flete via | Probabilidad de
puertos del Rio | seleccién de los
Paraguay - flete v| puertos del Rio
ia puerto del Rio Parana
Parana(USS/TM)
0 0,109
1 0,208
2 0,345
3 0,447
4 0,513
mas de 5 1,000

De acuerdo con lo anterior, cuando la diferencia de flete esta entre US$ 0 y 4, queda la posibilidad de
que sean seleccionados los puertos del Rio Paraguay, pero si la diferencia es de US$ 5 o mas, la
probabilidad de seleccion de los puertos del Rio Parana llega al 100 %.

En la Figura 3.2.7 se presenta la probabilidad de seleccion de los puertos del Rio Parana segtin zonas.
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Probabilidad de seleccion
del Rio Parana

Probabilidad de seleccién
del Rio Paraguay

Figura 3.2.6 Modelo de seleccion de los puertos del Rio Parana

La selectividad del puerto del Rio Parana
(Estado Actual)

[

Pto Tres
Fronteras

Pto Trociuck Pto Enacrnacion

Figura 3.2.7 Probabilidad de seleccion de los puertos del Rio Parana segun regiones

(en la actualidad)
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3.2.4 Modelo de seleccion de los puertos

El puerto a utilizar depende de la voluntad de las empresas compradoras de la soja, propietarios de
los puertos, etc. Sin embargo, en el presente Estudio, se realizo el analisis asumiendo que los usuarios
siempre buscaran minimizar el costo de transporte en la seleccion de los puertos, desde el punto de vista
econoémico.

Es decir, se asume que basicamente los usuarios seleccionarian el puerto que ofrece el menor flete de
transporte desde la zona de produccion. Luego, también se considero la posibilidad de optar un puerto
que requiere de un costo algo mayor que el flete minimo. Se determin6 el limite superior en 5 % mas
que el flete total normal de US$ 40 por TM (es decir US$ 2 por TM). En resumen, se incluyeron hasta
los puertos cuyo flete esta en: flete minimo + US$ 2 por TM.

La probabilidad de seleccion de la ruta se determina mediante la siguiente formula seglin el peso de
la diferencia del flete.

Probabilidad deseleccion de rutas
Pia = 1/«
(1/a+1/B+1/v)
Pi« : Probabilidad de seleccion de la ruta portuaria con el costo de transporte mas economico en la Zona i
a : Peso de la ruta con el flete de transporte mas econéomico
B : Peso de laruta con el flete de transporte mas econdmico, mas de la ruta con un flete de US$1/TM

v : Peso de la ruta con el flete de transporte mas econémico, mas de la ruta con un flete de US$2/TM
i : Zona (ciudad)

Se determiné la probabilidad de seleccion de los puertos de cada zona aplicando esta formula
matematica de probabilidad de seleccion de ruta, y se determiné el peso optimo segun el flete utilizando
el método de programacion lineal de tal manera que se minimice el error entre el volumen real de
exportacion de la soja segtn los puertos.
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Funcion objetiva Min Z =ZX|SOJAj—ZQixPij|
: Minimizar la suma total del error entre el volumen real de la carga de soja manejada en
cada puerto y la suma del volumen de produccion de la soja segin las zonas
multiplicado por la probabilidad de seleccion del puerto.
Limitantes a, B. y=0
f=a
Y=
Donde,
o, : Peso de la ruta con el flete de transporte mas econémico
B : Peso de la ruta con el flete de transporte mas econdémico, mas de la ruta con un flete
de USS$1/t
v : Peso de la ruta con el flete de transporte mas econémico, mas de la ruta con un flete
de US$2/t
Qi : Volumen de exportacion de la soja del puerto seleccionado del Rio Parana de la
zona "i" (volumen de produccion x probabilidad de seleccionar un puerto del Rio
Parand)

nn

Pij : Probabilidad de seleccionar el puerto "j Probabilidad de seleccion del puerto

Hi"

";" de la zona "i" determinada mediante la formula de probabilidad de seleccion de
la ruta

2QixPij : Volumen de exportacion de la soja en el puerto "j" determinado aplicando la
probabilidad de seleccion de la ruta

SOJAj : Volumen de exportacion de la soja desde el puerto "j" del Rio Parana

En primer lugar, se determinaron los fletes de transporte desde cada zona hasta cada puerto, para
identificar el flete mas barato. Luego, se seleccionaron las rutas que ofrecen un flete de hasta US$ 2 por
TM mas que el valor estimado. Se estimod el peso segun el flete para cada una de estas rutas, y se
determiné el volumen de manejo de carga en cada puerto. Se repitio este calculo para todas las zonas,
para estimar el volumen de manejo de carga en cada uno de los puertos. Luego, se determind la
diferencia entre los valores estimados con los valores reales. Finalmente se determind el peso de la ruta

optima que arroja el error minimo, mediante el calculo repetitivo (Figura 3.2.8).
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Célculo de los fletes de transporte via cada
puerto en la Zona i

v

Extraccion del flete de transporte mas
econdémico en la Zona i

Calculo de diferencia entre los fletes de
transporte via cada puerto y el flete de
transporte mas econémico

Extraccion de la ruta portuaria con una
diferencia del flete menor de US$2 por el de
transporte mas econémico

h J

Pia=1/a(1/a+1/B+1/y) Célculo del probabilidad
de seleccion de ruta mediante el transporte
mas econémico

Establecimiento de a,
Byy

Volumen de soya de la Zona i que se
selecciona el Rio Parana Qi

P
v

Célculo del volumen de transporte desde la
Zona i hasta cada puerto Qi x Pij

Célculo del volumen de transporte de cada
puerto mediante el célculo de todas las zonas

2qi x Pjj
Valor real del volumen de manejo de >
mercaderia de cada puerto SOJAj v

Funcidn objetiva Z=SOJA - 2qi x Pij

Z=100.000 T™M

Fin

A

Figura 3.2.8 Flujo del calculo de la probabilidad de seleccion de puertos

En la Tabla 3.2.5 se indican los valores estimados del peso de las rutas.

Tabla 3.2.5 Diferencia del flete de transporte y el peso de las rutas

Diferencia del flete de transporte Peso de las rutas
US$0/TM 1,066
US$1/TM 6,214
US$2/TM 8,760
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Figura 3.2.9 Planteamiento conceptual del cilculo de probabilidad de seleccion de la ruta

Figura 3.2.10  Interrelacion con el modelo de estimacion del volumen de manejo de cargas

seguin puertos (2014)
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3.2.5 Produccion proyectada de granos en Paraguay

(1) Soja

El volumen de produccion de la soja ha sido estimado segin departamentos mediante la siguiente

formula: area sembrada x rendimiento unitario.

Se determinoé el volumen méaximo de produccion tomando en cuenta el porcentaje del area sembrada

frente al area con vocacion agricola de cada Departamento, y se aplico la curva logistica como curva de

crecimiento. Luego, se proyectd el volumen de produccion hacia el futuro multiplicando el rendimiento

medio unitario de cada Departamento.

De esta manera, se obtuvo que en el afio 2040, se estaria produciendo en total 13.298.000 TM que es

1,33 veces la produccion de 2014. El volumen de produccion segiin municipios ha sido determinado

dividiendo proporcionalmente el volumen de produccién departamental por el porcentaje de area

sembrada. Los resultados se muestran en la Figura 3.2.11.

Tabla 3.2.6 Porcentaje proyectado del area sembrada frente al area con vocacion agricola

(soja)
APITUD
AGRIGOLA* 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2020 2025 2030 2035 2040
(ha)

REGION ORIENT. 13.442.283 20% 21% 22% 23% 26% 26% 29% 32% 33% 34% 35%
Concepcién 1.619.416 2% 2% 2% 2% 2% 3% 4% 4% 5% 5% 5%
San Pedro 1.739.232 14% 15% 16% 17% 19% 20% 29% 34% 37% 39% 39%

Coordillera 384.123
Guaira 230.447 6% 6% 6% 6% 7% 6% 8% 9% 9% 10% 10%
Caaguazu 1.149.983 30% 32% 33% 35% 40% 41% 46% 49% 50% 50% 50%
Caazap3| 768.220 17% 18% 19% 20% 23% 23% 25% 27% 29% 30% 30%
ltapta 1.109.085 43% 46% 47% 50% 57% 57% 56% 59% 61% 62% 63%
Misiones 852.441 4% 4% 4% 4% 5% 4% 6% 7% 8% 9% 9%
Paraguari 684.277| 0,01%| 0,01%| 0,01%]| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,02%| 0,02%| 0,02%| 0,02%
Alto Parana 1.161.404 65% 68% 71% 75% 85% 84% 88% 92% 95% 96% 97%

Central 107.465

NeembucU 1.032.365
Amambay 1.217.077 10% 1% 11% 12% 13% 15% 18% 22% 25% 27% 28%
Canindeyu 1.386.747 36% 39% 40% 42% 48% 49% 54% 57% 59% 59% 60%
REGION OCCID. 17.644.612 0,02%| 0,02%( 0,03%| 0,03%| 0,04%| 0,06%| 0,07%| 0,09%| 0,10%

Pte. Hayes 6.656.179
Alto Paraguay 5.405.220 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,01%| 0,02%
Boqueron 5.583.213 0,06%| 0,07%| 0,07%| 0,09%| 0,13%| 0,17%| 0,22%| 0,26%| 0,31%
TOTAL 31.086.894 9% 9% 9% 10% 11% 1% 13% 14% 15% 15% 15%

* MAG (2008)

3-19




Tabla 3.2.7 Produccion proyectada de la soja

(Unidad: en mil TM)

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2020 2025 2030 2035 2040 | 2040/2014

REGION ORIENT. 7,460 8,310 4,339 9,076 9,968 8,848| 11,316| 12,240) 12,787| 13,097| 13,269 1.33

Concepcioén 76 85 44 92 101 104 154 184 199 207 210 2.07

San Pedro 615 685 358 749 828 865 1,261 1,507 1,645 1,712 1,742 2.10
Coordillera

Guaira 30 34 18 37 40 35 47 52 58] 57 58 1.44

Caaguazu 967 1,077 563 1,178 1,293 1,213 1,507 1,583 1,610 1,619 1,622 1.25]

Caazapa 351 391 204 428 469 450 523 567 597 615 627 1.34

ltapua 1,317 1,467 767 1,604 1,757 1,737 1,764 1,850 1,909 1,949 1,974 1.12

Misiones 77 86 45 94 103 70 122 146 165 180 191 1.85|

Paraguari| 2.63

Alto Parana 2,208 2,459 1,280 2,678 2,941 2,288 3,165 3,312 3,400 3,451 3,480 1.18

Central

Neembucu

Amambay 340 379 198 414 456 493 635 766 867 937 980 2.15

Canindeyu 1,479 1,647 861 1,801 1,979 1,593 2,138 2,274 2,340 2,371 2,385 1.21

REGION OCCID. 6 6 7 8 12 16 20 24 28 4.15
Pte. Hayes

Alto Paraguay 1 1 1 1 1 2.56

Boqueron 6 6 6 8 11 15 19 23
TOTAL 7,460 8,310 4,345 9,082 9,975 8,856] 11,328| 12,256 12,807 13,1214 13,298 1.33

Figura 3.2.11 Produccion proyectada de la soja (2040)
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(2) Maiz

Para determinar el area sembrada proyectada del maiz, se asumio6 que el area sembrada del maiz es
proporcional con el area de la soja. Asi, se multiplicé el porcentaje actual de maiz por el area sembrada
proyectada de la soja. Luego, se obtuvo el volumen de produccion multiplicando el rendimiento unitario

departamental. Asi se obtuvo que en el afio 2040, se estaria produciendo en total 5.280.000 TM que es
1,65 veces la produccion de 2014. (Tabla3.2.8)

Tabla 3.2.8 Produccion proyectada del maiz (Unidad: en mil TM)

Maiz 2010 2011 2012 2013 | 2014 | 2015 2020 2025 2030 2035 2040 | 2040/2014
REGION ORIENT. 3,108| 3,345| 3,079 4,119 3,199 4,984] 4,472 4,863| 5,089 5,212| 5,279 1.65
Consepcion 30 32 29 39 30 27 56 67 73 75 76 2.51
San Pedro 462 498 458 613 476 510 686 820 894 931 947 1.99
Coordillera 8 8 8 10 8 18 8 8 8 8 8 1.08
Guaira 34 37 34 45 35 22 26 29 31 32 32 0.91
Caaguazu 355 382 351 470 365 801 624 656 667 671 672 1.84
Caazap3d 126 136 125 167 130 308 216 234 246 254 259 2.00
ltapua 331 357 328 439 341 343 458 480 495 505 512 1.50
Misiones 30 32 29 39 31 22 47 56 64 70 74 2.41
Paraguari 29 32 29 39 30 21 16 16 16 16 16 0.51
Alto Parana 834 898 826 1,106 859 1,512 942 986| 1,012| 1,027 1,036 1.21
Central 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 0.49
Neembucu 6 6 6 8 6 26 11 11 11 11 11 1.71
Amambay 108 116 107 143 111 232 218 264 298 322 337 3.04
Canindeyu 753 811 746 999 776 1,142 1,163| 1,237 1,273| 1,290| 1,297 1.67|
REGION OCCID. 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1.31
Pte. Hayes 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1.37

Alto Paraguay

Boqueron
TOTAL 3,109| 3,346 3,080 4,120 3,200 4,986] 4,473 4,864 5,090 5,21 5,280 1.65)

(3) Trigo

Del mismo modo, para determinar el area sembrada proyectada del trigo, se asumi6 que el area
sembrada del maiz es proporcional con el area de la soja. Asi, se multiplico el porcentaje actual del trigo
por el area sembrada proyectada de la soja. Luego, se obtuvo el volumen de produccion multiplicando
el rendimiento unitario departamental. Asi se obtuvo que en el aiio 2040, se estaria produciendo en total
2.122.000 TM que es 2,53 veces la produccion de 2014 (Tabla 3.2.9).
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Tabla 3.2.9 Produccion proyectada del trigo

(Unidad: en mil TM)

TRIGO 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2020 2025 2030 2035 2040 | 2040/2014
REGION ORIENT. 1,402 1,464 1,561| 1,430 840| 1,139 1,864| 1,981 2,052 2,096 2,122 2.53
Consepcion 1 1 1 1 1 2 2 2 2
San Pedro| 17 17 19 17 22 25 37 44 48 50 51 2.32
Coordillera
Guaira 11 12 13 12 5 5 15 17 18 18 19 3.72
Caaguazu 180 188 200 184 132 223 259 272 277 279 279 2.1
Caazapa 175 182 194 178 111 98 260 282 297 306 312 2.82
ltapta 448 468 499 457 245 376 596 625 645 658 667 2.73
Misiones 16 17 18 16 11 12 26 32 36 39 41 3.61
Paraguari
Alto Parana 441 461 491 450 254 330 518 542 557 565 570 2.25
Central
Neembucu
Amambay 16 17 18 16 16 17 31 38 43 46 48| 3.01
Canindeyu 97 101 108 99 44 54 119 127 131 132 133 3.01
REGION OCCID.
Pte. Hayes
Alto Paraguay
Boqueron
TOTAL 1,402 1,464 1,561 1,430 840| 1,139 1,864| 1,981 2,052 2,09 2,122 2.53

(4) Conclusiones de la produccion de los granos

El volumen de produccion de la soja, maiz y del trigo para el afio 2040 se proyecta en 20.699.000

TM, que es 1,48 veces la produccion de 2014 (de 14.015.000 TM).

El crecimiento de la produccion de la soja en el Area del Proyecto en el periodo que va de 2014 a

2040, se estima en 1,18 veces en Alto Parana y en 1,12 veces en Itapta. Estas cifras son menores que

el promedio nacional (1,33).

(Unidad: en mil TM)

Figura 3.2.12 Produccion proyectada de los principales granos
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Tabla 3.2.10 Produccién proyectada de los granos en el Area del Proyecto

2014 2015 2020 2025 2030 2035 2040] 2040/2014
SOJA Alto Parand 2.941 2.288 3.165 3.312 3.400 3.451 3.48 1,18
ltapua 1.757 1.737 1764 1.850 1.909 1.949 197 1,12
A':"It::;?ana 4.699 4.026 4.929 5.162 5.309 5.399 5.454' 1,16
Paraguay 9.975 8.856 11328 12.256 12.807 13.121 13.294 133
MAIZ Alto Parana 859 1512 942 986 1.012 1.027 1.036 121
ltaptia 341 343 458 480 495 505 512 1,50
A':c’ltzzfa"a 1200 1.855 1.400 1.466 1.507 1533 1.548 1,29
Paraguay 3.200 4.986 4.473 4.864 5.090 5213 5.280 1,65
TRIGO Alto Parand 254 330 518 542 557 565 570 2,25
ltapua 245 376 596 625 645 658 667 2,73
Alto Parand 498 706 1.114 1.167 1.201 1223 1.237 2,48
+ [tapua
Paraguay 840 1.139 1.864 1.981 2.052 2.098 2.122 2,53
soiﬁ;;g/lglz Alto Paran 4.054 4.130 4.626 4.840 4.968 5.043 5.086 1,25
ltapua 2343 2.457 2.817 2.955 3.049 3.112 3.153 1,35
Alto Parand 6.397 6.587 7.443 7.795 8.018 8.155 8.239 1,29
+Itapua
Paraguay 14.015 14.981 17.666 19.101 19.949 20.430 >069d 1 Z;I

(Unidad: en mil TM)
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3.2.6 Estimacion del volumen de exportacion en los puertos del Rio Parana

El volumen de exportacion desde los puertos del Rio Parana fue estimado solo para la soja, en virtud

de que en la actualidad casi no se manejan otros productos.

(1) Volumen de exportacion de la soja
El volumen de exportacion ha sido estimado mediante la siguiente formula matematica.

Vol. de exportacion = (vol. de produccion) - (vol. de siembra) - (consumo nacional)

El volumen de siembra es proporcional al area sembrada. Asimismo, se asumi6é que el consumo
nacional de la soja esta constituido por el consumo de aceite, harina y otros procesados de soja para el
balanceado del ganado. Dado que es dificil estimar la poblacion del ganado, este variable fue sustituido
por la poblacion humana. El Equipo de Estudio estim6 la poblacion departamental con base en los
resultados del Censo.

El crecimiento de la produccién de la soja en el Area del Proyecto en el periodo que va de 2014 a
2040, se estima en 1,18 veces en Alto Parana y en 1,12 veces en Itapua. Estas cifras son menores que el

promedio nacional (1,33).

Tabla 3.2.11 Volumen de exportacion de los productos de soja

(Unidad: en mil TM)

. Cantidad de Volumen de
" L, . La cantidad ] Consumo L, )
Afio | Produccion | Indice de i procesamie o Poblacién las Indice de
_ de siembra interior . .
crecimiento nto exportaciones|crecimiento
(1000MT) (1000MT) | (1000MT) | (1000MT) | (1000per.) (1000MT)
2014 9.975 1,00 200 3.133 412 7.024 7.577 1,00
2020 11.328 1,14 238 4.305 476 7.759 10.614 1,40
2025 12.256 1,23 258 4.657 510 8.318 11.488 1,52
2030 12.807 1,28 270 4.867 547 8.917 11.990 1,58
2035 13.121 132 277 4.986 586 9.559 12.257 1,62
2040 13.298 1,3 281 5.053 628 10.247 12.384 1,6
Superficie Produccionx | Poblaciénx ' Equi-po dAel Serﬁillasde_soja%-
Sembradax 38% 0.0613t/per investigacion |Aceite de soja+
006t ha ° ' per. estimado _|Tortas de soja

El procesamiento de la soja se desarrolla, en la actualidad, principalmente en el Departamento Central
a lo largo del Rio Paraguay. Los productos procesados consumidos en el pais provienen de esta zona.
Si bien es cierto que puede pensarse que en un futuro sean construidas las plantas procesadoras de soja
también a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, se asumidé que el consumo
nacional serd abastecido en su totalidad por el Departamento Central, mientras que el volumen

producido en el Area del Proyecto sera destinado en su totalidad a la exportacion.

(2) Volumen de carga de exportacion de los productos de soja segiin medios

Al observar los medios de transporte de los productos de soja para la exportacion, el transporte
camionero representa entre 3 y 9 %, con un promedio de 5,3 % en la ultima década. La exportacion por
via terrestre se destina a Brasil (soja entera), a Chile y al Peru (harina de soja), siendo susceptible a la
coyuntura econdmica de los paises regionales.

