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CAPITULO 1
INTRODUCCION

1.1 Enfoque General del Proyecto
1.1.1 El objetivo General

El objetivo general del PMT es promover el ordenamiento en el corto, mediano y largo plazo del
desarrollo de la infraestructura, servicios de transporte y logistica, con el objetivo de satisfacer con
eficiencia y eficacia los requerimientos de la actividad productiva y de la poblacién en general, de forma
tal a contribuir con el desarrollo social, con la competitividad de la economia y con el acceso de la

produccién nacional a mercados internacionales.
1.1.2 El establecimiento de un proceso dindmico de planificacién

El PMT busca establecer un marco de planificacion proporcionando soporte al gobierno en el proceso
de asignacion de inversiones en el sector, y en la elaboracién de los planes plurianuales y de los
presupuestos anuales. El desarrollo del Plan Maestro de Transporte deberd ser establecido de manera
dinamica con procesos periédicos de actualizacién. Para eso el Plan de Trabajo contempla un proceso

continuo de transferencia de conocimiento y tecnologia.
1.1.3 Los componentes de PMT

EI PMT debera desarrollar un analisis completo del sector de transporte contemplando los componentes

de infraestructura, servicios de transportes y logistica de forma integrada.

Los servicios contemplan los usuarios de la infraestructura mientras las cadenas logisticas contemplan
los usuarios de los servicios de transporte. Segin una vision sencilla el eje de infraestructura analiza por
donde se hace el transporte, el eje de servicios analiza como se hace el transporte y el eje de logistica

analiza el objeto de transporte.

El componente de infraestructura abarca toda la red de transporte multimodal con sus dispositivos de
integracion intermodal, determinando los ejes y los niveles de accesibilidad proporcionados por el
sistema de infraestructura de transporte. Los analisis a ser desarrollados en el ambito del PMT deberén
proporcionar programas de acciones e inversiones que contemplan sus aspectos fisicos, operacionales e
institucionales (obras de infraestructura, equipamientos, medidas operacionales, y recomendaciones
asociadas al marco juridico e institucional). Este componente serd estudiado segin un enfoque de
sistema integrado, o sea, bajo el enfoque de red de transporte multimodal de transporte en lugar de
tratar cada modo separadamente buscando analizar su eficiencia en cuanto a la capacidad y costgs para

la atencion de la demanda.
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mercado, e institucionales asociados a la oferta de servicios que utilizan la infraestructura de transporte
multimodal. Desarrolla analisis bajo el enfoque de la operacién de transportes identificando los

padrones de calidad y eficiencia del sector

El componente de logistica desarrolla andlisis bajo el enfoque de las cadenas logisticas de cada grupo de
productos representativos de la demanda por transporte de carga en el pais. Esta asociado a las
demandas especificas de las cadenas logisticas en términos de servicios y de infraestructura de

transportes.

Los analisis seran desarrollados segiin un enfoque individual de cada componente y también de forma

integrada identificando las interacciones de los tres componentes.
1.14 Productos esperados

Las recomendaciones y las propuestas de programas de inversion, el plan de acciones, que configura el
producto del PMT, debera abarcar el atendimiento de las necesidades asociadas a cada componente
individualmente (infraestructura, servicios y logistica) asi como aquellas de dmbito integrado asociadas a

las interacciones entre los tres componentes mencionados..
1.1.5 Ejes de analisis

Considerando las directrices mencionadas anteriormente, el PMT posee actividades estructuradas segun

tres ejes integrados de analisis conforme lo descrito a continuacion.
* Eje de Analisis 1: Infraestructura de Transporte
* Eje de Analisis 2: Servicios de transporte
* Eje de Analisis 3: Logistica de cargas

1.15.1 Eje de Andlisis 1: Infraestructura de Transporte

El primer Eje de Andlisis, Infraestructura de Transporte, enfoca el analisis de los componentes de la
infraestructura multimodal de transporte de cargas y pasajeros en cuanto a sus aspectos operacionales,

econdmicos y la capacidad de atender a la demanda para los periodos de analisis del PMT (5, 10 y 20

afos).

Comprende la simulacién de la red multimodal de transportes por medio de modelos matematicos de
analisis de demanda (TRANSCAD) y requiere una amplia base de datos referente a la infraestructura de
transporte y a las demandas existentes (flujos de transportes y matrices de viajes). La referida base de

datos serd levantada por medio de fuentes primarias y secundarias de informacion.
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proyecciones de demandas y de alternativas de infraestructura de transporte proporcionando
indicadores para la evaluacién de diferentes programas de inversiones. Por lo tanto, requiere solo un
proceso de representacion del sistema de transporte (infraestructura de red multimodal y las
respectivas demandas) como también, un proceso de proyeccién de escenarios de demanda para un

horizonte de estudio de 20 afios (escenarios para 5, 10 y 20 afios).

Tanto en lo que concierne a la formulacién de propuestas de alternativas de programas de inversién en
infraestructura de transporte, como la de los criterios de evaluacién de las mismas, es fundamental la

participacion de las instituciones y autoridades involucradas con la gestién del PMT.

Podrén ser simuladas y evaluadas alternativas de programas de inversién asociados a, por ejemplo: (i)
programas de incremento de capacidad de la red vial; (ii) programas de incentivo a la intermodalidad;
(iii) programas de insercién del modo ferrovial al sistema de transporte multimodal; (iv) programas de
corredores de exportacién; (v) politicas de precios de transportes; (vi) incremento de eficiencia

portuaria fluvial; (vii) programa de infraestructura de almacenaje de productos agricolas; entre otros.

Otros programas que no dependen de simulacién en el sistema de modelaje de transporte también
podran ser analizados y evaluados, como, por ejemplo el programa de mejoria de la red vecinal de

transporte.
1.1.5.2 Eje de Andlisis 2: Servicios de transporte

El segundo eje de analisis implica desarrollar un abordaje de los servicios de transporte carretero y
fluvial en cuanto a sus aspectos de calidad, eficiencia, tecnologia, composicion y edad de la flota, costos,
estructura de mercado, escenario de competitividad, organizacién institucional y corporativa, marco
normativo, estrategias de formacién de precios, entre otros. El producto final deberd contemplar la
presentacion de directrices para mejoramiento de la oferta de servicios de transporte multimodal,
compatibilidad con los mercados de los paises vecinos, asi como estrategias para establecer un

escenario de sostenibilidad econdmica.

La base de datos de fuentes primarias serd elaborada a partir de encuestas con empresas usuarias y
operadores de servicios de transporte. Se buscard identificar los operadores y las unidades de negocios
de mayor importancia incluyendo inventario de operadores de transporte, costos de transportes y la
respectiva estructura, los precios de referencia del mercado, aspectos de reglamentacién del sector,
modalidades de contratacién de fletes, y aspectos tecnoldgicos. Se analizard el mercado frente a sus

aspectos de competitividad y estado del arte tecnolégico.

Cabe notar que este componente serd analizado para el transporte de cargas y también para el

transporte de pasajeros.
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1.1.5.3 Eje de Analisis 3: Logistica de cargas

El tercero eje de andlisis se refiere a los usuarios de los servicios de transporte de cargas y sus ciclos de
transporte, involucrando las conexiones logisticas, estructuras de almacenaje, acondicionamiento,
despachos, aduanas, y las implicaciones de esa estructura en los aspectos de competitividad y
sostenibilidad econédmica de cada grupo de producto. Seran mapeadas las cadenas logisticas de cada
grupo homogéneo de productos e identificadas las demandas referentes a servicios de transportes,

infraestructura de transporte asi como de la infraestructura de soporte logistico.

El cuadro a seguir presenta los principales aspectos que caracterizan los tres ejes de trabajo indicados

anteriormente.

Tabla 1-1 Ejes de trabajos del PMT

Eje 1:

Eje 2:

Eje 3:

Enfoque

Infraestructura de Transporte

Servicios de transportes

Procesos logisticos

Base de datos

Matrices origen/destino
Flujos de transportes
Produccién y consumo
Poblacién y empleos
Red multimodal

Costos de transporte

Encuesta con operadores,
instituciones y usuarios de los
servicios de transporte

Disefio de las cadenas
logisticas internas y de
comercio exterior

Localizaciéon de las estructuras

Tiempos de transporte Iogls'tl.cas N
Servicios logisticos
Etc
MOPC MOPC
Principales agentes MOPC CAPATIT REDIEX
intervinientes AGETRAPAR Gremios
CAFYM PNL

Método en el PMT

Modelo matemdtico de
transportes para simulacién de
escenarios y alternativas de
inversiones en infraestructura
de transporte

Todos los modos

Establecimiento de metas de
gobierno

Encuestas con operadores,
instituciones y usuarios de los
servicios de transporte

Taller +Andlisis FODA

Analisis del sector frente a las

Analisis sectorial, diagndstico
del mercado, anélisis

Integrado con Plan Nacional de
Logistica

Productos k ALY
metas de gobierno institucional, marco Sl
i i ; Determinacion de las cadenas
normativo, politica de precios R
logisticas
Plan integrado de inversiones
en infraestructura de Unils ;
Plan estratégico sectorial
transporte i
Norraatividad Determinacién de las
Resultados Politica de formacién de

Recomendaciones del
PMT

precios de transportes

Estrategias de participacion
para el sector privado

Organizacion institucional

+

Organizacién institucional
necesaria para promover los
cambios deseados para el
sector

prioridades de las cadenas
logisticas asociadas a los
productos del plan de
infraestructura (eje 1)
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La estrategia de planificacién

La estrategia general de los trabajos del PMT es basada en el modelo clésico de planeacién que integra

las siguientes actividades:

Preparacion de bases de informacién: se refiera a los levantamientos de datos e informaciones
de fuentes primarias y secundarias referentes a la estructura de oferta de transporte, las
demandas, el marco juridico e institucional, datos de &mbito econdmico

Preparacion de instrumentos de apoyo: se refiere a las actividades de preparacién de modelos
e instrumentos de apoyo a la planificacion;

Diagnéstico: se refiere a las actividades de analisis de la situacién actual;

Proyecciones: se refiere a las actividades de proyeccion de los condicionantes socio econdmicos
de la demanda por transporte y a las proyecciones de la demanda con soporte de los
instrumentos de apoyo mencionados arriba;

Prondstico: se refiere a las actividades de andlisis de la situacién esperada para los afios
horizonte del PMT, en la alternativa nula (sin inversiones);

Formulacién de alternativas de acciones: se refiere a las propuestas de inversiones en el sector
de transporte estableciendo planes de acciones alternativos;

Evaluacién: se refiere a la aplicacién de instrumentos de evaluacién, que contemplan las
estrategias y directrices gubernamentales, de manera a poder jerarquizar las alternativas de
planes de acciones mencionados anteriormente;

Programa de accion: se refiere a las actividades de detalle del programa de inversiones que

configura el plan de accién seleccionado para los horizontes de planificacion del PMT.
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Figura 1-1: Diagrama Sintético del PMT
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Como se aprecia, existe una secuencia légica que conduce a la formulacién del Plan. El proceso es
dinamico desde el punto de vista que todo componente requiere una permanente retroalimentacion ya
que la situacién de partida puede variar o el nivel de informacion puede ser insuficiente en

determinados momentos del proceso.

Es de fundamental importancia que exista un flujo de informacién en calidad y cantidad adecuada de tal

forma a asegurar el mayor nivel de precision posible en los resultados de la planificacién.

En el caso de poseer un bajo nivel de informacidn, el nivel de incertidumbre aumenta y los expertos son
obligados a adoptar hipdtesis que deben ir confirmandose a lo largo del proceso a través de diversos
medios, hasta incluso en escenarios de informacion deficiente, se pueden adoptar decisiones en funcién

al conocimiento experto de situaciones andlogas.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO




LATIN AMERICA - CARIBBEAN

@ CONSORCIO NK - NKLAC @

1.1.7 Metodologia del Diagnéstico

El presente Informe 1 — “Diagnéstico de base de infraestructura y servicios de transporte”, presenta el
resultado de las actividades del Plan de Trabajo del PMT 2011 que contemplan levantamientos de
informaciones, procesamiento de los datos para la generacién de la matriz de viajes, diagndsticos de

infraestructura, de servicios de transporte y de logistica.

El diagnéstico aborda tres grandes temas:

1. Elanalisis de la red de transporte, que tiene como objetivo evaluar el desempefio de la malla de
infraestructura en funcién a la demanda de flujos de transporte actuales y futuros. Estos flujos

pueden ser de transporte de carga o de pasajeros y la malla evaluada es multimodal.

2. Elanalisis modal de transporte, que tiene como objetivo el analisis de cada modo de transporte
dentro de un contexto de mercado, de tal forma a determinar los desempefios a nivel de la

relacién que existe ente la demanda y la oferta de servicios.

3. Elanadlisis de cadenas logisticas para productos seleccionados, que tiene como objetivo evaluar
las externalidades que para las cadenas logisticas representan los temas de infraestructura y

servicios de transporte.

1.1.7.1 Aspectos metodolégicos del andlisis de la red de transporte

El andlisis de la red de transporte contempla las actividades de levantamiento de bases de
informaciones y la preparacién de los instrumentos de modelaje de simulacién de transportes,
especificamente la matriz de viajes (modelo de distribucidn de viajes) y la asignacién de trafico (modelo

de asignacidn de viajes).

Tres componentes son abordados: (i) la matriz de viajes; (ii) la asignaciéon de viajes a la red de

transportes actual; y (iii) los condicionantes socioeconémicos de la demanda futura.

Son presentados los resultados de la expansion del muestreo de las encuestas de origen y destino
generando como resultado una matriz preliminar de origen y destino de viajes de productos y de

personas en el Paraguay.

La base de referencia geografica para la determinacién de la matriz de viajes, consideré todo el
territorio del pais y las areas externas de origen y/o destino de importaciones y exportaciones. Para ese

lision de

proceso fue definida una division territorial de 33 Zonas de Tréfico, compatibilizadas con la di
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referida matriz de viajes.

Son presentados también, los resultados del proceso de calibracion del modelo de asignacién de viajes a
la red de transporte actual. Con base en estos dos instrumentos de planeacion y modelaje de
transportes: la matriz de viajes y la asignacion de trafico, se dispone de un instrumental preparado para

analisis de demandas futuras y de intervenciones alternativas en el sistema de transporte.

Complementariamente se encuentra en proceso el relevamiento de datos socioecondmicos para
propodsitos de proyeccién de las variables condicionantes de la demanda de transportes y que
determinan las matrices de viajes futuras para los afios horizonte de 2016, 2021 y 2031 (horizontes de
planeacién de 5, 10 y 20 afos). Son presentados datos preliminares de producciéon, consumo,
importacion y exportacién, en toneladas anuales por producto seleccionado y por Zona de Trafico
(condicionantes de la generacién y de la atraccion de viajes de cargas), asi como datos de poblacidn,

nimero de empleos y datos econédmicos de ingresos por sector productivo y por grupos de ingreso.

En cuanto a la malla vial se propone un indicador cuantitativo que permite evaluar preliminarmente
diferentes atributos fisicos y operacionales de la red en su situacidn actual (nivel de servicio de trafico,
estado de pavimento, y riesgo de accidentes). La estrategia de presentar un indicador cuantitativo, es
diferenciada de los estudios tradicionales pues, en lugar de simplemente presentar relevamientos de
datos, permite establecer una primera jerarquizacion de los tramos (o de las carreteras) del sistema vial
paraguayo actual, en cuanto a sus necesidades de intervenciones frente a la demanda actual de
transporte. Como resultado se presentan mapas tematicos de los condicionantes de evaluacién asi
como el mapa tematico del indicador final determinando los tramos mas deficientes en términos de
Nivel de Servicio de Trafico, condiciones del pavimento, y riesgos de accidentes. En las Etapas futuras del
PMT, de prondstico y evaluacién de alternativas de intervencién en el sistema, se podré aunar al
proceso de evaluacion de la red, bajo un indicador cuantitativo, otros condicionantes de orden
socioeconémico y ambiental, compatibilizados con las estrategias gubernamentales y definir un

indicador final de analisis de la red vial.

Como complemento del analisis del sistema vial se presenta un analisis de los aspectos institucionales
identificando su estructura actual para atender a las siguientes funciones minimas para una adecuada
gestion del sector: (i) planeacidn operativa; (ii) planeacion estratégica; (iii) actualizacién normativa del
sector; (iv) programacién presupuestal; (v) mantenimiento y actualizacién permanente de un portafolio
de proyectos; (vi) mantenimiento de la infraestructura de transporte multimodal; y (vii) gestién de

obras publicas; y (viii) gestion de los servicios de transporte.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO




LATIN AMERICA - CARIBBEAN

@ CONSORCIO NK - NKLAC @

1.1.7.2 Aspectos metodoldgicos del andlisis modal de transporte

En cuanto al andlisis modal de transporte, en el presente diagnéstico son abordados aspectos de: (i) la
demanda sectorial; (i) el desempefio de la oferta de servicios de transporte; (iii) el marco institucional y

regulatorio de cada sector, y (iv) los aspectos de coordinacién intermodal.
La metodologia del analisis consiste en evaluar cada modo en funcién a 4 factores:

i) Factor Infraestructura: mide la incidencia que posee la infraestructura sobre el desempefio de cada
modo de transporte. La infraestructura predominante en la red de transporte es de dominio publico,
aunque también se observan importantes inversiones de origen privado, especialmente en el sistema

portuario.

i) Factor Servicios: mide la incidencia que poseen los servicios de transporte en el desempefio de cada
modo de transporte. Es la oferta de proveedores, por lo general privados, que se desenvuelven en
mercados regulados por el Estado en mayor o menor medida, y adem3s estan sujetos a regulaciones

internacionales cuando sus servicios trascienden el ambito geografico del pais.

i) Factor Coordinacién: mide la incidencia que posee la coordinacién entre operadores de servicios del
modo de transporte analizado con otros modos con los que se relaciona a través de los nodos
intermodales. Los nodos predominantes del sistema de transporte son los puertos fluviales, ya que a

través de éstos se transportan las mayores cargas de importacion y exportacién del pais.

iv) Factor Politica Institucional y Regulatoria: mide la incidencia que posee el sistema institucional
publico sobre el modo de transporte analizado. Incluye las politicas publicas existentes, el sistema de
planificacion, las regulaciones, los sistemas de control y los aspectos de facilitacién comercial, que

inciden especialmente en los flujos de transporte a través de las fronteras.

En cada modo de transporte analizado, se realiza un analisis FODA (Fortalezas / Oportunidades /
Debilidades / Amenazas) con el objetivo de guiar la formulacién de estrategias futuras. Luego se
procede a ponderar el peso de cada Factor de Andlisis en funcién al desempefio total de modo y a
identificar por cada factor los problemas principales, y finalmente a priorizar problemas del modo de
transporte analizado en problemas de primer, segundo y tercer orden de importancia. Con esto se
pretende estructurar un arbol de problemas, proponer prioridades de asignacién de recursos y

establecer rutas criticas de intervenciones.

Si bien el andlisis modal de transporte es independiente del andlisis de la red transporte, utilizan la
misma base de datos de demanda, y ademds los resultados del diagnéstico de la red de transporte son

utilizados como insumo de evaluacién del Factor de Infraestructura en el analisis modaL——F
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1.1.7.3  Aspectos metodolégicos del analisis de cadenas logisticas

El analisis de cadenas logisticas tiene como objetivo principal determinar los sobrecostos a los que estan
sujetos 25 productos seleccionados de importaciéon y exportacién, debido a problemas de transporte,
deficiencia en nodos de almacenaje o de ruptura de carga, a procesos en cruces de frontera y al transito

a través de paises vecinos.

La identificacion de productos prioritarios se realizd en estrecha coordinaciéon con la Red de
Importaciones y Exportaciones — REDIEX del Ministerio de Industria y Comercio, en base a datos
estadisticos de comercio exterior de distintas fuentes y a entrevistas con asociaciones de comercio,

gremios de transportistas y referentes de sectores productivos.

La metodologia utilizada para el andlisis es similar a la desarrollada para el andlisis de Integracién de
Cadenas Productiva y Logisticas en el ambito de la IIRSA, mediante la cual se caracteriza y mapea
espacialmente cada cadena de origen a destino posicionando los distintos “tramos” y “nodos”, y se
identifican los principales problemas a los que se encuentran sujetos cada eslabdn de la cadena. Se

busca identificar los principales cuellos de botella y las causas de sobrecostos de las mismas.

En funcidn al nivel de informacion obtenido hasta ahora, el analisis resultante ha sido mas cualitativo
que cuantitativo, pero de todas formas ha servido principalmente para complementar el proceso de
ponderacidn de factores del andlisis modal, en base a constatacidn de hipdtesis o a nuevos elementos

no identificados por los especialistas modales.

En cuanto a la relacién con el andlisis de la red de transporte, el mapeo de las cadenas logisticas utilizd
la red de distribucidn de transporte de carga, como base referencial de conexiones entre los origenes de
las cadenas, los nodos de manufactura o almacenamiento principal y los puertos de salida o entrada en
el caso que se trate de productos de exportacién o importacion respectivamente. En el desarrollo futuro
del andlisis, se pretende utilizar la red de asignacion de transporte de carga de la malla vial (teniendo en
cuenta que ésta es la dominante en los flujos transporte dentro del pais) de tal forma a determinar con
mayor precision las rutas de transporte y la incidencia de estos tramos de infraestructura sobre el

desempefio de cada cadena en términos de tiempo y congestion.

Como corolario del diagndstico, se realiza un FODA general de la situacién de las cadenas logisticas
seleccionadas y finalmente una ponderacién de los mismos factores de analisis utilizados para el analisis

de modos de transporte.
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CAPITULO 2
ANALISIS DE LA RED DE TRANSPORTE

2.1 Introduccidon

La linea base de la demanda de transporte en la red multimodal del Paraguay del afio 2011 es la
informacién determinante para los estudios de diagndstico. Sus correspondientes proyecciones

configuran las informaciones determinantes para el prondstico.

El analisis de la infraestructura y las proposiciones de intervenciones y de nuevas politicas de transporte
dependen fundamentalmente de las estimativas adecuadas de la demanda de transporte. El proceso
adoptado para la determinacién de la linea base de la demanda (demanda en el afio base 2011), para el
presente PMT, contemplé los procedimientos cldsicos consagrados de levantamiento de bases de datos

y de modelacién de transportes.

Los levantamientos de datos determinaron la base de referencia para calibrar los modelos de

distribucion y de asignacion de trafico de forma a representar el sistema de transporte regional

existente.
Dos conjuntos de actividades basicas fueron realizados conforme se presenta a continuacion.

e Un primer conjunto de actividades contempld la realizacidén de levantamientos de informaciones
en campo para la obtencion de datos primarios de volimenes de trafico y de la determinacién
de las matrices de origenes y destinos de pasajeros y cargas en Paraguay con los usuarios de
automoviles y camiones en la red vial del pais. Estos conteos y encuestas de origen y destino
fueron realizados en puntos estratégicos del pais, principalmente sobre la red vial principal y en
las fronteras entre todos los Departamentos. Esto se justifica en la medida que la zonificacidn
definida para el PMT tiene como base principal la division politica de los Departamentos sobre la
cual se describe mas adelante. Complementariamente, fueron considerados los datos
secundarios relacionados al transporte fluvial, con respecto a los movimientos de exportacion e
importacién en los puertos del pais.

e Un segundo conjunto de actividades contempld la utilizacién de los modelos de transporte,
principalmente la representacion matematica de la red de transporte. Esta representacion
incluye las rutas “nacionales” existentes, rutas “nacionales propuestas” (inventario SIAMV) y
rutas “departamentales” que son necesarias para la conexidon entre las zonas de trafico
adoptadas en el PMT. Con esta red fue posible estimar los flujos de vehiculos y pasajeros en el

afio base de 2011 en los tramos de la red vial representada.|

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID INFORME DE DIAGNOSTICO.

Folio: 14 (cotoree)



LATIN AMERICA - CARIBBEAN

AR . AR
LYy, CONSORCIO NK - NKLAC Y

2.2 Divisién del Area de Estudio en Zonas de Trafico (Zonificacién)

La zonificacidn de tréfico es un elemento fundamental en los estudios de transporte y en el proceso de
modelaje pues define las unidades espaciales sobre las cuales se representan las demandas actuales y
definen también, el nivel de agregacién en la presentacion de los resultados. La zonificacidn consiste en
la division del territorio en Zonas de Trafico. Cada Zona de Tréfico representa una unidad espacial de
origen y de destino de viajes. Cada celda de una matriz de viajes representa un par de Zonas de Tréafico

(par origen-destino).

Los criterios utilizados en la definicidon de la zonificacion del pais para los propdsitos del presente PMT
llevaran en cuenta las siguientes condiciones.

e Observar una compatibilidad con la zonificacién del PMT de 1992;
e Observar los limites de los Departamentos;

e Observar los limites de los Distritos;

e Observar las barreras geograficas como rios y montanas;

e Observar las caracteristicas de ocupacion de la region.

Ademas, se debe considerar que el nimero de zonas debe ser compatible con los objetivos del estudio
que es un Plan Estratégico de transportes. Como resultado se definieron Zonas de Tréfico cuya
configuracién espacial es compatible con las configuraciones de los Departamentos y con algin grado de

subdivisidn para atender a los objetivos del PMT.