Al asumir que en un futuro, el transporte terrestre ocupe un 5,3 % de la exportacion por esta via, y el
resto sea transportado via fluvial, se tiene que para el afio 2040 estaria exportando 657.000 TM de

productos de soja via terrestre y 11.732.000 TM via fluvial
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Tabla 3.2.12 Porcentaje del volumen de exportacion de los productos de soja segin medios

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 [ Promedio

Terrestre 6,2% 4,8% 4,2% 4,7% 3,3% 3,0% 7,0% 5,0% 8,9% 5,7% 5,3%

Fluvial Rio Parana 42,1% 39,8%| 38,1%| 40,0%| 39,0%| 362%| 26,7%| 33,9%| 27,8% 33,8% 35,7%
uvia

Rio Paraguay 46,9% 51,5%| 55,1%| 52,2%| 56,5%| 60,7%| 66,3% 61,1% 633% 60,6% 57,4%

Ferroviario 4,9% 3,9% 2,6% 3,1% 1,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,6%

TOTAL 100,0% 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0% 100,0%

Fuente: CAPECO

Tabla 3.2.13 Volumen de exportacion de los productos de soja segiin medios

Exportaccion | Terrestre Fluvial

Afo (1000MT) (1000MT) | (1000MT)

2014 7.577 675 6.902
2015 7.618 433 7.185
2020 10.614 563 10.052
2025 11.488 609 10.879
2030 11.990 635 11.355
2035 12.257 650 11.608
2040 12.388 657 11.732

(3) Volumen de exportacion de los productos de soja en los puertos del Rio Parana

En el escenario sin el desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental ni de los caminos

de acceso a los puertos, la exportacion de los productos de soja via el Rio Parana solo incrementaria 1,4
veces en el afio 2040, de 2.104.000 TM a 2.954.000 TM. Mientras tanto, el volumen exportado desde
los puertos del Rio Paraguay aumentaria de 1,83 veces, de 4.794.000 TM a 8.777.000 TM, para el mismo

periodo. En cuanto al transporte fluvial, la relacién del Rio Paraguay: Rio Parand es de 70%:30%. Esta

relacion cambiara a 75%:25% en 2040, desfavoreciendo al Rio Parana.

Tabla 3.2.14 Volumen de exportacion de los productos de soja segiin medios

Situacion actual

Sin carreteras

Medios
(2014) (2040)
Terrestre 675 8,9% 657 5,3%
Fluvial Rio Parana 2.104 27,8% 2.954 23,8%
Rio Paraguay 4,794 63,3% 8.777 70,9%
Total 6.898 91,1% 11.732 94,7%
TOTAL 7.573 100,0% 12.388 100,0%
. Rio Parana 30,5% 25,2%
Fluvial -
Rio Paraguay 69,5% 74,8%
Volumen de produccién de las 2.580 3.655
zonas que ultilizan
preferentemente los puertos de
Rio Parana
L, 1.645 2.304
Volumen de exportacion de los
puertos de Rio Paeand
Pto. Tres Fronteras 459 650

(Unidad 1.000 TM)
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3.2.7 Analisis de impactos del desarrollo vial y portuario

(1) Modelo de seleccion de los rios

Con el modelo de seleccion de los rios se encontré que los puertos del Rio Parand no son
seleccionados necesariamente solo porque ofrece un flete de transporte mas barato. Entre sus causas, se
mencionan la dificultad de navegar por el canal, el tiempo que se demora al pasar por la Represa, y la
mala transitabilidad de los caminos no pavimentados (en particular, cuando llueve), entre otras.

La rehabilitacion del Corredor de Exportacion de la Region Oriental y de los caminos de acceso a los
puertos permitird solucionar las dificultades de acceso, y por ende, contribuira a aumentar la
probabilidad de seleccion de los puertos del Rio Paraguay.

Una vez solucionados los problemas de las infraestructuras viales tanto terrestres como fluviales, y si
la diferencia de fletes entre los dos rios se anula, entonces, la probabilidad de seleccionar los puertos de
los rios Parana y de Paraguay ser de 50 %. Por lo tanto, asumiendo que la probabilidad de seleccion
después de rehabilitados los caminos, seria su intermedio, se evaluo el impacto de la rehabilitacion vial

aplicando la curva de probabilidad de seleccion a la curva desplazada paralelamente.

Figura 3.2.13 Modelo de seleccion de los puertos del Rio Parana después de finalizado el

desarrollo vial
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(2) Impacto del desarrollo vial

1) Variacion del tiempo requerido de viaje hasta el puerto

El desarrollo vial reducira el tiempo de viaje hasta los puertos. La variacion del tiempo requerido para

llegar a cada uno de los puertos es la siguiente.

Tiempo Requerido hasta el Pto Torocua
(Estado Actual)

PPPPPPPPP

Tiempo Requerido hasta el Pto Torocua
(Despues de mantenimiento de carreteras)

|
@mﬁ-‘

&

PPPPPPPPP

Figura 3.2.14 Variacion del tiempo de viaje

después desarrollada la infraestructura vial (Puerto Torocua)

Tiempo Requerido hasta Pto Dos Fronteras r -,

Tiempo Requerido hasata el Pto Dos Fronteras .
(Despues de mantenimiento de carreteras)

Figura 3.2.15 Variacion del tiempo de viaje

después desarrollada la infraestructura vial (Puerto Dos Fronteras)
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después desarrollada la infraestructura vial (Puerto Paloma)

—omo~
,,,,,,
__________

Tiempo Requerido hasta Pto Paloma

Tiempo Requerido hasta Pto Don Joaquin

(Puerto Don Joaquin)

Figura 3.2.17 Variacion del tiempo de viaje después desarrollada la infraestructura vial

Figura 3.2.16 Variacion del tiempo de viaje



2) Probabilidad de seleccion de los puertos del Rio Parana
Al reducir el flete terrestre mediante la rehabilitacion vial, aumentara la probabilidad de que sean
seleccionados los puertos del Rio Parana. En particular, la zona norte del Departamento de Alto Parana

optaré por exportar sus productos por estos puertos.

La selectividad del puerto del Rio Parana
(Estado Actual)

J oo

[
ooo
:2

] o
—ocoooo
ocusaaw

Pto Tres
Fronteras

?
San Antonio
Bto Villeta *

Pto Paredon

Pto Trociuck Pto Enacrnacion

Figura 3.2.18 Probabilidad de seleccion de los puertos del Rio Parana (en la actualidad)

La selectividad del puerto del Rio Parana
(Despues de mantenimiento de carreteras)

J 0o

oo

EOOOOOOE
—ocooooo
oluoarwh

Pto Tres
Fronteras

Pto Don Joaquin

Pto Paredon

Pto Trociuck Pto Enacrnacion

Figura 3.2.19 Probabilidad de seleccion de los puertos del Rio Parana

(después de desarrollada la infraestructura vial)
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Adicionalmente, una vez rehabilitadas las instalaciones portuarias y se incremente la capacidad de
carga, se reduciran los dias requeridos para cargar las barcazas, y por ende, se reducira el costo de
transporte fluvial. De esta manera, aumentara la probabilidad de seleccion del Rio Parana.

En este analisis se descart6 el Puerto de Torocua porque éste ya ha sido rehabilitado en 2015. Una vez
incrementada la capacidad de embarque de los puertos Dos Fronteras, Triunfo, Paloma y Don Joaquin,
aumentara la probabilidad de seleccionar los puertos del Rio Parana. En particular, las zonas productoras
alo largo de este rio estaran embarcando la totalidad de sus productos en estos puertos. Sin embargo,
esta hipdtesis se basa en la premisa de que los puertos del Rio Paraguay se mantienen en las mismas
condiciones de ahora. Es decir, la hipotesis cambiaria si las instalaciones de estos puertos sean ampliadas
y fortalecidas. En otras palabras, el fortalecimiento funcional de los puertos del Rio Parani,
paralelamente con la rehabilitacion del Corredor de Exportacion de la Region Oriental y de los caminos
de acceso constituye un factor de suma importancia para que sea manifestado el impacto de las obras de

rehabilitacion vial.

La selectividad del puerto del Rio Parana
(Despues de mantenimiento de carreteras y puertos)

|
o
°

BEOOOOO0O0
~O0O00000¢
oloorwh=

Pto Tres
Fronteras

?
b SanAntunio
Bto Villeta

Pto Torocua

Pto Dos Fronteras

Pto Don Joaquin

Pto Paredon

Pto Enacrnacion

Pto Trociuck

Figura 3.2.20 Probabilidad de seleccion de los puertos del Rio Parana
(después de terminado del desarrollo vial y portuario)

3) Impactos del desarrollo vial y portuario

El desarrollo vial contribuird a reducir el costo del transporte terrestre interno y a incrementar la
probabilidad de que los puertos del Rio Parand sean seleccionados. El volumen de exportacion de los
productos de soja manejado en estos puertos, aumentara 857.000 TM (3.811.000 TM - 2.954.000 TM),
en comparacion al escenario sin el desarrollo vial. El volumen de exportaciéon manejado en estos puertos,
aumentara del 25,2 % al 32,5 %, antes y después del desarrollo vial.

Si ademaés, sean fortalecidas las infraestructuras portuarias, el volumen de exportacion de los

productos de soja manejado en los puertos del Rio Parana llegara a 4.051.000 TM, que es 240.000 TM
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mas que en el caso de que solo sea desarrollada las infraestructuras viales. Como consecuencia, el

volumen de exportacion manejado en los puertos del Rio Parana aumentara hasta 34,5 %.

La carga que puede pasar por la Represa Yacyreta es de 6.290.000 TM al afio, por lo que la cantidad

de carga aumentada con el Proyecto puede ser absorbida sin problema.

Tabla 3.2.15 Volumen de exportacion proyectado de los productos de soja segiin medios (2040)
(Unidad: en mil TM)

2014 2040
Bl El
Volumen exportacion de soja . ., . o mantenimiento
Situacién actual Sin carreteras mantenimiento
de carreteras y
de carreteras
puertos
Terrestre 675 8,9% 657 5,3% 657 5,3% 657 5,3%
RioParana 2.104 27,8% 2.954 23,8% 3.811 30.8% 4.051 32,7%
Fluvial | Rio Paraguay 4.794 63,3% 8.777 70,9% 7.920 63,9% 7.680 62,0%
Total 6898 91,1% | 11.732 94,7% | 11.732 94,7% | 11.732 94,7%
TOTAL 7.573 | 100,0% | 12.389 | 100,0% | 12.389 | 100,0% | 12.389 | 100,0%
. Rio Parana 3,.5% 25,2% 32,5% 34,5%
Fluvial -
Rio Paraguay 69,5% 74,8% 67,5% 65,5%
Volumen de producciéndelas
zonas que utilizan
2.580 3.655 4.313 4.430
preferentemente los puertos
de Rio Parana
Volumen de exportaciéonde
B , 1.645 2.304 3.161 3.401
los puertos de Rio Parana
Pto. Tres Fronteras 459 650 650 650

Figura 3.2.21

La carga que puede pasar por la Represa
Yacyreta es de 6.290.000 TM al afio
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3.3 Propuesta de las politicas de desarrollo portuario a lo largo del Rio Paraguay

3.3.1 Tendencia de la produccion y exportacion de granos en Paraguay

En la Seccidn 3.2, se ha proyectado la produccion y exportacion de los granos hacia el futuro, tomando
en cuenta la tendencia del area sembrada. Sin embargo, no es facil predecir como fluctuara la produccion
y la exportacion de estos productos hacia el futuro, ya que los rubros y los destinos de exportacion han
cambiado considerablemente en los tultimos cinco afios. En esta seccion, se analizara la futura

produccién y exportacion desde diferentes puntos de vista.

(1) Produccion de granos y precios de cotizacion

Existe una determinada correlacion entre los precios internacionales y el area sembrada de soja y de
maiz, como se puede ver en la siguiente figura. Al comparar el costo estandar de produccion y los precios
FOB, se tiene que la produccion de soja arroja una rentabilidad de US$ 200-300 por TM, mientras que
el maiz solo rinde US$ 20-130 por TM. Al considerar los costos de transporte, operacion y
mantenimiento de las instalaciones, el pago de impuestos, etc., el trigo casi no arroja un superavit. Por
esta razon, el volumen de produccion varia dependiendo de la cotizacion de los granos. Sin embargo, si
se toma en cuenta la situacion alimentaria mundial, se espera que basicamente aumentara tanto la
demanda de granos como sus precios, y que el volumen de produccion de Paraguay tendra a crecer.

Sin embargo, se considera dificil ampliar el horizonte agricola en los Departamentos de Alto Parana
e [tapua, y en su lugar, las tierras de cultivo se iran extendiendo hacia la Region Central y de Chaco.

Por lo tanto, el impacto de la demanda de exportacion no sera muy grande en el Rio Parana.

Figura 3.3.1 Evolucion de los precios internacionales de los granos y del area sembrada
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Tabla 3.3.1 Evolucion de los precios FOB y del coste basico de los granos

SOJA MAIZ
2011 2012 2013 2014 2011 2012 2013 2014
UNIDAD uss UssS UssS USssS UssS UssS ussS UssS
Costo de FOB *1 /t 477,6 526,1 522,2 506,9 242,5 244,5 194,0 167,0
Rendimiento *2 t/ha 2,96 1,49 2,95 2,85 3,92 3,09 4,00 4,00
Ingresos (A) /ha 1.308,5 724,2 1.424,0 1.336,3 751,0 597,9 613,0 527,9
Costo de Produccion (B) *2 /ha 447,8 471,9 528,7 556,8 427,2 517,9 586,7 588,8
Costo de Produccion por
/t 151,2 317,1 179,4 195,4 109,0 167,3 146,7 147,2
toneradas
Tasa de rendimiento por
/t 326,39 209,00 342,88 311,52 133,52 77,2 47,3 19,9
toneradas
Tasa de Cambio *1 Gs/usS 4558 4.478 4.272 4.585 4.596 4.478 4.272 4585
*1BCP
*2 CAPECO

Nota: Los costos de produccion, costos de mano de obraindirectayladepreciacionylaamortizacién de lamaquinaylos impuestos
y los gastos de seguroy de transporte no estanincluidos

(2) Cambio de rubros

La tultima tendencia es exportar los productos procesados de soja con mayor valor agregado, en lugar
de exportar los granos crudos. El Plan Nacional de Desarrollo Econdmico propone "transformar la
proteina vegetal en proteina animal" mediante el procesamiento de los granos como la soja y el maiz en
el balanceado para criar el ganado vacuno, porcino y avicola y exportar su carne. Para ello, se requiere
dotar a los puertos de las instalaciones para los contenedores refrigeradores y congeladores.

Se espera que esta tendencia de exportar los granos agregando mayor valor va a incrementar hacia el
futuro, lo que traeria consigo la construccion de nuevas plantas de procesamiento a lo largo del Corredor
de Exportacion de la Region Oriental. Esto, al mismo tiempo, incrementa las expectativas por el futuro

desarrollo de las instalaciones portuarias para poder manejar estos productos de exportacion.

(3) Destinos de exportacion y medios de transporte

Ultimamente la exportacion a Brasil ha decrecido debido a la coyuntura econémica de ese pais. En
cambio, ha crecido la exportacion a Rusia (soja entera), India y Bangladesh (aceite de soja). Es posible
que la exportacion a Brasil vuelva a crecer dependiendo de su economia, y con ello, se incremente el
volumen de transporte terrestre, y se reduzca el fluvial. Sin embargo, al considerar la situacion
alimentaria mundial, se espera que Paraguay diversifique el destino de su exportacion en el ambito

global, y por lo tanto, la importancia del transporte fluvial se mantendra alta.

3.3.2 Desafios para incrementar el potencial de los puertos del Rio Parana

(1) Volumen de manejo de cargas segin puertos

Una vez rehabilitado el Corredor de Exportacion y fortalecida la capacidad portuaria, los usuarios
buscaran exportar sus productos a través del puerto mas cercano a la zona de produccion. El volumen
manejado de los productos de soja seria de entre 700 y 900.000 TM en los puertos de Torocua y Don
Joaquin, a los que siguen los puertos de Tres Fronteras y Triunfo. Si se compara con el volumen actual
de exportacion, cuatro puertos a lo largo del Corredor de Exportacion, desde el Puerto de Torocua hasta

el Puerto de Paloma, son los que experimentaran un notable crecimiento del potencial, llegando a
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quintuplicar el volumen actual.

Tabla 3.3.2 Volumen proyectado de manejo de los productos de soja segiin puertos

.| Volumen de manejo de |Volumen de manejo de
Volumen de manejo R N . N .
de soia soja (Afio 2014 Despues | soja (Afio 2014 Despues Tasa de crecimiento del
~ ! de mantenimientode | de mantenimiento de afio 2014y aifio2014
Puert (Afio 2014)
uerto carreteras) carreteras y puerto)
(1000MT) (1000MT) (1000MT) Mantenimiento de [Mantenimiento de
carreteras carreteras y puerto
Pto. Tres Fronteras 459 650 650 1,42 1,42
Pto. Torocua 129 928 872
Pto. Dos Front
- e a2 217 185 1.540 3% 2.197 3,69 5,27
Pto. Triunfo 90 184 521
Pto. Paloma 156 242 408
Pto. Don Joaquin 213 234 769 1,10 3,60
Pto. Paredon 43 38 11 0,88 0,24
Pto. Encarnacion & 972 1.350 425 1,39 0,44
Pto Triciuk
Rio Parana 2.104 3.811 4.051 1,81 1,93

Figura 3.3.2 Volumen de manejo de los productos de soja segiin puertos

Volumen de manejo de soja (2040)

1.000 TM

La selectividad del puerto del Rio Parana
(Despues de mantenimiento de carreteras y puertos)

00
0,1
0,2
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—~oooo00
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Pto Paredon

Pto Enacrnacion + Pto Trociuck
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Pto Dos Fronteras

Pto Triunfo

Pto Paloma

Pto Don Joaquin

(2040 cuando se termine el desarrollo vial y portuario)
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(2) Fortalecimiento de las funciones portuarias

Como se indicé anteriormente, el potencial de los puertos aumentara al rehabilitar el Corredor de
Exportacion, pero el impacto sera mayor cuando esta iniciativa esté acompaifiada, ademas, del desarrollo
portuario. El aumento de la capacidad de carga a las barcazas permitira reducir el tiempo requerido
para la carga, fortaleciendo la competitividad con los puertos del Rio Paraguay. Es alta la necesidad de
fortalecer la capacidad de almacenaje y de renovar las instalaciones de control de calidad y de secado
para garantizar esa capacidad. Si bien es cierto que los puertos privados iran respondiendo a estas
necesidades oportunamente, el Puerto publico de Triunfo del Ministerio de Agricultura y Ganaderia
(MAG), operado por una empresa privada concesionada no cuenta actualmente con un plan de
renovacion y constituye un desafio la busqueda de financiamiento necesario.

Esta hipoétesis se basa en la premisa de que los puertos del Rio Paraguay se mantienen en las mismas
condiciones de ahora. Se espera iniciar los trabajos para fortalecer funcionalmente los puertos del Rio
Parana en brevedad, tomando en cuenta que la mencionada hipdtesis cambiara si las instalaciones de

estos puertos sean ampliadas y fortalecidas.

(3) Atencion a los camiones de granos

El volumen de exportacion de los granos aumenta en la temporada de cosecha. Los productos de soja
aumentan en marzo. Por ejemplo, en 2010, el 17,1 % del volumen de exportacion se ha concentrado en
este mes. Se estim6 el nimero maximo de los camiones en la temporada alta, asumiendo que los
puertos estan operando 22 dias del mes, exceptuando los dias de descanso; que un camion transporta 26
TM; y aplicando un porcentaje de concentracion maxima diaria de 1,5 %. En el caso del Puerto de
Torocua que maneja 872.000 TM al afio, el nimero maximo de camiones llega a ser de 391 unidades al
dia (=872.000%17,1%/26/22x1,5). Dado que en la actualidad, se produce el embotellamiento en la plaza
a la entrada del puerto, y en el camino de acceso, es necesario solucionar el problema del trafico de los
camiones.

En primer lugar, es necesario reducir el tiempo mediante el incremento de la capacidad en la
compuerta, basculas para camiones y en el area de descarga. En el caso del Puerto de Torocua, se
necesitan diez tolvas en el area de descarga. Asimismo, para evitar la concentracion de los camiones, se
requiere establecer un sistema de gestion del transporte camionero, mediante la ubicacion de estos y
coordinacion de las horas de llegada. Es indispensable construir un sistema aplicando los equipos de TI

(tecnologia de informacion).

Figura 3.3.3 Variacion mensual del volumen de Figura 3.3.4 Exportacion y el nimero maximo de

exportacion de la soja (2010) camiones
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(4) Adaptacién al cambio de rubros

Existe la tendencia de exportar la soja agregandole mayor valor, y algunas empresas estan interesadas
en construir su planta de procesamiento una vez que sea rehabilitado el Corredor de Exportacion. Por
consiguiente, va a ser necesario dotar a los puertos de las instalaciones para poder manejar diversos tipos
de cargas (soja procesada incluyendo el aceite y la harina, balanceados, etc.)

También se observa la tendencia de criar el ganado con los balanceados para exportar su carne, por
lo que es necesario dotar a los puertos de las instalaciones de refrigeracion, contenedores

congeladores, etc.

(5) Reduccion del costo de transporte

El incremento de la capacidad de carga se traduce en menor tiempo (nimero de dias) necesario para
la carga a las barcazas. También se necesita reducir el costo de transporte, aprovechando las barcazas
de regreso para transportar otro tipo de cargas (combustible, fertilizantes, articulos de consumo diario,

etc.) para incrementar algo de rentabilidad.

(6) Mantenimiento del canal

El canal del Rio Parana afronta una serie de problemas de mantenimiento, como por ejemplo la falta
de profundidad, presencia de los tramos dificiles de navegar, obsolescencia de las sefializaciones, etc.
En contraste, para el canal del Rio Paraguay se tiene el plan de dragado de la ruta de navegacion y se
estan invirtiendo esfuerzos en su mantenimiento. Mantenimiento del rio Parana se ha convertido en algo
que debe ser planificado y ejecutado en un comité mixto compuesto por Paraguay y Argentina que
pretende administrar el Rio Parana, y no se puede ejecutar las obras solo a decision de Paraguay, es alta

la necesidad de procurar que no se agrande mas la diferencia del potencial con el Rio Paraguay.

(7) Mejoramiento de la accesibilidad de las zonas de produccion al Corredor de Exportacion

Ya se tiene programado rehabilitar los caminos de acceso desde el Corredor de Exportacion hasta los
puertos, no asi los caminos que conectan las zonas de produccion hasta el Corredor, lo que se traduce
en la baja fiabilidad del transporte camionero. Los vehiculos de carga que transitan por estos caminos
son pesados, pero su volumen de transito no es alto, por lo que se considera que solo se requiere ejecutar
las obras de pavimentacion sencilla (enripiado, etc.), siendo necesario construir un mecanismo para ir

rehabilitando estos caminos.

3.3.3 Analisis de las politicas de desarrollo portuario del Rio Parana asociado con el desarrollo

del Corredor de Exportacion

(1) Puerto de Torocua

Las instalaciones de este puerto han sido ampliadas en 2015 (ampliacion de los silos de 20 mil TM a
61 mil TM, y ampliacion de la capacidad de carga de 500 TM a 750 TM) asumiendo que sera rehabilitado
el Corredor de Exportacion, y actualmente puede manejar al afio 750.000 TM. El volumen de manejo
de carga aument6 también de 129 mil TM en 2014 a 249 mil TM en 2015.

Adicionalmente, se necesita construir las instalaciones para el manejo de aceite de soja, etc. cuando

se hayan construido las plantas de procesamiento de los productos agricolas en su zona de influencia.
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(2) Puerto de Dos Fronteras

Se proyecta aumentar la capacidad de los silos (10.000 TM) y construir las instalaciones para la
exportacion del aceite de soja con el fin de responder al incremento del volumen de carga una vez
rehabilitado el Corredor de Exportacion.

La capacidad de carga a las barcazas en este puerto no es alta (320 TM por hora), y se espera que sea
incrementada esta capacidad para reducir el tiempo requerido para la carga, y asi reducir el flete fluvial.

Como el proximo paso, se requiere tomar las medidas para aliviar la concentracion de los camiones

para cuando se aumente el volumen de carga que se maneja.

(3) Puerto de Triunfo

Este puerto va a experimentar el aumento de carga una vez rehabilitado el Corredor de Exportacion,
y su capacidad de manejo actual (300 mil TM/afio) no va a ser suficiente. Adicionalmente, va a ser
indispensable renovar sus instalaciones obsoletas, a la par de reforzar su capacidad de manejo. El
propietario de este puerto es el MAG, quien opera el puerto a través de una empresa privada bajo el
contrato de concesion de cinco afios. Por lo tanto, para la renovacion de sus instalaciones, se requeriria
que el MAG y la empresa privada sostengan las discusiones para realizar los arreglos necesarios.

Es uno de los pocos puertos del Rio Parana que pueden atender la importacion ya que cuenta con
muelles necesarios, y se espera que en un futuro se fortalezca la atencion a los servicios afines a la
importacion de combustible, fertilizantes, agroquimicos, etc.

Existen algunos proyectos de construccion de las plantas de procesamiento de los productos agricolas
en su zona de influencia. Una vez concretados estos proyectos, se requiere que el puerto cuente con las
instalaciones necesarias para atender la exportacion de aceite de soja y otros productos procesados.
Adicionalmente, se requiere tomar las medidas para aliviar la concentracion de los camiones para

cuando se aumente el volumen de carga que se maneja.

(4) Puerto de Paloma

Se considera necesario reforzar la capacidad actual de manejo de este puerto (300.000 TM de carga
al afio), tomando en cuenta que la rehabilitacion del Corredor de Exportacion conlleva el aumento de la
carga a manejar. Adicionalmente, se requiere tomar las medidas para aliviar la concentracidon de los
camiones.

Como una parte integral de la asistencia a los pequefios productores que se realiza actualmente, se
recomienda fortalecer la posibilidad de atender la importacion de fertilizantes, combustible, etc. en

beneficio de los pequefios productores.

(5) Puerto de Don Joaquin

Las instalaciones de carga y los silos de este puerto han sido ampliados en 2014, y actualmente puede
manejar hasta 500.000 TM al afo. También se considera suficiente la capacidad de los silos para atender
la demanda de los proximos afios. Sin embargo, dado que su potencial es muy alto, se recomienda ir
ampliando mas sus instalaciones de acuerdo a la demanda. En particular, conviene mejorar en brevedad
la velocidad de carga, no solo para incrementar la capacidad de manejo, sino también para reducir el
costo de transporte, y por ende, incrementar su competitividad.

Se considera necesario también ir respondiendo a la demanda de exportacion de los productos

procesados (aceite de soja, balanceado, etc.) ya que la Cooperativa Colonias Unidas que es el propietario
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de este puerto, estd centrando esfuerzos en incrementar este rubro de productos. Adicionalmente, se
requiere tomar las medidas para aliviar la concentracion de los camiones para cuando se aumente el
volumen de carga que se maneja.

Por contar los muelles, es posible también construir las instalaciones para atender la importacion de

combustible, fertilizantes, etc.

Tabla 3.3.3 Politicas de desarrollo segiin puertos

Dos Don
Torocua Triunfo Paloma Observaciones
Fronteras Joaquin
Capacidad de carga TM/hora 700 320 350 500 500
Capacidad del silo ™ 61.000 16.000 38.400 30.800 62.000
Capacidad de Seglin las
manejo TM/afio 750.000 N.A. 300.000 300.000 500.000 & .
entrevistas

Vol. exportacion -
2014 TM/afio 129.000 42.000 90.000 156.000 213.000
Vol. exportacion - Estimacion del
2040 TM/afio 872.000 396.000 521.000 408.000 769.000 | presente

Estudio

Refuerzo de la
capacidad de manejo O O O A
(capacidad y velocidad)

Respuesta a la

exportacién de aceite A O A O

K de soja, etc.

oo

g

© Respuesta a la

5

4 importacion de

w portac o) 0 o) o)
combustible,

fertilizantes, etc.

Dispersion del
transporte de granos O A O A O
en temporada pico

O: Politicas que deben ser analizadas en la brevedad

A Politicas que deben ser analizadas cuando se den las condiciones

3-38



Capitulo 4. Estudio de las politicas de reactivacion local
4.1 Esfuerzos y desafios de la reactivacion local realizados hasta el presente

Los esfuerzos para la reactivacion regional a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region
Oriental, han sido promovidos principalmente por las municipalidades, las autoridades portuarias y las
cooperativas agricolas. Principalmente, son apoyos economicos como la provision de oportunidades de
ventas hacia las actividades agricolas de los agricultores a pequefia escala, el crédito econémico y las
oportunidades laborales, asi como también incluye la asistencia técnica como la capacitacion de la
tecnologia agricola. El administrador de la instalacion portuaria y las cooperativas agricolas, estan
realizando los financiamientos para la reparacion de las instalaciones educativas y de salud como parte
de actividades de responsabilidad social.

A continuacion se muestran los esfuerzos para la activacion regional por diversas organizaciones.

Tabla 4.1.1 Iniciativas existentes de la reactivacion local

Descripcion de las iniciativas

(Municipio de Pirapo)

* Ejecucion de los proyectos integrados del desarrollo rural beneficiando a los pequefios productores.
(1) Hortaliza familiar, 2) Hortaliza escolar, 3) Parcelas experimentales, 4) Apoyo a los
productores de pequefia escala)

+ Organizacion periodica de ferias (mercado al aire libre) para dar oportunidad de venta a los
productores locales

Municipios

(Cooperativa de Pirapo)
* Generacion de oportunidades de empleo para los pequefios productores
+ Asistencia de JICA para los proyectos de desarrollo rural
+ Construccion de supermercados y oferta de oportunidades de venta de los productos agricolas
locales.
+ Financiamiento a las obras de reparacion de los establecimientos de servicio social (salud,
educacion, etc.)

(Cooperativa Unidas)
* Construccion de supermercados y oferta de oportunidades de venta de los productos agricolas
locales.
* Operacion de las plantas de balanceado y de agroindustria (té de mate, productos lacteos, etc.)
para generar las oportunidades de empleo local.
* Proporcionar un 15% a las iniciativas de desarrollo regional
+ Financiamiento a las obras de reparacion de los establecimientos de servicio social

Cooperativas locales

(Salud, educacion, etc.)
+ Asistencia a los pequefios productores, incluyendo el servicio de créditos, seminarios técnicos,
etc.
* Financiamiento a la construccion de instalaciones sobre las rutas turisticas
+ Oferta del curriculum de economia agricola para los nifios en la educacion escolar local.
+ Asistencia a los estudiantes, incluyendo el otorgamiento de las becas para estudiar fuera del pais,
etc.

4-1



Descripcion de las iniciativas

Operadores portuarios

(Puerto Torocua)

+ La creacion de oportunidades laborales para los pequefios agricultores en el momento de la
cosecha de soja.

+ Desarrollo de la infraestructura, tales como las carreteras, escuelas, estacion de policia.

+ Entrenamiento de recursos humanos a través las PC (computadoras personales).

(Puerto Paloma)

+ Empleo de los residentes locales en forma prioritaria. (Nimero de empleos: 54).

* Proporcionar créditos a los pequefios agricultores de las regiones (alrededor de 100 a 200 casos).

+ Compra de soja de los pequefios agricultores de las regiones. (El ajuste del precio de
compensacion).

- Implementacion de seminarios sobre la agricultura hacia los agricultores de pequefia escala de la
region.

(Puerto Triunfo)
* Empleo de los residentes locales en forma prioritaria. (Nimero de empleados 30 personas).
* Dotacion de montos de reparacion de las infraestructuras escolares.

(Puerto Dos Fronteras)

+ Empleo de los residentes locales en forma prioritaria. (Nimero de empleados 34 personas).

* Apoyo a la educacion escolar y Municipalidades a proporcionando algunas instalaciones, la
prestacion servicios proporcionando costos de reparacion de la estacion de policia.

4.2 Futura imagen y la politica basica del area del Proyecto

4.2.1 Impacto del desarrollo vial hacia la reactivacion local

(1) Efecto del desarrollo del Corredor de Exportacion

de la Region Oriental

Tomando como base los problemas y retos de la

realidad de los ocho municipios del area del Proyecto, el

impacto mayor que se genera por el desarrollo del

Corredor de Exportacion de la Region Oriental se

considera que son los siguientes.

Garantia de un trafico es tabla de los vehiculos que no
se vea influenciada por el mal tiempo

El acortamiento de tiempo en distancia entre las
comunidades vecinas del corredor inter-regional y con
otras ciudades.

Incremento de la distribucion fisica asociada al incremento del volumen de trafico.

Solucion a la segmentacion regional al sustituir el cruce de los rios con balsas por los puentes.

(2) Casos de efectos por el desarrollo vial y la reactivacion local

Los casos de efectos por el desarrollo vial se pueden clasificar principalmente en: fomento regional y

agricola, captacion de nuevas empresas, fomento del turismo, contribucion en la atenciéon médica,

facilidad en el trafico, apoyo en el transporte publico, seguridad vial y prevencion de desastres. Estas
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informaciones de los casos son utiles para realizar el estudio de la estrategia politica de reactivacion
local del area del proyecto después del desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental.
En esta parte, se ha ordenado los casos de efectos de reactivacion local por el desarrollo vial en Japon.

Los efectos se resumen en la Tabla 4.2.1.

Tabla 4.2.1 Casos de efectos del desarrollo vial y reactivacion local

Campo Casos de efectos del desarrollo vial local y la reactivacion local
[1] Fomento regional | ® Apoyo a la industria mediante la mejora de acceso al puerto
y agricola ® Desarrollo urbano relacionado al desarrollo vial
® Construccion de areas con bases logisticas e industriales
[2] Captacién de ® Promocion de la localizacion del parque industrial
nuevas empresas ® Apoyo en la penetracion de las nuevas empresas
[3] Fomento del ® Reactivacion de la region turisticas a través de la mejora de
turismo accesibilidad
[4] Contribuciébn enla | ®  Acelerar el apoyo para los pacientes que visitan al hospital y el
atencion medica transporte de emergencia donde la instalacion médica esta ubicada en
la region incomoda.
[5] Facilidad en el ® El fortalecimiento de la cooperacion regional, garantizando un camino
trafico seguro y protegido
® Facilidad del trafico separando el trafico de paso y el trafico local
[6] Apoyo en el ® Mejora de comodidad del transporte publico mediante la mejora de la
transporte publico velocidad
® Mejora de comodidad en la operacidn por la creacion de nueva ruta de
autobus
[7] Seguridad vial ® Mejora de la seguridad del tramo de carretera existente debido al
desvio de trafico de vehiculos de mayor capacidad, etc.
® Mejora de la seguridad debido al desvio de trafico que atraviesa la
ciudad.
[8] Prevencion de ®  Gestion vial adecuada en el momento de mal tiempo
desastres y ® Eliminacion de las comunidades aisladas por casos de desastre
mantenimiento

Fuente: Elaboracion por el Equipo de Estudio en base al documento del Ministerio de Tierra, Infraestructura y Transporte
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(3) Casos de la activacion de las comunidades agricolas

Como una de las medidas de reactivacion local de las comunidades agricolas de Japon, en los tltimos
afios esta llamando la atencion los casos de desarrollo de comunidades rurales y la creacion del area
rural en base al desarrollo del "Michinoeki”. Con el fin de estudiar las medidas de reactivacion local
relacionadas con el desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, es importante
comprender los casos similares y estudiar la aplicabilidad en el area del proyecto.

El resumen del contenido de reactivacion de las zonas rurales en Japon se organiza como se muestra
en la Tabla 4.2.2.

Tabla 4.2.2 Casos de reactivacion de las comunidades agricolas en Japén

Contenido de actividades Casos concretos

[1] Fomento agricola Nuevo producto agricola, orientacion técnica, conformacion de

corporativa, agricultura comunitaria, establecimiento de marca, etc.

[2] Industrializacion de 6° | Procesamiento, venta directa, restaurantes, etc.

orden

[3] Intercambio de Experiencia agricola, eventos, viajes de capacitacion, casas de

experiencias acogidas, granjas turisticas, ventas directas, la cultura tradicional de
la zona, etc.

[4] Promocion reiterada Varias actividades contra la disminucion de la poblacion

[5] Fomento regional, Biomasa, conservacion de otros recursos locales, aprovechamiento,

conservacion de recursos desarrollo regional en general

locales

Fuente: Elaboracion por el equipo de Estudio en base al documento del Ministerio de Agricultura, Silvicultura y Pesca

4.2.2 Futura imagen de la reactivacion local

Tomando en cuenta los problemas y retos que enfrenta, los esfuerzos aplicados para la reactivacion
local y el plan de desarrollo, etc. que esta en curso de los ocho municipios, y tomando como referencia
los efectos de la reactivacion local por el desarrollo vial y casos reales de los esfuerzos para la
reactivacion local, se muestra la futura imagen de la reactivacion local a través del desarrollo del
Corredor de Exportacion de la Region Oriental en la Figura 4.2.1. Por otro lado, se muestra la figura de

ubicacion de la futura imagen en la Figura 4.2.2.



ﬁ [Futura imagen de la reactivacion local] ﬁ

(DReactivacion del sector industrial
mediante el desarrollo de la zona
industrial a lo largo del Corredor de
®Reactivacion de la comunidad exportacion de la region oriental
local mediante la construccion del
ndcleo urbano en la zona del nodo
entre el Corredor de exportacion de

la region oriental y otros caminos Reactivacion local

(QReactivacion de la base
logistica para fortalecer la red
de distribucion después de la
rehabilitacion del Corredor de
exportacion de la region oriental

®Reactivacion del turismo @Ampliacion del espacio vital
aprovechando el paisaje local, intermunicipal favoreciendo la
incluyendo los recursos naturales red de tréfico fluido después de

mediante el desarrollo turistico AR la rehabilitacion del Corredor de

k exportacion de la reqion oriental /

Figura 4.2.1 Futura imagen de la reactivacion local que se logra a través del desarrollo vial




Futura imagen de la reactivacion local que se logra a través del desarrollo vial

Reactivacion del sector industrial mediante el desarrollo de la zona industrial a lo largo del Corredor de
Exportacion de la Region Oriental

Reactivacion de la base logistica para fortalecer la red de distribucion después de la rehabilitacion del
Corredor de Exportacion de la Region Oriental

Reactivacion de la comunidad local mediante la construccion del niicleo urbano en la zona del nodo
entre el Corredor de Exportacion de la Region Oriental y otros caminos

Ampliacion del espacio vital intermunicipal favoreciendo la red de trafico fluido después de la
rehabilitacion del Corredor de Exportacion de la Region Oriental

@ ® ® O ©

Reactivacion del turismo aprovechando el paisaje local, incluyendo los recursos naturales mediante el
desarrollo turistico

Figura 4.2.2 Futura imagen de la reactivacion local
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4.3 Estudio de las politicas de reactivacion local

4.3.1 Estudio de las medidas especificas de reactivacion local

Para lograr la ejecucion de la futura imagen de la reactivacion local planteada, se ha tomado como
referencia los casos de politica de reactivacion local y desarrollo de la comunidad agricola de Japon

relacionadas con el desarrollo vial, y se proponen las siguientes ocho politicas.

Politica 1: Captacion del sector de manufactura incluyendo el procesamiento de alimentos

La reactivacion de la economia local suele lograr cuando las actividades productivas locales empiezan
a activarse y al aumentar la poblacion econdmicamente activa y la poblaciéon nocturna activa
aumentando las oportunidades de empleos locales. Luego, como una de las politicas que consideran el
potencial de las industrias ubicadas a lo largo del corredor de las zonas objeto donde se garantiza de
manera estable la via de distribucion, mediante la asociacion del desarrollo de Corredor de Exportacion
de la Region Oriental con la generacion de oportunidades laborales, se puede mencionar la promocion
de la ubicacion de las fabricas manufactureras a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region
Oriental.

Aunque el principal producto de exportacion de Paraguay es la soja, en los ultimos afios, las
instalaciones de las fabricas extractoras de aceite de la materia prima de soja se han desarrollado en
muchos lugares. Actualmente, las areas en las que se estan desarrollando las fabricas extractoras de
aceite, desde el punto de vista de la conveniencia y las buenas condiciones de acceso, estan ubicadas
alrededor de la carretera principal pavimentada y las instalaciones portuarias del rio Paraguay. Este
hecho es considerado en las instalaciones portuarias cerca del rio Parana, donde las condiciones de
acceso son buenas y se esperan los mismos efectos al ser mejorado el Corredor de Exportacion de la
Region Oriental y donde se expanden los cultivos de soja a sus alrededores el cual sirve como materia
prima y se piensa que es eficaz captando las fabricas manufactureras principalmente de industrias de

procesamiento agroalimentarias de la region.

Politica 2: Captacion de las bases logisticas de los productos agricolas locales

Para la agricultura del area centrada en el cultivo de cereales y su exportacion, llega a ser de suma
importancia los silos, como una instalaciéon de almacenamiento para la exportacion de grano en el
momento favorable del mercado internacional. Cuando el clima no favorece, o el precio de la soja decae
por la tendencia de demanda de granos, los agricultores de la region controlan bajando la produccion de
soja y aumentando la produccién de trigo y maiz. En este sentido, llega a ser necesario asegurar los silos
para el trigo y el maiz. En los tltimos afios, cuando se ha generado la necesidad de la conversion de usos
de silos, existieron ejemplos en el cual se desarrollaron los silos de tipo tubo y silos de apilamiento que
se utilizan con coberturas sobre los granos apilados en la superficie del suelo en forma temporal. Sin
embargo, esto no se puede aplicar con frecuencia por lo que se requiere una cierta cantidad de espacio
y ademas la capacidad de almacenamiento llega a ser reducida. Por lo tanto, se requiere las instalaciones
de silos que tengan un sistema que pueda alternar efectivamente el tipo de grano para el almacenamiento.

Si se compara el Corredor de Exportacion de la Region Oriental que esta entre 5 a 20 km del rio
Parana y la Ruta nacional N° 6 que esta ubicado entre 30 ~ 60 km del rio Parana, la accesibilidad hacia

las instalaciones portuarias es mayor en el Corredor de Exportacion de la Region Oriental. Sin embargo,
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si se compara la cantidad de silos ubicados a lo largo de la carretera, actualmente al encontrarse sin
pavimentar el Corredor de Exportacion de la Region Oriental, el nimero de silos ubicados en éste llega
a ser la mitad que es de 17, a comparacion de 36 silos ubicados a lo largo de la Ruta N° 6. Esto demuestra
que, al aumentar la demanda logistica después del desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region
Oriental, existe la posibilidad de promover la ubicacion de las bases logisticas enriqueciendo la funcion
de almacenamiento de los cultivos locales incluyendo los silos, y la captacion de bases logisticas para
los productos agricolas locales planificando coordinadamente los usos de suelos de otros fines, siendo

esto una de las politicas efectivas para la reactivacion local.