La zonificacién resultante de la aplicacién de estos criterios determind un nimero total de 33 Zonas de
Trafico dentro del Paraguay. La Tabla 2-1 siguiente relaciona todas las zonas con su cddigo de

identificacion, el nombre de la zona asociada al Departamento y su posicion relativa.
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Tabla 2-1: Zonas de Trafico del PMT 2011
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Nedela | Nombre delaZona Nedela Nombre de la Zona
Departamento Departamento
Zona de Trafico Zona de Trafico
11 Central Norte 100 Concepcidn CONCEPCION
CENTRAL
12 Central Sur 110 Amambay AMAMBAY
21 Cordillera Oeste 121 Canindeyu Oeste
CORDILLERA CANINDEYU
22 Cordillera Este 122 Canindeyu Este
31 Paraguari Norte 131 Alto Parana Sur
PARAGUARI ALTO PARANA
32 Paraguari Sur 132 Alto Parana Norte
41 San Pedro Norte 141 Itapua Oeste
SAN PEDRO
42 San Pedro Sur 142 Itapta Centro ITAPUA
51 Caaguazu Oeste 143 Itapud Este
CAAGUAZU
52 Caaguazl Este 151 Presidente Hayes Sur
PRESIDENTE
Presidente Hayes
60 Guaira GUAIRA 152 HAYES
Norte
71 Caazapd Oeste 161 Boquerdn Sur
CAAZAPA BOQUERON
72 Caazapd Este 162 Boquerdn Norte
81 Misiones Norte 171 Alto Paraguay Sur ALTO
MISIONES
82 Misiones Sur 172 Alto Paraguay Norte | PARAGUAY
91 Neembucti Norte
92 Neembuci Centro | NEEMBUCU
93 Neembucu Sur

Como se observa, en la zonificacion adoptada, practicamente todos los Departamentos fueron

subdivididos excepto los de Concepcidn, Amambay y Guaira.

De las 33 Zonas de Trafico, 27 pertenecen a la regién oriental y 6 a la regién occidental, reflejando la

gran disparidad en la densidad de ocupacién del pais.

Con respecto a los Distritos todas las zonas son una agregacion de los mismos, exceptuando Villa Hayes

que por su conformacién muy particular pertenece a dos zonas de trafico, 151y 152.

La Figura 2.1 siguiente presenta la distribucion espacial de las zonas de trafico de acuerdo con su

definicion.
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Figura 2-1: Zonas de Trafico del PMT 2011
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2.3 Caracterizacion de la Red Multimodal

Posteriormente a la determinacion de las zonas de tréfico, se procede a definir la red de transporte que
se pretende modelizar. En este sentido, y debido a que actualmente casi el 100% de los flujos internos
de cargas y pasajeros en el pais se movilizan a través de la red vial, ésta es la red predominante en el
modelo de transporte. Por otro lado, también se considera para la modelistica tramos de la red fluvial
que intervienen en el transporte de cargas de importacién y exportacién, y en transporte de cabotaje en
menor medida. En lo que respecta al modo aéreo, no existe una red de transporte interna, y la red

ferroviaria es inexistente.
2.3.1 Caracterizacion de Red Vial

El diagnostico de la red vial del pais serd presentado segin dos enfoques distintos: (i) el primero
considera toda la red vial que estd bajo la responsabilidad del Ministerio de Obras Publicas y
Comunicaciones — MOPC y presenta datos estadisticos mas generales y un histérico de la evolucién de la
red con base en datos de fuentes secundarias; (ii) el segundo buscé definir un indicador cuantitativo
preliminar que permite evaluar diferentes atributos fisicos y operacionales de la red en su situacién
actual. En otras palabras presenta un diagnéstico de la red vial principal adoptando una metodologia de

evaluacion para cada tramo de la red vial principal.
23.1.1 Red Vial Actual e Histérico de Evolucién

La red vial del Paraguay es clasificada seglin su funcién e importancia en el &mbito de las actividades de
transporte en el pais. Asi, las rutas existentes son definidas, de acuerdo con el Proyecto de Ley que
actualiza la definicion de la red vial nacional, en 4 grupos jerarquicos:

e Rutas nacionales:

v" las que partiendo de la Capital de la Republica se internan o cruzan una gran extensién del
interior del Pais;

V' Las que atravesando dos o mas Departamentos conducen a Capitales Departamentales o
ciudades importantes;

V' Las que por razones geopoliticas y/o socioecondmicas estan propuestas a convertirse en
corredores viales de integracion regional del MERCOSUR

e Rutas Departamentales:

Las que recorren todo un Departamento o su mayor parte;
Las que unen a no més de dos Capitales de los Departamentos;

Las que unen una Capital Departamental con una Ruta Nacional;

AN NN

Los que unen dos o mds Rutas Nacionales; y
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v' Los que unen una Capital Departamental con un punto de la frontera nacional.

Caminos Vecinales:

v" Todos los caminos de uso publico que no corresponden a la clasificacién de Rutas

Nacionales, Rutas Departamentales o Vias Municipales;

Vias Municipales

v’ Las que se encuentran comprendidas dentro del territorio municipal, salvo las fracciones de

Rutas Nacionales y Rutas Departamentales que atraviesan dicho territorio, que serd

jurisdiccion del MOPC.

Fuera de estos grupos hay que considerar uno llamado de “Ruta Nacional Propuesta” que son rutas que

estan para ser clasificadas como “Rutas Nacionales”.

La tabla siguiente presenta la extension por la clasificaciéon de ruta y tipo de pavimento de acuerdo con

el MOPC en la fecha de junio de 2010.

El total de la red vial del Paraguay es de 32.059 km siendo que 23.310 son rutas de tierra (73%) y 8.749

km son rutas enripiadas, empedradas y asfaltadas.

Tabla 2-2: Resumen de la Red Vial del Paraguay por Tipo de Ruta y Tipo de Superficie

Rutas Pavimentadas (Todo Tiempo)

Tipos de superficie Ritasine (km)
\ pavimentadas Asfalticas Totales
(tlem:o Seea) Enripiadas | Empedradas Pav. H° Trat ol
Clasificacién (km) ; C° Asfaltico
Superfic
Nacionales 5.317 538 71 15 367 3.602 9.910
Departamentales 4.593 606 599 0 o 871 6.670
Vecinales 13.400 1.307 768 0 o 5 15.480
" Por tipo de superficie 23.310 2.452 1.437 15 367 4.478 32.059
Sub- I e pend. Cond. Climat. 23.310 8.749 32.059
totales

% 73% 27% 100%

Fuente: Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones — 2010
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Tabla 2-3: Resumen de la Red Vial del Paraguay por Tipo de Superficie

Descripcién Long. (km) %
Asfalticas Concreto Asfaltico 4.478 13,97%
Trat. Superficial 367 1,14%
Todo Tiempo Hormigdn C.P. 15 0,05%
Empedradas 1.437 4,48%
Enripiadas 2.452 7,65%
Tiempo Seco No pavimentadas (Tierra) 23.310 72,71%
Total general de la red inventariada (km) 32.059 100,00%

Fuente: Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones — 2010

En la tabla de arriba, en las rutas nacionales se incluyen las rutas nacionales propuestas. Actualmente
existe una propuesta de reclasificacién de las rutas nacionales que serian, en principio, 24 en total. Se
aguarda la promulgacién de una Ley que autorice al MOPC la reclasificacion de rutas. El listado de rutas

incluidas es presentado en la tabla siguiente.

Tabla 2-4: Listado de las 24 rutas nacionales

Cédigo Denominacion
PYO1 Asuncidn a Encarnacién
PY02 Asuncidn a Ciudad del Este
PYO3 Asuncidn a Salta de Guaira
PY04 San Ignacio a Paso de Patria
PYO5 Fortin Gral. Diaz a Pedro Juan Caballero
PYO6 Encarnacién a Minga Guazu
PYO7 PYO06 (Desvio Edelira) a Cruce Curumbey
PY08 Yvy Yau a Cnel. Bogado
PY09 Asuncién a Sgto. Rodriguez
PY10 Asuncion a Villarrica
PY11 Puerto Antequera a Ype Jhu
PY12 Chacoi a Fortin Pilcomayo
PY13 Mbocayaty a Pedro Juan Caballero
PY14 Bella Vista a Infante Rivarola
PY15 Desv. Villeta a Pto. San Rafael del Parana
PY16 Horqueta (PY05) a Cptan. Bado
PY17 Villeta a Guazu Cua
PY18 Juan de Mena a Cruce PYQ7
PY19 San Cosme a Paso de Patria
PY20 Puerto Capitan Meza a San Miguel
PY21 Agua Dulce a Pozo Hondo
PY22 Hito Tripartito a Fortin Gabino Mendoza
PY23 Hito Via Fortin Pilcomayo
PY24 Fuerte Olimpo a Infante Rivarola
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del afio 1995 se tienen los datos mas consistentes. La tabla a seguir presenta el cuadro de evolucion de

los diversos tipos de pavimento y las fuentes de datos.

Tabla 2-5: Evolucion histérica de la red vial (en km)

No Pavim. Pavimentadas

Afios Tierra Enripiadas | Empedradas Pav Asf+Ho Total Fuente
1995 19.785 965 53 2.849 | 23.652 | Inv. Vial-Cons. L S Berger
1996 19.943 1.261 106 2.904 | 24.214
1997 20.102 1.557 160 2.958 | 24.777
1998 20.260 1.853 213 3.013 | 25.339
1999 20.419 2.149 266 3.067 | 25.901 | Anuario MOPC
2000 20.419 2.149 266 3.067 | 25.901 | Informe Direc. Vialidad
2001 20.880 2.149 258 3.305 | 26.592
2002 21.342 2.149 250 3.544 | 27.285 | Informe Direc. Vialidad
2003 22.878 1.861 469 3.886 | 29.094 | Informe Direc. Vialidad
2004 22.517 1.861 510 3.947 | 28.835
2005 22.156 1.861 551 4.008 | 28.576
2006 21.796 1.861 593 4.068 | 28.318 | Asesoria Técnica
2007 23.135 2.516 1.106 4.507 | 31.264 | Direc. Planificacidn Vial
2008 23.302 2.452 1.155 4.622 | 31.531 | Direc. Planificacion Vial
2009 23.303 2.459 1.299 4.668 | 31.729 | Direc. Planificacion Vial
2010 23.310 2.452 1.437 4.860 | 32.059 | Direc. Planificacién Vial

Fuente: MOPC
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Grafico 2-1: Grafico de la Evolucién de la red vial en el periodo 1995 - 2010
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Fuente: MOPC

De acuerdo con estos numeros, la red vial presentd un crecimiento en los Ultimos 10 afios de 6.158

kildémetros o 1,4% de tasa anual. Entre los tipos de pavimento, los asfélticos y hormigones crecieron

3,4%, enripiadas 0,9% y empedradas 11,9% anuales. Las rutas de tierra crecieron 0,9% al ano. Cabe

observar que en el gréfico de arriba se muestra que en el periodo entre los afos 2003 y 2006 hubo una

disminucidn en la extensién total de rutas. Se puede suponer que eso es resultado de la inexistencia de

una base sistémica de informacion sobre el inventario de la red vial nacional. Posteriormente, en el item

2.7.1.2.1 del presente informe se hace una propuesta asociada a este problema de base de informacidn.

Tabla 2-6: Crecimiento de la red vial por tipo de pavimento 2000 - 2010

No Pavimentada Pavimentadas
Total .
Tierra Enripiadas Empedradas Pav Asf+H’
Crec. (km) 2.891 303 1.171 1.793 6.158 v
% anual 0,9% 0,9% 11,9% 3,1% 1,4% "
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2.3.1.2 Red Vial Representada en el Modelo.

En el Modelo de Transportes adoptado se construye una representacién simplificada de la red de
transporte con la finalidad de efectuar las simulaciones y andlisis en el desarrollo del Plan Maestro de

Transportes.

La red de simulacién debe contemplar los elementos necesarios y suficientes para representar los
principales flujos de pasajeros y carga en el pais. Asi, el subconjunto de la red vial fue representado de
acuerdo con los elementos descritos abajo:
® Parte de las rutas nacionales existentes y propuestas: representa los tramos mds importantes
para la movilidad de cargas y pasajeros entre los Departamentos y en direccién a los paises
vecinos. Todos los puntos de conteos y entrevistas origen y destino fueron ubicados en tramos

de estas rutas;

e Los tramos con obras recientemente concluidas seglin el MOPC hasta febrero de 2011: son
tramos que por su importancia fueron objeto de atencidn del Ministerio. Son en mayor parte

rutas nacionales o departamentales;

e Algunas rutas departamentales y vecinales que permiten la conectividad entre las zonas de
trafico y que no son atendidas por las rutas nacionales: son rutas ubicadas en regiones mas

lejanas del centro y escogidas por permitir la conexion entre las zonas de tréfico.

De acuerdo con este criterio la red representada resulté en una malla vial de rutas nacionales existentes
Yy propuestas, rutas departamentales y caminos vecinales, compuesta de la forma como se presenta en

la tabla y figura a seguir.

Tabla 2-7: Longitud de las Rutas representadas en la red de simulacién.

Tipo de Ruta Lo(rln(gni:)u d
Nacional 2.216,64
Nacional Propuesta 3.853,90
Departamental 1.466,03
Vecinal 319,93
Total 7.856,50

Sobre esta red de simulacion seran presentados los resultados de los cargamentos (asignacién del
trafico vehicular) de la matriz de transporte a partir de los conteos y encuestas de origen y destino

’

conforme se describe adelante en este Informe.
La figura siguiente muestra la red de simulacién con la clasificacién jerdrquica utilizada.
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2.3.2 Caracterizacion de la Red Fluvial

Durante el tiempo transcurrido desde el PMT del afio 1992 hasta ahora, se puede observar que ha
habido notables avances en los corredores de trafico fluvial de Comercio Exterior paraguayo. Tales

como:

e La conclusidn de la Esclusa de Navegacion en la represa de Yacyretd, en el rio Alto Parand y la
formacién del gran lago aguas arriba del mismo, que modificé, en cierta forma, la navegabilidad
del rio y su operatividad, llevando el movimiento de cargas de exportacién de valores
insignificantes (39.000 toneladas) en 1.992, a valores promedio de un millén de toneladas de
soja en los ultimos cinco (5) afios;

e La concesion, por el Gobierno argentino, en 1995, de obra publica por peaje para la
modernizacion, ampliacién, operacion y mantenimiento del sistema de sefializacion y tareas de
re dragado y mantenimiento de la via navegable troncal comprendida entre el km 584 del rio
Parand y la zona de aguas profundas en el Rio de la Plata exterior; la extension de dicha
concesion, en abril de 2.010, desde el km 584 del rio Paranad hasta la Confluencia del rio
Paraguay (km 1,240) y el rio Paraguay hasta Asuncion, previa gestion con las autoridades
competentes para la ejecucion de las obras en aguas binacionales, de conformidad con el
Acuerdo firmado entre Paraguay y Argentina, en el afio 1,969, para el mejoramiento del rio
Paraguay en el tramo compartido;

e la realizacion de estudios de viabilidad, desde 2.009 y en fase de terminacién, para el
mejoramiento del canal navegable del rio Paraguay, en el tramo entre la desembocadura del rio
Apa y la localidad de Formosa (Republica Argentina), por encargo del Ministerio de Obras

Publicas y Comunicaciones de Paraguay, con apoyo del Banco Mundial.

Con respecto de las condiciones de navegabilidad de los canales, cabe manifestar que, el ancho de
solera, en el rio Paraguay se mantiene en los nimeros (80m a 110m) expuestos en el PMT-1992, pese a
los afios transcurridos (16) desde su entrada en vigor, en toda la Hidrovia Paraguay — Parana, no se ha
logrado alcanzar el objetivo determinado en el articulo 2° del Acuerdo de Transporte Fluvial respectivo,
de “facilitar la navegacion y el transporte comercial, fluvial,...mediante el establecimiento de un marco
normativo comin que favorezca el desarrollo,... y que facilite y permita el acceso en condiciones
competitivas a los mercados de ultramar” y navegar las 24 horas del dia los 365 dias del afio, como fue
su propdsito, todavia es necesario, en épocas de bajante del rio, “desarmar el convoy a fin de cruzar los
tramos criticos por lo que no se aprovecha suficientemente la capacidad de carga que poseen” (PMT-
1992). Las inversiones propuestas para el decenio hasta el 2.000, en el rio Paraguay, no se han
efectuado, por parte de los paises, con excepcién del tramo argentino desde el Puerto de Santa Fe hacia

el Sury en el tramo a cargo de Brasil desde la desembocadura del rio Apa hasta Corumba.
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En cuanto a los medios de transporte, se mantienen vigentes los buques autopropulsados y las barcazas
tipo “Missisipi”, de 10,66 m de manga, 60 m de eslora, 10 pies de calado y de 1.500 toneladas de
capacidad de carga; en los dltimos diez afios se han estado incorporando buques y barcazas
portacontenedores por el cambio total de la carga general y las barcazas “jumbo ensanchadas”, de
16,67 m de manga, 60 m de eslora, 10 pies de calado y de 2.600 ton de capacidad de carga. Estas
innovaciones permiten atender en mayor medida la demanda de bodega, dada la creciente produccién
de granos, sus sub productos y del mineral de hierro, asi como de la importaciéon de bienes, que

requieren de transporte fluvial en la regién

El nimero de embarcaciones paraguayas habilitadas por la Direccién General de la Marina Mercante, a
marzo del corriente afio, ascendia a 85 remolcadores, 23 buque motores, 2 buques petroleros, 1200
barcazas graneleras, 106 barcazas tanque y 33 embarcaciones de todo tipo con mas de un millén de
toneladas de registro bruto, totalizando 1349 unidades que, comparativamente con las 381 unidades
mencionadas en el PMT-1992 (pag. 170), representan una significativa diferencia, aun atendiendo a que
108 unidades de estas ultimas eran de la Flota Mercante del Estado, hoy desaparecida, por tanto se
debe notar que, el sector privado es propietario absoluto de toda la actual flota de bandera paraguaya.
En este punto es de notar que la bandera paraguaya, detenta el 90% de la capacidad estatica de bodega
en la Hidrovia Paraguay Parand, por lo que su participacion en el trafico regional es de la mayor

relevancia.

En lo referente a puertos fluviales, se debe manifestar acerca del notable incremento de instalaciones
portuarias privadas, desde la promulgacion de la Ley de Puertos Privados, que modificaron
sustancialmente las condiciones analizadas en el PMT-1992. En efecto, a los pocos puertos publicos
mencionados en dicho Plan, se han sumado un buen nimero de terminales terrestres de la propia
ANNP (Pto. Falcén, Terminal de Contenedores en Chaco-i, Encarnacién y Pilar) y otras varias terminales y
puertos privados, tanto sobre el rio Paraguay, desde Concepcién hacia el Sur, como sobre el rio Alto
Parana desde un poco al sur de la represa de Itaipu hasta el km 1.566 (326 km de la Confluencia en la
zona de Carmen del Parana), que con los puertos publicos existentes, mas el de Pilar, habilitado mas
recientemente, han dado otra fisonomia a la operacién de carga de productos de exportacién de granos
y productos contenedorizados refrigerados o no y a la importacién de combustibles y carga general.
Todo eso, también, efecto de la sustancial productividad agricola y ganadera y de la creciente

importacion de bienes y de hidrocarburos de los que el pais es totalmente dependiente.

Con relacién a la multimodalidad del transporte, se debe hacer notar que varios de los puertos vy
terminales portuarias, especialmente aquellos ubicados sobre el rio Alto Parand, no tienen acceso de
todo tiempo, siendo caminos de tierra los que permiten el acceso a ellos, con las restricciones de que,

en los dias de lluvia y los inmediatamente posteriores, no pueden ser transitados, lo que ocasiona no
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dias.
2.3.2.1 Los Rios Paraguay y Parana
2.3.2.1.1 Rio Paraguay

El rio Paraguay nace en el Estado de Mato Grosso en el Brasil, y corre hacia el sur occidente, cruzando el
“pPantanal” en territorio brasilero a lo largo de sus primeros 1.308 km, al término de los cuales inicia un
tramo de 57 km que sirve de delimitacién entre Brasil y Bolivia; en el Alto Paraguay, aproximadamente
ocho kildémetros al norte de Bahia Negra, en donde existe un hito tripartito entre Bolivia, Brasil y
Paraguay, empieza un tramo de aproximadamente 328 kilémetros en sentido norte sur que sirve de
delimitacion binacional entre Paraguay y Brasil punto en el cual el rio se interna en la Republica del

Paraguay.

A lo largo de 554 kilémetros, divide al territoRio Paraguayo en dos regiones naturales: la Oriental y la
Occidental o Chaco Paraguayo. La primera es apenas el 39% de la extension total del pais pero en ella
habita el 79% de la poblacidn y se afincan en ella el Distrito Capital de Asuncién y la segunda ciudad en

importancia, Ciudad del Este.

Este tramo del rio termina en un punto préximo a la Capital Asuncién en donde el rio inicia su ultimo
recorrido de 390 kilémetros sirviendo de frontera binacional entre Paraguay y Argentina, depositando

sus aguas en el rio Parana en el sector conocido como confluencia, totalizando 2.600 kilometros.

De acuerdo con el “Estudio de Vialidad del Mejoramiento del Canal Navegable Pilcomayo-Rio Apa a
través del Sistema de Participacion Publico-Privada” financiada por el Banco Mundial, 2009, el rio se

puede caracterizar en tres tramos asi:

e Alto Paraguay. Desde su nacimiento hasta la confluencia del rio Apa, corresponde a una
longitud aproximada de 1.670 kildmetros en los cuales el rio presenta una pendiente media de
3,1 centimetros por kildmetro y profundidades que varian entre 3 y 10 metros.

e Medio Paraguay. Que corresponde al tramo del rio que divide a la Republica del Paraguay y
cuyas dos riveras estdn en territoRio Paraguayo, esta seccion de 554 kilometros
aproximadamente se caracteriza por una pendiente media de 6 centimetros por kilémetro y un
cause relativamente profundo de hasta 8 metros, con una media de aproximadamente 2,5
metros.

e Bajo Paraguay. Corresponde al trayecto final del rio que sirve de frontera con Argentina en una
longitud de 390 kildmetros en el cual el rio presenta meandros o curvas sinuosas y repetidas, en

donde la pendiente del rio es de 5 centimetros por kildémetro su canal navegable se encuentra
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acompafiado por lagos contiguos y presenta una profundidad media de aproximadamente 3,5

metros.

Tomando como fuente el Estudio del Banco Mundial antes mencionado, teniendo en cuenta las

caracteristicas de navegabilidad el rio Paraguay se puede fragmentar en tres tramos:

® Un primer tramo comprendido entre Caceres y Corumbd, en territorio brasilero, donde se
permite navegar en promedio con una manga de 24 m y una eslora de 140 m, aproximadamente,
siendo los dltimos 260 kilémetros su mejor tramo, entre Ponta del Morro y Corumb3, donde se
permite navegar con una manga de 33 m y una eslora de 200 m.

® Una segunda seccion comprendido entre Corumba y la desembocadura del rio Apa, igualmente
en territorio brasilero pero compartiendo rivera con Bolivia y Paraguay, donde se permite
navegar con una manga de 50 m y una eslora de 290 m.

e Y por dltimo una tercera parte comprendida entre la desembocadura del rio Apa y su
desembocadura en el rio Parana, Confluencia donde se permite navegar con una manga de

hasta 60 m y una eslora de hasta 319 m.

La Navegacion sobre este rio presenta pasos restringidos para la navegacién 24 horas que exige
practicas como la de “fraccionar y rearmar” los convoyes y/o amarrarlos a la rivera en horas nocturnas,

para superar los denominados “pasos” en horas de luz solar, asi:

e Paso Aguirre — Palacio Cué: Kilémetro 2.095 — 2.100", respectivamente.

e Paso Guardia Cué: Kilémetro 2.060.

e Paso Arrecifes: Kildmetro 2.047 — 2.050.

e Paso Romero Cué: Kilémetro 1.967 — 1.970.

e Pasos Punta Yrigoyen, Itacurubi — Yaguareté y Saladillo: Entre kildmetros 1.958 y 1948.

e Pasos Mercedes, Isla del Medio — Concepcién / Guggiari, Riacho Negro y Milagro: Kildémetro
1.927 aproximadamente.

e Paso Montero Cué: Kildmetro 1.726.

Lo anterior, como es légico, representa mayores tiempos de navegacién y costos adicionales en la
operacion fluvial. Estos tiempos adicionales han sido estimados en 120 horas, aproximadamente, por

trayecto aguas abajo.

De igual forma, las restricciones de profundidad en estos pasos han obligado a los transportadores a no
aprovechar al méximo la capacidad de carga de sus Convoyes, afectando con esto la eficiencia del

sistema.

! Distancia contada a partir del Puerto de Buenos Aires aguas arriba sobre el cause de la Hidrovia.
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La figura siguiente muestra la ubicacion de estos pasos de restriccidn a la navegabilidad del Rio Paraguay.

Figura 2-3: Ubicacion de los principales pasos que restringen la navegacion en el Rio Paraguay en el

tramo Rio Apa - Villeta
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Fuente: Elaboracidn en base a datos de Informe HPP-CSI Ingenieros (2010).
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2.3.2.1.2 Rio Parana

Como se dijo anteriormente, decisiones gubernamentales del 4mbito regional en el Estado brasilero de
la Parang, llevaron en la década de los 90’s a redireccionar la logistica paraguaya, a la vez los sectores
productivos localizados al sur oriente del pais utilizaban las vias terrestres de este Estado en busca de los
puerto maritimos localizados en la Bahia de Paranagua y Antonina, lo que permitid, junto con la
conclusion de la Esclusa de Navegacion en la represa de Yacyreta en el rio Alto Parana, la navegacion por
este rio y su operatividad, incrementando el movimiento de cargas de exportacién de 39.000 toneladas

en 1.992, a valores superiores al millén de toneladas de soja en los Gltimos afios.
2.3.2.2 El Sistema Portuario

Como dicho anteriormente el sistema portuario del pais tuvo un gran incremento de instalaciones
especialmente de puertos privados en los Ultimos afios para atender la creciente produccidn

especialmente de la soja que es la responsable del 70% del volumen exportado en los puertos.

Actualmente existen 49 puertos en el sistema, de los cuales 36 estan ubicados en el rio Paraguayy 13 en
el rio Parand. Cuanto a la forma de operacion la gran mayoria es de iniciativa privada quedando apenas
3 puertos publicos: Asuncién-ANPP, Encarnacién y Pilar. El listado de todos los puertos inventariados y

su distribucién por rios se presentan en las siguientes tablas.

Tabla 2-8: Distribucion de los puertos por rio

Puertos
Rio
(cantidad)
Paraguay 36
Parana 13
Total 49

Tabla 2-9: Distribucion de los puertos por tipo de operacién

Puertos
Operacion
(cantidad)
Privada 46
Publica 3
Total 49
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Tabla 2-10: Listado de los puertos del Paraguay
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Capacidad

PUERTO Operacion Ciudad Rio almacenaje

(tonelada)
ACEPAR Privado Villa Hayes Paraguay 8.000
AGREGSA Privado Mariano Roque Alonso Paraguay 20.000
ALMASOL Privado Concepcion Paraguay 40.000
ANGOSTURA Privado Villeta Paraguay 48.000
Asuncion — ANNP Publico Asuncion Paraguay 31.680
BAELPA Privado Encarnacion Parana 55.600
CAACUPE-MI{ Privado Asuncion Paraguay 20.000
CALERA CUE Privado Asuncion Paraguay 22.000
COPETROL Privado San Antonio Paraguay 34.500
CUSTODIA Privado Villeta Paraguay 30.000
DON JOAQUIN Privado Itapuda Parana 35.000
DON SEVERO Privado San Pedro Paraguay 35.000
DOS FRONTERAS Privado Itapua Parana 18.000
Encarnacion Publico Encarnacién Parana 15.000
FENIX Privado Mariano Roque Alonso Paraguay 45.000
GAS CORONA Privado San Antonio Paraguay 8.000
INC — Vallemi Privado Vallemi Paraguay 8.000
KAARENDY Privado Itapua Parana 8.000
LA CANDELARIA Privado Concepcidn Paraguay 25.000
LA LUCHA Privado Mariano Roque Alonso Paraguay 8.000
M.H.P Privado Asuncion Paraguay 22.000
MBOPI-CUA Privado San Pedro Paraguay 20.000
NORTENO Privado San Antonio Paraguay 20.000
NUEVA ANGOSTURA Privado Villeta Paraguay 35.000
NUEVO CONCEPCION Privado Concepcion Paraguay 34.000
PAKSA Privado Asuncion Paraguay 10.000
PALOMA Privado Itapua Parana 20.000
PAREDON Privado Itapua Parand 37.000
Petropar Privado Villa Elisa Paraguay 80.000
PETROSAN Privado San Antonio Paraguay 34.500
PILAR Publico Pilar Paraguay 24.000
PUERTO PABLA Privado Asuncion Paraguay 15.000
SAN ANTONIO Privado San Antonio Paraguay 185.000
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Capacidad

PUERTO Operacion Ciudad Rio almacenaje

(tonelada)
SAN ANTONIO | Privado San Antonio Paraguay 30.000
SAN ANTONIO Il Privado San Antonio Paraguay 50.000
SAN JOSE Privado Mariano Roque Alonso Paraguay 45.000
SANTA MARIA Privado San Pedro Paraguay 8.000
SARA Privado Villeta Paraguay 8.000
TLP Privado Villeta , Paraguay 8.000
TEDESA Privado Salto del Guaira Parana 8.000
TERPAR (PETROBRAS) Privado Villa Elisa Paraguay 15.000
TERPORT Privado San Antonio Paraguay 30.000
TOROCUA Privado Alto Parana Parana 52.000
TRES FRONTERAS Privado Alto Parana Parana 30.000
TRIUNFO Privado Itapua Parana 35.000
TROCIUK Privado Itapua Parana 105.000
ULTRAPAR Privado Encarnacién Parana 8.000
UNION Privado Asuncién Paraguay 52.000
VILLETA Privado Villeta Paraguay 33.000
Total 1.568.280

(*) Las capacidades sefialadas en rojo fueron estimadas por falta de datos oficiales

Se estima que la capacidad estatica de almacenaje instalada es de 1,6 millones de toneladas, y vemos
que 73% se encuentra instalada en los puertos del Rio Paraguay y 27% en el Rio Parand, tal como se

puede ver en la tabla siguiente.

Tabla 2-11: Capacidad de almacenaje instalada por rio

Capacidad
Rio (tonelada) %
Paraguay 1.141.680 73%
Parana 426.600 27%
Total general 1.568.280 | 100%

De acuerdo con CATERPA (Cémara Paraguaya de Terminales y Puertos Privados), la capacidad estética
de los puertos graneleros esta proxima a los 1 millén de toneladas, quedando por lo tanto, 0,6 millones

para los otros tipos de carga.

La distribucién espacial de esta capacidad es presentada por ciudad de ubicacién de los puertos

conforme la tabla siguiente.
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Tabla 2-12: Distribucion de la capacidad de almacenaje por ciudad

Ciudad Capacidad
Alto Parana 82.000
Antequera 63.000
Asuncién 172.680
Caarendy 8.000
Cap. Meza 35.000
Concepcién 99.000
Encarnacién 78.600
Hohenau 37.000
La Paloma 55.000
Mayor Otafno 18.000
Mariano Roque Alonso 118.000
Nacunday 52.000
Pilar 24.000
Pte. Franco 30.000
Salto del Guaira 8.000
San Antonio 392.000
Vallemi 8.000
Villa Elisa 95.000
Villa Hayes 8.000
Villeta 162.000
Total general 1.568.280

Como se puede ver, en la ciudad de San Antonio estdn instalados los puertos con mayor capacidad
estatica estimada en 392 mil toneladas, le siguen Asuncién con 172,7 mil toneladas y Villeta con 162 mil
toneladas. Estas capacidades estan presentadas en el mapa de la figura siguiente con la distribucién de

la capacidad por ciudad de donde se ubican los puertos.

La figura siguiente muestra la distribucion de ciudades portuarias segtin su capacidad estatica.
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Figura 2-4: Mapa de distribucién de las capacidades estaticas
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Fuente: Elaboracidn propia en base a datos de la DMM (2010).

Uno de los parametros para evaluar la calidad de los puertos es si ellos cumplen con la certificacién del
codigo internacional de Proteccidon de Buques e Instalaciones Portuarias (PBIP) de la Organizacion
Maritima Internacional-OMI. El objetivo del cédigo es establecer un marco regulatorio consistente para
averiguar, en la mayor medida posible, la naturaleza y la dimension de todas las amenazas y proteccién
previsibles. Abarca ciertos aspectos de la instalacion portuaria y de sus operaciones que son puntos

débiles relacionados con la proteccidn.
Los elementos que son analizados son:

1. caracteristicas fisicas de la instalacién portuaria como la ubicacién, barreras en la demarcacién,
zonas designadas como restringidas (ZDR), puntos de acceso, esclusas, alarmas, alumbrado
exterior etc.;

2. caracteristicas operacionales de la instalacién portuaria como el examen del personal de la

instalacion, la formacién, las operaciones de las fuerzas de vigilancia, la manipulacién del
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mandatorios y otros son recomendaciones. La evaluacién es a cargo de la autoridad maritima
competente y los certificados son emitidos con periodo de validez de 1 afio y deben ser renovados

regularmente.

De entre los 49 puertos listados, 16 no poseen certificacion PBIP, o sea, 1/3 de los puertos paraguayos
pueden no estar aptos para recibir buques internacionales. De acuerdo con los relevamientos, los

puertos que cuentan con certificacion son los siguientes.

Tabla 2-13: Puertos con Codigo PBIP emitidos

PUERTO Ciudad
ALMASOL Concepcion
ANGOSTURA Villeta
BAELPA Encarnacion
CAACUPE-MI Asuncién
CALERA CUE Asuncién
COPETROL San Antonio
CUSTODIA Villeta
DON JOAQUIN ItapUa
DON SEVERO San Pedro
DOS FRONTERAS Itapua
FENIX Mariano Roque Alonso
GAS CORONA San Antonio
LA CANDELARIA Concepcion
NORTENO San Antonio
NUEVA ANGOSTURA Villeta
PAKSA Asuncion
PALOMA Itapua
PAREDON Itapua
PETROSAN San Antonio
SAN ANTONIO San Antonio
SAN ANTONIO | San Antonio
SAN ANTONIO I San Antonio
SAN JOSE Mariano Roque Alonso
TLP Villeta
TEDESA Salto del Guaira
TERPAR (PETROBRAS) | Villa Elisa
TERPORT San Antonio
TOROCUA Alto Parana
TRES FRONTERAS Alto Parana
TRIUNFO Itapua
TROCIUK Itapua
ULTRAPAR Encarnacion
UNION Asuncién

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID -
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2.4 Levantamientos de Datos de Campo

Los modelos de asignacion y de distribucién de viajes necesitan de datos relevados en campo sobre
conteos de transito y encuestas origen y destino. El propdsito de estas encuestas es recoger datos sobre
la demanda de transporte de pasajeros y de carga, determinar el origen y destino de viajes en relacién a

las zonas de trafico, y establecer los recorridos de los flujos sobre la red.
24.1 Objetivos de las Encuestas origen y destino:

Los datos de origen y destino recogidos en campo, conjuntamente con otros datos de fuentes
secundarias y matrices de viajes anteriormente elaboradas, permitirdn determinar las matrices de viajes
origen — destino, para cargas y para pasajeros, actualizadas para el afio base del estudio (2011). Esta
informacion es determinante para identificar los padrones de demanda de viajes en la red multimodal

de transporte.

Posteriormente, en el proceso de modelaje matematico de transporte, se realizara la calibracién del sub
modelo de distribucién de viajes. Este sub modelo correlaciona datos socioeconémicos con el nimero
de viajes entre cada par de zonas de trafico. Para el caso del sub modelo de distribucién de viajes de
pasajeros, los datos socio-econémicos son: poblacién, empleos e ingreso mensual. Para los casos del sub
modelo de distribucidn de viajes de productos (cargas), los datos socio-econémicos son basicamente la

produccion y el consumo de cada zona de trafico para cada producto especifico.

En sintesis, las matrices de los afios futuros seran estimadas a partir de la correlacién entre la matriz
O/D actual y datos socioeconémicos. Una vez concluido el proceso de calibracién de los sub modelos de
distribucién de viajes se podran estimar las matrices de viajes futuros, en los afios horizonte del

proyecto (2021 y 2031) por medio de las proyecciones de estas condicionantes socioecondmicas.
2.4.2 Objetivos de los Conteos de volimenes de trafico:

Los conteos de volimenes de tréfico son utilizados en el proceso de modelaje matematico de
transportes para la calibracién del sub modelo de asignacion de tréfico a la red vial. En sintesis, una vez
calibrado el modelo matematico de asignacién de trafico vehicular, el resultado del proceso de
asignacion de la matriz de viaje actualmente existente deberd proporcionar volimenes de trafico

compatibles con los conteos de tréfico realizados.

Asi, las estimativas de los volimenes de tréfico en los afios horizonte de proyecto (2021 y 2031), en cada
link de la red multimodal de transporte, son realizadas por medio de la asignacién de las matrices de

viajes de los respectivos afios horizonte (matrices resultantes del sub modelo de distribucidn de viajes).
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2.5 Matriz de Viajes

Las matrices de viajes representan la demanda de transporte entre las zonas de trafico y fueron
obtenidas a partir de los conteos y encuestas de origen y destino en puntos ubicados estratégicamente
en las rutas nacionales, principalmente en las fronteras entre dos Departamentos y en la frontera con
los paises vecinos. Los conteos y entrevistas fueron realizados a lo largo de los meses de mayo y junio de

2011 y por lo tanto los datos aqui presentados se refieren a este periodo del afio.

El mapa de la Figura 2-5 siguiente presenta la ubicacién de los puntos que fueron seleccionados junto
con el MOPC para los conteos y entrevistas. Los detalles de este trabajo estdn presentados en el Informe

de Inicio del PMT.

Figura 2-5: Puntos de Conteos y Encuestas de Origen - Destino.
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Fuente: Elaboracion Propia
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De acuerdo con los trabajos de andlisis y consolidacion de los datos los resultados indicaron que en el
periodo de los levantamientos fueron estimados los volimenes diarios de vehiculos y pasajeros

terrestres conforme presenta la tabla siguiente.

Tabla 2-14: Volimenes promedios diarios estimados

Modo Unidad Volumen diario
Automoviles Vehiculo 70.541
Camiones Vehiculo 18.604
Omnibus Pasajeros 26.723

Fuente: Conteos volumétricos PMT 2011

Todavia, hay que enfatizar que los datos aqui presentados podran sufrir algunas revisiones en la medida
en que no se finalizé todo el andlisis de los productos observados en el transporte de cargas. Esta tarea
es mas compleja pues cada producto deberd ser analizado individualmente para verificar la coherencia
de los flujos que depende de otros datos como de estacionalidad y de las entrevistas con las empresas

que se estdan llevando a cabo actualmente.

Son por lo tanto, 70.541 automéviles (auto + vehiculos livianos) que transitan en la red vial, 18.604

camionesy 26.723 pasajeros de los dmnibus en un dia habil de la semana.

Para la representacion de todos los viajes, hay que considerar en este caso las zonas de tréfico respecto
a los puntos de frontera terrestres o zonas externas terrestres en los cuales fueron hechos conteos y

entrevistas. Estas zonas fueron definidas con cédigo y nombre conforme el listado de la tabla siguiente.

Tabla 2-15: Zonas Externas — Puntos de frontera terrestre

Zona Descripcion

901 Pozo Hondo

902 Infante Rivalora

903 Bella Vista Norte

904 Pedro Juan Caballero

905 Capitan Bado

906 Salto del Guaira

907 Ciudad del Este

908 Encarnacion

909 Puerto Falcon
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Como uno de los productos principales de las matrices de transporte son las demandas identificadas por

zona de trafico en términos de produccion y atraccidn de viajes, esto indica el nivel de actividad que

cada zona tiene en relacidn a las otras zonas.

En la siguiente Tabla 2-16 se presenta la produccidn y atraccién de viajes por zona de trafico, estimadas

de acuerdo con las matrices consolidadas. Hay que observar que no se incluyen en esta tabla los viajes

internos de cada zona (viajes intra zonales), pues el foco principal del estudio son los viajes inter

departamentales.

Tabla 2-16: Produccidn y atraccion de viajes por zona de trafico

Produccién Atraccién
Zona Hemids Automéviles Camiones Péasaj'eros Automéviles Camiones Pasaj.eros
mnibus Omnibus

11 Central Norte 10.234 5.036 5.890 10.425 5.612 11.005
12 Central Sur 74 326 6 43 321 34
21 Cordillera Oeste 2.415 746 3.771 1.362 460 1.130
22 Cordillera Este 806 568 600 489 309 243
31 Paraguari Norte 722 793 1.261 1.178 998 473
32 Paraguari Sur 156 45 147 165 42 335
41 San Pedro Norte 656 429 127 394 319 358
42 San Pedro Sur 1.399 420 454 1.149 402 388
51 Caaguazl Oeste 1.609 675 2.207 1.056 490 653
52 Caaguazu Este 1.295 1.007 2.165 820 907 347
60 Guaira 1.018 468 870 1.711 534 593
71 Caazapa Oeste 232 41 46 492 122 162
72 Caazapa Este 146 66 133 247 133 39
81 Misiones Norte 305 211 391 497 185 302
82 Misiones Sur 123 26 131 171 25 453
91 Neembuct Norte 3 1 9 4 0 0
92 Neembuct Centro 227 115 732 638 350 365
93 Neembuct Sur 4 11 24 63 37 67
100 Concepcion 571 557 287 817 341 173
110 Amambay 3.395 558 269 4.325 642 243
121 Canindeyu Oeste 315 143 138 514 260 115
122 Canindeyu Este 4.249 536 1.345 4.379 556 692
131 Alto Parand Sur 13.504 2.749 1.278 12.121 1.964 2.268
132 Alto Parana Norte 596 420 0 1.198 302 59
141 Itapta Oeste 125 143 279 158 79 122
142 Itapua Centro 3.632 342 1.118 3.510 516 1.687
143 Itapua Este 327 100 213 413 182 172
151 Presidente Hayes Sur 1.633 868 201 818 347 423
152 Presidente Hayes Norte 187 101 28 256 112 58
161 Boquerdn Sur 239 119 163 514 253 103
162 Boquerdn Norte 51 11 80 94 65 19
171 Alto Paraguay Sur 4 0 0 18 6 0
172 Alto Paraguay Norte 32 22 18 84 126 113
901 Pozo Hondo 26 2 0 102 124 462
902 Infante Rivalora 0 15 136 11 96 221
903 Bella Vista Norte 1.764 64 0 1.190 41 0
904 Pedro Juan Caballero 1.779 202 15 1.701 142 0
905 Capitan Bado 0 0 0 11 0 0
906 Salto del Guaira 3,237 79 426 3.057 45 866
907 Ciudad del Este 10.021 335 828 10.208 516 370
908 Encarnacion 2.569 32 921 2.928 113 753
909 Puerto Falcén 860 221 16 1.211 530 856
Totales 70.541 18.604 26.723 70.541 18.604 26.723

Fuente: Conteos de transito y encuestas de origen y destino — PMT 2011
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Como se puede observar en cuanto a la produccién de viajes por automdviles las principales zonas de
trafico son Alto Parana Sur con 13.504 viajes/dia, Central Norte con 10.234/dia, Ciudad del Este con
10.021 viajes/dia. Otras zonas también importantes son Canindeyu con 4.249 viajes/dia, Itapta Centro

con 3.632 viajes/dia, Amambay con 3.395 viajes/dia y Salto Del Guaira con 3.237 viajes/dia.

La zona de Alto Parand Sur presenta un gran volumen de automéviles en funcién del alto flujo de viaje
que atraviesa diariamente la frontera entre Ciudad del Este y Foz del Iguazi en Brasil. Son
desplazamientos cortos en funcion del intenso comercio de productos importados con demanda por los
brasilefios. Asi como se puede observar, hay también un gran flujo de viajes originados en la zona de

frontera de Ciudad del Este para el Paraguay.

Lo que concierne a la produccién de viajes por camiones, las zonas de mayor cantidad de viajes son la
Central Norte con 5.036 viajes/dia, Alto Parana Sur con 2.749 viajes/dia y Caaguazu Este con 2.007
viajes/dia. Estos valores reflejan la gran concentracién de las actividades en el Departamento Central v

en el eje Asuncién — Ciudad del Este.

En cuanto a los viajes de pasajeros de dmnibus de larga distancia, las zonas Central Norte con 5.890
pasajeros, Cordillera Oeste con 3.771 pasajeros, Caaguazt Oeste con 2.207 pasajeros y Caaguazl Este

con 2.165 pasajeros son las de mayor volumen de viajes diarios.

Asi en términos de atraccidn de viajes de automdviles, las zonas de Alto Parana Sur con 12.121, Central

Norte con 10.425 y Ciudad del Este con 10.208 son las que tienen mayores volimenes de viajes atraidos.

Con respecto a la atraccién de viajes de camiones, las zonas de Central Norte con 5.612/dia, Alto Parana
Sur con 1.964/dia y Paraguari Norte con 998/dia son las zonas con mayores volimenes de viajes

atraidos.

Con respecto a la atraccion de viajes de pasajeros de dmnibus, las zonas de Central Norte con 11.005

pasajeros, Alto Parana Sur con 2.268 y Cordillera Oeste con 1.130 pasajeros son las de mayor demanda.

Las figuras siguientes presentan los mapas temdticos de la produccién y atraccién de viajes de

automoviles, camiones y pasajeros de dmnibus segun la zonificacién propuesto.
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Figura 2-6: Produccidn y Atraccion de viajes por automoviles
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Figura 2-7 Produccidn y Atraccion de viajes por camiones
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Figura 2-8: Produccién Y Atraccién de viajes de pasajeros de émnibus de larga distancia
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Fuente: Elaboracion Propia

En cuanto a los flujos de origen y destino de viajes, son presentados en las tablas del ANEXO 02 las
matrices entre los 17 Departamentos y las 9 zonas de fronteras para los automdviles, camiones y

pasajeros de dmnibus.

En cuanto a los flujos de automoviles, se puede observar algunos casos de flujos importantes de
desplazamientos cortos para la travesia de la frontera tal como fue mencionado anteriormente para el
caso de Ciudad del Este. Lo mismo ocurre en Pedro Juan Caballero, Bella Vista Norte, Salto del Guaira y
Encarnacion. Aparte de este fendmeno, los principales flujos de automdéviles ocurren entre los
Departamentos de Central y Alto Parana con 1.313 viajes/dia en el sentido Alto Parana-Central y 1.269
viajes/dia en el sentido contrario. Otro importante flujo es entre los Departamentos de Central y

Cordillera con 1.327 viajes/dia en el sentido Central-Cordillera y 2.536 viajes/dia en el sentido contrario.

En cuanto a los camiones, los principales flujos son: (i) entre los Departamentos de Central y Alto Parana
con 1.033 camiones/dia en el sentido Central-Alto Parana y 1.501 camiones/dia en el sentido contrario;
(i) entre los Departamentos Central y Cordillera con 500 camiones/dia en el sentido Central-Cordillera y
883 camiones/dia en el sentido contrario; (iv) entre Central y Caaguaz(i con 636 camiones/dia en el

sentido Central-Caaguazui y 757 camiones/dia en el sentido contrario.

En cuanto a los flujos de pasajeros de dmnibus los mayores son entre los Departamentos de Cordillera y

Central con 3.987 pasajeros, entre Caaguazi y Central con 3.469 pasajeros;
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Las figuras siguientes presentan las principales lineas de deseo de viajes entre los Departamentos y

zonas de fronteras para los modos considerados.

Figura 2-9: Mapa de flujos diarios de viajes de automaviles entre Departamentos
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Figura 2-10: Mapa de flujos diarios de viajes de camiones entre Departamentos
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Figura 2-11: Mapa de flujos diarios de viajes de pasajeros de 6mnibus entre Departamentos
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2.6 Matriz de Carga

En este item son presentadas estimaciones de los volimenes de carga transportados por via terrestre y

por las hidrovias del Paraguay.

2.6.1 Matriz de Carga Terrestre

Como uno de los subproductos de los conteos de trafico y de las encuestas origen/destino, también fue

posible la obtencién de las matrices de productos transportados por los camiones.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
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los analisis individuales por producto, se presentan solo como resultados preliminares y seran objeto de
andlisis en las etapas futuras del PMT. Este analisis individual, por grupo de productos, depende de otros
datos como la estacionalidad de los diferentes productos para verificar la consistencia de los flujos
observados en los levantamientos de campo. Cabe observar que los flujos presentados se refieren al

periodo de realizacion de los levantamientos de campo (mayo de 2011).

El monto de carga diario transportado en las principales rutas del Paraguay totaliza 179 mil toneladas. El
Departamento Central produce 45,4 mil toneladas/dia y es responsable por atraer 68,5 mil

toneladas/dia de carga.

El segundo mayor flujo es del Departamento de Alto Parané que produce 23,4 mil toneladas/dia y atrae

22 mil toneladas/dia de carga.

El tercer mayor flujo es del Departamento de Caaguazi que produce 19 mil toneladas/dia y atrae 3,7 mil

toneladas/dia de carga.

Los diez productos mas transportados estén indicados en la tabla siguiente.

Tabla 2-17: Los diez productos mds transportados (toneladas/dia) — ref. Mayo de 2011

Producto Toneladas/dia
Soja 41.021
Piedra, canto rodado, ripio 11.481
Fertilizantes 8.473
Cafia de aztcar 8.060
Varios (*) 6.974
Ceramica roja y ladrillos 6.964
Nafta 6.746
Madera sin elaborar 5.255
Ganado vacuno 4.615
Trigo 4.595

(*) Mercaderias y productos diversos

La Tabla 5 del ANEXO 2y la figura siguientes presentan los flujos de los totales de carga.
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Figura 2-12: Mapa de flujo de carga total diaria entre Departamentos
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Fuente: Elaboracion Propia

Figura 2-14: Mapa de flujo de carga de Ganado Vacuno (Resultados preliminares)
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Figura 2-15: Mapa de flujo de carga de Gasoil (Resultados preliminares)
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Figura 2-16: Mapa de flujo de carga de Madera (Resultados preliminares)
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Figura 2-18: Mapa de flujo de carga de Cafia de Azicar (Resultados preliminares)
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Figura 2-19: Mapa de flujo de carga de Azticar (Resultados preliminares)
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2.6.2 Carga Fluvial

Los datos correspondientes al movimiento de cargas en la hidrovia es basada en los datos de REDIEX
para el afio 2010. De acuerdo con estos datos fueron transportados un total de 10,7 millones de
toneladas exportadas y 6 millones de toneladas importadas. De estos totales la participacion de los

modos terrestre, fluvial y aérea son presentados en la tabla a continuacion.

Tabla 2-18: Participacion modal en la exportacion e importacion de carga

Modo Exportacion % Importacion %
Fluvial 8.184.663 76,57% 4.022.676 67,01%
Terrestre 2.502.434 23,41% 1.963.247 32,70%
Aéreo 1.760 0,02% 17.600 0,29%
Total 10.688.857 100,00% 6.003.523 100,00%

Fuente: Rediex

A partir de estos datos fueron extraidos los flujos de exportacidn e importacién de productos a través de

los puertos fluviales ubicados en los rios Paraguay y Parand, que forman el sistema hidroviario del pais.
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Tabla 2-19: Distribucién de la carga exportada e importada por Puerto — toneladas/aio

Puerto Propiedades Departamento Exportacion Importacién
CAACUPEMI Privado Capital 138.633 158.318
CAPITAL Estatal Capital 305.787 260.617
CIUDAD DEL ESTE Estatal Alto Parana 1.176.161 806.036
CONCEPCION Estatal Concepcién 319.846 66.090
ENCARNACION Estatal Itapua 1.788.800 279.603
GICAL Privado Capital 883 113.658
ITA ENRAMADA Estatal Central 7.275 205.648
PILAR Estatal Neembucu 435 5.488
PUERTOS Y ESTIBAJES Privado Central 485.330 442.993
TERPORT Privado Central 93.035 642.072
VILLETA Estatal Central 3.868.478 1.042.153
Totales 8.184.663 4.022.676

Fuente: Rediex

Los productos de mayor volumen de carga de exportacién por modo fluvial son presentados en la tabla

a seguir.