Politica 3: Fortalecimiento de las instalaciones portuarias para responder a la demanda logistica

Al estar este corredor cerca de la instalacion portuaria que es la base logistica, se espera facilmente el
incremento del volumen de exportacion de granos, principalmente de la soja de las zonas colindantes
del corredor, luego de mejorar el flujo de trafico aplicando el desarrollo del Corredor de Exportacion de
la Region Oriental. Por otro lado, se espera que a lo largo de este corredor se vayan captando las plantas
de procesamiento de alimentos generada por la materia prima de los productos agricolas de la region;
este hecho obliga a tomar medidas para el aumento de volumen de carga de granos en cada puerto, como
a su vez, introducir las instalaciones que puedan responder a la variedad de productos de exportacion
que no solo sea el grano, de esta manera el fortalecimiento de las instalaciones portuarias llega a ser un

requerimiento.

Politica 4: Desarrollo de “Michinoeki” como base de la reactivacion local

Con el objetivo de promover la reactivacion de la economia y de la comunidad en las zonas rurales,
en Japon, se esta promoviendo el desarrollo de “Michinoeki” como base de la construccion de la
comunidad. “Michinoeki’ es un sistema, que se introdujo en 1993, a partir de la solicitud que nace de
los municipios; la oficina del Ministerio de Tierra, Infraestructura y Transporte se encarga de registrar y
evaluar esta solicitud. Las funciones requeridas para el registro de “Michinoeki” son: "funcion de
descanso" para los usuarios de la carretera, "funcion de transmision de la informacién" para los usuarios
de la carretera y los residentes de la comunidad, y la tercera, "funcién de alianza regional”; a partir de
“Michinoeki’” las comunidades se unifican tomados de las manos construyendo en forma conjunta la
comunidad activa. Hasta el mes de mayo de 2015 se tiene registrado 1.093 “Michinoeki’ en todo Japon.
Las instalaciones introducidas de cada ““Michinoeki” son diversas, para garantizar la funcion de alianza
regional se van programando y alistando diferentes instalaciones acordes a las caracteristicas de la region.
En particular, en la mayoria de los casos, mediante la venta de los productos agricolas de la region, los
alimentos procesados y la artesania, generan la oportunidad de cooperarse entre los usuarios y la
comunidad.

Al mejorar el Corredor de Exportacion de la Region Oriental, coincidira las demandas de las
comunidades a lo largo del Corredor de Exportacidon de la Region Oriental que son las tres funciones
arriba mencionadas de “Michinoeki” promovido en Japén y se considera que el desarrollo de
“Michinoeki’” podra ser una medida eficaz para lograr la reactivacion de las actividades econdmicas que

es apoyado por los residentes locales.
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Politica 5: Ampliacion de las instalaciones de servicios sociales urbanas

En el camino ubicado en el Corredor de Exportacion de la Region Oriental no pavimentado, se
encuentran dos puntos sin ninglin puente que atraviesa del rio, estos lugares son forzados a cruzar el rio
en balsa y dificultando la circulacién de vehiculos durante el mal tiempo, ademas de generar el
aislamiento de las zonas. Esto significa que no se esta logrando satisfactoriamente la constitucion de la
comunidad activa a través de la colaboracion entre las regiones. En cambio, al mejorar el Corredor de
Exportacion de la Region Oriental, el aislamiento de las comunidades se disuelve y se espera la
expansion de la zona de vivienda y la formacion de nucleos urbanos en el municipio central a través de
la cooperacion entre las comunidades. En otras palabras, se puede esperar el desarrollo de las
infraestructuras educativas y de salud de los ocho municipios del area del Proyecto, eliminando las
disparidades regionales a través de la cooperacion entre la red de transporte y lograr la reactivacion local

con una base de la construccion sostenida de la sociedad.

Politica 6: Ampliacion de los medios de transporte publico

Después de mejorar el Corredor de Exportacion de la Region Oriental, la disolucion del aislamiento
de las comunidades y en consecuencia el fortalecimiento de las cooperaciones entre las comunidades
por la expansion de la red de transporte, no sélo complementara la cooperacion de las funciones
relacionadas con la vida de las personas interregional, sino, se espera el efecto del dinamismo de las
actividades econdmicas locales a través del movimiento de personas, objetos y servicios; y estos efectos
seran posible de conseguir gracias al desarrollo de transporte publico como rutas de autobuses, etc. Que
cubre el servicio del acceso a los establecimientos educativos, de salud y las grandes ciudades como la
ciudad del Este y Encarnacidon. En otras palabras, se puede afirmar que, como una de las politicas de
activacion regional acompaifiado al desarrollo de Corredor de exportacion de la region de oriental, la

ampliacion de transporte publico es una de las estrategias necesarias.

Politica 7: Asegurar la accesibilidad a las principales carreteras

Por mas que se garantice la transitabilidad estable de la carretera principal a través de desarrollo del
Corredor de Exportacion de la Region Oriental, si los productores como los agricultores o los
compradores que se encargan de distribuirlos no poseen la garantia en la estabilidad caminera por el mal
estado en las otras carreteras que conecta hacia el Corredor de Exportacion de la Region Oriental, no se
podra esperar el maximo efecto sobre la economia local. Actualmente, la mayoria de las carreteras
rurales que accede hacia el Corredor de Exportacion de la Region Oriental, son de pavimento grava o
de tierra; esto hace que después de una caida de lluvia torrencial, por mas que el tiempo esté despejado
posteriormente, las carreteras se mantienen 2 a 3 dias en condiciones malas, impidiendo el traslado del
producto agricola a su destino. Con todas estas consideraciones se puede afirmar que, garantizar el
acceso hacia la carretera principal, llega a ser importante para promover la reactivacion regional. En
otras palabras, se puede esperar el desarrollo efectivo para los agricultores de la zona a través del
incremento de beneficios directos, uso eficiente de tiempo en el trabajo, elevacion del impulso de la
inversion de capital en forma complementaria, cuando se garantiza el acceso a las carreteras rurales,

posibilitando el transporte estable de los productos agricolas.
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Politica 8: Fomento del desarrollo turistico

Dentro de los ocho municipios del area del Proyecto, a pesar de la presencia de una posible ruta
turistica con los recursos que puedan atraer a los turistas, tales como arroyo de Tembey y cataratas de
Nakunday, por no tener las carreteras mejoradas para que accedan a estos recursos naturales no estin
desarrollando el turismo. En caso de Japon, el desarrollo turistico que aprovecha la caracteristica local
es una de las politicas importantes para promover el desarrollo regional; aprovechando en facilitar las
informaciones sobre el mapa turistico, ofertas de productos de artesania tradicional, programas como
rincon de “experimenta la artesania”, etc. en “Michinoeki””. En otras palabras, es posible aplicar el
programa similar a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, siendo efectiva la politica
para promocionar la reactivacion local aprovechando el desarrollo turistico con los recursos naturales y
el paisaje agricola existente. Ademas, al establecer el turismo receptivo dirigido hacia los extranjeros
como Brasil y Argentina mejoraran el consumo local, realizando la busqueda otras nuevas rutas, la
reafirmacion de los recursos turisticos de la region, se puede fomentar el amor de los residentes hacia la
propia comunidad.

Estas politicas expuestas sobre la reactivacion local, son los elementos que dan forma a la futura
imagen de la reactivacion local provocado por el desarrollo de carreteras, por lo que estos elementos en
forma compleja formaran el futuro deseado. La Figura 4.3.1, muestra la conexion de la imagen futura
de reactivacion local y las politicas de reactivacion local por el desarrollo vial. Por otro lado, en la Figura
4.3.2, se muestra la imagen conceptual que representa la relacion entre las politicas de reactivacion local
y el futuro del Corredor de exportacion de la region. A la vez en la Figura 4.3.3, se muestra una tabla
del proceso de seleccion de la politica de reactivacion local. En las Figuras desde 4.3.4 hasta 4.3.11 se
muestran las politicas seleccionadas de la reactivacion regional, en forma organizada mostrando las

politicas, descripciones y las metas junto a las fotografias representativas.

Politicas de reactivacion local

(Politica 1) Captacion del sector de manufactura

Futura imagen de la incluyendo el procesamiento de alimentos

reactivacion local que se
logra a través del
desarrollo vial

(Politica 2) Captacion de las bases logisticas de
los productos agricolas locales

(D Reactivacion del
sector industrial (Politica 3) Fortalecimiento de las instalaciones
portuarias para responder a la demanda logistica

(2 Reactivacion de las
bases logisticas (Politica 4) Construccion de "Michinoeki" como
bases de la reactivacion local

@ Reactivacion de la

comunidad local (Politica 5) Ampliacion de las instalaciones de

servicios sociales urbanas

@ Ampliacion del area (Politica 6)

del espacio vital Ampliacién de los medios de transporte publico
intermunicipal

(Politica 7) Mejoramiento de la accesibilidad a

Reactivacion del S
® las principales carreteras

turismo

(Politica 8)
Fomento del desarrollo turistico

Figura 4.3.1 Conexion de la imagen futura de reactivacion local y las politicas
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Figura 4.3.2 Imagen de las politicas concretas para la reactivacion
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Figura 4.3.3 Sistema de politicas de reactivacion local
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Politica de fomento de la reactivacion local (1): Captacion del sector de manufactura incluyendo el
procesamiento de alimentos

Descripcion | Procurar atraer prioritariamente las empresas agroindustriales que utilicen los productos agricolas
locales incluyendo la soja, a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental.
Metas - Incrementar el numero de las plantas agroindustriales aprovechando el Corredor de Exportacion de

la Region Oriental.

- Construir la cadena de valores agricolas en la zona del Corredor de Exportacion de la Region
Oriental

- Reducir el indice de la pobreza mediante la generacion de las oportunidades de empleo local.

- Incrementar el porcentaje de los ingresos operativos del sector industrial

Figura 4.3.4 Captacion del sector de manufactura incluyendo el procesamiento de alimentos

Politica de fomento de la reactivacion local (2): Captacion de las bases logisticas de los productos agricolas

locales
Descripcion | Fomentar la construccion de los silos, bodegas logisticas para almacenar diversos granos como la
soja, trigo, maiz etc. a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, en la cercania de
las instalaciones portuarias.
Metas - Incrementar el nimero de los silos y bodegas aprovechando el Corredor de Exportacion de la

Region Oriental.

- Vinculacién con otras instalaciones portuarias.

- Incrementar el volumen de exportacion de granos de la zona del Corredor de Exportacion de la
Region Oriental

Figura 4.3.5 Captacion de las bases logisticas de los productos agricolas locales
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Politica de fomento de la reactivacion local (3) :Fortalecimiento de las instalaciones portuarias para responder
a la demanda logistica

Descripcion | Implementar las iniciativas para promover las inversiones en las instalaciones portuarias que respondan
a la demanda logistica, incluyendo el incremento y la diversificacion de los productos de exportacion.

Metas - Fortalecer la capacidad portuaria por construir grandes estacionamientos, silos y cinta transportadora
de alta velocidad

- Construir y rehabilitar las instalaciones para responder a los nuevos productos de exportacion

- Informatizacion de las cargas que incluye la nivelacion

- Responder las cargas de importacion

Figura 4.3.6 Fortalecimiento de las instalaciones portuarias para responder a la demanda

logistica

Politica de fomento de la reactivacion local (4): Construccion de estaciones de carretera “Michinoeki” como
bases de la reactivacién local

Descripcion | Construir “Michinoeki” que fomenta el intercambio de bienes, informacion y personas, como una base
de reactivacion local a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental.

Metas - Incrementar las oportunidades de venta de los productos agricolas de los pequeios productores
- Mejorar la calidad de vida mediante el incremento de los ingresos de los pequefios productores
- Mejorar el reconocimiento de los productos agricolas locales

- Desarrollar los alimentos procesados a base de los productos agricolas locales

Figura 4.3.7 Construccion de estaciones de carretera “Michinoeki”” como bases de la reactivaciéon local
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Politica de fomento de la reactivacion local (5): Ampliacion de las instalaciones de servicios sociales urbanas

Descripcion | Promover la construccion y rehabilitacion de los establecimientos de salud, bienestar y educacion para
responder al incremento de la poblacion y la formacion del nucleo urbano.

Metas - Incrementar el nimero de los establecimientos de salud, bienestar y educacion.

- Incrementar la tasa de matriculacion de la poblacion local

- Incrementar el nimero de médicos y docentes

- Mejorar la tasa de satisfaccion sobre los establecimientos de salud y de educacion

Figura 4.3.8 Ampliacion de las instalaciones de servicios sociales urbanas

Politica de fomento de la reactivacion local (6): Ampliaciéon de los medios de transporte piiblico

Descripcion | Impulsar el desarrollo de nuevas rutas de servicio de autobuses que llegan a las principales ciudades
pasando por las bases de reactivacion local a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental,
aprovechando la accesibilidad mejorada entre las comunidades locales.

Metas - Desarrollar nuevas rutas de autobuses.
- Incrementar los usuarios de autobuses
- Acortar el tiempo de viaje a otras zonas

Figura 4.3.9 Ampliacion de los medios de transporte ptblico
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Politica de fomento de la reactivacion local (7): Mejoramiento de la accesibilidad a los caminos principales

Descripciéon | Construir un mecanismo en el que la comunidad local se responsabilice de dar mantenimiento a los
caminos de acceso que se conectan a la carretera, con el fin de aprovechar efectivamente la buena
accesibilidad al Corredor de Exportacion de la Region Oriental.

Metas - Extender los tramos pavimentados de los caminos de acceso al Corredor de Exportacion de la Region
Oriental.

- Incrementar la poblacion local sensibilizada en la importancia de dar mantenimiento a los caminos de
acceso a iniciativa propia.

- Incrementar la poblacion local capacitada en las técnicas de mantenimiento de los caminos de acceso.
- Asegurar la sostenibilidad del mantenimiento de los caminos de acceso por la comunidad local.

Figura 4.3.10 Mejoramiento de la accesibilidad a los caminos principales

Politica de fomento de la reactivacion local (8): Fomento del desarrollo turistico

Descripcion | Fortalecer la capacidad de captar los turistas mediante el fomento del ecoturismo aprovechando los
recursos naturales locales y la asociacion con el agroturismo.

Meta - Construir las instalaciones relacionadas con el desarrollo turistico de los recursos naturales a lo largo del
Corredor de Exportacion de la Region Oriental.

- Mejorar el reconocimiento de los lugares de turismo natural a lo largo del Corredor de Exportacion de la
Region Oriental.

- Incrementar el nimero de turistas en los lugares de turismo natural a lo largo del Corredor de
Exportacion de la Region Oriental.

- Conservacion de los recursos turisticos naturales

Figura 4.3.11 Fomento del desarrollo turistico
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4.3.2 Seleccion de los proyectos prioritarios

Si bien existen estas ocho politicas de reactivacion local seleccionada hasta aqui llamados también el
Plan maestro regional, de entre estas ocho politicas, se han seleccionado algunos Proyectos como
prioritarios, en particular, los que, junto al desarrollo de los Corredor de Exportacion de la Region
Oriental, se pueda promover la reactivacion local en forma mas eficaz y eficiente. Los indicadores de

evaluacion y resultados de la evaluacion para la priorizacion se muestran a continuacion.

(1) Evaluacion de la politica de reactivacion local
En la seleccion de los proyectos prioritarios se evaliia cada politica de reactivacion a partir de los
siguientes cuatro criterios, se decidié en forma integral la superioridad de la ejecucion sobre la politica

que se interviene. A continuacion, se expone la idea de los cuatro criterios para la seleccion de prioridad.

1) Relevancia
Se tiene un alto valor al proyecto que ejerce un efecto sinérgico sobre la economia local por generar
una relacion mutua entre el desarrollo de corredores de exportacion de la region oriental y la politica de

reactivacion,

2) Caracter publico
Se tiene un alto valor al Proyecto que tiene un alto “caracter piblico”, teniendo como base la recepcion
de beneficios de los pobladores de los ocho municipios del area del Proyecto en forma equitativa, no

existiendo excesivo énfasis en los intereses de las empresas privadas y personas particulares.

3) Viabilidad
Se tiene un alto valor con respecto a la “viabilidad”, a las politicas y actividades desarrolladas hasta

este momento con el objetivo de lograr la reactivacion local.

4) Impacto
Se tiene un alto valor a los que se espera tener un efecto alto por el desarrollo aplicado desde el punto

de vista del "impacto" en economia local o algunas influencias positivas.

Se ha evaluado las ocho politicas de la reactivacion local desde 4 criterios mencionados, y se priorizo
las politicas que ha sido evaluado con alto puntaje en mas de 3 criterios. En la Tabla 4.3.1, se muestra

el contenido de evaluacion para la seleccion de Proyectos prioritarios.
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Tabla 4.3.1 Tabla de evaluacion de Proyectos priorizados

Politica de fomento de la

o Relevancia  |Caracter publico| Viabilidad Impactos Calificacion
reactivacion local

1) Captacion del sector industrial O O

2) Captacion de la base logistica

instalaciones portuarias

4) Construccion de las estaciones

O
3) Fortalecimiento de las o o o ©
de carretera “Michinoeki

5) Ampliacion de las instalaciones
de servicios sociales

6) Ampliacion de los medios de
transporte publico

7) Mejoramiento de la
laccesibilidad

OO0 | 0|0 ]|O0O

8) Desarrollo de los recursos
turisticos

(2) Seleccion de los proyectos prioritarios
Como resultados de la evaluacion, se seleccionaron los siguientes cuatro proyectos.

1) Proyecto prioritario 1: Fortalecimiento de las instalaciones portuarias

El fortalecimiento de las instalaciones portuarias, segin los 4 criterios que son los ejes de evaluacion,
tiene alto valor en la relevancia, viabilidad e impacto. Una de las instalaciones portuarias que es parte
de la base de transporte fluvial del rio Parana estd presente en las proximidades del Corredor de
Exportacion de la Region Oriental; actualmente los cereales producidos en esta region es exportado
utilizando estas instalaciones portuarias, en este sentido si se garantiza la estabilidad de la ruta logistica
tras el desarrollo de Corredor de Exportacion de la Region Oriental, se considera que el fortalecimiento
de las instalaciones portuarias tiene una alta relevancia teniendo en cuenta el desarrollo del Corredor de
Exportacion de la Region Oriental como requisito previo.

Ademas, a partir de la entrevista a la autoridad de instalacion portuaria del Corredor de Exportacion
de la Region Oriental se sabe que de los 4 puertos existentes (Torocua, Dos Fronteras, Triunfo y
Paloma) ya esta concluido el fortalecimiento de instalaciones portuarias del Puerto Torocua previendo
el desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, Si se considera el impacto que generaria
en los 3 puertos restantes a partir del desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, es
aceptaba realizar el fortalecimiento de la capacidad de silos respondiendo al incremento de cantidad de
granos que se manejara para exportar, por esto, se puede considerar que existe una alta viabilidad.

Por otro lado, como se muestra en el capitulo 3, sera grande el efecto dominé hacia la economia local
por el incremento de la cantidad de cereales a exportar, la diversificacion de productos de exportacion y
el manejo de productos de importacion por el fortalecimiento de instalaciones portuarias luego de haber
desarrollado el Corredor de Exportacion de la Region Oriental, considerando de alto valor el impacto

hacia la reactivacion local.

2) Proyecto prioritario 2: Desarrollo de “Michinoeki”

La evaluacion del desarrollo de “Michinoeki’ tiene una gran reputacion en el eje de evaluacion desde
todos los puntos de vista.

Se valora como de alta la relevancia para “Michinoeki’” por ser un prerrequisito el desarrollo a lo

largo del Corredor de Exportacién de la Region Oriental.
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Ademas, “Michinoeki”, tiene las funciones de: descanso, transmision de informacion y alianzas
regionales; En especial la funcion de la alianza regional se cumple difundiendo las informaciones en
“Michinoeki’, proporcionando la oportunidad de venta de productos agricolas, artesania locales, etc.
para fortalecer los lazos de las comunidades locales, esperando el efecto de beneficio regional hacia la
poblacion local y de esta manera lograr el desarrollo de la economia local incluyendo a los agricultores
locales, por lo que se puede definir como alto valor en el caracter publico.