Tabla 2-20: Listado dos principales productos de exportacién por volumen - tonelada/afio 2010

Producto Total (ton/aiio)
Semillas de soja 4.599.789
Tortas de soja 1.120.131
Maiz 1.015.870
Trigo y morcajo 502.949
Aceite de soja 252.617
Carbén vegetal 108.561
Carne bovina congelada 108.227
Azlcar 52.283
Chatarra de hierro o acero 36.513
Las demas oleaginosas incl. sésamo 35.786

Fuente: Rediex

De la misma manera, los principales productos de importacién segin su volumen son presentados en la

tabla siguiente.
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Tabla 2-21: Listado dos principales productos de importacién por volumen - tonelada/afio 2010

Producto Total (ton/afio)

Aceites de petrdleo no crudos 1.318.272
Dolomita 678.598
Abonos minerales o quimicos compuestos 279.413
Vehiculos automdviles (menos de diez pasajeros) 266.896
Cementos hidrdulicos 176.403
Gas de petrdleo 80.081
Sal 76.072
Yeso natural; anhidrita; yeso fraguable 51.710
Abonos minerales o quim. fosfatados 51.104
Cerveza de malta 41.818

Fuente: Rediex

En la Figura 2-20 se presenta el mapa temdtico con los volimenes totales de exportacion e importacién

de acuerdo con la ubicacion de los puertos.

Figura 2-20: Mapa tematico de los volimenes de carga exportada e importada por ubicacion de los

Puertos
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Figura 2-21: Detalle de voliumenes de carga exportada e importada por ubicacién de los Puertos
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2.7 Diagnéstico de la Red Vial

Para los propédsitos del PMT, el presente diagndstico del sistema vial buscé definir un indicador
cuantitativo preliminar que permita evaluar diferentes atributos fisicos y operacionales de la red en su

situacion actual.

La estrategia de presentar un indicador cuantitativo, es diferenciada de los estudios tradicionales pues,
en lugar de simplemente presentar relevamientos de datos, permite establecer una primera
jerarquizacion de los tramos (o de las carreteras) del sistema vial paraguayo actual, en cuanto a sus
necesidades de intervenciones frente a la demanda actual de transporte (dichas intervenciones pueden
contemplar el incremento de capacidad vial, medidas para mejora de seguridad, recomposicion del

pavimento, entre otras).

Cabe notar que el referido indicador propuesto no es el determinante Gnico del diagnéstico. Su objetivo
es proporcionar un instrumento de apoyo al proceso de toma de decisién en cuanto a prioridades de
inversiones en el sistema vial carretero. Este proceso, no depende unicamente del diagnéstico sino

también, de otros componentes que seran tratados en el ambito del PMT.

Sin embargo, conforme lo previsto en el plan de trabajo, en el proceso de desarrollo del PMT, serd
realizado un pronéstico (analisis de la situacion de la red vial con la demanda futura y sin intervenciones

de mejorias, es decir, la alternativa “no hacer nada”). Este prondstico puede contar con el mismo(
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definicidon de planes alternativos de intervenciones en el sistema vial para su posterior evaluacién.

En cuanto a la desagregacion de la informacion, los indicadores adoptados para determinar el indicador
cuantitativo, fueron determinados segin cada tramo de cada ruta carretera de la red vial paraguaya.
Cabe notar que este concepto de tramo vial no coincide con la segmentacion adoptada en la
representacion matematica de la red vial para propédsitos de modelaje matematico del sistema de
transportes nacional. La representacién matematica de la red, que serd utilizada posteriormente para
simular diferentes proposiciones de intervenciones en el sistema vial por medio de un modelo
matematico de simulacién de transportes (en el presente caso, el TransCAD/Caliper Corp.), es mas
desagregada, de manera que el nimero de links que representan los componentes viales es mayor que

el nimero de tramos viales considerados para los propésitos del presente diagndstico.

Cada tramo vial corresponde en términos generales, a un segmento vial ubicado entre dos conexiones

viales principales.
2.7.1.1 Los condicionantes del indicador cuantitativo adoptado

Tres atributos fueron seleccionados, para formular el mencionado indicador preliminar. Estos atributos
son los siguientes:

(i) El Nivel de Servicio de trafico;

(ii) El estado del pavimento; y

(iii) El indice de accidentabilidad.

El indicador “Nivel de Servicio” es asociado a la demanda actual (volumen de trafico) y a la capacidad de
trafico de cada tramo vial. Expresa el nivel de congestionamiento. El indicador “Estado de Pavimento”
expresa una caracteristica fisica de la vialidad indicando su estado de conservacién y es condicionante
de costos operacionales de transportes asi como de riesgo de accidentabilidad. El indicador “indice de

Accidentabilidad” es asociado al riesgo del trafico.
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Tabla 2-22: Caracterizacion de los indicadores seleccionados

Indicador

Seleccionado

Variables fisicas principales

Variables operacionales

Aspectos del Transporte
condicionado por el

indicador

Nivel de Servicio

Variables determinantes de

la capacidad de tréfico:
eAncho de los carriles

e Ancho de las banquinas

Demanda expresa en
volumen de trafico en

vehiculos equivalentes por

eCongestion de trafico
eRiesgo de accidentes

eCosto de transporte

Accidentabilidad

accidentes/100km/afio

hora

eTipo de terreno
indice de Rugosidad )

Estado de eRiesgo de accidentes

) Internacional (IRI) del -

Pavimento ) eCosto de transporte
pavimento

indice de Niémero de

eRiesgo de accidentes

Cabe mencionar que estos tres condicionantes seleccionados en el presente diagndstico contemplan
unicamente aspectos fisicos y operacionales de las carreteras. Por lo tanto, no agotan las variables

determinantes del proceso de toma de decisiones en cuanto al plan de accién a ser establecido en el

ambito del presente PMT.

Otras variables de caracter fisico, operacional y principalmente de desarrollo socio econémico, de
promocién de la intermodalidad, y de apoyo a las cadenas logisticas con énfasis en la economia de
costos totales, pueden ser aunadas al proceso de jerarquizacion del sistema vial en el proceso de

prondstico, siempre compatibilizados con la politica vial nacional. Entre esas posibles variables se

pueden mencionar otros criterios asociados como por ejemplo los siguientes:

a) Insercién en corredores de exportacidn;

b) Integracion regional;

c) Mejora de la competitividad;

d) Expansion de las oportunidades de empleo

e) Mejora de la calidad de vida;

f) Mejora del acceso a los servicios basicos;

g) Otras variables asociadas al desarrollo social y territorial.

También se puede aunar al proceso de evaluacién, otros condicionantes de ambito logistico y
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prioritarias para el pais; asi como aspectos asociados a la intermodalidad como estrategia de busqueda

de la economia de escala en el transporte de cargas. Asi, se puede sugerir otros condicionantes tales

como:

h) Accesibilidad a los puertos y conexiones de exportacion;

i) Relevancia en el contexto de mejora de las cadenas logisticas;

j) Insercion de la Ruta en corredores de conectividad intermodal;

k) Relevancia en el contexto de mejora de calidad de los servicios de transporte;
) Otros condicionantes de ambito econdmico vy logistico.

No se puede olvidar tampoco, de incluir en los criterios de selecciébn de intervenciones, los
condicionantes de caracter ambiental asociados a la calidad de vida y preservacién de los recursos

naturales, tales como:

m) Preservacion de recursos naturales;
n) Proteccidn a las unidades de conservacion natural;
0) Reduccion de los impactos ambientales, entre otras.

De esa manera, dentro del contexto del PMT se imprimira al proceso de jerarquizaciéon de las vias del
sistema carretero nacional el concepto de “sostenibilidad” pues se incluyen condicionantes sociales,
econdmicos y ambientales. La factibilidad de estos tres aspectos fundamentales (sociedad, economia y

ambiente) es el criterio universal de sostenibilidad.

Dichos criterios, de contexto socio econémicos, o logisticos seran oportunamente seleccionados por el
MOPC vy los consultores en el proceso de desarrollo del PMT. Para cada criterio seleccionado debera
corresponder una variable que permita una evaluacion cuantitativa para jerarquizar la red vial en cuanto

a sus prioridades de intervencion.

Asi, es fundamental mencionar que el referido proceso de jerarquizacion de la red vial carretera
presentado en este diagndstico no configura un instrumento de decisidn aislado y tampoco completo.

Busca proporcionar un instrumento de apoyo a la elaboracién del plan de acciones durante el proceso

de desarrollo del PMT.
2.7.1.2 Base de Informaciones
2.7.1.2.1 Informaciones de Inventario Fisico de Vialidad:

Es importante mencionar que para la elaboraciéon del presente diagnédstico y para la obtencién de datos
sobre la red vial existente en el pais, fueron recolectados estudios, publicaciones de diversas fuentes y
datos del Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC). Se observé que existen innumerables

divergencias entre los datos colectados, lo que nos lleva a la conclusién de que no hay todavia una base
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de informacién oficial consagrada que establezca el inventario fisico oficial del sistema vial de pais para

propdsitos de planificacion regional.

A titulo de ejemplo se presentan abajo las longitudes de la red vial principal consideradas en diferentes

fuentes.

Tabla 2-23: Longitud de la red vial del Paraguay. Segun Diferentes Fuentes (km)

FUENTE NACIONALES DEPARTAMENTALES VECINALES TOTAL

Nota Sectorial de Transporte. BID,

9.656,00 6.384,00 44.060,00 60.100,00
Septiembre 2008
Direccion de Planificacién Vial del

9.909,50 6.669,55 15.480,37 32.059,42
MOPC
Base de datos SIAMV

10.127,33 6.481,05 13.698,00 30.306,37
afio 2000

Se puede inferir, preliminarmente, que una de las recomendaciones que debe ser generada por el
presente PMT es la de implantar un sistema de informaciones Unico, actualizado periédicamente, que
contemple datos actualizados y validados de inventario fisico y de datos operacionales de los tramos del
sistema de transporte multimodal paraguayo. Ademas, el PMT debera proponer el contenido de dicho
sistema de informacién de manera a seleccionar los datos realmente importantes para efecto de
planeacion estratégica del sector de transportes a nivel regional, seleccionando para el inventario de
planeacidn, los datos fisicos, operacionales, y socioeconémicos de interés, diferentemente de aquellos

del inventario para propésitos de la ingenieria vial (mantenimiento y proyecto).

En el presente diagndstico se adoptd el padron de “tramo vial” propuesto en los bancos de datos de
inventario vial proporcionado por el MOPC y que contempla 24 carreteras, totalizando 9.330 km,
subdivididos entre un total de 211 tramos viales. Este conjunto supuestamente representa los

componentes mas importantes del sistema vial paraguayo y no contempla las vias de jerarquia local, 0

vecinal.
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La Tabla a continuacion presenta las carreteras que fueron consideradas en el presente analisis.

Tabla 2-24: Carreteras que fueron consideradas en el presente analisis

Cadigo Ruta
PYO1 Ruta 1: Asuncién -Encarnacion
PYO2 Ruta 2: Asuncién -C. Oviedo
PY03 Ruta 3: Asuncidn -B ella Vista(Norte)
PYO4 Ruta 4: San. Ignacio.- Pilar -Paso de Patria
PYO5 Ruta 5: Concepcion - P. J. Caballero
PYO6 Ruta 6: Encarnacion-Empalme Ruta 7
PYO7 Ruta 7: C. Oviedo-Ciudad Este
PYO8 Ruta 8: C Oviedo - Cnel. Bogado
PY09 Ruta 9: Asuncién —Gral. Garay
PY10 Ruta 10: Pto Rosario - Saltos del Guaira
PY11 Ruta 11: Pto Antequera-Capitan Bado
PY12 Ruta 12: Chaco-l - Gral. Bruguez
PY13 Ruta 13: Mbocayaty - P. Juan Caballero
PY14 Ruta 14: Bella Vista - Infante Rivarola
PY15 Ruta 15: Desvio. Villeta - Pto. San Rafael
PY16 Ruta 16: Horqueta - Capitan Bado
PY17 Ruta 17: Villeta - PYO4 Guazu Cua
PY18 Ruta 18: Juan de Mena - Itakyry
PY19 Ruta 19: San Cosme - Paso de Patria
PY20 Ruta 20: Cap. Meza - Alto Vera - San Miguel
PY21 Ruta 21: Agua Dulce - Pozo Hondo
PY22 Ruta 22: Hito Tripartito - F. Gabino Mendoza
PY23 Ruta 23: Hito VI - Fortin Pilcomayo
PY24 Ruta 24: Fuerte Olimpo - Infante Rivarola

Fuente: Inventario Vial, MOPC.

2.7.1.3 Informaciones de Seguridad Vial

En cuanto a las informaciones sobre seguridad vial, se utilizaron para este diagnoéstico, los dados de
estadisticas de accidentes del periodo 2001 — 2007 segun el Plan Nacional de Seguridad Vial 2008-2013,
elaborado en 2008 por el MOPC con aporte del BID.
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Otras fuentes disponibles con datos de accidentes o de calificacién de riesgo segun caracteristicas fisicas
de la vialidad son.

e Elinforme final de la Consultoria para Identificacién de Puntos y Tramos de Concentracién de
Accidentes de Trénsito y Elaboracién de Mapas de Riesgos en la Red Vial Nacional (MOPC, BID,
Universidad Catdlica, 2010). Este documento presenta la identificacion de puntos de
concentracién de accidentes y propone acciones para mitigar los riesgos en puntos especificos

de la red vial.

® El sistema IRAP (International Road Assessment Program), aplicado en Paraguay en 2010. Este
sistema identifica una calificacién de riesgo de accidentes viales con base en aspectos fisicos de
tramos viales. El resultado del programa es una calificacién de cada tramo segtn 5 niveles de

riesgo. El sistema no es basado en datos estadisticos de accidentes.

Mientras el primero es basado en datos estadisticos de accidentabilidad el segundo es basado
exclusivamente en aspectos fisicos de la vialidad. Cabe mencionar que existe un problema de
confiabilidad en cuanto a las estadisticas de accidentes por cuenta de que ocurren, de acuerdo con el
reporte de la Consultoria para Identificacion de Puntos y Tramos de Concentracién de Accidentes de
Transito, mencionado arriba, sub registros de accidentes por parte de la Policia Caminera comparados
con los registros de la Policia Nacional. Los registros de la Policia Nacional, a su vez, no informan la
ubicacion de los accidentes, por lo mismo que esta informacion es registrada manualmente en los
formularios de colecta de datos. Se puede concluir que existen estudios de accidentabilidad en la red
vial Paraguaya asi como procedimientos rutineros de registro de informacién. Todavia cabe proponer
acciones para organizar y analizar las mismas con propésitos de apoyar el MOPC en sus tareas de

mitigacion de riesgos de accidentes viales.

A continuacion seran presentados los aspectos referentes a cada uno de los tres atributos mencionados

anteriormente y que fueron seleccionados con base en la disponibilidad de informacion.
2.7.1.4 Nivel de Servicio de Trafico (NS):

El Nivel de Servicio de Trafico (NS) es un indicador de la intensidad de trafico que utiliza actualmente el
componente vial indicando las condiciones de trafico en cuanto a su fluidez. Es un indicador que
combina caracteristicas fisicas determinantes de la capacidad de trafico con las de demanda de trafico.

Un bajo NS incide en la conveniencia o no, de ampliacién de capacidad vial.

La metodologia adoptada para la determinacion del Nivel de Servicio de Tréfico fue aquella consagrada
por el “Highway Capacity Manual” (Transportation Research Board) que especifica 6 niveles de servicio
codificados desde A (mejor Nivel de Servicio) hasta F (peor Nivel de Servicio). La Tabla a continuacién

sintetiza las caracteristicas de trafico correspondientes a cada Nivel de Servicio.
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Tabla 2-25: Cuadro de Caracteristicas de cada Nivel de Servicio

Nivel de Servicio de

Trafico (NS) Caracteristica del Trafico

Prevalece operacidn en condiciones de flujos libre, es decir, existe plena libertad de elegir
NS=A la velocidad de operacién y plena libertad de maniobra dentro del flujo de trafico. Los
efectos de accidentes son facilmente absorbidos por la corriente de tréfico y el motorista

Flujo Libre . . . . y i
J percibe alto nivel de comodidad fisica y psicoldgica.
Prevalece condicion de operacidn anéloga a la de flujo libre. Con relacidn a la velocidad, se
NS=B mantiene la misma, todavia la libertad de maniobra dentro de la corriente de trafico es
;. - ligeramente reducida. El motorista todavia percibe alto nivel de comodidad fisica y
Préximo al Flujo Libre picolbgica

Prevalece la condicidn de operacidn analoga a la de flujo libre, entretanto la restriccidn a
la libertad de maniobra ya es perceptible, exigiendo mayor vigilancia del motorista en los
cambios de carril. Pequefios accidentes pueden ser absorbidos por la corriente de trafico,
Estable todavia pueden existir colas después de alguna paralizacidn. El motorista experimenta un
incremento de tension debido a la vigilancia adicional requerida para la operacidn segura.

NS=C

A partir de este nivel, con el incremento del flujo, la velocidad empieza a declinar
NS=D ligeramente y la densidad a crecer rapidamente. La libertad de maniobra dentro de la
corriente de trafico es perceptiblemente limitada y el motorista experimenta reducido

Préximo al Inestable . . . L
nivel de comodidad fisica y psicoldgica.

Este nivel describe la operacidn correspondiente a la capacidad de la via, en la cual no hay
NS=E en la corriente de tréfico, intervalos disponibles para la absorcién de sus fluctuaciones,
generando olas de inestabilidad que se propagan para montarse en el flujo de trafico.

Inestable Cualquier incidente puede causar paradas con formacion de extensas colas y la libertad de
maniobra es extremamente limitada.
NS=F El flujo es forzado, hay formacidon de colas y congestionamiento. Las paradas se tornan
constantes y pueden demorar Este nivel describe el colapso en el flujo vehicular,
Forzado

correspondiendo al régimen “anda-para”.

Una vez identificadas las caracteristicas fisicas de los componentes del sistema vial (por medio del
inventario fisico) y los volimenes de tréfico (obtenidos por medio de los conteos de tréfico y del proceso
de modelaje de transportes con el sistema TransCAD), es posible determinar el Nivel de Servicio de
Tréfico de cada componente y comparar con un padrén minimo pre-establecido. Se recomienda que el
limite de NS a ser establecido para el padrén del trafico corresponda al que genera demanda en NS=C

(trafico estable).

Aunque esto significa una simplificacion, los procedimientos adoptados para determinacién del Nivel de

Servicio (NS) para propésitos del presente diagndstico fueron los siguientes:

Paso1: Para la determinacién de los volimenes de trifico que a su vez determinan los limites de
cada NS, se definieron 3 tipos de “padron” carretero que son indicados en la Tabla a
continuaciéon juntamente con: (i) los limites de volumen de tréfico de cada NS y; (ii) la

correspondencia entre NS y la relacién Volumen/Capacidad (V/C).
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Caracteristica Fisica que
Carretera Padrén 1 Carretera Padrén 2 Carretera Padron 3

condiciona el Nivel de Servicio

Ancho de cada carril 3,2m 3,2m NA

Ancho de cada banquita 2,5m 2,5m NA

Tipo de terreno Llano Ondulado NA

Pavimento Asfalto Asfalto Tierra

Nivel de Servicio de Trafico Limite Maximo de Volumen de Trifico Total para cada NS
NS (vehiculo/hora, doble sentido)

NS=A 259 164 NA
NS=B 506 335 NA
NS=C 823 569 NA
NS=D 1.340 831 NA
NS=E 2.185 1.385 100

Méximo Valor de la Relacion Volumen / Capacidad

(v/c)
NS=A 0,12 0,12 NA
NS=B 0,23 0,24 NA
NS=C 0,38 0,41 NA
NS=D 0,61 0,60 NA
NS=E 1,00 1,00 NA

Capacidad = volumen de trafico equivalente al NS = E (flujo de tréfico inestable)
NA = no se aplica

Paso2: Determinacidn del volumen de trafico de cada tramo de la red vial con base en dos fuentes
de informacion: (i) los conteos de trafico realizados para propdsitos del PMT; y (ii)
estimativas del volumen de trafico actual determinado con base en los resultados del
proceso de asignacién del modelo de simulacién de transporte (TransCAD). En cualquiera de
los casos los volimenes se refieren al afio base 2011. Para eso se adoptaron valores de
equivalencia de vehiculos pesados para determinar el volumen en términos de vehiculos

equivalentes (Veq.) conforme se indica a continuacion.
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Tabla 2-27: Factores de equivalencia adoptados para cada tipo de vehiculo

Tipo de Vehiculo Equivalencia en vehiculos de pasajeros
Valor de Referencia (*) Valor adoptado (Veq.)
Livianos 1,0 1,0
Camiones o Omnibus 1,5 2,0
Camiones Semi remolque 2,0 2,0

(*) Fuente: Ministerio dos Transportes/DNIT/ Brasil

Paso3: Determinacion de la relacién Volumen/Capacidad (V/C) de cada tramo vial de las carreteras.
Dicha relacion se determina en términos de V/C en la hora pico de demanda. Las encuestas
de conteos de trafico indicaron un factor de pico horario de 7,8%. Es decir que en promedio,

el 7,8% del tréfico diario ocurre en la hora de pico de demanda.

Paso 4: Finalmente, con el valor de V/C obtenido para cada tramo en el Paso 3 anterior, se debe

identificar el correspondiente Nivel de Servicio (NS) conforme lo indicado en la Tabla 2-26.

La Figura 2-22 ilustra los principales flujos de transporte en la red vial principal. Los flujos fueron
obtenidos por medio de los resultados de la calibracidn de la red de simulacién del afio base. La Figura
2-23 ilustra el resultado de la relacion Volumen/Capacidad (V/C) conforme la metodologia mencionada
anteriormente. La Figura 2-24 ilustra los Niveles de Servicio de Trafico estimados en los tramos de la

red vial principal.
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Figura 2-22: Mapa de Asignacion de Trafico en la Red Vial Expresado en vehiculos equivalentes
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Agosto Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
2011 Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID INFORME DE DIAGNOSTICO.

Folio: 39 (treintn y nuene)



CONSORCIO NK - NKLAC

Figura 2-23: Relacién Volumen / Capacidad (V/C)
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Figura 2-24: Nivel de Servicio de Trafico
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Fuente: Elaboracion propia.
2.7.15 Estado del Pavimento

La calidad del pavimento fue determinada a partir de un relevamiento realizado en 2011 por el MOPC
en una red de aproximadamente 4.000 km de carreteras. Es un indicador de estado fisico de la via que
expresa el estado de la superficie de rodamiento e, indirectamente, el costo operacional relativo y
también, el riesgo de accidentes. Una calificacion que indica pavimento en malas condiciones en un
tramo vial especifico implica la conveniencia de promover cambios en el tipo de intervencién adoptada

en la politica de mantenimiento vigente para dicho tramo vial.

El relevamiento realizado por el MOPC en 2011 determiné el indice IRl (indice de Rugosidad

Internacional) que sirve para calificar el estado de pavimentos asfalticos. Dentro de los alcances del PMT
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serdn realizados estudios especificos que permitan proponer una Politica de Mantenimiento

presentando sus respectivas evaluaciones socio econémicas.

Para los propdsitos del presente diagnoéstico se utilizd una aproximacion del IRl para calificacion de
estado de pavimento dividida entre tres tipos: estado de pavimento malo, regular y bueno.
Considerandose los limites del IRl se analizaron primeramente los criterios adoptados en otros paises
conforme indicado en la tabla a continuacién y posteriormente se adoptaron rangos especificos para el

presente analisis.

Tabla 2-28: Rango del Valor del indice de Rugosidad Internacional (IRl) adoptado para calificacion del

estado de pavimento en otros paises.

Rango de Valores del indice de Rugosidad
Estado del 2 e
Pavimento it & . .
EUA Brasil Espafia Chile Uruguay Argentina

Muy bueno 0,0-0,95 0,0-1,5 0,0-3,2 0,0-15
Bueno 0,951,5 1,0-3,5 1,5-2,5 0,0-3,0 3,2-39 1,5-2,5
Regular 15-2,7 35-45 2,5-4,0 3,0-4,0 4,0-4,6 2,5-4,0
Malo > 2,7 >4,5 >4,0 >4,0 >4,6 >4,0
Muy malo -

Fuente: Armando de Sd, e Benevides (2006)

Tabla 2-29: Rango del Valor del indice de Rugosidad Internacional (IRl) adoptado para la calificacién

del estado del pavimento en la red de carreteras del analisis.

Estado de Pavimento Rango del Valor del indice de Rugosidad Internacional (IRI)
adoptado
Bueno Entre 0,0y 3,0
Regular Entre 3,0y 4,5
malo Mayor que 4,5

De esa manera, a cada tramo vial se asignd una calificacion de estado de pavimento entre tres
posibilidades: bueno, regular y malo. Cabe notar que estos criterios son aplicables Unicamente a las

carreteras con pavimento de asfalto.

La Figura 2-25 ilustra el tipo de pavimento segun el inventario del MOPC.
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La Figura 2-26 ilustra el estado del pavimento segun el indice Internacional de Rugosidad obtenido a

partir del relevamiento realizado por el MOPC en 2011.

La Figura 2-27 ilustra el estado del pavimento segln los tres niveles de calificacion mencionados

anteriormente.

Figura 2-25: Tipo de Pavimento
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INFORME DE DIAGNOSTICO.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
2011 Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID

Folio: 41 (crmarento y uno)



“e.. Altp Paraguay

Boquer:

-J! R ] R\ ¢
iy : Brasil ;
C ncepciorri ,r"’m‘ambay
: PY08) '
PresideRle Hayes P A
: PY11
; e alPY12
, R San Pddro anind:
; PY03)
PY09 et S
i 3 ¢ 5 Cadguazu . '\PYO7
a ! A
Argentina / |Pyo2 o Para
.................... -[PY10) :
1% Gdgira .~~~ ! (PY08
Pakaghari’, i
ot ~ aazapa 5 Tol
B 3 "\ ,..--»""
. =4 Ny /;
. giNe¥mbucu TN _ Itapya IRI
" S i
PY04 ;
- PYO01 | 2,00 - 4,00
» 4,00 -6,00
5,00 - 8,00
38,00 - 10,00

Fuente: Elaboracion propia.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID INFORME DE DIAGNOSTICO.




LATIN AMERICA - CARIBBEAN

7\ ) .
@ CONSORCIO NK - NKLAC @

Figura 2-27: Calificacion del Estado del Pavimento.
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2.7.1.6 indice de Accidentabilidad

El indice de accidentabilidad es obtenido por medio de estadisticas disponibles por autoridades publicas
de accidentes de trénsito en cada carretera de la red. Es un indicador que permite identificar la
conveniencia de promover mejoras fisicas y operacionales en el tramo correspondiente para promover
seguridad vial. La base de informacién adoptada fue el Plan Nacional de Seguridad Vial 2008-2013,
elaborado en 2008 por el MOPC con aporte del BID y que proporciona estadisticas de accidentes en el

periodo 2000-2007 conforme sintesis en la tabla a continuacidn.
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Tabla 2-30: Calificacion adoptada para el atributo Riesgo de Accidentes

Calificacion de
Codigo Ruta Accidentes/100km/afio
Riesgo Adoptada
PYO1 Ruta 1: Asuncion -Encarnacién 63,54 Medio
PY02 Ruta 2: Asuncion -C. Oviedo 606,67 Alto -
PYO3 Ruta 3: Asuncion -Bella Vista(Norte) 10,11 Bajo
PYO4 Ruta 4: San. Ignacio.- Pilar -Paso de Patria 1,46 Bajo
PYO5 Ruta 5: Concepcidn - P. J. Caballero 8,84 Bajo
PY06 Ruta 6: Encarnacién-Empalme Ruta 7 30,64 Medio
PYO7 Ruta 7: C. Oviedo-Ciudad Este 160,51 Alto
PY0O8 Ruta 8: C Oviedo - Cnel. Bogado 9,09 Bajo
PY09 Ruta 9: Asuncidn —Gral. Garay 8,26 Bajo
PY10 Ruta 10: Pto Rosario - Saltos del Guaira 8,36 Bajo
PY11 Ruta 11: Pto Antequera-Capitan Bado 0,47 Bajo
PY12 Ruta 12: Chaco-I - Gral. Bruguez 0,00 Bajo
PY13 Ruta 13: Mbocayaty - P. Juan Caballero ND ND
PY14 Ruta 14: Bella Vista - Infante Rivarola ND ND
PY15 Ruta 15: Desvio. Villeta - Pto. San Rafael ND ND
PY16 Ruta 16: Horqueta - Capitdn Bado ND ND
PY17 Ruta 17: Villeta - PYO4 Guazu Cua ND ND
PY18 Ruta 18: Juan de Mena — Itakyry ND ND
PY19 Ruta 19: San Cosme - Paso de Patria ND ND
PY20 Ruta 20: Cap. Meza - Alto Vera - S. Miguel ND ND
PY21 Ruta 21: Agua Dulce - Pozo Hondo ND ND
PY22 Ruta 22: Hito Tripartito - F. G. Mendoza ND ND
PY23 Ruta 23: Hito VI - Fortin Pilcomayo ND ND
PY24 Ruta 24: Fuerte Olimpo - Infante Rivarola ND ND

ND = No Disponible

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.
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El histograma del Gréfico a continuacién permite identificar los tres grupos de carretas segun el nivel de

7\ :
Y, CONSORCIO NK - NKLAC

accidentabilidad con base en el promedio de accidentes ocurridos en el periodo 2000-2007 conforme lo

reportado por el Plan Nacional de Seguridad Vial 2008-2013.

En principio los tres rangos de riesgo de accidentes determinantes del nivel de accidentabilidad

adoptados fueros los siguientes:

° Bajo: hasta 30 accidentes/100 km/afo
° Medio: entre 30 y 100 accidentes/100km/afio
° Alto: arriba de 100 accidentes/100km/afio

Grafico 2-2: Histograma de Numero de Accidentes por Carretera
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Fuente: Plan Nacional de Seguridad Vial 2008-2013, MOPC, BID, 2008.

Los datos de la base de informaciones utilizados en el presente informe fueron los del Plan Nacional de
Seguridad Vial 2008-2013, MOPC, BID, 2008; que a su vez contempla datos promedios por carretera sin
desglose segin tramos viales. Asi, las informaciones referentes a accidentabilidad no fueron
consideradas como un indice promedio de cada carretera correspondiente conforme lo presentado en

la Tabla anterior.

~ Agosto
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Cabe mencionar que el MOPC posee una base de informaciones actualizada de accidentes de tréfico en
la red vial principal derivada de la Consultoria IRAP. En el ambito de la continuidad del desarrollo del
PMT serd analizada dicha base de datos con el propésito de mejorar las bases de informaciones

utilizadas en este condicionante del diagndstico del sistema vial.

La Figura 2-28 ilustra la calificacién de riesgo de accidentes en cada tramo vial de acuerdo con la base
de datos utilizada (Plan Nacional de Seguridad Vial 2008-2013, MOPC, BID, 2008) y los criterios

mencionados anteriormente.

Figura 2-28: Calificacion de Riesgo de Accidentes
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Fuente: Elaboracion propia.
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Sintesis de los Condicionantes de Jerarquizacién del Sistema Vial

La Tabla a continuacién presenta los indicadores adoptados y sus principales caracteristicas

Tabla 2-31: Indicadores adoptados y sus principales caracteristicas

Condicionante

Indicador

Tipo de Indicador

Nivel de Servicio

NS variando entre 5 grupos conforme establecido por

el “Highway Capacity Manual (HCM)”:

e NS=A: Trafico con flujo Libre

Condicionante Fisico y Operacional

Es un indicador que combina

de trafico
* NS=B: Proximo al Flujo Libre caracteristicas fisicas determinantes
e NS=C: Flujo Estable de la capacidad de trafico con las de
e NS=D: préximo al Flujo Inestable demanda de trafico
e NS=E: trafico con flujo inestable
Calificacion del estado del pavimento de las carreteras | condicionante Fisico:
pavimentadas (PYO1 hasta PY12) dividiéndolas entre
tres rangos: -
& Es un indicador de estado fisico de la
Estado del
. via que expresa la calidad de
Pavimento
e Estado Bueno (IRl entre 0,0y 3,0) rodamiento y, indirectamente, el
e Estado Regular (IRl entre 3,0 y 4,5) costo operacional relativo y
e Estado Malo (IRl arriba de 4,5) también, el riesgo de accidentes.
Condicionante Fisico y Operacional:
Calificacidn en tres grupos de riesgo: L
5 . N Es un indicador que permite
Indice de e Riesgo Bajo (hasta 30 accidentes/100 km/afio) auep

Accidentabilidad

e Riesgo Medio (entre 30 y 100
accidentes./100km/afio)

e Riesgo Alto (arriba de 100 accidentes/100km/afio)

identificar la conveniencia de
promover mejoras fisicas y
operacionales en el tramo

correspondiente.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
INFORME DE DIAGNOSTICO.

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID -

Folio: 44 (cuarento y curatro)



LATIN AMERICA - CARIBBEAN

AR . AR
LYy, CONSORCIO NK - NKLAC Uy

2.7.1.8 Criterios de Jerarquizacion Adoptados

La jerarquizacion de los tramos busca proporcionar elementos de apoyo al proceso de diagndstico,
pudiendo ser realizada atribuyendo valores a los condicionantes presentados en la tabla anterior asi
como pesos a los mismos. Tales valores y pesos pueden variar de acuerdo con el criterio de importancia
atribuido a cada condicionante por diferentes analistas. En el presente diagnostico fue desarrollado un
modelo de evaluacién que permite variar dichos criterios (los valores y los pesos) generando resultados

especificos de cada criterio adoptado.

Los valores adoptados consideraron los siguientes criterios:

e La calificacién varia desde el valor O (cero) hasta 10. El valor cero corresponde a la situacién en
que la necesidad de intervencidn es la mas baja. El valor 10 corresponde a la situacion en que la
necesidad de intervencién es la mas alta. Es decir que los tramos con mayor calificacién
requieren tedricamente, mayor prioridad en un programa de intervenciones en el sistema vial.
En otras palabras, cuanto mayor la calificacién, mayor es la conveniencia de intervenir

proponiendo mejoras.

e Los Criterios de Calificacion adoptados para el condicionante Nivel de Servicio de Trafico (NS)

son los presentados en la tabla a continuacién

Calificacion
Nivel de Servicio de Trafico
Adoptada
NS = A: Flujo Libre 0
NS = B: Préximo al Flujo Libre 3
NS = C: Flujo Estable 5
NS = D: Proximo al Flujo Inestable 8
NS = E: Flujo Inestable 10

e Los Criterios de Calificacion adoptados para el condicionante Estado del Pavimento son los

presentados en la tabla a continuacién

Calificacion
Estado del Pavimento
Adoptada
Estado Bueno (IRl entre 0,0 y 3,0) 1
Estado Regular (IRl entre 3,0y 4,5) 5
Estado Malo (IRI arriba de 4,5) 10

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
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® Los Criterios de Calificacion adoptados para el condicionante Riesgo de Accidentes son los

presentados en la tabla a continuacién

accidentes/100km/afio)

Calificacion
Riesgo de Accidentes
Adoptada
Riesgo Bajo (hasta 30 accidentes/100 km/afio) 1
Riesgo Medio (entre 30y 100
5
accid./100km/afio)
Riesgo Alto (arriba de 100
10

e Los Pesos adoptados consideraron los siguientes criterios:

o Nivel de Servicio: Peso 5

o Estado del Pavimento: Peso 4

o Riesgo de Accidentes: Peso 3

Tabla 2-32: Resumen de Calificaciones y pesos de cada condicionante adoptado para anilisis de la red

carretera
Condicionante Calificacion Peso Valor Final del Indicador
Nivel de Servicio de Trafico
NS = A: Flujo Libre 0 5 0
NS = B: Préximo al Flujo Libre 3 5 15
NS = C: Flujo Estable 5 5 25
NS = D: Préximo al Flujo Inestable 8 5 40
NS = E: Flujo Inestable 10 5 50
Estado del Pavimento
Estado Bueno (IRl entre 0,0 y 3,0) 1 4 4
.Estado Regular (IRl entre 3,0y 4,5) 5 4 20
Estado Malo (IRl arriba de 4,5) 10 4 40
Riesgo de Accidentes
Riesgo Bajo (hasta 30 accidentes/100 km/afio) 1 3 3
Riesgo Medio (entre 30 y 100 accidentes/100km/afio) 5 3 15
Riesgo Alto (arriba de 100 accidentes/100km/afio) 10 3 30 |

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
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Para cada tramo vial evaluado se considerd la media ponderada de los tres criterios de evaluacién. Los
valores indicados en la tabla arriba permiten establecer un rango entre la peor y la mejor situacion de

un determinado tramo vial de la siguiente formula de media ponderada:

VFi) = (Cns) X Pins) + C gy X P (ep) + C (ra) X P (ra))/ (P(ns) + P (gp) + P (ra))

Dénde:
VF(j) = Valor Final de La Evaluacién del Tramo (i)
C(ns) = Calificacion de Nivel de Servicio
P(ns) = Peso del Condicionante Nivel de Servicio
C (ep) = Calificacién de Estado de Pavimento
P (er) = Peso del Condicionante Estado de Pavimento
C (ra) = Calificacion de Riesgo de Accidentes

P (ra)= Peso del Condicionante Riesgo de Accidentes

Bajo este criterio, los valores extremos posibles (mejor y peor calificacidn final posible) son los indicados

en la tabla a continuacion.

Tabla 2-33: Calificaciones limites de los tramos de la red vial

Estado del Riesgo de Valor Final del
Nivel de Servicio
Pavimento Accidentes Indicador

Tramo con la mejor

NS=A Estado Bueno Riesgo bajo (7/12) =0,58
evaluacion
Tramo con la peor

NS=E Estado Malo Riesgo Alto (120/12)=10
evaluacion

2.7.1.9 Resultados de la Evaluacion Preliminar

La aplicaciéon de los criterios y de las metodologias mencionadas anteriormente permitié obtener
resultados detallados y resultados generales sobre el sistema vial compuesto Unicamente por 10 rutas

(PYO1 hasta PY 10) para las cuales existen datos suficientes para su evaluacion.

La calificaciones promedio (medias de las calificaciones ponderadas por las longitudes de los tramos)

realizadas en la red vial, variaron desde el valor minimo de 0,91 (valor promedio ponderado para la

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
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Ruta 05) y el valor maximo de 6,72 (valor promedio ponderado para la Ruta 02), conforme indicado en la
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siguiente tabla a continuacién e ilustrado en el histograma del Gréfico 2-3 que indica la jerarquizacién

final.

Tabla 2-34: Resultado Final de la Evaluacion de las 10 Rutas con el Valor Final Promedio de la

calificacion de cada tramo.

Codigo e Valor Final del Indicador
de Evaluacion (VFi)
PY02 Ruta 2: Asuncién -C. Oviedo 6,72
PYO7 Ruta 7: C. Oviedo-Ciudad Este 3,18
PYO1 Ruta 1: Asuncidn -Encarnacién 3,09
PY0O3 Ruta 3: Asuncidn -B ella Vista(Norte) 2,51
PY10 Ruta 10: Pto Rosario - Saltos del Guaira 2,19
PY09 Ruta 9: Asuncién —Gral. Garay 1,88
PY06 Ruta 6: Encarnaciéon-Empalme Ruta 7 1,82
PY04 Ruta 4: San .Ignacio.- Pilar -Paso de Patria 1,35
PY08 Ruta 8: C Oviedo - Cnel. Bogado 1,00
PY0O5 Ruta 5: Concepcidn - P. J. Caballero 0,91

Los datos de la tabla arriba indican que las Rutas 02, 07 y 01 presentan indicadores que permiten inferir,
segun los tres criterios de evaluacién adoptados (Nivel de Servicio, estado de pavimento y indice de

accidentabilidad), son las que requieren mayor prioridad para intervenciones de mejoras y ampliacjén

de capacidad.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
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Grafico 2-3: Histograma de evaluacion preliminar (promedio ponderado del VFi) de las 10 Rutas

evaluadas en orden decreciente de prioridad para intervencién segun la metodologia del presente

diagnéstico.
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Figura 2-29: Indicador de Evaluacion Final VFi (por tramos)
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Fuente: Elaboracion propia.

En las tablas del ANEXO 3 y 5 son presentados los datos bésicos, los valores de los condicionantes de

evaluacion, los resultados de las calificaciones de Nivel de Servicio, Estado de Pavimento y de Riesgo de

Accidentes Para todos los tramos viales de las 24 carreteras analizadas. Enseguida se presentan los

cuadros y graficos de calificaciéon de pavimento y de riesgo de accidentes para las 12 Rutas principales

de la red vial.

2.7.1.10 Aspectos Institucionales Asociados al Sistema Vial

El Plan de Inversiones Publicas del Gobierno Paraguayo para el horizonte del 2009 hasta 2020 (12 afios

en total) contempld siete areas basicas para concentracion de esfuerzos: infraestructura vial; vivienda;

educacién; agua y saneamiento; salud; seguridad; y pobreza extrema.

 Agosto
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En cuanto a las metas asociadas a la infraestructura vial, se determind en el mencionado Plan, la
construccién o mejoria de 300km al afio para cada tipo de carretera o camino: (i) asfaltado nuevo; (ii)
empedrado de caminos enripiados; y (iii) ripio nuevo. Aunque estas metas pueden ser cambiadas a lo
largo de diferentes gobiernos, si pueden usarlas como referencia para indicar las expectativas de gastos
y de intervencion en la red vial existente. Estas metas representan, en el panorama actual, un
incremento del orden del 12% para la red de vias enripiadas; el 22% en la red de vias empedradas y el
6% en la red de vias pavimentadas o con tratamiento superficial. Estas intervenciones implican en cifras

del orden 300 millones de ddlares al afo.

Segun el referido Plan, la estrategia planteada en la distribucidn del tipo de obra es “que los recursos se
dirijan prioritariamente a integrar adecuadamente a todas las regiones del pais. En la prdctica, esto
significa invertir mds en caminos transitables durante todo el afio, antes que en mejorar
significativamente la dotacién de caminos pavimentados. El argumento es que la rentabilidad social de
los recursos invertidos de esta forma es mayor, pues llega a segmentos y actividades que de otra forma

quedan marginados del comercio y la integracion econémica con la capital y los paises vecinos.”

Aunque en el desarrollo del presente PMT se espera que sean definidas nuevas propuestas de
intervenciones y de inversiones en el sistema multimodal de transporte, las cuales pueden ser
diferenciadas de estas metas mencionadas, cabe notar que el referido Plan determina dos aspectos
fundamentales: (i) una meta con plazos, cantidades y costos; y (ii) una estrategia de desarrollo

socioecondmico asociada a dichas metas.

Lo que se espera en el ambito del desarrollo institucional a ser derivado del presente PMT es proponer
una estructura institucional, previendo sus organizaciones y métodos; sus recursos humanos; y sus
recursos materiales y tecnolégicos de manera a mantener los siguientes procesos: (i) el desarrollo
dindmico y con actualizaciéon permanente de un Plan Maestro de Transporte contemplando estrategias
de sostenibilidad (es decir, con factibilidad social, econémica y ambiental); y (ii) el establecimiento de

metas por medio de cantidades y plazos.

En este contexto, cabe indicar en una estimativa inicial, que en el ambito del PMT, las propuestas
asociadas al marco institucional del sector de transporte deben recomendar estructuras, normatividad
y recursos suficientes para promover capacidad institucional para: (i) la planeacién operativa; (i) la
planeacion estratégica; (iii) la actualizacién normativa del sector; (iv) la programacién presupuestal; (v)
el mantenimiento y actualizacién permanente de un portafolio de proyectos; (vi) el mantenimiento de la
infraestructura de transporte multimodal; y (vii) la gestion de obras publicas; y (viii) la gestion de los

servicios de transporte.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
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Es decir, definir los componentes de la matriz de responsabilidades sugerida abajo para cada celda, las
instituciones, las respectivas atribuciones y responsabilidades, y los recursos materiales, humanos y

tecnoldgicos.

Tabla 2-35: Modelo de matriz de responsabilidades objeto de la proposicién del Marco Institucional

Sistema Modal

Funcién Sistema de puertos

Sistema Vial " Sistema Aéreo Sistema Ferroviario
y vias navegables

Gestion

Planificacién operativa

Planificacion estratégica

Marco Normativo

Programacion presupuestal

Portafolio de proyectos

Mantenimiento

Obras Publicas

En cuanto a la Gestion de los Servicios De Transporte cabe proponer el marco institucional asociado a: (i)
el transporte terrestre de cargas; (ii) el transporte terrestre de pasajeros; (iii) el transporte fluvial; y (iv)

el transporte aéreo.

La tabla abajo sintetiza, de forma genérica las instituciones que estdn a cargo de las funciones
mencionadas arriba, con algunos comentarios basados en estudios de situacién del transporte en el pais

recientemente desarrollados.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
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Tabla 2-36: Indicacion de las Instituciones de Gestion de Infraestructura de Transporte Vial

Institucion

Situacion Actual

Acciones en Tramite

Gestidn

MOPC

Planificacion
operativa

Vice Ministerio de
Administracidn y Finanzas y
de Obras Publicas y
Comunicaciones

Planificacién
estratégica

Direccidn de Planificacién
Vial del Vice Ministerio de
Obras Publicas y
Comunicaciones

No hay capacidad técnica
suficiente y tampoco una
base de informaciones
organizada y Unica.

El ultimo plan maestro
estratégico es de 1992

Se encuentra en proceso la
implantacion de un sistema
dindmico y permanente de
planeacidn estratégica del
sector de transporte por
medio del presente PMT

Normativa

Direccién de Vialidad y
Direccion de Caminos
Vecinales

Preparan documentos de
licitacion

Programacion
presupuestal

Direccidn de Planificacion
Econdmica en administracién
y finanzas

No existe fondo vial ni para
mantenimiento

Portafolio de
proyectos de
infraestructura

El MOPC no posee un
portafolio de proyectos
estructurado en funcién a la
factibilidad técnica,
econdmica y financiera de
cada proyecto

No hay un portafolio
consolidado de corto,
mediano, y largo plazo.

Proyectos del BID: (i)
Programas de caminos
rurales; (ii) Programa de
corredores de integracidn

Mantenimiento
vial

Direccién de Vialidad a través
del Departamento de
Conservacion; y la Direccion
de Caminos vecinales

No hay programacion de
largo o mediano plazo

No hay fondo para
mantenimiento

Proyecto BID: Programa de
corredores de integracion
rehabilitacion y
mantenimiento de la red vial

Departamento de

Depende del Vice Ministerio

Obras Planificacion y Proyectos Y de Obras Publicay
Unidades Ejecutoras Comunicaciones
Transporte Terrestre de

Gestidn de cargas y pasajeros:

Servicios DINATRAN (Direccién

Nacional de Transporte)

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID
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CAPITULO 3
MODO TERRESTRE

3.1 Introducciéon

El transporte de carga del Paraguay contempla cuatro modos, a saber terrestre por camién, ferroviario,
fluvial y aéreo. El transporte terrestre carretero juega un rol principal en el movimiento tanto de bienes
como personas en el pais. Su funcién consiste en asegurar los movimientos internos, en una gran
mayoria, incluyendo el acercamiento de carga a los puertos de exportacién fluvial o aéreo vy
directamente también hacerse cargo del volumen mayoritario de movimiento de bienes del comercio

exterior.

Por su ubicacion, el Paraguay participa fuertemente en sistemas triangulares de flujos, que incluyen
como principales destinos el Brasil y la Argentina (conectados tanto por carretera como por la hidrovia).
Pero a esta triangulacion también se integran como eventuales nodos terminales de algunas cargas,
Uruguay, Bolivia y Chile; el primero conectado por carretera y via fluvial, los otros dos, solamente por via

terrestre carretera.
Figura 3-1: Conexiones y Corredores
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Fuente: Elaboracién Propia
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El pais es exportador de bienes agricolas (77% de las exportaciones son productos primarios y 14%
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adicional son productos con algin grado de procesamiento), en particular granos y carne, e importa
productos industrializados, combustibles, fertilizantes y materiales. El intercambio con los paises vecinos
es intenso e incluye en algunos casos mercaderias en transito. Los paises del Mercosur concentran
practicamente la mitad de las exportaciones paraguayas, lo que hace que el transporte fluvial tenga un

rol importante en el comercio exterior paraguayo, ademds del transporte carretero por camion.

El sector transporte representa el 4% del PIB aproximadamente y por las razones antes sefaladas, es

muy sensible a la suerte y funcionamiento del comercio de exportacion.
3.2 Potencialidad del transporte (localizacidn, infraestructura)
3.2.1 Condicion geografica, localizacion

La localizacién del Paraguay en América del Sur tiene fuertes potencialidades para el desarrollo de una
economia de servicios, en particular, de servicios asociados al transporte y sus actividades conexas. Esta
condicidén tiene un valor contemporaneo que es mucho mas destacado y trascendental que en tiempos
pasados. En efecto, el desarrollo de las economias de servicios a nivel mundial, los progresos técnicos en
el sector transporte y la globalizacién econdmica ofrecen grandes oportunidades a economias que
puedan y tengan la ocasion de convertirse en proveedoras de servicios de transporte. La localizacién
relativa y los procesos econdmicos en América del Sur ofrecen esta oportunidad inédita para el

Paraguay en la actualidad.

La condicion geografica determina que el pais sea el territorio que mejor puede acoger el transito de
mercancias entre los océanos Pacifico y Atldntico y también en el eje norte sur al centro de la region
sudamericana, para responder a las necesidades de la mayor parte de las grandes economias de la
region sudamericana. Sus fronteras con el Brasil, la Argentina y Bolivia son determinantes en la
potencial creacién de corredores de flujo equidistantes del norte y del sur, y donde pueden confluir una
gran cantidad y variedad de productos que demandan salidas en direccién de todos los puntos

cardinales y recurriendo a variados modos de transporte.

Esta potencialidad exige tres condiciones minimas para el pais: en primer lugar, asegurar una red de
conectividad que incluya todas las posibles direcciones de transito, de manera de conformar una bisagra
que permita redirigir cargas en todas las direcciones; en segundo lugar, un sistema de transporte
multimodal que aproveche dicha condicién para asegurar fluidez y eficiencia a las cargas; en tercer lugar,
soluciones logisticas que garanticen la continuidad facil de los movimientos, y que los criterios técnicos,

regulatorios o institucionales intervengan en pro de la facilitacion del comercio, el transporte y sus

servicios.
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Estas condiciones requieren de diversas intervenciones, que involucran inversion, gestién e
institucionalidad para el sistema de transporte del pais. Se hace necesario mejorar la conectividad a
través de nuevas obras de infraestructura y de mejoramiento de calidad de algunas de las existentes; es
también necesario apoyar el desarrollo de las empresas de transporte hacia una mayor consolidacién y
formalizacidn; por Gltimo, es necesario avanzar en justes relacionados al ambiente de funcionamiento
del sector, racionalizando procedimientos, afinando regulaciones y mejorando las normativas y los
acuerdos para hacer mas expedito el funcionamiento y desarrollo del transporte multimodal, que

debiera ser la esencia que catalice los proyectos y los progresos esperados.