Ademas, de acuerdo a la entrevista a los funcionarios de ocho municipios y dos departamentos
(Departamento de Itaptia y Alto Parand) del area del proyecto, comentaron que referente a “Michinoeki”
un funcionario del Departamento de Itapua, ha visitado a Japon con el objetivo de estudiar sobre el tema,
y se ha confirmado que tiene un alto conocimiento sobre ““Michinoeki”. Por otro lado, se sabe que en la
Ruta Nacional N° 1 de la zona de Paraguari, existe una infraestructura de empresa privada exitosa similar
a “Michinoeki”, en este sentido, esta llamando la atencion ampliamente de MOPC, MAG, SENTUR
como a los funcionarios del gobierno de Paraguay, sobre la funcion y el contenido de la infraestructura
de “Michinoeki”’. Ademas, de acuerdo al resultado de la descripcion y las opiniones recogidas de las
autoridades portuarias y organizaciones privadas referente a ““Michinoeki”, se verificd que estas
organizaciones privadas tienen alto interés para liderar la reactivacion local interviniendo en la parte la
gestion y su funcionamiento de ““Michinoeki”. Dadas estas circunstancias, se ha visto que para el
desarrollo de “Michinoeki”, tanto las organizaciones publicas como privadas tiene una conciencia
positiva, ademads, se ha visto que se tiene suficiente posibilidad de tener un sistema de promocién y
construccion de Michinoeki, que llega a ser importante para poder garantizar la sostenibilidad de la
promocion y gestion de “Michinoeki”, por lo tanto, se determina que existe una alta viabilidad.

Como efecto que genera a la region a partir de las tres funciones de “Michinoeki”, el mejoramiento
de conocimiento de la region a través de transmision de informaciones, sobre el turismo, e historia de la
comunidad, como también la venta de los productos agricolas, y artesanias locales y al prever el
mejoramiento de los ingresos, el beneficio para la region debido al desarrollo de la “Michinoeki, se
puede decir que es grande y amplio el impacto. Ademas, por ser el primer “Michinoeki en Paraguay, el

efecto de la impresion es enorme, por lo tanto, el impacto de esta politica es altamente valorada.

3) Proyecto Prioritario 3: Garantizar la accesibilidad

La valoracion asignada referente a la garantia de accesibilidad de la carretera rural hacia el Corredor
de Exportacion de la Region Oriental, es evaluado desde el eje de los cuatro criterios y al menos es
altamente valorado desde los criterios de relevancia, impacto y cardcter publico. Referente a la
relevancia, se espera que garantizando la accesibilidad se logre el efecto sinérgico en el desarrollo del
Corredor de Exportacion de la Region Oriental. La valoracion es alta porque es un Proyecto que esta
como premisa el desarrollo de Corredor de Exportacion de la Region Oriental.

El desarrollo vial local para tener acceso al Corredor de Exportacion de la Region Oriental no sélo se
beneficia a los agricultores locales, sino, que también conducen a un mejor acceso a las instalaciones de
servicios sociales, por esta razon el altamente valorado el caracter publico.

Por otro lado, asegurar la accesibilidad sujeta al desarrollo vial local, se requiere de la elevacion de
conciencia de la comunidad sobre la importancia de la efectividad como la administracion y
mantenimiento del desarrollo vial de la zona. Para lograr esto es importante introducir la metodologia

de cooperacion entre la politica publica y la poblacion local. Este esquema, ya se ha aplicado en los
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paises en vias de desarrollo como Africa, Asia, América Latina; se define como 6ptimo desde el punto
de vista laboral, garantizando al mismo tiempo los costes favorables y mantenimiento calidad. Aunque
existen estos casos en Paraguay, aun no es reconocida suficientemente, en este sentido, al coincidir con
el desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, el impacto de la ejecucion considerando

el efecto de sinergia se puede decirse que es alta.

4) Promocion del desarrollo turistico
Esta claro que no es eficaz la ejecucion de las medidas tomadas para la atraccion turisticas, por el

estado actual de desarrollo de instalaciones relacionadas al turismo, y el Corredor de Exportacion de la
Region Oriental sin pavimentacion; sin embargo, esta claro que la inaccesibilidad hacia los recursos
turisticos se ha convertido en uno de los obstaculos mas grandes para el desarrollo de la promocion del
turismo. En otras palabras, se espera que aumente el impulso de atraccion turistica cuando se desarrolle
el Corredor de Exportacion de la Region Oriental, Esto significa que la promocion del desarrollo
turistico tiene como prerrequisito el desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, por
lo que la valoracion de la relevancia es alta

Promoviendo el desarrollo turistico mediante el aprovechamiento del recursos naturales muy
peculiares de las comunidades como la fauna y la flora, que hasta ahora no ha sido reconocido en forma
general, los ocho municipios del area del Proyecto serd reconocido ampliamente como destinos
turisticos y el impacto que se generara a las comunidades serd grande cuando la afluencia de nuevos
turistas de las ciudades vecinas como Brasil y Argentina llegue a las grandes ciudades como Encarnacion
o Ciudad del Este.

A continuacién, se sefialard el resultado del estudio del contenido concreto de los 4 proyectos
prioritarios seleccionados anteriormente. Sin embargo, sobre el “Fortalecimiento de instalaciones
portuarias” ya se ha estudiado en el capitulo anterior “3.3.3 Politica de desarrollo portuario del Rio

Parana”, por lo tanto, se mostrara los resultados de las tres medidas restantes.

4.3.3 Desarrollo de “Michinoeki”

Sobre el desarrollo de “Michinoeki” a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, si
se quiere tomar como referencia el contenido de la instalacion de “Michinoeki’ de Japon, debe satisfacer
las tres funciones requeridas como instalacion de “Michinoeki’, y son los siguientes contenidos basicos.
(Funcién de descanso)

® Parqueo: Capacidad suficiente de parqueo durante 24 horas en forma gratuita para los usuarios.
® Bafios: Bafios higiénicos disponibles durante 24 horas en forma gratuita para los usuarios
(instalados para las personas con discapacidad)
(Funcion de transmision de la informacion)
® Infraestructura que proporcione las informaciones relacionadas a la carretera y la comunidad
(informacion de la ruta, informacion turistica regional, informacion médica de emergencia, etc.)
(Funcién de alianza regional)
® [nfraestructura para el desarrollo de la comunidad que contemplen las infraestructuras de: Cultura

y educacion, turismo, venta de productos especificos de la region.
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Referente al desarrollo del “Michinoeki’ a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental
se tiene como base las tres funciones arriba mencionada, sin embargo, referente al contenido de las
infraestructuras a aplicar, es aconsejable establecer segun la demanda de la region. Por lo consiguiente,
referente al desarrollo de “Michinoeki”, se ha llevado a cabo el estudio clasificando en los siguientes
tres tipos que son:

“Modelo sencillo”, “Modelo sencillo con sistema de informacion local” y “Modelo estandar con

funciones completas”.

(1) La composicion de la infraestructura “Michinoeki”

Considerando la situacion social actual de los ocho municipios del area del Proyecto y de
infraestructuras existentes de Drive-in (area con parqueo, bafio y servicios sencillos hacia los usuarios
de la carretera) en Paraguay, se muestra en la Tabla 4.3.2 la composicion del contenido por tipos de la
infraestructura de “Michinoeki”’. Por otro lado, se muestra las imagenes del desarrollo de los tipos de
“Michinoeki’ en las Figuras 4.3.12 y 4.3.14.
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Tabla 4.3.2 Composicion del contenido de la infraestructura de implementacion de

“Michinoeki”

Modelo Modelo
Funciones para sencillo con estandar
. . . Modelo .
la Contenido de infraestructura a implementar ) sistema de con
implementacion sencillo informacion | funciones
local completas
Parqueo Espacio de parqueos para camiones y carros normales v v v
Bafio Bafios higiénicos disponibles durante 24 horas. v v v
Infraestructura | Area externa e interna con sillas y mesas, donde pueda v v v
Funcién de para descansar | descansar un lapso breve.
descanso Tiendas de Espacio donde se pueda vender agua, refrescos, v v v
abarrotes comida rapida y otros articulos de uso diario.
Lugar para Gasolinera que esté adaptada para cargar combustibles
cargar el de transporte pesado. v
combustible
Espacio para la | Espacio donde se concentra y se exponen las
transmision de | informaciones de: historia, cultura, ecosistema, etc. de
informacion de | la comunidad (documentos y paneles de exposicion). v v
la comunidad
Espacio de Rincén de exposicion de informacion de ecoturismo o
Funcién de informacion agroturismo, atracciones turisticas, alojamiento y v v
transmision de turistica gourmet.
informacion . Monitor para la presentacion de informacion sobre el
Monitor que , . .
transmite la Fraﬁco Qe carretera, cvongestlror?amlent(.) de las 3
informacion 1nstalac1.0nes prortuarlas, lOngth.a e la} mformacwn v
econdmica agricolas como precio unitario de cereales,
etc.
Red Instalaciones que permitan utilizar el Wifi. v
inaldmbrico
Punto de venta | Espacio de venta de las hortalizas, frutas, carnes y
directa de pescados cosechados en la comunidad.
productos v v v
agricolas y
piscicolas.
Infraestructura Esp.)a.cio para estar .un largo tiempo real%zagdo
de recreacion actividades recreativas tales como un picnic o v
barbacoa.
Punto de venta | Ventas de alimentos procesados con la materia prima
Funcién de de productos agricola local (leche de soja, pastel de soja, etc.) v
alianza regional | especificos de
la region
Oferta de gastronomia regional elaborada con cultivos
Restaurant - 4
locales (platos a base de porotos, chipa, terere etc.).
Espacio para Espacio para mostrar herramientas o técnicas de la v
realizar eventos | agricultura, concursos, etc.
Sala de Espacio interno para el encuentro y relacionamiento v
reuniones de los residentes de la comunidad.
Paradas de Paradas de buses que recorren las comunidades v
buses
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[“Michinoeki’” - Modelo sencillo]: Area: aprox. 3.200m2

Instalaciones con funciones minimas de refrigerio y cooperacion local.

Figura 4.3.12 Imagen de “Michinoeki” (Modelo sencillo)

[““Michinoeki’” - Modelo sencillo (con sistema de informacion local)]: Area: aprox. 12.300m2
Estacionamiento con espacio para proporcionar informacién local asociando con el desarrollo

turistico.

Figura 4.3.13 Imagen de “Michinoeki” (Modelo sencillo con sistema de informacion local)
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[“Michinoeki”” - Modelo estandar (con funciones completas)]: Area: aprox. 15.300m2
Instalaciones completas y multifuncionales a medida que aumente el nimero de industrias y

usuarios

Fuente: Equipo de Estudio de JICA

Figura 4.3.14 TImagen de “Michinoeki” (Modelo estandar con funciones completas)

(2) Flujo del desarrollo

Referente a ““Michinoeki” a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, se muestra
los pasos estudiados en forma esquematico en la Figura 4.3.15. La implementacion de instalaciones es
sencilla y la cantidad de instalaciones es menor en “Michinoeki” de: “Modelo sencillo” y el “Modelo
sencillo con sistema de informacion local”, a comparacion con el “Modelo estandar con funciones
completas”; los dos primeros tienen menor cantidad de elementos que deben implementarse, por lo que
se estudi6 el flujo de desarrollo de cada modelo. Especialmente el ““Michinoeki” del “Modelo sencillo”
y el “Modelo sencillo con sistema de informacion local” es enfatizado en el desarrollo de infraestructura
sin necesidad de la gestion administrativa compleja. Para su desarrollo se requiere seguir dos pasos que
son: primer paso, estudiar como estructura basica sobre la infraestructura y los equipos relacionadas
para la implementacion de la estructura bésica, asi como también el método de administracion y
operacion, luego, como segundo paso se debe ejecutar los items relacionados al disefio y construccion.

Por otro lado, para el “Michinoeki’” del “Modelo estandar con funciones completas”, contiene muchas
aplicaciones en la infraestructura, siendo complejo el programa de operacion, ademds, aumentaria el
coste del Proyecto, por este motivo, es necesario definir como esqueleto el establecimiento del esquema
general del proyecto desde las primeras etapas, como también estudiar sobre el contenido del método

de gestion administrativa, la planificacion del presupuesto, etc. Luego, en el siguiente paso, ademas de
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la implementacion de disefio y construccion, es necesario realizar la seleccion de gestores en base al

método de gestion administrativa, se requiere ubicar claramente los deberes y obligaciones de los

responsables de la administracion.

Cabe senalar que, para ambos tipos de desarrollo, es importante hacer participar activamente a los

residentes de la comunidad u organizaciones privadas locales, desde la etapa de planificacion, para

definir el contenido del programa de implementacion de las infraestructuras como la administracion,

con el fin de lograr un funcionamiento sostenible.

"Michinoeki" - Modelo sencillo

(Modelo sencillo y con sistema de informacion local)

"Michinoeki" - Modelo estandar
(con funciones completas)

(. N N\
Elaboracion del concepto basico Elaboracion del plan basico
~Analisis de las instalaciones a ser - Analisis de las funciones bésicas y de la zonificacion de las
implementadas instalaciones
Andlisis del modelo sencillo de las - Analisis de edificaciones e instalaciones
edificaciones e instalaciones - Andlisis del método de operacion
g AN J
v v
4 N (7 A
Disefio y ejecucion de obras Disefio y ejecucion de Seleccion del
o L, obras operador
- Licitacion para la seleccion de las
empresas de disefio y construccion - Seleccion de las empresas de - Procedimientos de
- Disefio Detallado disefio y ejecucion de obras creacion
- Ejecucion de obras - Disefio Basico - Reclutamiento
\_ Y, - Disefio Detallado - Elaboracion de la
- Ejecucion de obras y evaluacion solicitud de operacion
del impacto ambiental
\&

—~——

Preparativos para la inauguracion

- Coordinacion de las entidades relacionadas con las

instalaciones (productores cooperantes, Secretaria del
Ambiente, etc.)

- Elaboracion de las reglas de operacion de los puestos de venta

directa, tiendas de productos locales, etc.

- Preparativos para las actividades publicitarias incluyendo la

Pagina Web, folletos, etc.

- Preparativos para el acto de inauguracion

~

S

Figura 4.3.15 Flujo de desarrollo de las estaciones de carretera “Michinoeki”
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(3) Politica de ubicacion

La politica basica con respecto a la disposicion de instalacion de “Michinoeki” en Japon, se define
como: "debe estar ubicado en un lugar adecuado desde el punto de vista de facilidad de uso como
infraestructura de descanso y, que se encuentre en una ubicacion estratégica desde el punto de vista de
la distribucion de funciones para ambas partes de ““Michinoeki” .Teniendo en cuenta esto a lo largo del
Corredor de Exportacion de la Region Oriental, desde el punto de vista de facilidad de uso como
infraestructura de descanso se considera que es eficaz ubicar en un punto de interseccion entre el
Corredor de Exportacion y caminos de acceso al corredor o instalaciones portuarias. Ademas, con el fin
de mejorar una de las funciones de “Michinoeki, que es la alianza regional, se desea crear la
oportunidad de implicacion de muchos residentes locales como base para la activacion regional, y debe
ser ubicado en un punto donde se concentre la poblacion y que no sea muy lejos de la poblacion urbana.
Por otro lado, la implementacion de la infraestructura que tiene la funcion de alianza regional con venta
directa de los productos agricolas, por tener que transportar los productos desde la granja productora
local, debe ser considerado su conveniencia, ubicando preferentemente en un punto no muy lejos de la
zona de produccion. A continuacion, se organiza la politica basica de ubicacién o disposicion de
"Michinoeki", a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, en la Figura 4.3.16, como

Disefio de Politicas de distribucidn de las estaciones de carretera “Michinoeki™.

[Politicas de disposicién de las estaciones de carretera “Michinoeki’’}

* No debe estar extremadamente lejos de las tierras de cultivo locales para facilitar el intercambio entre
los productores y los usuarios de “Michinoeki™.

* No debe estar extremadamente lejos de la zona urbana para que mayor niimero de la poblacion local
pueda acceder a la funcion de cooperacion local de “Michinoeki” como la base de la reactivacion
local.

+ Ubicar en un punto cercano al nodo entre el Corredor de Exportacion de la Region Oriental y otras
carreteras, como el area de refrigerio que pueda ser utilizada por mayor nimero de usuarios de la
carretera.

* Debe estar cerca de las instalaciones portuarias y logisticas para que los usuarios de los puertos y de
las futuras instalaciones logisticas puedan obtener diversas informaciones.
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(Politicas de disposicién)

No debe estar extremadamente lejos de las
tierras de cultivo locales para facilitar el
intercambio entre los productores y los

Distrito de Domingo

usuarios de “Michinoeki”. L~ Martinez de Irala

No debe estar extremadamente lejos de la

zona urbana para que mayor numero de la

poblacion local pueda acceder a la funcion ® —

de cooperacion local de “Michinoeki”” como v’,'__'I Distrito de Nacunday |

la base de la reactivacion local.

Ubicar en un punto cercano al nodo entre el
Corredor de Exportacion de la Region
Oriental y otras carreteras, como el area de
refrigerio que pueda ser utilizada por mayor
numero de usuarios de la carretera.

Debe estar cerca de las instalaciones
portuarias y logisticas para que los usuarios
de los puertos y de las futuras instalaciones
logisticas puedan obtener diversas
informaciones.

Distrito de Mayor Otafio |

Distrito de Yatytay

Figura 4.3.16 Disefio de Politicas de distribucion de las estaciones de carretera “Michinoeki”

(4) Sistema de promocion del desarrollo '"Michinoeki"

En general, el sistema de organizativa de "Michinoeki" en Japon, se dividen en: el actor que instala y
el actor que administra. Basicamente el actor que instala corresponde al departamento o municipalidad.
El actor como administrador se puede clasificar en: (1) Administracion directa de la municipalidad, (2)
Empresa municipal constituido con el fin de administrar el "Michinoeki", (3)Administrador especifico
que fue seleccionado por la Municipalidad a través de una oferta publica, (4) Empresa privada del
esquema PFI (Private Finance Initiative) que ha sido seleccionado a través de la oferta publica de la
municipalidad. Sin embargo, cuando se compara con la madurez que se encara para la construccion de
las comunidades y la situacion socio-econdmica de las comunidades de Japdn y las ocho Municipios del
area del Proyecto, esta claro que no seria realista si se aplica tal cual este tipo de sistema organizativo a
"Michinoeki”, a lo largo del Corredor de Exportacion de la Regién Oriental. En otras palabras, sera
importante construir un sistema de promocion del Proyecto que tenga una base de sistema organizativo
acorde a los recursos humanos y capacidad financiera de los ocho municipios del area del Proyecto.

Considerando los sistemas administrativos, recursos humanos, y la capacidad financiera de Paraguay,
es aconsejable que el desarrollo de "Michinoeki", a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region
Oriental sea guiado principalmente por la entidad gubernamental del pais, en alianza y cooperacion con
otras organizaciones relacionadas. En esta etapa, se estd llevando a cabo el plan de desarrollo de

instalaciones similares a "Michinoeki", por el Ministerio de Agricultura y la Secretaria de Turismo, para
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que en area rural pueda desarrollar la venta de productos especificos de la region y la creacion de centros
turisticos; desde el punto de vista de pertinencia entre la capacidad organizativa, financiera y el
desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, se considera conveniente que sea liderado
principalmente por MOPC. En cuanto a MOPC se ha comprometido a desempefiar esta funcion y esta
previsto que con el tiempo se establecera una secretaria dentro de este Ministerio.

Referente a la gestion administrativa del "Michinoeki™ del Modelo sencillo y el Modelo sencillo con
sistema de informacion local, por tener un caracter de gestion administrativa simple, existe la posibilidad
de que sea administrado directamente por la alcaldia del area del Proyecto que tenga la trayectoria en la
gerencia de las ferias regionales, en cambio, sobre el "Michinoeki" del Modelo estandar con funciones
completas, el contenido de la gestion administrativa es mas compleja y la cantidad de trabajo es mayor,
requiriéndose de una capacidad de gestion administrativa mas especifica, por lo que no es practico
realizar la administracion directa por el gobierno departamental o la municipalidad. Por otro lado, en los
ocho municipios del area del Proyecto y sus alrededores existen cooperativas agricolas y organizaciones
de privadas de instalaciones portuarias que estan administrados en forma eficiente. Especialmente las
cooperativas agricolas tienen la experiencia de ventas, por lo tanto, se puede afirmar que tiene suficiente
conocimiento en lo que se refiere a la administracion de "Michinoeki”. Ademas, seglin las entrevistas
con estas organizaciones privadas, se han confirmado las opiniones positivas acerca del involucramiento
principal en la gestion administrativa de "Michinoeki”, acompanado al desarrollo del Corredor de
Exportacion de la Region Oriental. Por todo esto, existe una alta probabilidad de que las organizaciones
privadas lleven adelante la gestion administrativa de éste.