A los acuerdos econémico-comerciales, en particular dentro del Mercosur, a la mayor apertura de las
economias a nivel mundial, al mayor nivel de integracidon que estos hechos conllevan, le corresponde un
sistema de transporte cada vez mas robusto, que aproveche estas condiciones y que las potencie adn

mas a través de su actividad.

El esfuerzo a realizarse no es menor. Existen una serie de restricciones que han operado hasta ahora
como dificultades a la expansiéon del transporte y por ende, del comercio y la produccién. Estas
dificultades se encuentran en distintas instancias y sistemas y tienen que ver con las capacidades de la
infraestructura vial, en especial en zonas donde se genera congestion, en un débil y menguante sistema
ferroviario, en problemas de capacidad y de conectividad de los sistemas de transporte aéreo, en
mejoramiento de las vias fluviales y en la integracidn con los otros modos, en demoras en las fronteras y
los puertos, en un sistema de transporte terrestre con fuertes resabios artesanales, en reservas de
mercado para diversos modos, sin hablar de las necesarias correcciones internacionales referente a

asimetrias, costos, tramites, etc.
3.2.2 Mercados internos y redes externas

La posibilidad de insertar dindmicamente a la economia paraguaya en la economia mundial a través de
una oferta de servicios tiene ademas como consecuencia automatica y légica, el mejoramiento del
funcionamiento de la economia interna, la potencialidad de incluir nuevos territorios accesibles a la

superficie de produccién del pais, y el crecimiento del mercado interno y el comercio exterior.

Sin embargo, la exitosa provisién de conectividad interna debe estar intimamente ligada a la generacion
de las redes externas, las que al mismo tiempo constituyen una causa para el desarrollo de las redes
nacionales. En este sentido, ambas tareas estan altamente interrelacionadas y el énfasis en cualquiera

de ellas debe dar como resultado una potenciacion de la otra.
3.2.3 Una economia de servicios

El desarrollo de una economia de servicios, las que hoy estan posicionadas en un lugar estratégico a

nivel internacional, puede desarrollarse a partir de un sélido sistema de transporte, que incluya\no sélo
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infraestructura, sino especialmente todos los mecanismos de gestién y regulacién para su adecuado
funcionamiento y atractividad. Los paises pequefios, cuyo tamafio de mercado no podrd nunca
compararse con las grandes economias de la region, tienen precisamente la posibilidad de beneficiarse
de dichas economias, ofreciendo condiciones en las que tenga ventajas comparativas, y asegurando que

ellas se complementen adecuadamente con el desarrollo y consolidacién de ventajas competitivas.

Las ventajas comparativas mencionadas, en cuanto a localizacién y capacidad de interfase para el
movimiento de personas, bienes e informacién en la regién pueden convertirse en una fuente
importante de ingresos para el pais, al ofrecer condiciones para la implantacién de plataformas
logisticas internacionales que aseguren el movimiento de carga entre distintos origenes y destinos que
interesen a terceros paises a ofrecer multiples alternativas modales y de destinos geogréficos que el

Paraguay puede asegurar dentro de la regidon sudamericana.
3.24 Circulos virtuosos

La consolidacién de una economia de servicios puede promover en el pais el desarrollo de un sector
cuya potencialidad se encuentra en su vinculacién con las otras economias de la regién. De esta forma,
su crecimiento y desarrollo dependerd del éxito interno en la creacién de condiciones para ofrecer
servicios y de las dinamicas externas para asegurar su demanda. Al desarrollar condiciones para la
facilitacion de los flujos internacionales, el pais se beneficiarda también del mejoramiento de sus
comunicaciones internas, promoviendo reducciones en los costos de los fletes, mayor potencial de
explotacion, menores costos de los bienes internos, mejoras en la competitividad nacional e

internacional, y crecimiento econédmico.

Una economia de servicios, basada en la explotacién de oportunidades internacionales tiene pues
grandes repercusiones locales, tanto por la oportunidad de implementar nuevas e importantes
inversiones como por la promocién de nuevas calidades en los servicios de la infraestructura. Los
efectos multiplicadores de tal desarrollo tienen numerosas e importantes direcciones, que van hacia la
generacion de empleo en actividades productivas expandidas, en nuevos proyectos de infraestructura,
en el desarrollo de modalidades mds amplias y sofisticadas del sector de servicios al comercio y al

transporte, como en atraccion de inversiones.
3.3 Oferta de transporte (carga)
331 La importancia del transporte terrestre de carga

En el contexto que sirve de marco a este capitulo, el transporte de carga terrestre por camiones tiene un

rol muy importante a jugar. En realidad, el sistema de transporte se construye en buena medida a partir

de este modo.
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El transporte de carga por camiones tiene como principal atributo respecto de los otros modos de
transporte, el de constituir un sistema altamente flexible y adaptable a todas las necesidades. Su
capacidad de llegar a casi cualquier destino, incluso con infraestructura de relativamente mala calidad,

lo hace fundamental para asegurar el movimiento de las cargas.

La no existencia de significativas economias de escala en su funcionamiento permite que pueda hacerse
cargo de volumenes muy variables de carga y sea relativamente eficiente en todos los casos, moviendo
desde un camién hasta una flota completa, segin sea la demanda. Del mismo modo, es (til para servir
tanto distancias muy cortas como muy largas bajo el mismo principio anterior, es decir, que no tiene

impactos de costo muy significativos con la variacién de distancias recorridas.

A la flexibilidad para adaptarse a todas las condiciones, se agrega su significativa participacién en el
movimiento de cargas, habitualmente mayoritaria en la distribucién modal, pues en primer lugar, serd
normalmente el primer y/o Gltimo modo en el movimiento de cargas de una cadena, y ademds su fina

cobertura hace que en muchos casos sea el modo mas adecuado para mover las cargas.

En cuanto a los costos, tiene la ventaja que no requiere de grandes inversiones para su funcionamiento
y que el aumento de capacidad se puede hacer de manera discreta pues su indivisibilidad (un camién) es
baja y relativamente barata. En estas condiciones, sus costos no resultan tan altos y pueden ser

competitivos con otros modos.

Esta condicidn le otorga al transporte terrestre por camidn un valor estratégico muy importante, pues
garantiza costos accesibles, confiabilidad en su capacidad de llegada, rapidez de respuesta y de
movimiento y flexibilidad en el atendimiento de las cargas y en su accesibilidad. Muchos de estos
atributos son significativos para los productores, especialmente los agricolas, que deben asegurar sus
margenes de beneficio con bajos costos de transporte, y que deben asegurar oportunidad en las

entregas y calidad en el movimiento de las cargas.
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| Exportaciones por Modo de Salida (2009) | | importaciones por Modo de Acceso (2009) |
Modo de Salida Volumen (ton) Valor FOB (USD) Modo de Acceso Volumen (ton) Valor CIF (USD)
Terrestre 5.460.746 1.729.156.391 Terrestre 3.537.174 3.699.107.333
Fluvial 3.043.859 1.445.669.873 Fluvial 1.066.211 2.011.647.997
Aéreo 1.353 38.255.331 Aéreo 12.701 1.250.406.273
Total General 8.505.958 3.213.081.595 Total General 4.616.086 6.961.161.603
Exportaciones por modo de salida y volumen Importaciones por modo de accesoy volumen
(2009) (2009)

Terrestre

76,6% Fluvial

23,1%

Terrestre
64,1%

" Aéreo

0,1% 0,3%

Exportaciones por modo de salida y valor (2009) Importaciones por modo de accesoy valor
(2009)

Fluvial
32,7%

Aéreo
28,3%

Terrestre

Terrestre 53,1%

39,1%

Fuente: REDIEX 2009

En el caso paraguayo esta condicién se cumple cabalmente. El transporte terrestre por camiones
asegura claramente una mayoria del volumen de transporte en el comercio exterior y ello es ain mas
fuerte si consideraramos el cabotaje, sobre el cual no se dispone de informacién. Las tarifas estan
dentro de los mérgenes de pago de los productores y los vehiculos son capaces de llegar incluso a zonas
donde la accesibilidad es dificil, dada la calidad de los tramos terminales en algunos caminos donde hay
produccion agricola. De esta forma, el transporte camionero deviene uno de los principales soportes de

la produccién y el comercio en el Paraguay, tanto para sus mercados internos como para el comercio

exterior.
3.3.2 Material rodante y equipos
3.3.2.1 Condicion general

En general, las flotas de vehiculos en el Paraguay han estado experimentando durante los Gltimos afios

un fuerte crecimiento, que se expresa de manera intensa en vehiculos particulares y comerciales. Entre
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el 2002 (353 mil vehiculos) y el afio 2009 (793 mil), la flota se ha mas que duplicado, exhibiendo un

A
®

crecimiento superior al 12% anual.

Tabla 3-1: Evolucién de la Flota de Automotores en unidades. (2002 - 2009)

ARNO 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
autos 148.206 | 190.455 | 198.663 | 209.382 | 218.174

comerciales 144.157 | 195.462 | 212.239 | 231.906 | 248.904

motos 60.231 79.387 84.137 93.593 109.089

TOTAL 352.594 | 465.304 | 495.039 | 534.881 | 576.167 | 637.882 | 710.890 | 792.626

Fuente: Direccion Nacional del Registro de Automotores

A pesar de lo agregado de la informacion que alli se muestra, puede apreciarse que el crecimiento mas
intenso se encuentra entre los vehiculos comerciales; sin embargo, observando el grafico de més abajo,

se constata que son las camionetas las principales responsables de dicho crecimiento.

En cambio, entre los camiones (incluidos todos los tipos) y acoplados, no se aprecia un crecimiento
destacado de la flota. La serie mas abajo muestra que el parque de camiones oscila ligeramente por
debajo de las 50.000 unidades y que su participacién en el parque total de vehiculos ha decrecido desde
un 8,4% en 2004 hasta un 6,1% en 2009, debido al crecimiento del nimero de los otros vehiculos. Asi,
mientras la flota de camiones se mantiene relativamente estable (especialmente entre el 2006 vy el

2009), la flota total de vehiculos crece fuertemente.

Tabla 3-2: Evolucién de la Flota de Camiones y Camionetas en unidades (2004 — 2009)

Clase de vehiculo 2009 2008 2007 2006 2005 2004
Camioneta 178.088 174.677 168.887 162.564 150.688 137.747
Camiodn 48.596 46.816 49.426 46.235 44.197 41.616
Acoplado 2.012 1.956 9.102 7.628 6.879 5.983
Total 792.626 710.890 637.882 576.167 534.881 495.039

Fuente: Direccion Nacional del Registro de Automotores

Sin embargo, esta estabilidad en el parque no implica un estancamiento de la actividad. De acuerdo a
datos de DINATRAN, en el afio 2006 existian 117 empresas de transporte internacional de carga para un
total de 5.334 vehiculos; al afio 2009, las empresas habian aumentado a 230 y la flota habia crecido
hasta 9.793 vehiculos, poniendo en evidencia un crecimiento de esta actividad, que tradicionalmente

posee los vehiculos mds nuevos y de mejor calidad. Ello indicaria que més alld de la mantencién de un

|
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valor constante de la flota, las actividades de transporte de carga carretero estan evolucionando

positivamente.

Tabla 3-3: Flota de Vehiculos de Carga Internacional en unidades (2006 — 2009)

TIPO/ANO 2006 2009
Tracto camion 2433 4616
Semi Remolque 2483 4631
Camioneta 314 426
Acoplado 104 120
TOTAL 5334 9793
N° de empresas 177 230

Fuente: DINATRAN

Grafico 3-2: Evolucién del Parque Automotor (2004 — 2009)
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Fuente: Direccion Nacional del Registro de Automotores
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De estos datos es posible inferir que aproximadamente un cuarto de la flota de transporte de carga
terrestre del pais esta involucrado en operaciones de transporte de carga internacional y tres cuartos
corresponde a funciones interiores de todo tipo, desde el transporte de carga nacional hasta funciones
menores de movimiento de escombros o basuras, hasta el movimiento de bienes agricolas dentro de
areas de cultivo. Estos datos quedan corroborados por las estadisticas de DINATRAN respecto de las

habilitaciones realizadas en 2009, que respetan la proporcién mencionada y se corresponden bastante

bien con los totales de flota.

Tabla 3-4: Cantidad de Habilitaciones Expedidas - 2009

POR TIPO DE SERVICIO
SERVICIO CANTIDAD

Carga nacional 34.284
Carga internacional ' 12.120
Pasajero nacional 1.575

Pasajero internacional 273
Total: 48.252

POR TALLER
TALLER CANTIDAD

Verificadora del Este 4.004
E.l.T. San Antonio 1.850
E.l.T. Cnel. Oviedo 3.285
COARCO Central 5.772
COARCO Encarnacion 5.153
COARCO Yby Yau 1.854
Roberto Palermo 8.282
T.ALLV.O 3.345
Oscar Tatton 4.352
A.C.A.S.A 10.355
Total: 48.252

Fuente: Dpto. de Informdtica. DINATRAN

3.3.2.2 Caracterizacion y evaluacién

Aunque no se cuenta con informacién definitiva sobre la edad de la flota de camiones, algunos estudios
han entregado valores que pueden ser utilizados como referencia. Asi, el Banco Mundial, en su estudio
del afio 2008, establece a partir de una encuesta a operadores realizada en 2006, los siguientes valores

de edad promedio del parque:
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Tabla 3-5: Edad Promedio Ponderada para una muestra de la Flota de Vehiculos de Carga

17N
®

Cantidad de unidades Edad Promedio de Edad Promedio de
por empresa Camiones y tractores remolques y
en anos semirremolques en afios
menos de 5 23 21
menos de 30 17 15
mas de 30 13 13

Fuente: Banco Mundial, 2008

Los valores que aqui se exhiben deben ser considerados para una fraccién mas formal de la flota pues
considera empresas de transporte (no se conoce el tenor de la encuesta), es decir, donde priman
vehiculos mds nuevos y en mejor estado. Debe notarse que hay una relacién clara entre la edad
promedio de la flota y el tamafio de ella, haciendo evidente que las empresas mds grandes cuentan con
vehiculos mds nuevos y las empresas mas pequenas exhiben edades promedio mas altas para su flota.
En todo caso, para todos los tamafios de empresas se aprecia una edad promedio relativamente elevada,
que indica que en general la antigiiedad del parque de vehiculos de carga en el Paraguay muestra
valores altos. Ello puede explicarse, entre otras causas, por la posibilidad de importacion de equipos
usados, que son significativamente mas baratos, en especial cuando superan los 5 o 10 afios de edad,

pero que tienen impactos negativos en la industria y en la economia nacional.

Se puede suponer entonces que la condicion de la flota no es especialmente buena y que existiendo una
cantidad importante de vehiculos de mayor edad, existe una resistencia a la salida del mercado de los
camiones mas antiguos. Esta resistencia a la salida sélo puede explicarse porque existe demanda que
justifica su mantencién en actividades, lo que puede deberse ya sea a una demanda expansiva de
servicios de transporte de carga, ya sea porque el mercado no estd suficientemente consolidado y no

entrega toda la informacién a los generadores de carga para optimizar sus decisiones, ya sea a ambos

factores.

Estas condiciones implican que muchas veces desde la perspectiva de los generadores de carga el uso de
vehiculos antiguos permite deprimir los precios a la baja, para obtener asi menores costos de transporte
para sus productos. A menudo, la falta de un mercado consolidado, que es a veces el factor que
garantiza esta situacion, puede amenazar con llevar a la degradacion general del servicio y a una pérdida

de eficiencia global en el mediano y largo plazo.
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3.3.2.3 Conclusién, adecuacién de las practicas a las necesidades

Dos conclusiones pueden extraerse del analisis de la flota de vehiculos de carga. Por una parte, parece
existir una demanda activa y progresiva para el transporte de carga en el pais; por otra parte,
independientemente de la calidad del servicio y de los equipos, las necesidades parecen estar cubiertas

por la oferta disponible.

Sin embargo, las situaciones de equilibrio no reflejan necesariamente condiciones Optimas en su
funcionamiento. De acuerdo a lo establecido por otros diagndsticos anteriores, este equilibrio parece
manifestarse con baja calidad del servicio y altos costos, para operadores y para usuarios. Esta condicién
puede ser penalizante para el potencial desarrollo de la actividad econémica del pais, generando
probablemente situaciones donde el transporte es atin un impedimento para el desarrollo de nuevas

areas productivas y nuevas modalidades mas eficientes de transporte.
3.3.3 Organizacién industrial
3.3.3.1 Formas de organizacién

Las organizaciones de transporte carretero de carga en el Paraguay muestran un gran abanico de
soluciones, en formas, tamafios y condiciones. De acuerdo a la informacidn disponible, existen
numerosas empresas de transporte terrestre de diverso tamafio y organizacién, una gran serie de
propietarios individuales y diferentes formas de asociatividad para enfrentar demandas de los

generadores de carga.

Entre las empresas, destacan las tradicionales de gran tamafio, con vehiculos mas modernos y el uso de
diferentes equipamientos y modalidades de operacién y control moderno y sofisticado. En segundo
lugar, existen las empresas mixtas, de tamafio mas reducido, cuya gestién reposa en el manejo de flotas
mads pequefias, pero que recurren corrientemente a la subcontratacion cuando tienen contratos de
cargas superiores a su capacidad, lo que les permite asumir operaciones mas grandes sin los costos que
el mantenimiento de flotas mayores exige. En tercer lugar, estén las empresas gue no poseen camiones
de su propiedad (empresas portafolio) pero que cuentan con contratos de carga para cuya realizacion

contratan operadores individuales.

Por otro lado, existe una gran cantidad de operadores individuales, que pueden conseguir contratos
para cargas para su propio camion, o trabajar con empresas mixtas o de portafolio, que los contratan
para actividades mds regulares. En muchos casos estos contratos asumen la forma de un leasing, es
decir, de arrendamiento del camidn, el que tiene una duracién mas o menos prolongada, percibiendo al
propietario un porcentaje de la recaudaciéon. Normalmente en todos estos casos, el mantenimiento del

equipo recae en cada propietario independientemente.
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sofisticacion, como los frigorificos y las cigiiefias, que en general estdn concentrados en empresas, con
un grado mayor de formalidad y organizacion. Sus actividades por lo demds tienen en la actualidad un

mejor resultado que otros, revelando que hay una asociacién entre formalidad, eficiencia y rendimiento.

La variedad de organizaciones, un supuesto sobredimensionamiento de la flota, la dispersién en la
calidad y antigliedad del parque son todos elementos que llevan a pensar en una industria sui generis,

con caracteristicas particulares, y donde el mercado juega un rol relativo en su ajuste.

En rigor, parecen existir al menos dos esferas de organizacién que corresponderian a dos fracciones
escindidas de la industria. Por una parte, las organizaciones formales, con capacidad de operacidn,
relativa autonomia financiera o acceso al crédito, capacidad de planificacidn e integracidn vertical en su
actividad, y por otra, un sector mas informal, con propietarios de muy pocas o sélo una unidad, a
menudo antigua, con mayor grado de informalidad, ninguna autonomia, dependencia del corto plazo y

sin talleres, depdsitos u otras funciones o instalaciones complementarias para su operacion.

Estas dos fracciones del mercado tienen dindmicas separadas, pero también tienen un area de
interseccion, dada por la capacidad de los ultimos de responder a necesidades de los primeros en

épocas de alta demanda.

Como corresponde a un mercado donde la estacionalidad en algunos productos de exportacion (en
particular, agricolas) es muy marcada, la demanda de fletes no es regular, teniendo periodos de fuertes
picos y de gran actividad. Si la capacidad instalada de la fraccion formal y moderna tiene
aproximadamente capacidad para atender los periodos de demanda estable fuera de pico, su situacion
se ve sobrepasada para los momentos excepcionales de demanda excedentaria, que en el Paraguay

puede durar entre tres y cuatro meses.

Bajo esta modalidad de organizacidn de la industria, el sector informal o artesanal, juega un importante
doble rol en épocas de alza de la demanda de fletes: es capaz de contribuir decididamente a resolver los
picos de demanda y ademds, su participacidon lleva a que las tarifas de los fletes se mantengan
relativamente estables en condiciones en que la tendencia al alza de la actividad presiona por

incrementos de dichas tarifas.

De manera que si bien durante un gran parte del tiempo se verifica la existencia de esferas escindidas en

la industria, hay momentos en los que ambas esferas se integran y actlan coordinadamente para

atender el mercado.

Sin embargo, si se mira desde el punto de vista de la actividad global del transporte de carga, donde no
se diferencian las légicas industriales y empresariales, pareciera que existe un sector Unico, con gran

disparidad, con comportamientos generalizables y vélidos para todo el sector. Esta mirada es la que
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produce un diagnéstico que se inclina por explicitar los rasgos de la industria que estd mas caracterizada
por el funcionamiento de la esfera informal que de la formal. Ello dificulta una apreciacién adecuada del
sector y como consecuencia, hace dificil también la implementacién de medidas efectivas para mejorar

el rendimiento y la eficacia globales de la actividad.

El sector industrial moderno tiene una actividad relativamente equilibrada, una demanda estable y
homogénea a lo largo del afio, una capacidad de gestién de la flota que permite que su actividad se
desarrolle de manera regular y uniforme. Por el contrario, el sector mas artesanal o informal tiene un
desarrollo desequilibrado, sus demandas sufren altibajos y debe equilibrar meses buenos con meses
malos para asegurar su sobrevivencia. El primer sector cuenta con demandas regulares y mantiene
tarifas relativamente parejas todo el afio; el segundo debe hacer muchos viajes en vacio para ir a buscar

carga y a menudo debe aceptar tarifas mas bajas para conseguir carga.

Es de suma importancia que las empresas nacionales de carga nacional y empresas nacionales de carga
internacional sean diferenciadas. En efecto, las empresas de carga internacional realizan también una
importante actividad de fletes nacionales y sélo aquellas que no pueden cumplir con el minimo de 80
toneladas quedan excluidas de trabajar fuera del pais. Se estima que mas del 80% de las cargas totales
son operadas por empresas inscritas para el transporte internacional, quedando sélo un margen
relativamente pequefio para la gran masa de vehiculos no habilitados, alrededor del 75% de la flota
total. Las actividades de carga se distribuyen, de acuerdo a datos no comprobados, entre 70% para
fletes nacionales y 30% para cargas internacionales. Entre las primeras, deben contarse todas las cargas
movilizadas hacia y desde los puertos fluviales que implican operaciones de comercio exterior

transportadas por via acuatica, pero que hacen un tramo terrestre.
3.3.3.2 Analisis de las distintas formas

Se puede observar entonces que efectivamente existe una complementacidn entre un sector eficiente,
relativamente pequefio, que mueve la mayor parte de las cargas, y un sector artesanal, extendido y mas

precario, que es responsable por una fraccion relativamente pequefia de las cargas.

Como se ha analizado, el mercado puede ser visto desde la perspectiva de la esfera formal, que muestra
gran capacidad de carga, una eficiencia relativamente aceptable y una gran concentracién del mercado.
En realidad, este corresponde al verdadero sector responsable de la carga terrestre del pais. Sin
embargo, en los andlisis de la industria a menudo se infiltran rasgos del sector artesanal, cuya
participacion es relativamente marginal si se le analiza en términos de carga total transportada y sobre

todo, carga transportada por vehiculo.
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asumirse no pueden justificarse en un analisis mixto, pues se correria el riesgo de no interpretar

adecuadamente las necesidades de progreso del sector y de no focalizar adecuadamente las medidas.

De acuerdo a la informaciéon disponible y producida, si asociamos el sector formal y moderno de la
industria con la parte de los vehiculos habilitados para carga internacional, podemos ver que estos
representan un parque de alrededor de 12 mil camiones, con una relacion 1:1 entre unidades tractoras

y unidades de remolque, y una edad promedio de 16,6 afios.

Tabla 3-6: Distribucion de Edad de la Flota Internacional de Transporte por camion

Afios del vehiculo | N° de vehiculos Afios del vehiculo | N° de vehiculos
59 1 25 305
56 1 24 371
53 il 23 552
51 1 22 398
50 1 21 437
46 2 20 393
44 1 19 597
43 3 18 867
42 4 17 583
41 7 16 591
40 13 15 807
39 18 14 596
38 18 13 523
37 34 12 264
36 45 11 181
35 43 10 262
34 56 9 251
33 131 8 172
32 65 Tk 173
31 75 6 295
30 87 5 713
29 147 4 319
28 224 3 466
27 254 2 160
26 386 1 2

Fuente: DINATRAN

En rigor, la edad promedio de 16,6 afios es algo engafiosa, pues ella estd afectada por un remanente de

vehiculos antiguos que hacen aumentar el promedio. Si se retiran los camiones con més de 25 afios (que
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son s6lo 1.232 unidades, que representan aproximadamente un 10% de la flota total), la edad promedio

se reduce a 14,96 afios, valor que es bastante mds razonable.

Como se puede apreciar en el grafico siguiente, los picos de edad de la flota de camiones oscilan en
torno al rango de los 15 a 18 afios, existiendo un segundo pico alrededor de los 5 afios; el 10% del

parque mas nuevo tiene cinco afios o menos, lo que resulta un buen indicador.

Grafico 3-3: Distribucion de la Flota de Camiones de Transporte Internacional por Edad
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Fuente: DINATRAN

Sin embargo, esta flota guarda todavia sefiales de un parque relativamente antiguo, lo que se explica
principalmente por las facilidades para la adquisicion de vehiculos usados (los europeos), lo que se
constituye en un incentivo otorgado por las regulaciones para no conseguir una renovacién mds

profunda del parque.