Por otro lado para promocionar el desarrollo de "Michinoeki”, es importante determinar el programa
administrativo e implementacion de infraestructuras basadas en las opiniones de los residentes locales,
siendo indispensable la participacion de ellos desde la etapa de planificacion; en especial, para el
desarrollo de "Michinoeki" Modelo estandar con funciones completas; es efectivo conformar un consejo
de coordinacion por los representantes de la comunidad y organizaciones civiles y privadas con el fin
de repetir el dialogo y las consultas a las entidades gubernamentales que estd a cargo de la instalacion
de las infraestructuras. De esta manera a través de la participacion de los residentes locales desde la
etapa de planificacion, se va construyendo la conciencia hacia la administracion de "Michinoeki”, de los
residentes y los agricultores locales, y cuando se requiere desarrollar un programa con la cooperacion
de la comunidad, se espera el buen funcionamiento. En la Figura 4.3.17 se muestra el disefio del sistema
de promocion del desarrollo de "Michinoeki".
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Figura 4.3.17 Diseiio del sistema de promocion del desarrollo de ""Michinoeki"'

(5) Cronograma de ejecucion

Referente al cronograma de ejecucion del desarrollo de "Michinoeki™ paralelo al desarrollo del
Corredor de Exportacion de la Region Oriental, se ha planificado con la premisa de desarrollar
"Michinoeki" del Modelo sencillo y el Modelo sencillo con sistema de informacion local, programando
la ejecucion del desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental, al mismo tiempo que la
ejecucion del desarrollo de "Michinoeki". De esta manera, se tiene la ventaja de ir aclarando el objetivo
del desarrollo de "Michinoeki” a medida que se va mejorando la comodidad en el Corredor de
exportacion. Por otro lado, después del desarrollo, es importante ir desarrollando por su propia cuenta,
en base al monitoreo de la situacion de: el uso, la administracion, la utilidad, etc. para ir mejorando
constantemente en la solucion los problemas y retos. Ademas, en la etapa del aumentado la demanda, es
conveniente estudiar la implementacion complementaria hacia el "Michinoeki” con Modelo estandar
con funciones completas. En la Figura 4.3.18 se muestra la propuesta del cronograma de ejecucion del
desarrollo de "Michinoeki".
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Descripcién 2018 2019 2020 Year 1 Year 2 Year 3

Desarrollo del Corredor de . —
-z -z . nstalaciones con runciones
Exportacion de la Region Oriental — minimas de refrigerio y

"Michinoeki" (modelo sencillo y con sistema de informacion local) | cooperacion local

Elaboracién del concepto bésico

Ampliar la instalacién

_. desarrollo del turismo

I
Disefio y ejecucion de obras IS de acuerdo con el
I

Expansién de las facilidad

"Michinoeki" (modelo sencillo y con sistema de informacion local)

Elaboracion del plan basico I
Disefio y ejecucién de obras 3
Mejorar las
., instalaciones de
Seleccion del operador acuerdo con el 4
aumento de usuarios
Preparativos para la inauguracion [ 2

Figura 4.3.18 Propuesta del cronograma de ejecucion del desarrollo de “Michinoeki”

(6) Consideraciones a tomar en cuenta en el desarrollo de “Michinoeki”

El concepto de “Michinoeki, tiende a ser considerado como el caso de instalacion que es similar
Drive-in desarrollado en Paraguay, sin embargo, se quiere diferenciar proporcionando un espacio de
venta de mercaderias de productos especificos agricolas de la region, afiadiendo el efecto beneficio a la
region. Si se terceriza a alguna empresa privada sin poner ninguna condicion de gestion administrativa
como se hizo con Drive-in, se priorizara siempre el beneficio del sector privado, y se teme que pueda
crear el efecto beneficio en base a la alianza local. Por otro lado, en el caso de desarrollarse como un
centro de operaciones de la reactivacion regional, para asegurar la sostenibilidad de la gestion
administrativa serd efectivo considerar el concepto administrativo, como también las estrategias de
negocio y el enfoque de negocio del sector privado cultivado hasta ahora. Por lo tanto, si se desea
promover el desarrollo de "Michinoeki", serd necesario aplicar los conocimientos de la gestion
administrativa de la empresa privada, complementando con el programa de gerencia administrativa con
alto tenor publico. Por otro lado, en la Tabla 4.3.3 se muestra las consideraciones a tomar en cuenta en

la construccion de cada etapa para ser promovido por el desarrollo “Michinoeki’.

4-30



Tabla 4.3.3 Consideraciones a tomar en cuenta en la construcciéon de “Michinoeki”

[ Sistema organizativa]
* Aclarar la responsabilidad y la autoridad del proyecto
[Esquema institucional de planificacion involucrando a los actores locales]
+ Construir un esquema institucional de planificacion que permita cooperar y coordinar las
acciones con la comunidad local y los actores agricolas.
[Elaboracion del plan de alta viabilidad]
*+ Método de adquisicion de terreno
+ Estrategia para asegurar el financiamiento del desarrollo
[Estudio de politica de reactivacion local]
+ Evaluacion y seleccion de productos especificos de la comunidad y articulos de artesania
+ Estudio de reduccion de competencia con otras infraestructuras de las empresas privadas
[Planificacion con vision a largo plazo]
+ Aclarar el objetivo del Proyecto
* Elaborar un plan con posibilidad de ampliacion hacia el futuro para responder al incremento
de los usuarios.

Fase conceptual y de planificacion

[Disefio de funciones desde las perspectivas de los usuarios]
+ Disefiar las instalaciones conociendo correctamente el estrato de los usuarios para poder
desplegar plenamente las funciones de “Michinoeki” .

ejecucion de

Fase de
disefio y
obras

[Operacion aprovechando el dinamismo local]

* Ejecucion de formacion de recursos humanos para la sostenibilidad administrativa

« Disefiar los programas con participacion de la comunidad local a fin de asegurar la
cooperacion local sostenible.

+ Construir un esquema que permita mejorar la operacion de las instalaciones escuchando
las opiniones de los usuarios.

+ Construir un esquema institucional de evaluacion que permita intercambiar informacion
con la comunidad local y los actores agricolas.

Fase de operacion

4.3.4 Desarrollo de los caminos de acceso

Para considerar la viabilidad del Proyecto y la sostenibilidad del desarrollo vial para garantizar el acceso
hacia el Corredor de Exportacion de la Region Oriental, es aconsejable considerar el bajo costo, ademas
de aprovechar la capacidad laboral excedente de la region con el fin de crear oportunidades de empleo
en la region. Ademas, experimentar la importancia de la construccion de la red de transporte por el
desarrollo vial, generando la conciencia de responsabilidad y el sentido de pertenencia a la carretera. De
esta manera, construir una sociedad que tenga la iniciativa de participar en el mantenimiento de la
carretera a través de la iniciativa de los residentes de la comunidad, esta manera de desarrollo es el ideal
para el area del Proyecto de los ocho municipios, quienes no estan en la situacion financiera de cubrir
el presupuesto de la reparacion de la carretera rural. En esta parte se propone el método de construccion
de carretera "LBT (Labour-Based Technology)" aplicado en Africa, Asia y América Latina.
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(1) Seccién transversal normal de los caminos y el flujo de ejecucion de obras

LBT es el método de construccion para el desarrollo vial difundido ampliamente por la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT), es el método de construccion que se aplica comunmente en la carretera
regional donde el trafico es relativamente menor. En vez de utilizar maquinaria pesada grande como la
niveladora, se conoce como método de construccion con mano de obra intenso, utilizando maquinarias
pequefias. Para el LBT, no se
requiere una tecnologia avanzada, y
es posible contratar a los residentes
locales que residen alrededor de las
carreteras rurales; también es eficaz
como una medida contra la pobreza
de los ocho municipios del area del Fuente: Labour-Based Road Construction Methods Technical Manual (ILO)
Proyecto. En la Figura 4.3.19 se

., Figura 4.3.19 Seccion transversal normal de los
muestra la seccion transversal normal

de los caminos de tierra y de ripio caminos de tierra y de ripio recomendadas por la OIT
recomendadas por la OIT para LBT. Esta seccion transversal tiene la necesidad de ser modificado de
acuerdo a la situacion real de Paraguay.

Los materiales y equipos comunes utilizados para el desarrollo de carretera con LBT son: un pequefio
vehiculo de transporte para transportar el material, niveladora pequefia (de arrastre, etc.), pequefio
compactador, azadon, pala para nivelar. Por otro lado, el flujo de la construccion de carreteras de LBT
consta de cuatro etapas: 1) Descarga: Excavacion y traslado de tierra, 2) Extendido: Extendido de base,
nivelacion, construcciones de las cunetas, 3) Riego: Riego de la superficie del rodaje, 4) Compactacion.

En la Figura 4.3.20 se muestra el flujo de ejecucion de obras viales por la LBT.

1) Descarga 2) Extendido 3) Riego 4) Compactacion
Fuente: Labour-Based Road Construction Methods Technical Manual (ILO)

Figura 4.3.20 Flujo de ejecucion de obras viales por la LBT

(2) Procedimiento a estudiar

Para llevar adelante el desarrollo vial por LBT, se toma en cuenta las siguientes 3 etapas: preparatoria,
ejecucion y administracion. En la etapa de preparatoria, se realiza la verificacion del estado de la
carretera objeto a ser desarrollado, establecer las prioridades de preparacion para la fase de ejecucion,
incluyendo la adquisicion de materiales y equipos. En la fase de ejecucion, llega a ser importante
especialmente asegurar la mano de obra y la transferencia de tecnologia para la pavimentacion, siendo
necesario llevar a cabo con el objetivo construir la carretera y el mantenimiento en forma ininterrumpida.
En la etapa de administracion, es deseable ir mejorando los desafios y los problemas extraidos a través
del monitoreo después de la ejecucion, para enlazar con las actividades de difusion hacia otras

comunidades. En la Figura 4.3.21 se muestra el procedimiento de estudio de desarrollo vial por el LBT.
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Figura 4.3.21 Flujograma de la implementacion de desarrollo vial por el LBT

(3) Tramos del area de desarrollo

El desarrollo vial por LBT esta destinado basicamente a la carretera rural sin pavimento que accede
al Corredor de exportacion de la region del Oriente. En la Figura 4.3.22 se muestra el grafico de
ubicacion del tramo del area del desarrollo vial con aplicacion de LTB. El tramo marcado con café de la
figura, muestra el camino o carretera de tierra primario sin pavimentar, que es el objeto de mejoramiento.
Aunque en el departamento del Alto Parana e Itapua esta progresando el desarrollo vial rural a través
del financiamiento del BID, en el departamento de Itaptia solamente se tiene avanzando principalmente
en la zona sur y muchas carreteras del departamento de Itaptia atin estan sin pavimentar.

Departamento de Itaptia Departamento de Alto Parana

Corredor de Exportacion de la /
Region Oriental

Figura 4.3.22 Tramos a ser rehabilitados

(4) Sistema de implementacion
El administrador de la carretera de acceso al Corredor de exportacion oriental de ocho municipios del

area del Proyecto es basicamente la municipalidad, las obras publicas como la reparacion sera
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tercearizada a empresas constructoras bajo un contrato, y en caso de que el trabajo de mantenimiento
sea sencillo sera reparado por la alcaldia utilizando el equipo del mismo. Sin embargo, hasta ahora las
carreteras han sido reparadas con el presupuesto de MOPC segun la solicitud la municipalidad, puesto
que éste no posee ni presupuesto ni recursos humanos destinados.

Sin embargo, el MOPC esta tratando de realizar la transferencia de tecnologia a los gobiernos locales
con el fin de mejorar la capacidad de reparacion, mantenimiento y administracion. Para construir una
red vial que no depende de clima y se expande en forma general hacia el area rural y el Corredor de
Exportacion de la Region Oriental, es indispensable el mejoramiento de la competencia del gobierno
regional, para garantizar el efecto sinérgico de la reactivacion local provocada por el desarrollo de
carreteras, es eficaz ir construyendo el sistema para promocionar el desarrollo vial regional mientras
MOPC va orientando a los gobiernos regionales. En la Figura 4.3.23 se muestra el sistema de promocion

para el desarrollo vial de acceso.

MOPC

Fondos, transferencia de tecnologia

\ 4
Municipios
seleccionados

Contratacion del

servicio de disefio Contratacién de obras
Consultor local Contratista local
Supervisor
. v
Supervision de obras Comunidad local

Figura 4.3.23 Sistema de promocion para el desarrollo vial de acceso por LTB

(5) Cronograma de ejecucion

Para que el efecto de la reactivacion local por el desarrollo del corredor pueda llegar hasta los rincones
de las regiones, es aconsejable realizar el desarrollo vial de acceso paralelamente al desarrollo del
Corredor de Exportacion de la Region Oriental. Sin embargo, la magnitud de trabajo a desarrollar no es
posible de ser manejado inmediatamente en su totalidad, es por eso que se requiere promover el
desarrollo a partir del tramo de emergencia. Ademas, al ser aclarado a través del proyecto los problemas
y los desafios que se van presentando al aplicar el método LBT por los residentes de la comunidad en el

desarrollo vial, de esta manera se espera avanzar hacia el futuro el desarrollo vial regional con LBT.
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Descripcion 2017 2018 2019 2020 2021 méas

Desarrollo del Corredor de Exportacion de la
Region Oriental

Evaluacion de las condiciones actuales de los
caminos de acceso

Establecimiento de prioridades de las caminos
de acceso

Andlisis de las normas técnicas para la
rehabilitacion de los caminos de acceso
Adquisicion de los equipos y materiales para la
pavimentacion simple

Transferencia tecnologica para la
pavimentacion simple

Rehabilitacién de los caminos de acceso del
Area del Proyecto

Mantenimiento de los caminos de acceso del
Area del Proyecto

Réplica en otras areas

nl i [|

Figura 4.3.24 Propuesta del cronograma de desarrollo de carretera de acceso por LBT

4.3.5 Promocion del desarrollo turistico

La promocion del desarrollo turistico a lo largo del Corredor de Exportacion de la Region Oriental,
tiene como objetivo atraer a los turistas aprovechando los valiosos recursos turisticos que se expanden
en los ocho municipios del area del Proyecto. A continuacion, se propondra sobre el cronograma de
ejecucion a llevar adelante en el desarrollo turistico: item de ejecucion y la ubicacion del destino,

procedimiento de estudio, sistema de ejecucion, cronograma de ejecucion, etc.

(1) items de ejecucion y el estudio de la ubicacién del destino

Los items de implementacion para promover el desarrollo turistico, se clasifican en la induccion a
partir del componente no estructurado, principalmente para la construccion del programan y la induccion
del componente estructurado, como el desarrollo de las sefializaciones para el paseo del turistico. Por
otro lado, al saber que la funcion de facilitar las informaciones y la funcion de alianza local que tiene
“Michinoeki”” ayuda a acelerar el desarrollo del turismo, se propone que dentro de los items de
implementacion de induccion debe contemplar como premisa los elementos de accion que supone el uso
de “Michinoeki”. Cabe sefialar que mas detalles sobre los items de implementacion deben ser estudiados
nuevamente en las discusiones que se llevaran a cabo sobre las politicas y el contenido de desarrollo
hacia adelante. En la Figura 4.3.25 se muestra los items de ejecucion para la promocion del desarrollo

turistico el estudio de la ubicacion del destino.
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Clasificacion Descripcion

(DDefinicion de las rutas turisticas

Reajuste de la ruta turistica agregando nuevos destinos
turisticos.

(@Disefio del ecoturismo

Establecimiento de la ruta turistica que pueda realizar el turismo
de estudios ambientales mediante la observacion de los
elementos de la biodiversidad a través de la guia.

(Disefio del agroturismo

Establecimiento de la ruta turistica paisajistica y experimental de
cosecha de los cultivos agricolas, tales como plantas
ornamentales, granos y vegetales de la region.

@Elaboracion del programa de alojamiento en viviendas
particulares

Construccion de esquema de la casa de acogida familiar aliado
con los residentes locales para subsanar la insuficiencia de las
infraestructuras de alojamiento.

A: Elaboracién del programa de los
componentes no estructurales

(®Sefializacion

Instalacion de sefializacion desde el Corredor de Exportacion de
la Region Oriental hasta el destino turistico.

®0ficina administrativa

Desarrollo de oficina administrativa previendo el incremento de
visitas hacia el Parque Nacional de Nacunday.

(DPasarela peatonal y mirador

Desarrollo del camino de paseo hacia arroyo de Tembey y
cataratas de Nacunday como también el desarrollo del mirador
de las cataratas.

B: Construccion de
instalaciones

(®Exhibicion de los materiales sobre los recursos naturales
Exhibicion de fotografias y documentos sobre: Hierbas y arboles
preciosos, bosques virgenes de la region, mamiferos, aves,
insectos, anfibios de la region.

(@Maquetas

Exhibicién de maquetas de la cuenca de los rios Nacunday y
Tembey junto a vegetaciones para la vista panoramica.
(DExhibicion histérica y cultural de la localidad

Exhibicion de la historia del establecimiento de la comunidad
desde la etapa de asentamiento de la poblacion hasta la etapa
del desarrollo agricola a través de una tabla cronolégica, asi
como también la exhibicion de la vida de los originarios o las
herramientas antiguas de trabajo agricola.

(AServicio de informacion

Instalaciones de puntos de informaciones que los turistas
necesitan, donde se facilitan las informaciones generales como:
destino turistico, ruta turistica, alojamientos, restaurantes, etc.

C: Uso de"Michinoeki”

Figura 4.3.25 Items de ejecucion para la promocién del desarrollo turistico y el estudio de la

ubicacion del destino.

(2) Procedimiento a estudiar

Para llevar adelante la implementacion de los items mencionados arriba, se procede con la preparacion
de del desarrollo de turismo, desarrollo de los componentes no estructurado, estructurado y finalmente
la preparacion administrativa. Referente a la preparacion del desarrollo de turismo, en primer lugar, se
realiza la nueva exploracion de los recursos turisticos a través del estudio local para luego reformar el
plan de desarrollo turistico de los departamentos de Itaptia y Alto Parana, definir la politica de desarrollo
turistico, que incluye el estudio del método de gestion administrativa de los recursos turisticos
explorados y a la vez estudiar la politica que considere la relacion entre "Michinoeki* al mismo tiempo.
Respecto al desarrollo de los componentes estructurado y no estructurado, estudiar en forma concreta
los items de ejecucion ya mencionados, disefiar y ejecutar para su desarrollo. Para la preparacion
administrativa, principalmente como una preparacion de la actividad de publicidad, se puede planificar
las estrategias de publicidad a través de la elaboracion de folletos, publicacion en sitios de Internet. En

la Figura 4.3.26 se muestra el procedimiento de la ejecucion para la promocion del desarrollo turistico.
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Figura 4.3.26 Procedimiento de ejecucion para la promocién del desarrollo turistico.

(3) Sistema de ejecucion

A través del estudio de la encuesta ejecutada, se sabe que la Secretaria Nacional de Turismo es el
unico organismo que ha estado involucrado en el Plan de desarrollo de turismo de todo Paraguay, quienes
estan de acuerdo con el desarrollo turistico a través del aprovechamiento de los recursos naturales
valiosos que se expanden en los ocho municipios del area del Proyecto, al mismo tiempo, esta
empezando el desarrollo de centro de turismo del distrito de Pikupo. A partir de este hecho, se puede
afirmar que el desarrollo del turismo acompanado al desarrollo del Corredor de Exportacion de la Region
Oriental puede ser realidad con el liderazgo de la Secretaria Nacional de Turismo en coordinacion con
los municipios relacionados. Por otro lado, referente al desarrollo turistico mediante el uso de las
instalaciones de "Michinoeki’, es necesario llevar adelante en cooperacion con el organismo propuesto
como reguladora, a MOPC, para el desarrollo de "Michinoeki”’, Ademas, para establecer el turismo de
cada destino llega a ser importante asegurar a los guias y voluntarios que puedan guiar en la observacion
de la naturaleza, y para estos recursos humanos generalmente se hace indispensable la cooperacion de
los residentes locales. Ademads, para la gestion de recursos turisticos locales, es necesario establecer una

oficina de gestion local. En la Figura 4.3.27 se muestra el sistema de promocién del desarrollo de turismo.
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Figura 4.3.27 Sistema de ejecucion para la promocion del desarrollo del turismo

(4) Cronograma de ejecucion

Para que el Corredor de exportacion de la region del oriente tenga un uso efectivo inmediatamente

después de su desarrollo, es deseable que en el momento de concluir el desarrollo del Corredor y realice

la apertura de la carretera, el desarrollo de turismo también debe haber terminado la etapa de la

implementacion de los componentes no estructurado y estructurado, ademas de haber empezado hasta

cierto grado la publicidad sobre las actividades turisticas. En otras palabras, en la etapa de apertura del

Corredor de Exportacion, debe estar listo esperando la visita de los turistas, de esta manera se puede

esperar un efecto sinérgico del desarrollo del corredor de exportacion y del turismo.

Descripcién

2018 2019

2020

2021 2022

2023

Desarrollo del Corredor de Exportacion de la
Regidn Oriental

Definicion de las politicas de desarrollo

Definicion de las politicas de uso de Michinoeki

Elaboracion del programa de los componentes
no estructurales del turismo

Disefio y ejecucion de obras

Uso de Michinoeki

Preparativos para las actividades publicitarias

Promocion y divulgacion

i |

Figura 4.3.28 Cronograma de ejecucién para la promocion del desarrollo turistico
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Capitulo 5.

Conclusion y recomendaciones

5.1 Conclusion

(1) Estimacion del volumen de carga manejada en los puertos

Actualmente, a pesar de que no hay diferencia en el costo de transporte entre los puertos del Rio
Parana y los del Rio Paraguay, mas del 80 % utiliza los puertos del Rio Paraguay. Se ha sefialado que
esto se debe al atraso en la rehabilitacion de los caminos de acceso a los puertos del Rio Parana y la
dificultad de navegar de dicho rio (falta de profundidad del rio al norte del Puerto Don Joaquin y la
consecuente necesidad de desarmar la flota para navegar; necesidad de rearmar la flota para pasar por
la Represa Yacyreta; existencia de tramos muy rocosos aguas abajo de dicha represa, etc.).