Es asi como entre los problemas mas importantes a resolver en el caso de esta fraccidn de la oferta esta
precisamente el tema de la edad de la flota. La organizacién de los operadores muestra en el caso de
empresas de mayor tamafio, que estas pueden superar las 100 unidades, la disponibilidad propia de
taller de mantenimiento, sistemas de seguimiento y posicionamiento de los vehiculos, abastecimiento
propio de combustible, etc. Todo ello da cuenta de una mini-fraccion dentro de la flota eficiente que es
bastante moderna y eficiente y que probablemente opera dentro de estandares de calidad

internacionales.

Para el 75% de la flota restante, se puede esperar una calidad muy baja, con altos grados de ineficiencia,
vetustez e irregularidad en la operacion. Esta fraccién de la oferta, mayoritaria, es la que a menudo

afecta los diagnésticos del sector. Las politicas para enfrentar esta situacién debieran tener un f
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especifico en esta realidad particular para buscar buenas soluciones. En todo caso, mientras existan
sobretiempos en las operaciones de carga terrestre, que bajan el rendimiento por kilémetro de los
camiones, la flota formal no podra hacerse cargo de las demandas totales del periodo de pico y seguira
exigiendo el auxilio de una flota ampliada. Si no cambia dicha situacién, no habrd incentivos para

mejorar o reducir esta fraccion mayoritaria, artesanal, antigua e ineficiente de la oferta.
3.34 Costos y precios

Un tema recurrente en el analisis del funcionamiento del transporte de carga en el Paraguay es la
existencia de sobrecostos en la operacidn. A la luz de lo analizado anteriormente se hace importante

revisar dicho problema y dimensionar su real alcance y dindmica.

De acuerdo al estudio realizado por USAID — Carana (Afio 2006), existen fuertes sobrecostos en las
operaciones de transporte, los que se originan principalmente en demoras que se producen en los
cruces de frontera y los puertos de trasbordo. Esto dice que los problemas no provienen estrictamente
de la operacién del transporte terrestre por camién sino de los procedimientos a los que debe
someterse y que se expresan en una duracidon mayor de cada viaje. Sin embargo, esta condicion
operativa tiene que ser revisada en dos aspectos; la primera se refiere a como se fija la tarifa del flete, y

la segunda a cual es el impacto de esta situacion en la eficiencia del sistema.

En cuanto al primer aspecto, es cominmente aceptado que los precios de los fletes no son fijados por
los operadores de transporte, los que generalmente se someten a lo que ofrecen los generadores de
carga, que son los que tienen la capacidad de fijar los precios. De esta forma, el operador debe

someterse a ese valor y buscar equilibrar sus costos a dicha condicidn.

Entonces lo que sucede respecto al segundo aspecto es que los operadores deberan hacer ciertos
sacrificios para adecuarse a esta situacidn, pues les resulta imposible o muy dificil ajustar las tarifas a sus
costos. Siempre de acuerdo a USAID — Carana (Ao 2006), los operadores practican tarifas en el margen,
es decir, sin considerar los costos fijos de su actividad, comprometiendo, entre otras cosas, la
renovacion de flotas. Ello es uno de los factores que explica por qué la renovacion se realiza con equipos
usados mas baratos pues el operador se va descapitalizando a medida que trabaja, y un camién usado

representa un esfuerzo financiero menor y mas accesible cuando no se han hecho las provisiones para

Su renovacion.

Del mismo modo, la utilizacion de vehiculos ya amortizados permite directamente “eliminar” ese rubro
de costos, el cual asciende segiin USAID — Carana (Ao 2006) al 4,4% del costo total. En algunos casos, y
sobre todo en el sector menos formal, se ha impuesto la practica de pagar al conductor con un

porcentaje del valor del flete (habitualmente 12%), con lo cual una parte de estos costos de ineficiencia

son transferidos a los conductores.
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Grafico 3-4: Composicion de los Costos de Operacién del Transporte Terrestre por camiones
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Fuente: USAID — Carana, 2006

Otra cuestion relevante es que dadas estas formas de ineficiencia, lo que en realidad sucede es una
fuerte reduccion de la capacidad dindmica de la oferta al tener los vehiculos que tomar a veces el doble
o el triple del tiempo real que demora un viaje. La reduccién efectiva de la capacidad de carga de la
oferta tiene como Unica solucién la integraciéon nuevamente de la fraccién informal de la oferta para
cubrir los baches que se producen por las pérdidas de tiempo y de la capacidad real del sistema. Esta
situacion hace que los periodos de vida activa de la fraccién informal del sistema de camiones sea mas
prolongado que los periodos de pico de demanda, pero también juegan nuevamente un importante rol

en la contencién de las tarifas a pesar de su crecimiento de costos.

De esta forma, en la gestion del transporte de carga por camiones, la secuencia de problemas, de mayor
a menor importancia pasan por los tiempos perdidos en las fronteras, los tiempos perdidos en los
puertos, el precio del combustible y su incidencia creciente en los costos y mds atrds la calidad de la

infraestructura vial.
3.4 Demanda de transporte
34.1 Actividades que demandan, volimenes, origen y destino

El transporte de carga por camiones mueve productos tanto del territorio nacional como hacia el
exterior. Dentro del territorio, las actividades son diversas, pero deben destacarse los movimientos
asociados a la terminacién de la cadena de viajes de los productos de importacion, la distribucién mas
fina de bienes de consumo masivos y materiales de todo tipo. En lo que respecta a los bienes de
exportacion, mueve en general productos a granel que comparte alternativamente con el transporte
fluvial (granos y sus derivados, especialmente), carne, maderas, carbén. En cuanto a las importaciones,

los bienes preferentes son combustibles, cemento, automdviles, minerales, abonos, materiales de

construccion, alimentos.
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vehiculos y cargas, que vale la pena destacar, aunque debe tenerse en cuenta que los flujos tienen
comportamientos estacionales y no son parejos todo el afio. En primer lugar, se establecié que el flujo
de camiones totaliza 18.604 unidades en un dia Gtil de la semana. Las zonas que generan mayor
cantidad de viajes de camiones, corresponden a la zona Central con 5.934 viajes/dia, Alto Parana con
3.169 viajes/dia y Caaguazu con 1.682 viajes/dia. Las mayores atracciones de viajes de camiones se
producen en las zonas Central con 5.612/dia, Alto Parana con 2.266 viajes/dia, Caaguazu, con 1.397 y

Paraguari con 1.39.

En cuanto a los pares origen destino con mas flujos, se encuentran, Alto Parand — Central (1.501
camiones), Central-Alto Parand, con 1.039, Cordillera — Central, con 883 y Caaguazu — Central, 757

camiones/dia.

La situacion puede ilustrarse en el siguiente mapa que muestra la generacién y atraccion de viajes

dentro del territorio nacional.

Figura 3-2: Generacion y Atraccion de viajes de camiones por Zona
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Fuente: Elaboracion Propia
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Se constata aqui, lo expuesto, es decir, que la zona central es la mas activa, tanto en la produccién de

viajes como en la atraccion de ellos.

Ello permite establecer las lineas de deseo o esquemas de flujos de los desplazamientos de los camiones,

lo que se aprecia en el siguiente mapa.

Figura 3-3: Mapa de Flujos Diarios de Viajes de camiones entre departamentos.
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Los flujos que aqui se observan también pueden ser expresados en carga. Por ejemplo, es posible
establecer en los momentos de la Encuesta (mayo 2011) cuéles fueron los productos mas transportados.
Sin embargo, es importante recordar que la estacionalidad en el movimiento de algunos productos no
permite afirmar que esta estadistica sea representativa de manera amplia respecto de los movimientos
de carga en el pais y sélo sirve como referente a los volimenes de carga de productos e ilustra el

comportamiento del sector en cuanto a capacidad y distribucion.
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los diez productos, que la soja estd muy por encima del resto de los productos, concentrando el 40% de
este total (y mas del 20% del total de la carga diaria movilizada), y que no se encuentran productos de

elaboracion muy sofisticada.

Tabla 3-7: Los Diez Productos mas transportados en camion.

Producto Toneladas/dia
Soja 41.021
Piedra, canto rodado, ripio 11.481
Fertilizantes 8.473
Cafia de azucar 8.060
Varios (*) 6.974
Ceramica roja y ladrillos 6.964
Nafta 6.746
Madera sin elaborar 5.255
Ganado vacuno 4.615
Trigo 4.595

(*) Mercaderias y productos diversos

Fuente: Encuestas de Origen y Destino — PMT 2011

Los flujos de carga pueden apreciarse en la matriz de origen destino realizada en esta consultoria en el
mes de mayo 2011; esta se encuentra mas abajo en este texto. Alli se observa que el monto de carga
diario transportado en las principales rutas del Paraguay totaliza 179 mil toneladas. El Departamento
Central produce 45,4 mil toneladas/dia y es responsable por atraer 68,5 mil toneladas/dia de carga. El
segundo mayor flujo es del Departamento de Alto Parana que produce 23,4 mil toneladas/dia y atrae 22
mil toneladas/dia de carga. El tercer mayor flujo es del Departamento de Caaguazu que produce 19 mil

toneladas/dia y atrae 9,7 mil toneladas/dia de carga.

En cuanto a los pares mas cargados, se puede apreciar que los mayores flujos estdn en el tramo de Alto
Parana a Central, que concentra 13.448toneladas y de Central a Alto Parana, con 12.366 toneladas,
mostrando una situacién bastante simétrica en el par. Le siguen el par de Caaguazli a Central, con
10.353 y de Cordillera a Central, con 9.756, sin simetrias tan claras, pues de Central a Caaguazl se

mueven 5.907 toneladas y de Central a Cordillera en torno a las 1.500.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO




LATIN AMERICA - CARIBBEAN

\\N// CONSOREIO NK - NKLAC

Esta informacién puede volcarse a un mapa de flujos, donde se puedan observar las trayectorias que
sigue la carga dentro del territorio nacional. Se puede constatar que el corredor central es el que més
notoriamente se carga y que desde la zona central se irradian flujos en distintas direcciones, mostrando

que esta zona es el corazdn a partir del cual se articulan los movimientos de carga en todo el pais.

Figura 3-4: Flujo de Carga Total Diaria entre departamentos
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Fuente: Elaboracién Propia

En lo que se refiere al transporte vinculado al comercio exterior, cuando se quiere evaluar la actividad
por modo de transporte, las estadisticas tienen algunas debilidades. En rigor, muchas veces los registros
se hacen en las aduanas y no indican entonces claramente el modo de transporte utilizado, lo que a
veces lleva a engafio a los datos existentes y publicados. Ello obliga a hacer algunos supuestos que no

siempre permiten obtener absoluta claridad en la informacién.

La informacién de movimiento de cargas terrestres de importacién exportacion puede apreciarse en los

cuadros a continuacién. En ellos se han consignado los totales por puerto y las cifras correspondientes a
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los principales 10 productos, los que se expresan tanto en valor como en volumen. Los puertos que se
han considerado se encuentran en el mapa de la pagina siguiente y muestras que estas se concentran

principalmente en torno a Asuncion y Ciudad del Este.

En general, se observa que desde el punto de vista del valor de las importaciones, existe una condicién
relativamente equilibrada entre los puertos del centro y los Alto Parana, con cifras comparables para
cada afio de andlisis (2008 — 2010). En cuanto al volumen, la situacién difiere; en la medida en que si
bien los puertos centrales mantienen su importancia, los del Alto Parana pierden participacion,
revelando que sus cargas son més valiosas, y parecen otras alternativas con bastante carga, en especial

Saltos del Guaira.

En lo que respecta a las exportaciones, en términos de valor una vez mas los puertos del centro y los del
Alto Parana predominan en condiciones relativamente equilibradas. En lo que se refiere a volumen,
predominan claramente los puertos del Alto Parana, revelando que sus exportaciones son menos
valiosas; Saltos del Guaira otra vez llega a ocupar un lugar importante, mostrando que en este puerto

hay bastante movimiento, pero poco valor.

En cuanto a los datos mds desagregados, puede verse que tradicionalmente los productos que
predominan segin el valor de las importaciones terrestres por camion corresponden a equipos
electrénicos y de computacién, automéviles y minerales. En términos de volumen priman en las

importaciones los productos minerales y quimicos, materiales de construccion y vehiculos.

Para las exportaciones, en términos de valor predominan las carnes en primer lugar y luego los granos,

(maiz, arroz, soja); respecto de los volimenes cargados, los granos en este caso superan a las carnes.
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Figura 3-5: Mapa de Zonificacién
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Fuente: Elaboracion Propia

3.5 Conclusiones

Un primer aspecto que debe ser subrayado como conclusién de este capitulo tiene que ver con la
disponibilidad y la calidad de la informacién. Se aprecian aqui algunas cuestiones que son de gran
importancia para este y otros estudios y que deben ser enfrentadas y resueltas como parte del presente

Plan.

- Agosto
e w20
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La gestion de la informacién es un aspecto central en la planificacién y la falta de ella o su regular
calidad pueden tener consecuencias importantes en la elaboracién de diagndsticos, en la

implementacién y evaluacién de medidas, programas y proyectos y en el monitoreo de los diferentes

fendmenos.

Los datos para el transporte tienen en general un origen claro y su sistematizacién deberia seguir
procesos ascendentes desde el generador de la informacion hasta el que la integra. En comercio exterior,
por ejemplo, debiera existir informacion clara en cuanto al trdmite aduanero, que establezca valor y
volumen de la exportacién/importacién, modo de transporte utilizado y paso por el que transita. Los
manifiestos de carga deberian complementar y consolidar dicha informacién, la que debiera quedar
integrada en una Unica fuente de datos, que permita con mucha facilidad discriminar la informacion y

conocer con claridad los esfuerzos medibles en el comercio exterior.

La informacién de transporte debiera estar concentrada en alglin ente que procese y mantenga
actualizados el conjunto de los datos del sector, integrando los datos parciales que cada institucién de
tutela produce para su actividad. Debiera haber un instructivo respecto de cémo clasificar la
informacién y como presentarla, siguiendo un unico procedimiento para todos. Igualmente, al interior
de cada dependencia o agencia debiera existir una tarea de estadistica que se maneje
centralizadamente, sin perjuicio que existan canales de comunicacién entre los que producen datos de
manera de actualizarlos homogénea y simulténeamente. Para todo esto, se debiera trabajar con
programas de gestion dindmica de datos, de manera que modificaciones parciales queden consignadas y

registradas en todos aquellos casilleros donde es pertinente que se incluya.

Se debiera definir que la funcién estadistica tiene una importancia alta en la gestién publica y preparar
el tratamiento de los datos, pero también en la actualidad un esfuerzo re-fundacional de bases de datos
integradas, dinamicas, simples y accesibles a todos los que las necesiten para distintas tareas

(diagndsticos, programacion, planificacién, proyectos, etc.).

Esta solucion permitiria evitar los problemas que este trabajo ha debido enfrentar en cuanto a
informacién inexistente, incompleta o contradictoria, que no permite conocer por ejemplo, el real
estado y dimensién y composicién de la flota de vehiculos, las rutas seguidas por los vehiculos en el
comercio exterior, los pasos utilizados, la distribucién modal de las cargas, el movimiento de pasajeros,

todas cuestiones que podrian ser producidas con fiabilidad y calidad en el futuro.

En segundo lugar, corresponde analizar la relacién que existe entre el transporte terrestre y la
infraestructura vial. De acuerdo a la informacidn recogida y analizada, aunque es evidente que la
calidad de la infraestructura es regular o menos que regular y que esto afecta la operacidn del
transporte terrestre, no parecen existir alli los principales problemas en el funcionamiento y gestién de

los servicios de transporte. Dada la existencia de otros ambitos donde se producen mayores problemas
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y causas de embotellamientos, congestion y pérdidas de tiempo, las necesidades de infraestructura sélo
se haran manifiestas como un tema prioritario cuando la resolucién de las otras trabas ponga en
evidencia que también existe inadecuacién entre flujos mas dinamicos y la infraestructura vial existente.
Esto significa que la oportunidad y urgencia del desarrollo de la vialidad para mejorar el transporte no
debiera estar en primer orden a la hora actual. Es importante consignar que existen tiempos y holguras
para progresar en la vialidad, de manera que cuando haya exigencias mayores sobre estos soportes,
estos podran encontrarse en condicién de soportar los nuevos requerimientos. En este sentido, la
urgencia del mejoramiento vial en funcién del funcionamiento del sistema de transporte terrestre tiene
una prioridad baja, lo que justifica también la posibilidad de poner el acento en medidas de
mantenimiento y mejoramiento de la vialidad existente, en especial en la vialidad de acceso a los

puertos fluviales, que se deteriora rédpidamente debido al intenso flujo de camiones.

En cuanto a su funcionalidad como servicio, el transporte terrestre manifiesta deficiencias, en cuanto a
calidad de los servicios brindados, puntualidad y oportunidad capacidad ofrecida y estado de la flota. Sin
embargo la mayor parte de estos problemas tiene su origen en causas exdgenas al sector. Nuevamente
sera evidente aqui que una vez que se resuelvan los problemas externos, las cuestiones relativas a la
propia calidad y cantidad de los servicios apareceran como aspectos de mayor importancia y urgencia de
tratamiento, por lo que deberan ser enfrentados y remediados en ese momento. Sin embargo, ello no
objeta que se acometan desde ya algunas intervenciones mejorando los servicios: la flota, tanto de
carga como de pasajeros, manifiesta una antigiiedad mayor que la deseable, existen también déficits de
formalidad en una fraccién de la oferta y calidades de servicios que deben ser corregidas. Esta cuestion

tiene una prioridad de media a alta.

Los aspectos de coordinacién e integracion entre modos revelan importantes y prioritarias tareas a
resolver, en especial entre el transporte por camiones y el transporte fluvial. En esta mala integracion se
producen significativas pérdidas de tiempo en los camiones, que se manifiestan después en
impuntualidad y en bajo rendimiento de la actividad. En general, en esta situacién el puerto fluvial tiene
una situacion hegemdnica que hace que los costos de los atrasos sean transferidos sélo al operador
terrestre, practicamente en su totalidad. En la medida en que esta situacién genera pérdidas de
eficiencia, los operadores de camiones las deben compensar internalizando costos, ya sea reduciendo
sus margenes, o transfiriendo una parte de sus costos a los choferes y a la sociedad en su conjunto, y

haciendo mas lenta la renovacién del parque y deteriorando la calidad de los vehiculos.

Un segundo aspecto de coordinacién tiene que ver con los pasos de frontera y en particular, en las
aduanas, donde se producen las mayores pérdidas de tiempo para los camiones, con consecuencias
similares a las que se explicitan en el parrafo anterior. La existencia de horarios limitados de atencién

(12 horas, que en realidad se transforman en 10 por la diferencia horaria) hace que el rendimient en

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO

Folio: 61 (sesentn y uno)



LATIN AMERICA - CARIBBEAN

AR " 77N
Y, CONSORCIO NK - NKLAC Y

las fronteras no sea homogéneo, tendiendo a cerrar operaciones anticipadamente al vencimiento de sus
jornadas de trabajo y creando un incentivo perverso a la habilitacién de horarios extras que tienen un
costo para el operador. Se presenta asi ante el operador la disyuntiva entre pagar en el paso, lo que
debe hacerse en efectivo de inmediato, 0 no pagar y ahorrar efectivo en ese momento, perdiendo en el
mediano y largo plazo, debido a mayores tiempos ociosos en el futuro. A ello deben agregarse los
multiples procedimientos que deben realizarse, la duplicacién de tramites, las capacidades limitadas de

los recintos de frontera, etc., que generan pagos extras y pérdida de eficiencia y competitividad.

Todo esto, que puede ser definido como factores de “ruptura”, ruptura de carga en los puertos y
ruptura de continuidad o ritmo en las fronteras, se constituye en un problema de primera prioridad,
pues es factor de pérdida de tiempo que en la practica reduce la oferta de transporte y su eficiencia, y
lleva a la persistencia de alternativas informales que complementan la oferta y le agregan deterioro,

degradacioén e informalidad.

Las causas detras de los problemas de coordinacion se encuentran principalmente en las dimensiones
institucionales del sector transporte e infraestructura. En efecto, las regulaciones y las politicas
especialmente tienen una influencia muy significativa en el funcionamiento del sector. En cuanto a los
problemas resefiados, las regulaciones respecto del funcionamiento de las aduanas, con horarios
limitados, produce un gran problema de fluidez, del mismo modo que la numerosa cantidad de tramites
a realizar. Mientras no existan acuerdos mas afinados para un establecimiento de horarios amplios de
atencién y para la unificacién y simplificacion de tramites en las fronteras, este problema no podra ser
resuelto. Igualmente, la falta de regulaciones respecto de la antigliedad de los camiones constituye una
brecha que amenaza permanentemente la calidad y estabilidad del sector camionero, pues no hay
limites a la expansion de la oferta y ella se produce con deterioro de la calidad promedio del servicio.
También se requieren regulaciones sobre la permanencia de camiones en la calle, en especial, en los
puertos; una medida que restrinja esta situacion llevaria a los operadores de transporte terrestre a
presionar a los puertos por soluciones mas eficaces a este problema y le transferiria responsabilidad a
los puertos para el tratamiento de esta cuestion. En cuanto a las politicas, precisamente la falta de un
marco legal mas claro en el desarrollo y gestidn de los puertos fluviales, esta en la causa de los tiempos
perdidos en la carga y descarga de camiones en los puertos. Una mezcla de criterios de gestion publica y
de gestién privada, no bien equilibrada ni resuelto (en especial respecto a dénde y cdmo deben
expresarse las regulaciones y el caracter de estas) hace que estos puertos sean generadores de altas
externalidades para el resto de la actividad, lo que sélo puede resolverse con revisidon y modificacion de

los marcos legales. La prioridad de este tema es alta.

Este analisis permite hacer un balance de estos aspectos para explicitar su peso relativo, su importancia

y la urgencia de realizar intervenciones. La siguiente tabla se hace cargo de tales conclusiones.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO




@ CONSORCIO NK - NKLAC @

Tabla 3-8: Importancia de los Aspectos criticos para el funcionamiento eficaz del trasporte de cargas

por carretera

GRAVEDAD
ASPECTO PARTICIPACION EN EL PROBLEMA
(1 a 10, 10 mas grave)
Infraestructura 15% 3
Calidad de servicio 15% 4
Coordinacién e integracién entre
35% 9

modos
Dimensioén institucional, regulacione

,.I itucional, regulaciones 35% 9
y politicas

3.6 Oferta de transporte de pasajeros
3.6.1 Material rodante y equipos
3.6.1.1 Informacion sobre flotas, tamafios, edad

El sistema de transporte de pasajeros intermunicipal es servido por 128 empresas que operan 661 lineas
con una flota total de 1.603 autobuses. Esto arroja una cantidad promedio de 2,67 lineas por empresa,
con una dispersion bastante extrema, desde treinta empresas que tienen sélo una linea y decreciendo el

numero de empresas que tienen més lineas hasta llegar a la mas grande que cuenta con 32 lineas.

Tabla 3-9: Nimero de Empresas y nimero de lineas de servicio

N° delineas | N°empresas | Total lineas
1 30 30
2 16 32
3 16 48
4 11 44
5 9 45
6 7 42
7 8 56
8 5 40
9 5 45
10 6 60
11 5 55
15 4 60
16 1 16
17 1 17
18 1 18
21 1 21
32 1 32
TOTAL LINEAS 661 r

Fuente: DINATRAN 2011
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dispersion, desde empresas que no tienen flota (18 de las 128 empresas), dos empresas con sdlo un
autobds, hasta las mas grandes, con 72, 69 y 63 autobuses. No existe una relacion clara entre la flota de
las empresas y el nimero de lineas que operan; asi, la empresa que mds lineas opera (32) tiene s6lo 16
buses, mientras que la que tiene mas buses (72) sdlo tiene 5, y la segunda (69 buses) cuenta con 11

lineas.

En cuanto a la edad de la flota, se ve una distribucién en una franja de 30 afios, con una edad promedio
de 14,7 afios, una edad maxima de 30 y una minima de cero. La distribucién se aprecia en el siguiente

grafico.