Con el incremento de la fiabilidad de los caminos de acceso por el mejoramiento del Corredor de
Exportacion y los puertos, se elevara el potencial de uso de los puertos del Rio Parana debido a la
reduccion del costo de exportacion desde dichos puertos. Se supone que la produccion de soya en
Paraguay en 2040 sera 1,33 veces mayor que la de 2014; el volumen de la carga manejada en los
puertos del Rio Parana aumentara de 2.104 millones de toneladas en 2014 a 4.051 millones de
toneladas (1,93 veces mayor). En cuanto a los cuatro (4) puertos ubicados a lo largo del Corredor de
Exportacion la carga aumentara mas de 5 veces, de 417 mil toneladas en 2014 a 2,197 millones de

toneladas, por lo que se necesita fortalecer las instalaciones portuarias.

B Resultado de la estimacion del volumen de la carga manejada por puerto (Soja)
* Cuando las instalaciones portuarias se han mejorado, los Tres Fronteras, Torocua, Triunfo y
Paloma presentan mayor potencial de entre 500.000 y 600.000 TM, a los que le sigue los Dos
Fronteras y Don Joaquin. El potencial de Torocua y de Paredén y Encarnacion se reduce por

ubicarse en el extremo de la

Volumen de manejo de soja (2040)
regi 6n 1.000 TM
* Al incrementar la capacidad de O“‘]
los puertos, la exportacion se O 250
realizard desde el puerto mas ® =
La selectividad del puerto del Rio Parana
(Despues de mantenimiento de carreteras y puertos)
cercano de la zona de o
., E gv; to Tres
produccion. 0 oa
Ll o4
O o5
Ll o6
O o7
[_RK
Volumen de manejo de
Puerto soja (1.000TM)
Ao 2014 Afio 2040
Pto. Tres Fronteras 459 650
Pto. Torocua 129 872
Pto. Dos Fronteras 42 396
Pto. Triunfo 90 521
Pto. Paloma 156 408
Pto. Don Joaquin 213 769
Pto. Paredon 43 11 Pto Don Joaquin
Pto. Encarnacion & Pto
Triciuk 972 425 Pto Paredon
Total 2.104 4.051
Total of Pto.Trocua -
Pto.Paloma 417 2.197 Pto Enacrnacion + Pto Trociuck
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(2) Propuesta de politicas de reactivacion local
Considerando la situacion actual del area y el plan vial futuro, se proponen las ocho politicas de
reactivacion que se deben impulsar a la par de la rehabilitacion del Corredor de Exportacion, de las
cuales se identificaron los cuatro proyectos prioritarios que se muestran a continuacion, incluyendo

el fortalecimiento de las instalaciones portuarias.

B Politicas concretas para la reactivacion local

B Politicas concretas para la reactivacion local (Imagen conceptual)
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B Seleccion de los proyectos prioritarios

1) Fortalecimiento de las instalaciones portuarias
Ademas de proponer el fortalecimiento de la capacidad de manejo (volumen y velocidad) y la
dispersion del transporte de granos en temporada pico a fin de hacer frente al aumento del volumen
de la carga manejada, se recomendaron la estrategia de exportacion de productos con valor agregado
como el aceite de soja, asi como la estrategia de importacion de combustible y fertilizantes que

permitiran corregir el desequilibrio entre exportacion e importacion.
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B Lineamientos de rehabilitacion segiin puerto

Torocua Frolr)\(tJ:ras Triunfo Paloma Jo[a):lr:in Observaciones
Capacidad de
carga TM/hora 700 320 350 500 500
Capacidad del silo ™ 61.000 16.000 38.400 30.800 62.000
Capacidad de « Segun las
manejo TM/afio 750.000 N.A. 300.000 300.000 500.000 entrevistas
\2/8'1 f"portac'on | TM/afio 129.000 42.000 90.000 | 156.000 | 213.000
‘s Estimacion del
\2/8'45""0”“'0” TM/afio 872.000 396.000 | 521.000 | 408.000 | 769.000 | presente
Estudio
Refuerzo de la capacidad
de manejo (capacidad y O @) O A
velocidad)
%) Respuesta a la exportacion
'% de aceite de soja, etc. A O A o
(O]
E Respuesta a la importacion
7 de combustible, (@) O @) O
wl ..
fertilizantes, etc.
Dispersion del transporte
de granos en temporada O A @) A O
pico

O: Politicas que deben ser analizadas en la brevedad
A: Politicas que deben ser analizadas cuando se den las condiciones

2) Desarrollo de “Michinoeki”
Se prepararon tres tipos — “Modelo sencillo”, “Modelo sencillo con sistema de informacion local”
y “Modelo estandar con funciones completas” y se propuso la adopcion del modelo sencillo o con
servicio de informacion local en la etapa inicial y su mejoramiento al modelo con funciones completas
a medida que aumenta el nimero de usuarios, suponiendo que las instalaciones iniciales estaran
terminadas antes de 2020. Es deseable que la ubicacion sea cerca de la interseccion del Corredor de

Exportacion con el camino de acceso al puerto.

3) Rehabilitacion de los caminos de acceso
Para que se manifiesten los efectos del mejoramiento del Corredor de Exportacion, se debe
rehabilitar no solamente el Corredor sino también los caminos conectados al mismo. Segun lo
establecido, basicamente el municipio debe construir o rehabilitar los caminos locales por su propia
iniciativa. Sin embargo, no se han hecho las obras necesarias por la insuficiencia presupuestaria.
Considerando la continuidad y la eficiencia econémica, se propuso la rehabilitacion de los caminos
mediante el método LBT (Tecnologia de Métodos de Construccion de Caminos Basados en la Mano

de Obra, por sus siglas en inglés) que permite la participacion comunitaria.

4) Desarrollo de los recursos turisticos
El desarrollo de los recursos turisticos es efectivo para la creacion de oportunidades de trabajo, al
igual que el desarrollo industrial. Se propusieron el acondicionamiento de los recursos turisticos
efectivos del area como la Catarata de Nacunday y el Rio Tembey, la construccién de nuevas

instalaciones recreativas como parque de atletismo de campo o parques tematicos y el fortalecimiento
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de la informacion turistica mediante sefializaciones y folletos y las actividades publicitarias. La

captacion de turistas en conexion con la construccion de “Michinoeki” sera una medida efectiva.
5.2 Recomendaciones

1) El mejoramiento del Corredor de Exportacion aumentara notablemente el potencial de los puertos del
Rio Parana. Sin embargo, si no se acondicionan los puertos, las cargas se concentraran, al igual que
ahora, en los puertos del Rio Paraguay o los Puertos de Torocua y Trociuk que son los que tienen las
condiciones entre los puertos del Rio Parana. Las empresas portuarias tienen conocimiento de que la
carga manejada aumenta con la rehabilitacion del Corredor de Exportacion, de manera que estan
planeando el fortalecimiento de las instalaciones. En adelante, el MOPC y los administradores
portuarios trataran de compartir la informacion sobre el avance de las obras de rehabilitacion del
Corredor de Exportacion y de los puertos. Con respecto al plan de construccion de los centros
logisticos sobre el Corredor de Exportacion, el cual tendra un impacto positivo en la reactivacion
local, se debera promoverlo en coordinacion con los gobiernos departamentales y municipales. Es
importante regular y orientar para impulsar la distribucion adecuada de las funciones a lo largo de la
Carretera de Exportacion. En adelante, el MOPC y los administradores portuarios trataran de
compartir la informacion sobre el avance de las obras de rehabilitacion del Corredor de Exportacion
y de los puertos. Con respecto al plan de construccion de los centros logisticos sobre el Corredor de
Exportacion, el cual tendra un impacto positivo en la reactivacion local, se deberd promoverlo en
coordinacion con los gobiernos departamentales y municipales. Es importante regular y orientar para
impulsar la distribucién adecuada de las funciones a lo largo de la Carretera de Exportacion. Sobre
estos puntos, el equipo de investigacion ha dado explicacion suficiente al MOPC, gobernaciones de
los departamentos de Alto Parand e Itaptia', como también a las organizaciones gubernamentales

relacionadas y han sido comprendido por las partes.

2) Existe un plan de construccion de “Michinoeki” pero no se ha logrado concretizarlo. Se estima que la
causa principal es que los mecanismos de ejecucion y de administracion no estan decididos. Antes de
que la construccion de “Michinoeki” entre en su fase de mayor actividad, es necesario impulsar la
creacion de la unidad responsable en el MOPC, el establecimiento del mecanismo de fomento de
“Michinoeki” en Paraguay en coordinacion con el MAG y la Secretaria Nacional de Turismo, la
clarificacion de las responsabilidades correspondientes a cada uno de los actores involucrados y la
elaboracion inmediata de los lineamientos minimos de planificacion que cubra el proceso de
formulacion del plan, disefio, ejecucion de las obras y operacion (ubicacion, contenido y tamafio de

la instalacion, centro de coordinacion con los habitantes del area, etc.).

3) El presente estudio recomienda el método LBT, sobre el cual Paraguay no tiene experiencias, para la
rehabilitacion de los caminos de acceso por su eficiencia econdémica y sostenibilidad. En cuanto a la

construccion y mantenimiento de los caminos locales, JICA y BID también ejecutan proyectos de

1 La misién ha realizado reuniones explicativas a los ejecutivos del MOPC el 3 de junio, a la gobernacién del
departamento de Itapta el 8 de junio y el 6 de junio en la gobernacién del departamento de Itapua. Sobre los detalles de
los participantes de las reuniones, podran ver en la "Lista de Entrevistados en la Segunda Etapa de Estudio en Paraguay"
de este informe.
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cooperacion. Es necesario examinar el método efectivo de rehabilitacion que sirva para el
mejoramiento de la capacidad de construccion y mantenimiento vial de los gobiernos locales,

manteniendo una coordinacién con los proyectos del BID.

4) Hay muchas expectativas de que el desarrollo turistico sea una medida para la reactivacion local, a
pesar de que no existe en el area ningun recurso turistico internacionalmente reconocido. Se espera
que la Catarata de Nacunday y el Rio Tembey se conviertan en recursos turisticos, pero no estan
todavia desarrollados, tal vez debido a que no esta rehabilitada la carretera. Sin embargo, si se
rehabilita el Corredor de Exportacion, sera posible acondicionarlos como destinos turisticos para giras
de medio dia o un dia, aprovechando la ventaja geografica de su cercania a Brasil y Argentina, asi
como a las grandes ciudades de Encarnacion y Ciudad del Este. A través de la identificacion de los
recursos que se pueden explotar localmente y las actividades para atraer a los turistas, se debera
realizar el acondicionamiento de los recursos turisticos existentes y promover la apertura de las nuevas
instalaciones turisticas, a la vez esforzdndose por desarrollar los productos especificos de la localidad
haciendo uso de los conocimientos e ideas locales. Es deseable desarrollar rutas turisticas en conexion
con “Michinoeki”.

5) Las politicas de reactivacion local anteriormente mencionadas son propuestas para que la
rehabilitacion del Corredor de Exportacion produzca mas efectos, de manera que se debe ejecutarlas
a la par de las obras del Corredor. Actualmente la terminacion de las obras del Corredor esta prevista
para mayo de 2020, lo que implica que es necesario promover los preparativos de acuerdo a dicha
fecha.
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1. Cronograma del Estudio en Paraguay

€ Primera Etapa de Estudio en Paraguay

Fecha y dia Lieder/Analisis de distribucion fisica Transporte de Economia local
granos
1 6 de feb. | Sab. Japon - Nueva York - Sao Paulo Mismo que
Lieder
2 7 de feb. | Dom. Sao Paulo - Asuncion U
3 8 de feb. | Lun. JICA (8:30), MOPC (10:20) U
4 9 de feb. | Mar. MOPC (15:00) n
5 10 de feb. | Mie. MAG (8:00), ANNP (14:30) U
6 | 11defeb. | Jue. MIC (8:30), MOPC (14:00), CAPECO (16:30) U
7 12 de feb. | Vie. ANNP (8:30), TSUNEISHI (13:00) U Japon - Nueva
York - Sao Paulo
8 13 de feb. | Sab. Preparacion para estudio in situ U Sao Paulo -
Ciudad del Este
9 14 de feb. | Dom. | Traslado a Ciudad del Este (14:00) U Mismo que
Lieder
10 | 15defeb. | Lun. Puerto Tres Fronteras (8:00), Gobernacion de Alto U U
Parana (10:00), Puerto Torocua (15:00)
11 | 16defeb. | Mar. Puerto Paloma (10:00), Puerto Triunfo (14:00), U U
12 | 17 de feb. | Mie. Coop. Pirapo (8:00), Coop. Colonias Unidas (10:30), U U
Puerto Dos Fronteras (15:30), Municipio Pirapo (20:00)
13 | 18 de feb. | Jue. Gobernacion de Itapua (10:00) U U
14 | 19 defeb. | Vie. Yacyreta (10:00), Traslado a Asuncién U U
15 | 20 de feb. | Sab. Ordenacion de materiales recopilados U U
16 | 21 defeb. | Dom. | Ordenacion de materiales recopilados U U
17 | 22 defeb. | Lun. MOPC (14:00) U U
18 | 23 de feb. | Mar. CAFyM (15:30) N N
19 | 24 defeb. | Mie. MIC (10:00) U U
20 | 25de feb. | Jue. Ordenacion de materiales recopilados U U
21 | 26defeb. | Vie. JICA (15:00) U U
22 | 27 defeb. | Sab. Asuncién- Sao Paulo — Nueva York Ordenacion  de | Ordenaciéon  de
materiales materiales
recopilados recopilados
23 | 28 defeb. | Dom. | Nueva York - Japon U U
24 | 29 defeb. | Lun. Llegada a Japon Investigacion Investigacion
adicional adicional
25 1 de mar. | Mar. U U
26 | 2demar. | Mie. Asuncién-  Sao U
Paulo — Nueva
York
27 | 3demar. | Jue. Nueva York - U
Japén
28 | 4demar. | Vie. Llegada a Japon U
29 | Sdemar | Sab. Asuncién-  Sao
Paulo — Nueva
York
30 6 de mar | Dom. Nueva York -
Japén
31 7dema. | Lun. Llegada a Japon




4 Segunda Etapa de Estudio en Paraguay

Fecha y dia Lieder/Analisis de distribucion fisica Transporte de Economia local
granos
1 1 de jun. Mie. Japon — Nueva York- Sao Paulo Mismo que | Mismo que
Lieder Lieder
2 2 de jun. Jue. Sao Paulo — Asuncién, JICA (15:00) U U
3 3 de jun. Vie. MOPC (08:00), MAG (10:00), MIC (14:00) U U
4 4 de jun. Sab. Preparacion para estudio in situ U U
5 5 de jun. Dom. | Traslado a Encarnacion (13:00) U U
6 6 de jun. Lun. Gobernacion de Itapua (09:00), Colonia Pirapo U U
(14:00), Colonia Unidas (16:00)
7 7 de jun. Mar. Puerto paloma (08:00), Puerto Triunfo (09:30), " "
Puerto Dos Fronteras (13:30), Puerto Trocua (15:00)
8 8 de jun. Mie. Gobernacion de Alto Parana (09:00), Traslado a U "
Asuncion
9 9 de jun. Jue. MOPC (14:00) U U
10 10 de jun. Vie. Enbajada de Japon (09:00), MOPC )11:00), U U
SENATUR (14:00)
11 11 de jun. Sab. Ordenacioén de materiales recopilados Asuncién-  Sao U
Paulo — Nueva
York
12 12 de jun. Dom. | Ordenacién de materiales recopilados Nueva York - U
Japon
13 13 de jun. Lun. JICA (09:00), MAG (12:30), MOPC (14:00) Llegada a Japon U
14 14 de jun. Mar. Asuncion- Sao Paulo — Nueva York U
15 15 de jun. Mie. Nueva York — Japon U
16 16 de jun. Jue. Llegada a Japon U




Lista de entrevistados en el primera etapa de estudio en Paraguay

Date Institucién, Horario Entrevistados Direccién
Ing. Hideyuki Yoshida, Representante Residente en Paraguay
1 JICA 30 Ing. Keisuke Ito, Representante Residente Adjunto / Director General de|Av. Mcal. Lépez 3794 esq. Cruz del Chaco. Edif.
" Cooperacién Técnica y Financiera CITIBANK CENTER 5to. Piso, Asuncién
Ing. Akio Takiguchi, Director de Cooperacién Técnica y Financiera
2/8 | Mon Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién
2 MOPC 10:20 - . .
Ing. Charles Akihiko Tonooka, Representante de CENTRAL CONSULTANT|Gral. Diaz No. 471 ¢/14 de Mayo, Edif. Ahorros
INC. en el Paraguay Paraguayos, Piso 8, Dpto. 1, Asuncién
Ing. Ignacio Gémez Nunes, Director de Vialidad
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién
3| 2/9 | Tue MOPC 15:00 |Lic. Jorge Cuandu, Jefe Interino del Area de Planificacién y Programacién de
Proyectos
Mirian Ponillaux, Encargada de Pr'estamo PG-P17 de JICA Av. Meal. Lépez 3794 esq. pruz del C?haco. Bdif.
CITIBANK CENTER 5to. Piso, Asuncién
Ing. Agr. Santiago Bertoni, Director General de la Direccién General de
Planificacién Yegros 437 e/25 de Mayo y Cerro Cor & (Edif.
BBVA), A i6
4 MAG 800 |Ing. Agr. Hugo Mazzoleni, Director de la Unidad de Estudios Agroeconodico ), Asuncién
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
2/10 | Wed Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién
Julio Raul Taboada, Director Titular
El Paraguayo Independiente y Colén, Asuncién
5 ANNP 14:30 |Alexis Valentin Gonzélez Sandoval, Asesor
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién
Nikolaus Osiw, Director de Inteligencia de Negocios MIC-REDIEX
Rocio Aguayo, Mesa Logistica MIC-REDIEX
Méximo F. Barreto C., Asesor Econdmico Mecal. L6 pez 3333 c/Dr. Weiss, Villa Morra (Ex
s MIC 830 Carlos Paredes Astigarraga, Director de Atraccié n de Inversiones MIC-|Banco Unién), Asuncién
} REDIEX
Belén Ortiz Caballero, Director de Politica Industrial
Beatriz Elizeche, Director de Desarrollo Regional
2/11 | Thu Luis Céceres, Director de Registro Industrial
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién
7 MOPC 14:00 Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG-P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direccion de Vialidad Asuncién
Sonia Tomassone, Asesora en Comercio Exterior Avda. Brasilia 840, Asuncién
8 CAPECO 16:30
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién
Cap. Antonio Quifionez Franco, Director Titular
Alexis Valentin Gonzélez Sandoval, Asesor El Paraguayo Independiente y Colén, Asuncién
9 ANNP 8:30
Arq. Carlos Gémez, Asesor del Directorio
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién
Satoshi Sugano, Director del GL SOUTH AMERICA S.A.
Junko Yamashita, Direccié n de Negocios del Buque del GLOCAL JAPAN
2/12 | Fri INC.
Hitoshi Takahara, Presidente - Director Titular de TSUNEISHI GROUP
Takafumi T ka, Dir P TSUNEISHI P
10 TSUNEISHI 13:00 | kafumiTeraoka, Director de Planta de TSUNEISHI GROU Ruta Villeta - Alberdi Km 8,5. Villeta
Akira Kuramoto, Director Titular, Dise i o y Compras de TSUNEISHI
GROUP
Alcides Satake, Jefe Administrativo, Departamento de Administracién de
TSUNEISHI GROUP
Masafumi Sakamoto, Sub Gerente, Administraci 6 n y Finanzas de
TSUNEISHI GROUP
Ruta Inte ional 7. by del Puente de I
Abog. Catalino Troche Mercado, Administrador ANNP u fi @acmna » Cabecera de en e
Amistad, Ciudad del Este
u e Puerto Tres 800 Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,
on Fronteras ' Direccién de Vialidad, MOPC Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Lic. Jorge Cuandu, Jefe Interino del Area de Planificacién y Programacién de | Asuncién
Proyectos




Date

Institucién,

Horario

Entrevistados

Direccién

B dind balle . Rogelio Benitez -
Abog. Juan Leonardo Rodas A., Jefe de Gabinete Aernar o Caballero esq. Rogelio Ben { tez
Ciudad del Este
Derlis B Intendente de la Municipalidad de Domi Marti d
ris enegas, naente e unicipa. e omimgo artinez de Domi_ng() Mart]’_nez de h‘a]a, Alto Parané
Irala
Alberto Almada, Concejal de la Municipalidad de Domingo Martinez de Irala |Domingo Martinez de Irala, Alto Parana
laudelino Bogado G., S tario G 1 de la Municipalidad de Domi
C ude o ogado , oecretario enera e unicipaliaa e omingo Domi_ngo Mart]’_nez de h‘a]a, Alt() Parané
Martinez de Irala
Valdecir A. de S jal de la Municipalidad de Domi Marti de
I al ecir e ouza, COHCE]B e la lunicipahdad e Domingo rtinez de Domi_ng() Mart]’_nez de h‘a]a, Alto Parané
rala
Alexandre R. Eggelsino, Concejal de la Municipalidad de Domingo Martinez Domingo Martinez de Irala, Alto Parana
de Irala
Alcides Ramirez, Concejal de la Municipalidad de Domingo Martinez de Irala |Domingo Martinez de Irala, Alto Parana
12 Alto Parana 10:00 |Roberto Chavez, Concejal de la Municipalidad de Domingo Martinez de Irala |Domingo Martinez de Irala, Alto Parana
Emani José Hammes, Concejal de la Municipalidad de Domingo Martinez Domingo Martinez de Irala, Alto Parana
2/15 | Mon de Irala
Everaldo Carlos Deviole, Intendente de la Municipalidad de N|_ .
Nacunday, Alto Parana
acunday
Bernaldo Chavez, Concejal de la Municipalidad de Nacunday Nacunday, Alto Parana
Aldo Andrés Marecos, Intendente de la Municipalidad de Los Cedrales Los Cedrales, Alto Parana
Abog. Luci Poreci A jal la Municipali 1
bog. Luciana Porcianato Acosta, Concejal de la Municipalidad del Los Los Cedrales, Alto Parand
Cedrales
Antonio Francisco Galheré, Empresario de Los Cedrales Los Cedrales, Alto Parana
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,
Direccién de Vialidad, MOPC Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Lic. Jorge Cuandu, Jefe Interino del Area de Planificacién y Programacién de |Asuncién
Proyectos
Antonio Favero, Gerente General de AGROTORO Nacunday, Alto Parana
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,
13 Puerto Torocua 15:00 |Direccién de Vialidad, MOPC Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Lic. Jorge Cuandu, Jefe Interino del Area de Planificacién y Programacién de | Asuncién
Proyectos
Juan Carlos Medina, Departamento Comercial - Acopios de CARGILL
AGROPECUARIA S.A.C.L
R Vi E: da Administrativa de 'ARGILL AGROPECUARIA
St:BCnIB era, hncargada inistrativa de C OPEC Ruta 7, Km 28,5 - Minga Guazi, Alto Parana
14 Puerto Pal 10:00
erto Faloma Gustavo Riego, Jefe de Operaci 6 n de la Planta de CARGILL
2/16 | Tue AGROPECUARIA S.A.C.L
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién
Benjamin Diaz Vega, Oficial del Puerto / Administrador
15 Puerto Triunfo 14:00 |Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién
Taguchi Takashi, Presidente
Yoshio Imura, Gerente General
16 Colonia Pirapo 8:00 Calle Brasilia y 22 de Setiembre, Pirapé, Itapua
Eiichi Takaoka, Tesorero
Yunichiro Shinoto, Directivo Administrativo
Agustin Konrad, Presidente - Consejo de Administracion
Ing. Agr. Wilfrido Hempel, Gerente Comercial de Cereales y Oleaginosas
Silvio Martinez, Tesorero Avda. Dr. Gaspar R. de Francia Nro.64,
René Becker D., Gerente General . .
= - Obligado, Itapta
Wilson Sedy H., Jefe Unidad Transporte y Embarques
17 | 2/17 | Wed | Colonias Unidas 10:30 |Antonio Gerbard, Jefe de Digilucio
Alfredo Campaiioli, Gerente A. Sucursales
Ofelio Rosnes, Pro-Secretario
Enrique Schutz, Gerente A. Logistica
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,
Direccién de Vialidad, MOPC Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Lic. Jorge Cuandu, Jefe Interino del Area de Planificacién y Programacién de | Asuncién
Proyectos
Cr]stc.)bal Gamarra, Adm@mtrador'del Puerto Puerto del Sur, Dos Fronteras
18 Puerto Dos 15130 *Capitan Martin Ortiz (Via telefénica)
Fronteras Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién
Juan Andrés Lépez Chévez, Secretario General de laMunicipalidad de Pirapé
19 Municipio Pirapo 20:00
Florinda Libardi, Encargada de Produccién de la Municipalidad de Pirapé




Date Institucién, Horario Entrevistados Direccién
Luis Roberto Gneiting, Gobernador de Itapia
Eduardo Giménez, Director Juridico de la Gobernacién de Itapia
Trofilo Silvero, Secretario de Obras de la Gobernacién de Itapia
Julio César Herman V., Director E.A. de la Gobernacién de Itapia Avda. Irraza bal entre Sgto. Reverchon y Pedro
Marino Arzamendia, Director CEMA de la Gobernaci'on de Itapta Juan Caballero, Encarnacién, Itaptua
Gustavo Ricardo Osmil, Coordinador CEMA de la Gobernacién de Itapia
Carlos Silvero, Secretario de Prensas de la Gobernaci'on de Itapia
Javier Chaparro, Jefe de Protocolo de la Gobernacién de Itapia
Gladys M. Rivarola, Intendente de la Municipalidad de San Rafael del Parand |San Rafael del Parand, Itapua
Paulo Saucedo, Intendente de la Municipalidad de Yatytay Yatytay, Itapta
Daisy Saucedo, Secretaria y Asesor Juridico de la Municipalidad de Yatytay |Yatytay, Itapia
Anibal Pérez, Asesor de la Municipalidad de Yatytay Yatytay, Itapta
20 | 218 | Thu Itapua 10:00 Ramoén Martinez, Encargado de Desarrollo de la Municipalidad de Yatytay Yatytay, Itaptia
Ramén Shneider, Intendente de la Municipalidad de Natalio Natalio, Itapia
David Cabanas M., U.0O.C. de la Municipalidad de Natalio Natalio, Itapta
Juan Samaniego, Concejal de la Municipalidad de Natalio Natalio, Itaptia
Pedro Chavez, Intendente de la Municipalidad de Mayor Otafio Mayor Otaifio, Itapua
Sixto Chéavez, Secretario de la Municipalidad de Mayor Otafio Mayor Otafio, Itapua
Marcela Garcia, Fiscal de Mayor Otafio Mayor Otaiio, Itapua
Dario Sanger Lépez, Concejal de la Municipalidad de Mayor Otafio Mayor Otailo, Itapia
Ninfa Gonzélez, Intendente de la Municipalidad de Carlos Antonio Lopez Carlos Antonio Lépez, Itapua
Walter Lezcano, VOC de la Municipalidad de Carlos Antonio Lépez Carlos Antonio Léopez, Itaptia
Rogea Flores, Asesor Juridico de la Municipalidad de Carlos Antonio Lopez  |Carlos Antonio Lopez, Itapta
Carlos Del Puerto S., Administrador de la Empresa Agrekical
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,
Direccién de Vialidad, MOPC Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Lic. Jorge Cuand, Jefe Interino del Area de Planificacién y Programacién de |Asuncién
Proyectos
Ing. Juan G. Gémez Nuiiez, Sector Operacién Industrial, Departamento Té |Represa Hidroelectrica de Yacyreta Esclusa de
cnico EBY Navegacion de la , Ciudad de Ayolas,
Ing. José Ruiz Diaz, Ingeniero, Jefe de Seguridad Industrial, EBY Departamento de Misiones
21| 2/19 | Fri Yacireta 10:00 |Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,
Direccién de Vialidad, MOPC Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Lic. Jorge Cuandu, Jefe Interino del Area de Planificacién y Programaciéon de |Asuncién
Proyectos
Ing. Félix Zela?fa Mer')dez, Director - Direccién (%e Plan'ificacion Vial Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
22| 2/22 | Mon MOPC 14:00 |Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17, Asuncién
Direccién de Vialidad, MOPC
23 | 293 | Tue CAFyM 15:30 LI'C. Juan Carlos Munioz Menna, Presidente CAFyM / Pdte.de la Mesa Logi Lugan'o (1ra. Proyectada) 627 c/15 de Agosto,
stica de REDIEX Asuncién
Lic. Victor Leguizamén, Director de la Coordinacién de Parques Industriales Meal. L6 pez 3333 o/Dr. Weiss, Villa Morra (Ex
24 | 2/24 | Wed MIC 10:00 |Mario Cattoni, Director del Desarrollo Industrial Banco Unién), Asuncién
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG - P17,|Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
Direcciéon de Vialidad, MOPC Asuncién




3. Lista de entrevistados en el segunda etapa de estudio en Paraguay

Date Institucién, Horario Entrevistados Direccién
Ing. Keisuke Ito, Representante Residente Adjunto / Director General
1 I JICA 15:00 dg 'Coopera'cién Técn}ca y Finan§iera _ . Av. Mcal. Lépez 3794 esq. F}ruz del (?%mco. Edif.
Mirian Ponillaux, Directora Adjunta de Cooperaci 6 n T é cnica y|CITIBANK CENTER 5to. Piso, Asuncién
Financiera de la JICA - Paraguay/Encargada del Préstamo PG-P17
Ing. Ignacio Gémez Nunes, Director de Vialidad
Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
2 MOPC (DVIDPV) | 800 |Ing. Félix Zelaya Méndez, Director - Direccién de Planficacion Vial | o va SiLy Aber e 0. Hise
suncién
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG
6/3 | Fri - P17, Direccién de Vialidad, MOPC
3 MAG 10:00 Ing. Agr. Santiago Bertoni, Director General de la Direccién General de|Yegros 437 e/25 de Mayo y Cerro Cor 4 (Edif.
Planificacién BBVA), Asuncién
A e 100 Nikolaus Osiw, Director de Inteligencia de Negocios MIC-REDIEX Meal. L6 pez 3333 ¢/Dr. Weiss, Villa Morra (Ex
a B U s A s
Rocio Aguayo, Mesa Logistica MIC-REDIEX anco Unién), Asuncién
5| 6 | sat ASOCIACION DE 153:00 Ichiro Fukui, Presidente de la Asociacién de Turismo de Yguazu/Vice|Ruta Internacional Nro. 7, Km 41, Distrito
al :
TURISMO Presidente de la Asociaciéon Japonesa de Yguaza Yguazu, Alto Parana
6l 65 ls Cooperativa 19:00 Isao Taoka, Presidente / Ex Intendente Municipal de La Paz y|Mariscal Lépez y 2da. Proyectada, Fernando de
un ‘
Nikkei Agricola Embajador del Paraguay en el Japén la Mora, Central
1td
Carlos Silvero, Secretario de Obras de la Gobernacién de Itapua Encarnacién, Itapta
Paulo Saucedo, Intendente de la Municipalidad de Yatytay Yatytay, Itaptia
7 Itapua 9:00 R L ,
Anibal Pérez, Asesor de la Municipalidad de Yatytay Yatytay, Itaptia
Robert Flores, Asesor Juridico de la Municipalidad de Carlos Antonio o, ,
. Carlos Antonio Lépez, Itapta
Lépez
Taguchi Takashi, Presidente
8 Colonia Pirapo 14:00 Calle Brasilia y 22 de Setiembre, Pirapd, Itapta
Yoshio Imura, Gerente General
| 6/6 | Mon
Agustin Konrad, Presidente - Consejo de Administracién
Ing. Agr. Wilfridlo Hempel, Gerente Comercial de Cereales y
Oleaginosas
. ) Silvio Martinez Wiesenhiiter, Tesorero del Consejo de Administraciéon |Avda. Dr. Gaspar R. de Francia Nro.64,
9 Colonias Unidas 16:00 . ,
Obligado, Itapuia
René Becker D., Gerente General
Wilson O. Sedy Hofbauer., Jefe Unidad Transporte y Embarques del
Puerto Don Joaquin (TRANS AGRO S.A.)
Alfredo Campaiioli, Gerente A. Sucursales
Arturo Galeano, Jefe de Operaci 6 n de la Planta de CARGILL
AGROPECUARIA S.A.C.L
Rosana Vera, Encargada Administrativa de CARGILL
AGROPECUARIA S.A.C.L .
10 Pu P: 8:0 Ruta 7, Km 28,5 - Min, a, Alto P: a
erto Paloma 0 Enrique Javier Mortinigo Esquivel, Gerente Operacional de Paraguay y uta 7, Km 28, ga Guazi, Alto Parand
Bolivia de CARGILL AGROPECUARIA S.A.C.I.
Javier Irala, Supervisor Regional Comercial - Regié n Este, Jefe de
Operacién de la Planta de CARGILL AGROPECUARIA S.A.C.I.
11 Puerto Triunfo 9:30  |Benjamin Diaz Vega, Oficial del Puerto / Administrador
12 Puerto Dos 13:30 |Cristobal Gamarra, Administrador del Puerto Puerto del Sur, Dos Fronteras
Fronteras
6/7 | Tue Antonio Favero, Gerente General de AGROTORO
Nezilio Macini, Accionista de TOTEMSA-AGROTORO S.A.-ESPIGON
Mario Ratl Colmén, Ing. Agr. de AGROTORO S.A.
Nils Kaiser, Asesor Técnico de AGROTORO S.A. Nacunday, Alto Parana
13 Puerto Torocua | 1500 | Eugenia Martinez, Medio Ambiente de AGROTORO S.A. - AGROSILO
Daniel Thomas, Asesor Técnico de AGRO SILO Santa Catalina S.A.
Giovana Mezzomo, Gerente de AGRO SILO Santa Catalina S.A.,
Sucursal Hacienda ESPIGON
Ing. For. Sylvia Varela, Encargada de Gestié n Ambiental, GRUPO
Luque, Central
FABERO
B i 11 . lio Ben i
Abog. Juan Leonardo Rodas A., Jefe de Gabinete fernardmo Caballero esq. Rogelio Ben i tez,
Ciudad del Este
Derli ier B In la- Municipali
erh§ Javier )enegas Carrera, Intendente de la Municipalidad de Domingo Martinez de Trala, Alto Parand
Domingo Martinez de Irala
E 1 1 Deviol I Municipali N| -
14| 68 | Wed Alto Parand 9:00 veraldo Carlos Deviole, Intendente de la Municipalidad de Nacunday, Alto Parana
acunday
Bernaldo Chavez, Concejal de la Municipalidad de Nacunday Nacunday, Alto Parana
Aldo Andrés Marecos, Intendente de la Municipalidad de Los Cedrales |Los Cedrales, Alto Parana

A-6




Date Institucién, Horario Entrevistados Direccién
Ing. Daniel Gonz 4 lez, Director de la Direccié n de Gestid n Socio
Ambiental
Guillermo Gonzalez Lopez, Técnico Ambiental de la Direccién de Gestié
n Socio Ambiental
Anali Al T é cnica Ambi 1 la Direcci6 16 1
15| 69 |Thu| MOPC(DGSA) | 1400 [Anali Alonso. Técnica Ambiental dela Direccién de Gestidn Socio|\ ). 46q paificio Cardenal, 8 Piso
Ambiental
Laura Leiva, Té cnica Ambiental de la Direccié n de Gestié n Socio
Ambiental
Mirta Medina, Jefe del Departamento DEUTA/CA de la Direccién de
Gestiéon Socio Ambiental
16 Embajada de Japén| 9:00 |Tsuyoshi Hida, Encargado de Cooperacién Econémica Av. Mcal. Lopez 2364, Asuncién
Ing. Malvina Duarte, Asesor Técnico - MOPC
Ing. Hugo M. Miranda, Asesor Técnico - MOPC
Ing. José Arrtia Ayala, Adjunto Direccién de Vialidad
Ing. Jorge Ortiz, Técnico de la Direccién de Vialidad
Roberto Bogado, Consultor
. . ., . ) Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
17 MOPC 11:00 |Ing. Nora Pedrozo, Asistente Direccién de Planificacién Vial .,
. Asuncién
6/10 | Fri
Ing. Félix Zelaya Méndez, Director - Direccién de Planificacién Vial
Ing. Pablo Ladislao Silva Stransky, Jefe de Unidad Ejecutora JICA PG
- P17, Direccién de Vialidad, MOPC
Ing. Shinichi Kashima, Consorcio Central - Yachiyo
Ing. Katsuyuki Ohno, Consorcio Central - Yachiyo
Ing. Charles Tonooka, Consorcio Central - Yachiyo
Arq. Stella M. Barrail, Coordinadora General PRONATOR
18 SENATUR 14:00 Palma 468, Asuncién
Ing. Gustavo Gonzalez, Coordinador Componente Infraestructura
Ing. Akio Takiguchi, Director de Cooperacién Técnica y Financiera
19 JICA 9:00 Ing. Keisuke Ito, Representante Residente Adjunto / Director General|Av. Mcal. Lépez 3794 esq. Cruz del Chaco. Edif.
’ de Cooperacién Técnica y Financiera CITIBANK CENTER 5to. Piso, Asuncién
6/13 | Mon Mirian Ponillaux, Directora Adjunta de Cooperacié n T é cnica y
Financiera de la JICA - Paraguay/Encargada del Préstamo PG-P17
20 MAG 19:30 Ing. Tosao Watanabe, Asesor Técnico de Relacionamiento Internacional|Yegros 437 /25 de Mayo y Cerro Cor 4 (Edif.
del Sector Agropecuario y Rural BBVA), Asuncién
a1 MOPC(DV) 14:00 Ing. Pab¥0 Lg(%islao S%lv? Stransky, dJefe de Unidad Ejecutora JICA PG |Oliva 411 y Alberdi, Edificio MOPC 2do. Piso,
- P17, Direccién de Vialidad, MOPC Asuncién




	Cover
	Inside Cover
	Área de Estudio
	Fotos en el Estudio de Campo
	Tabla de Contenidos
	Lista de Figuras y Tablas
	Lista de abreviaciones
	Capítulo 1. Objetivo y generalidades del estudio
	1.1 Antecedentes y objetivo del estudio
	1.2 Generalidades del estudio
	1.2.1 Área de estudio
	1.2.2 Cronograma del estudio
	1.2.3 Equipo de ejecución del estudio

	1.3 Coordinadora Nahoko YamashitaGeneralidades del Proyecto de Mejoramiento del Corredor de Exportación de la Región Oriental
	1.3.1 Generalidades del Proyecto
	1.3.2 Significado del Proyecto para el área de estudio


	Capítulo 2. Situación Actual del Área de Proyecto
	2.1 Situación socioeconómica del área de Proyecto
	2.1.1 Población
	2.1.2 Estructura industrial
	2.1.3 Infraestructuras instaladas
	2.1.4 Nivel de vida
	2.1.5 Otros temas

	2.2 Políticas y planes relacionados con el desarrollo del Área del Proyecto
	2.2.1 Políticas de desarrollo
	2.2.2 Planes superiores relacionados con el desarrollo
	2.2.3 Principales proyectos relacionados con el desarrollo

	2.3 Tendencia de la producción y exportación de los granos, etc.
	2.3.1 Tendencia de la producción de los granos, etc.
	2.3.2 Tendencia de la exportación de granos, etc.

	2.4 Problemas del Área del Estudio y desafíos de desarrollo

	Capítulo 3. Análisis del Impacto a los puertos del Río Paraná
	3.1 Situación de los puertos y de las rutas de navegación en el Paraguay
	3.1.1 Puertos del Paraguay
	3.1.2 Puertos para el transporte de granos
	3.1.3 Represa Yacyretá
	3.1.4 Rutas de navegación
	3.1.5 Barcazas
	3.1.6 Costos de transporte

	3.2 Volumen estimado de manipulación en los puertos
	3.2.1 Método de estimación
	3.2.2 Costo de transporte
	3.2.3 Modelo de selección de los ríos
	3.2.4 Modelo de selección de los puertos
	3.2.5 Producción proyectada de granos en Paraguay
	3.2.6 Estimación del volumen de exportación en los puertos del Río Paraná
	3.2.7 Análisis de impactos del desarrollo vial y portuario

	3.3 Propuesta de las políticas de desarrollo portuario a lo largo del Río Paraguay
	3.3.1 Tendencia de la producción y exportación de granos en Paraguay
	3.3.2 Desafíos para incrementar el potencial de los puertos del Río Paraná
	3.3.3 Análisis de las políticas de desarrollo portuario del Río Paraná asociado con el desarrollo del Corredor de Exportación


	Capítulo 4. Estudio de las políticas de reactivación local
	4.1 Esfuerzos y desafíos de la reactivación local realizados hasta el presente
	4.2 Futura imagen y la política básica del área del Proyecto
	4.2.1 Impacto del desarrollo vial hacia la reactivación local
	4.2.2 Futura imagen de la reactivación local

	4.3 Estudio de las políticas de reactivación local
	4.3.1 Estudio de las medidas específicas de reactivación local
	4.3.2 Selección de los proyectos prioritarios
	4.3.3 Desarrollo de “Michinoeki”
	4.3.4 Desarrollo de los caminos de acceso
	4.3.5 Promoción del desarrollo turístico


	Capítulo 5. Conclusión y recomendaciones
	5.1 Conclusión
	5.2 Recomendaciones

	Apéndices
	1. Cronograma del Estudio en Paraguay
	2. Lista de entrevistados en el primera etapa de estudio en Paraguay
	3. Lista de entrevistados en el segunda etapa de estudio en Paraguay