Grafico 3-5: Distribucion de edad de los buses de transporte de pasajeros
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Fuente: DINATRAN 2011

El maximo se sitta en los 16 afios de antigiiedad y los minimos en antigiiedades de 8 y 28 afios, con10y
12 autobuses respectivamente. Aunque esta informacién de DINATRAN no coincide con la anterior de la
misma fuente pues aqui la flota total corresponde a 2.033 vehiculos, se aprecia que dentro de la curva
de distribucién para existir una segunda seccién o mini curva que a partir de la edad de 8 afios (valor

minimo) reproduce la misma forma de distribucién, con un pico en la antigliedad de dos afios.
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Tabla 3-10: Edad de los buses de transporte de pasajeros

Edad (Afios) N° buses
30 20
29 26
28 12
27 18
26 23
25 39
24 48
23 83
22 35
21 86
20 103
19 138
18 118
17 140
16 162
15 121
14 139
13 114
12 98
11 67
10 19
9 19
8 10
7 20
6 27
5 43
4 42
3 74
2 92
1 82
0 15

Fuente: DINATRAN

Esta informacion parece ser consistente con la existencia de dos tipos de empresas de transporte de
pasajeros. Un primer tipo corresponderia a los servicios vinculados principalmente a mercados mas
reducidos y servicios de corta o mediana distancia (menos de 100 y entre 101 y 200 kms.,
respectivamente), aunque también se pueden dar casos de operacién en servicios mas largos. Por el
contrario, hay servicios de larga distancia que ademas coinciden en empresas donde se presta servicio
internacional, las que cuentan con flotas mas nuevas y mas grandes, en especial debido a que la
exigencias de menor edad en las flotas internacionales permiten que los buses mas obsoletos de esa

actividad puedan ser reincorporados a los servicios nacionales de pasajeros.
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Tabla 3-11: Empresas Paraguayas de Transporte Internacional de Pasajeros

Ne EMPRESA FLOTA
1 BOQUERON S.A. 9
2 BEATO ROQUE GONZALEZ S.R.L. 13
3 COMPARNIA INTERNACIONAL de TRANSPORTE y TURISMO ASUNCION S.R.L. - C.L.T.T.A. 1
4 CENTRAL REGIONAL DE COOPERATIVAS MULTIACTIVAS PARANA LTDA. 4
5 COMETA DEL AMAMBAY S.R.L. 8
6 CHACO BOREALS. R. L. 8
7 CHEVALLIER PARAGUAYA S.A. 7
8 EXPRESO BRUJULA S.A. 9
9 EXPRESO SUR S.R.L. 3
10 GUAIRENA 9
11 J.C. TRANSPORTE S.A. 13
12 LA ENCARNACENA S.A. 10
13 LA SANTANIANA S.A. 8
14 LA PARAGUAYA INTERNACIONAL S.R.L. 2
15 PYCASU S.A. 17
16 RAPIDO INTERNACIONAL S.A PARANA DE TRANSPORTE Y TURISMO 12
17 RAPIDO LA YUTENA S.R.L. 5
18 RIO PARAGUAY S.R.L. 5
19 RAPIDO YGUAZU S.A. (RYSA) 17
20 SOLS.R.L. 16
21 STEL TURISMO S.R.L. 8
22 SERVICIO INTERNACIONAL DE TRANSPORTE ITAPUA S.R.L. - S.L.T.I. 7
23 TRANSCONTINENTAL S.A. 5
24 TRANSLAGO S.R.L. 2
25 TRANSPARANAENSE S.A. 7
26 YACYRETA S.A. 14
27 NUESTRA SENORA DE LA ASUNCION C.I.S.A. 35
28 UNELESTE S. A. 2
29 PIRATIY S.R.L. 1
TOTAL 257

* En amarillo, empresas que poseen también servicios nacionales

Fuente: DINATRAN 2011

Aunque no existe informacién de viajes, la EOD (Encuesta de origen y destino) realizada para este
estudio muestra que existen 26.723 pasajeros viajando en autobuses en un dia Util de la semana; de
ellos, las zonas que generan mas viajes son Central con 5.895 pasajeros, Cordillera con 4.371 pasajeros,
y Caaguazl con 4.373 pasajeros y las que atraen mds viajes corresponden a Central con 11.038
pasajeros, Alto Parand con 2.327 y Cordillera con 1.373. Los pares origen destino con mds viajes se

producen entre Central y Caaguazt y Central y Cordillera.

Los datos del total de la matriz pueden observarse a continuacion:
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Fuente: Elaboracion Propia

Esta informacion permite disefiar un mapa de flujos que explicita las lineas de deseo de viajes por
autobuses intermunicipales. Aunque es posible que la periodicidad de los viajes no quede bien reflejada
a partir de los datos de viajes en un dia Util, aporta informacién importante para entender cémo se

carga el servicio y cdmo se cargan las vias en estas condiciones.
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Figura 3-7: Mapa de Flujos diarios de viajes de pasajeros de autobuses entre departamentos
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Se observa que la zona Centro y sus inmediaciones y el corredor central son los que concentran mas
densidad de viajes, asi como la franja oriental del pais, revelando justamente los movimientos

nacionales mas intensos en pasajeros de transporte publico interurbano.
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3.7 Resumen de Conclusiones del Modo Terrestre Carretero

3.7.1 Anadlisis FODA del modo de transporte carretero

La siguiente Matriz FODA compila de forma esquematica las siguientes conclusiones del diagndstico del

Modo. Terrestre Carretero.

Tabla 3-12: Matriz FODA del Modo Terrestre Carretero.

Fortalezas

Existe un sector bien consolidado y moderno dentro

del sector
En general, las demandas existentes estan cubiertas
La actividad esta expandida en todo el pais

La calidad de la infraestructura no afecta

mayormente al servicio

Amenazas

Tienen riesgo de desfinanciarse para la renovacién

del material rodante

Los comportamientos de actividades

complementarias pueden hacer perder mas eficacia

El sector mas informal esta siempre en el limite de

adquirir mas fuerza

Debilidades

Existe un residuo demasiado grande de operadores

ineficientes e informales
No controlan los costos de su actividad

Son excesivamente dependientes de factores

exdgenos de su actividad

No compran material nuevo

Oportunidades

Mejoramiento de la eficacia si se eliminan las trabas

externas

Mejoramiento de rendimiento si se renueva mejor

el parque

Ganancia de eficacia sin aumentos de costos de
flete si se mejoran las condiciones de operacion del

sector
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Finalmente se presenta un resumen de los problemas mas relevantes con una ponderacién de su
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incidencia en la eficiencia del sector, siendo claro que los problemas de coordinacién y politicas de

regulacion, son las que mds impactan en su desarrollo.

Tabla 3-13: Resumen de Problemas mas relevantes.

Peso | Justificacion Principales problemas
Hasta ahora la infraestructura no
Infraestructura
' se ha constituido en un problema
(plataforma fisica En la actualidad, el problema real
urgente para la operacion de los
sobre la que se presta que se manifiesta es el estado de los
15% vehiculos, pero mejoramientos
el servicio de caminos en los accesos portuarios,
en el rendimiento del servicio
transporte, sea publica por intensidad de uso
pueden encontrar en el futuro
o privada)
limitantes en la infraestructura
Existe en la actualidad un cierto
Servicios  (problemas Un mejoramiento de la eficiencia en
equilibrio, pero que es limitativo
de mercado y sector (mayor rendimiento por
en la medida en que en épocas y
eficiencia de las solucién de problemas) no tendrd
15% situaciones (periodos pico de las
empresas prestadoras suficientes repercusiones si no se
exportaciones agricolas,
del servicio de resuelve la ruptura de carga en
crecimiento en las demoras en
transporte) puertos
fronteras).
Problemas en puertos y en | Los tiempos perdidos significan
fronteras que generan excesiva | menos oferta, la menor oferta
Coordinacion entre
pérdida de tiempo y baja en el | alienta a complementar el servicio
modos de transporte o
35% rendimiento de la actividad, | con oferta informal, la actividad
entre el modo vy
haciendo disminuir la oferta | informal amenaza la capacidad de
agentes regulatorios
dinamica, en especial en el sector | mejoramiento e incluso la
formal y moderno estabilidad del sector
Aqui residen los factores que
afectan la coordinacién entre
Los horarios reducidos de las
Politica Institucional / modos y la operacidn eficiente
aduanas y los tramites excesivos de
Regulatoria  (incluye | 35% global. Se requieren importantes
fronteras; la falta de regulacién en la
facilitacion comercial) cambios para lograr ganancias
politica y gestidn portuarias.
efectivas y significativas de
eficiencia
TOTAL: 100%
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3.7.2 Recomendaciones de priorizacién de problemas

Se agregan las siguientes recomendaciones sobre otros aspectos que puedan tener menos incidencia

estratégica, pero requieren una intervencién prioritaria para evitar afectaciones del servicio y/o mitigar

riesgos de la operacién.

Tabla 3-14: Recomendaciones para el sector

Problemas de primer orden de

importancia

Problemas de segundo orden de

importancia

Problemas de tercer orden de

importancia

Introducir mejores horarios en las
aduanas, idealmente 24 horas,
para evitar el incentivo al cierre y

al sobre costo y sobrecobro

Racionalizacién en tramites para

acortarlos y para no duplicarlos

Regulaciones en los puertos para
impedir que externalicen parte

de sus responsabilidades

Medidas para limitar la edad

maxima de las unidades

Medidas para evitar las filas en

los puertos

Mejoramiento de la vialidad en

los accesos portuarios
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CAPITULO 4
MODO FLUVIAL

4.1 Introduccion

La Republica de Paraguay como un pais sin salida directa al mar, o sea, sin litoral — “Landlocked
Country”- 'y con un comercio exterior caracterizado por la exportacién de materias primas bdsicas sin
mayor posibilidad de diferenciacién “comodities”, en busca de competitividad en los mercados globales
y producto de diferentes causas que se analizan en el presente documento, ha desarrollado sus
operaciones de comercio exterior haciendo uso de la Hidrovia Paraguay — Parana, que conforma el
sistema de la Cuenca del Plata y que representa el principal sistema fluvio-maritimo de integracion

regional para los paises del MERCOSUR, en especial Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay.

Desde la perspectiva del transporte, y en especial de la competitividad del Paraguay, este sistema
“fluvio-maritimo” es una seccién fundamental en la cadena de valor y un aspecto, no sélo relevante,
sino de importancia estratégica para la economia y el bienestar de la Nacidn paraguaya, en razén a que

este es su principal conector con la economia global.

Adicionalmente a la importancia indiscutida del corredor para la economia del pais, el hecho de que éste
sea parte de un corredor de integracion regional y la via mas importante para acceder al sistema global
de comercio, implica compromisos comunes y reciprocos con los diferentes paises usuarios y

beneficiados por el mismo.
4.2 Importancia del Transporte Fluvial para el Paraguay

Como se ha expresado a lo largo de este documento la condicion de “Landlocked Country” del Paraguay,
ha generado una dependencia de los paises vecinos, especificamente Argentina, Brasil y Uruguay, para

su conectividad a los mercados internacionales.

En principio, el modo terrestre a través del Estado del Parand, en busca del puerto de Paranagus, fue su
principal conexion, sin embargo, decisiones gubernamentales del dmbito regional y local en este Estado
brasilero, obligaron en los afios 90’s a redireccionar la operacién de transporte sobre la facilidad natural
usada en los afios de la conquista y colonia espafiola, cual es, la hidrovia de la Cuenca del Plata,

conformada por los Paraguay y Parand, que mas adelante se caracterizara en detalle.

El sistema utilizado para el desarrollo del transporte fluvial ha sido la conformacién de “Convoy” o
“Trenes de Barcazas” empujada por remolcador. En algunas ocasiones, se han desarrollado operaciones
en unidades autopropulsadas, sin embargo, la elasticidad operativa de los Convoyes, los cuales son mas
flexibles para adecuarse a las limitantes fisicas de la hidrovia y a la demanda de servicios, toda vez que

en ocasiones se pueden combinar barcazas de contenedores con barcazas de graneles en un mismo
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viaje cuando por la demanda se requiere, no ha permitido que este tipo de operacién autopropulsadas

se masifique.

La hidrovia es prioritariamente utilizada en operaciones de exportacion de graneles sélidos (soja y sus
subproductos, trigo, mineral de hierro y manganeso, clinker, materiales calcdreos, cemento); la
importacion de liquidos (petrdleo y sus derivados, aceites); y el trafico mixto de Contendores y carga
general, en los cuales se exporta carne y otros productos y se importa bienes e insumos de consumo

para la Nacion.

Hasta estos dias, la navegacion fluvial se ha basado en la experiencia, pericia y conocimiento de la
hidrovia de los marineros que la desarrollan, estos actian como baquianos que no sélo conocen la via,
sino que tienen apreciaciones sobre el comportamiento de los vientos y las corrientes y la respuesta de
las embarcaciones a las diferentes condiciones y maniobras en los diferentes trayectos del rio y
situaciones de la operacién. En los Gltimos afios, esta pericia ha sido apoyada por elementos modernos
como Sistemas de Posicionamiento Global — GPS, ecosondas y radares. Sin embargo, este conocimiento
no se estd multiplicando y como se verd mas adelante se requiere reforzar el esfuerzo en la
profesionalizacién de oficios y labores propias del quehacer fluvial y que soportan la economia y el

comercio.

De igual forma, y como, se analizara mas adelante, la extraordinaria dinamica del sector portuario
fundamentada en una creciente demanda de servicios, se ha venido desarrollado sin la
profesionalizacién del recurso humano, ni la tecnificacion de las operaciones, ni la reglamentacién
estatal de la actividad, lo que exigird propuestas para la optimizacién de los recursos y la eficiencia del

sistema que tan importante es para el pais.
4.3 Infraestructura asociada a la Hidrovia

Como se documentd anteriormente, la hidrovia se conecta al sistema de transporte terrestre paraguayo
por medio de una infraestructura portuaria dinamica y atomizada a lo largo de los dos rios que la

componen.

Dicha infraestructura portuaria tuvo un punto de inflexién positivo, en el desarrollo de su
infraestructura y en consecuencia la calidad de servicios prestados, gracias a las confluencias de dos
factores, el primero de orden normativa con la expedicién de la Ley 419 de 1994 “Régimen Legal para la
Construccion y el Funcionamiento de Puertos Privados” y el segundo a consecuencia del crecimiento de
la demanda de servicio. Estos dos factores han facilitado un extraordinario desarrollo portuario y ha
ampliado la oferta de servicios de transferencia terrestre fluvial y viceversa en los tltimos 10 afios, como
mas adelante se detalla. No obstante, de igual forma como se analizara, la falta de un marco

institucional moderno que permita la definicion clara de competencias y jurisdicciones de las
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autoridades que convergen en el sector, puede frenar el desarrollo y proyeccién del sector transporte

en general.

El incremento de la oferta de infraestructura portuaria en los Gltimos afios ha logrado cubrir las
necesidades generada en el crecimiento de tréaficos portuarios y fluviales que, a su vez, han sido jalados
principalmente por una demanda dinamizada a raiz del sorprendente crecimiento del sector
agropecuario tanto en lo que se refiere a granos (Soja y trigo) como a contenedores con carnicos
refrigerados; y complementada con traficos de gréneles de origen mineral (Mineral de Hierro, Clinker,
Cemento, Calcdreos, etc.) y graneles liquidos derivados del petréleo, como se analizard mas

detalladamente.

La operacion de Transporte Fluvial se hace principalmente sobre el rio Paraguay que nace en Estado de
Mato Grosso en el Brasil, y corre hacia el sur occidente, cruzando el “Pantanal” en territorio brasilero a
lo largo de sus primeros 1.308 km, al término de los cuales inicia un tramo de 57 km que sirve de
delimitacién entre Brasil y Bolivia; en el Alto Paraguay, aproximadamente ocho kilémetros al norte de
Bahia Negra, en donde existe un hito tripartita entre Bolivia, Brasil y Paraguay, empieza un tramo de
aproximadamente 328 kildmetros en sentido sur norte que sirve de delimitaciéon binacional entre

Paraguay y Brasil punto en el cual el rio se interna en la Republica del Paraguay.

A lo largo de 554 kilometros, divide al territorio paraguayo en dos regiones naturales: la Oriental y la
Occidental o Chaco Paraguayo. La primera es apenas el 39% de la extensién total del pais pero en ella
habita el 79% de la poblacién y se afincan en ella Distrito Capital de Asuncién y la segunda ciudad en

importancia, Ciudad del Este.

Este tramo del rio termina en un punto proximo a la Capital Asuncién en donde el rio inicia su tltimo
recorrido de 390 kilémetros sirviendo de frontera binacional entre Paraguay y Argentina, depositando

sus aguas en el rio Parand en el sector conocido como confluencia, para un total de 2.600 kildémetros.

Segun Bucher et al. (1993)" citado en el “Estudio de Viabilidad del Mejoramiento del Canal Navegable
“Pilcomayo- rio Apa” del Rio Paraguay a través del Sistema de Participacién Publico -privada”, financiado

por el Banco Mundial y entregado en Noviembre de 2009, el rio se puede caracterizar en tres tramos asi:

e Alto Paraguay. Desde su nacimiento hasta la confluencia del rio Apa, corresponde a una longitud
aproximada de 1.670 kilémetros en los cuales el rio presenta una pendiente media de 3,1
centimetros por kilémetro y profundidades que varian entre 3 y 10 metros.

¢ Medio Paraguay. Que corresponde al tramo del rio que divide a la Republica del Paraguay y cuyas
dos riveras estan en territorio paraguayo, esta seccién de 554 kildmetros aproximadamente se

caracteriza por una pendiente media de 6 centimetros por kilémetro y un cauce relativamente
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profundo de hasta 8 metros, con una media de aproximadamente 2,5 metros.

e Bajo Paraguay. Corresponde al trayecto final del rio que sirve de frontera con Argentina en una
longitud de 390 kildémetros en el cual el rio presenta meandros o curvas sinuosas y repetidas, en
donde la pendiente del rio es de 5 centimetros por kilémetro su canal navegable se encuentra

acompafado por lagos contiguos y presenta una profundidad media de aproximadamente 3,5

metros.

Tomado como fuente el Estudio del Banco Mundial antes mencionado, teniendo en cuenta las

caracteristicas de navegabilidad el rio Paraguay se puede fragmentar en tres tramos asi:

e Un primer tramo comprendido entre Céceres y Corumba, en territorio brasilero, donde se permite
navegar en promedio con una manga de 24 m y una eslora de 140 m, aproximadamente, siendo los
dltimos 260 kildémetros su mejor tramo, entre Ponta del Morro y Corumbd, donde se permite navegar

con una manga de 33 my una eslora de 200 m.

e Una segunda seccion comprendido entre Corumba y la desembocadura del rio Apa, igualmente en
territorio brasilero pero compartiendo rivera con Bolivia y Paraguay, donde se permite navegar con

una manga de 50 m y una eslora de 290 m.

e Y por Ultimo una tercera parte comprendida entre la desembocadura del rio Apa y su
desembocadura en el rio Parand, Confluencia donde se permite navegar con una manga de hasta 60

m y una eslora de hasta 319 m.

La Navegacion sobre este rio presenta pasos restringidos para la navegaciéon 24 horas que exigen
précticas como la de “fraccionar y rearmar” los convoyes y/o amarrarlos a la rivera en horas nocturnas,

para superar los denominados “pasos” en horas de luz solar, asi:
e Paso Aguirre — Palacio Cué: Kilémetro 2.095 — 2.100?, respectivamente.
e Paso Guardia Cué: Kilémetro 2.060.
e Paso Arrecifes: Kilbmetro 2.047 — 2.050.
e Paso Romero Cué: Kildémetro 1.967 — 1.970.
e Pasos Punta Yrigoyen, Itacurubi — Yaguareté y Saladillo: Entre kildmetros 1.958 y 1948.

e Pasos Mercedes, Isla del Medio — Concepcidn / Guggiari, Riacho Negro y Milagro: Kilémetro

1.927 aproximadamente.
e Paso Montero Cué: Kildmetro 1.726.

Lo anterior, como es légico, representa mayores tiempos de navegacién y costos adicionales en la

Distancia contada a partir del Puerto de Buenos Aires aguas arriba sobre el cauce de la Hidrovia.
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trayecto aguas abajo.

De igual forma, las restricciones de profundidad en estos pasos han obligado a los transportadores a no
aprovechar al méximo la capacidad de cargue de sus Convoyes, afectando con esto la eficiencia del

sistema.

La figura siguiente muestra la ubicacién de estos pasos de restriccién a la navegabilidad del rio Paraguay

Figura 4-1: Principales pasos dificiles por el Rio Paraguay. Tramo Apa - Villeta
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Fuente: Elaborado en base a datos del Informe HPP — CSI Ingenieria (2010)

El Rio Parand, como se expresé anteriormente, ha visto su desarrollo en materia de Transporte en los
dltimos afios, a consecuencia de decisiones gubernamentales del Zmbito regional en el Estado brasilero
de Parang, llevaron en la década de los 90's a redireccionar la logistica paraguaya, toda vez los sectores
productivos localizados al sur oriente del pais utilizaban las vias terrestres de este Estado en bldsqueda
de los puertos maritimos localizados en la Bahia de Paranagud, Antonina y Paranagua. Lo anterior,
permiti6, junto con la conclusién de la Esclusa de Navegacién en la represa de Yacyreta en el rio Alto

Parand, la navegacién por este rio y su operatividad, incrementando el movimiento de carga e
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ultimos anos.

De igual forma, el desarrollo de puertos por inversién privada como resultado de la entrada en vigencia
de la Ley 419 de 1994, antes referenciado, ha generado una expansion en la inversion portuaria y las

facilidades conexas.

El rio Paranad nace en el Estado brasilero de Parana producto de la confluencia del rio Grande y el
Paranaiba, que tienen su origen en las sierras de los Pirineus y Mantiqueira, respectivamente. Su cauce
inicial es exclusivo del territorio brasilero y poco antes de conformar la frontera con el Paraguay, el rio
atraviesa la sierra de Mbaracay(, que actia como una barrera natural y forma un lago al contener la
corriente, este lago en 1982 fue la base para la construccion del embalse artificial y la Represa de Itaipd,
frontera binacional entre Paraguay y Brasil, en donde el rio toma rumbo sur hasta que recibe las aguas
del Rio Iguazu, en el mojén fronterizo tripartito entre Argentina, Paraguay y Brasil, a partir de donde se
convierte en frontera natural entre Argentina y Paraguay, manteniendo el mismo rumbo sur hasta su
confluencia con el rio Apipé, zona en la cual su tendencia es hacia el occidente, formando asi la frontera
sur del Paraguay. En este tramo se encuentra el Embalse y la Represa de Yacyreta, la cual cuenta con

una esclusa que permite la continuidad en la navegacion.

El rio continta con un rumbo al occidente hasta que recibe las aguas del Rio Paraguay en el sector de
confluencia, punto en el cual su recorrido completa los 1.550 kildmetros aproximadamente. A partir de
este punto, el rio se interna en la Argentina, por 1.020 kilémetros, tomando una direccion sur- este
hasta su desembocadura en el mar del Plata, costa este de Suramérica. El Gltimo tramo se caracteriza
por la formacién de un delta con multiples brazos siendo el principal el Parana de las Palmas y el Brazo
Grande, por udltimo al confluir con el rio Uruguay forma el estuario del Rio de la Plata, que bafia las
costas de la ciudad de Buenos Aires (capital de Argentina), Colonia (Uruguay) y Montevideo (capital de

Uruguay).

El rio es navegable, con serias limitaciones, hasta la represa de ItaipQ, que por no contar con esclusa o
infraestructura no permite la continuidad en la navegacion, ante un desnivel de casi 120 metros. Esta

obra, que estd disefiada pero sin asignacion de recursos permitiria la conectividad fluvial entre Buenos

Aires y Santos.

No obstante lo anterior, el rio presenta serias limitaciones en general en su cauce y principalmente en

los pasos de los rapidos de Apipé y Caraya, llegando a Ciudad del Este y con una profundidad media del

orden de 2,4 metros.

El transporte que se ejecuta sobre esta Hidrovia se desarrolla principalmente con el “Convoy”, es decir,

el conjunto conformado por el tren de barcazas y el remolcador, cuya navegaciéon se hace a una
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velocidad de entre 6 y 8 kildmetros por hora en los meandros y un promedio de 10 kilémetros por hora

en las rectas, de la siguiente forma:

® Barcazas “Jumbo ensanchadas”: Barcazas de 16,67 m de manga, 60 m de eslora y 2.600 t de
capacidad de carga que conforman trenes de 3 barcazas de manga (50 m), 4 barcazas de fondo o

“eslora” mas remolcador de 50 metros de eslora para un total de 290 m®.

® Barcazas “Missisipi”: Barcazas de 10,66 m de manga, 60 m de eslora y 1.500 t de capacidad de carga
que conforman trenes de 5 barcazas de manga (53,3 m), 4 barcazas de fondo o “eslora” mas

remolcador de 50 metros de eslora para un total de 290 m.

Como se expreso anteriormente, los Convoyes pueden organizarse con barcazas homogéneas de granel
todas o se pueden hacer combinados con barcazas de contenedores y de diferentes tipos de granel. Las
combinaciones se hacen de conformidad a la demanda de servicios y la estacionalidad de la carga,

dandole a este sistema una flexibilidad operativa.
4.4  Servicios Portuarios y de Transporte Fluvial

Como mas adelante se analizard, la sorprendente demanda de servicios portuario y de transporte fluvial
de los ultimos quince afios, impulsado por la produccién agricola, ha dinamizado el sector gracias, mas
que a una participacion activa y proactiva del Estado, a la respuesta “privada” de las necesidades del

mercado.

Como se expreso en el texto introductorio de esta seccién la Ley 419 de 1994, por medio de la cual se
cre6 el “Régimen Legal para la Construccién y el Funcionamiento de Puertos Privados”, cuerpo legislativo
de tan solo 11 articulos, asigné al Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones — MOPC, la
responsabilidad de autorizar construir y operar terminales fluviales a sociedades mercantiles
paraguayas, previa elaboracién de impacto ambiental y estructuracién y presentaciéon de un plan de

desarrollo portuario, abriendo asi las puertas a la inversién privada en el sector.

Sin embargo, el desarrollo de infraestructura portuaria derivado de esta norma, se ha presentado sin
lineamientos claros de una politica integral de desarrollo logistico, ni reglamentacion técnica que
permita la optimizacion de los recursos, ni regulacién econémica moderna que permita la dinamizacion
de los mercados y las medidas correctivas cuando se requieran. Lo anterior es relevante en razén a que
el puerto es un eslabdn de la cadena de suministros o del sistema de distribucién internacional de carga

Yy no un componente aislado de la misma.

: Reglamento N° 7 del Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra: Régimen Unico de Dimensiones Maximas de los Convoyes de la
Hidrovia), se otorga una tolerancia del 20 % en manga y del 10 % en eslora llevando tales dimensiones a 60 m y 318
respectivamente. I

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO

Folio: 70 (setent)



LATIN AMERICA - CARIBBEAN

77N . AR
Y, CONSORCIO NK - NKLAC Y

En este sentido, no existe un plan de ordenamiento portuario que indique cuales son las zonas en que se
deben desarrollar los proyectos portuarios teniendo en cuenta la conectividad vial, las condiciones
fluviales y la demanda actual y esperada y la interaccion de estos factores con el conjunto de la
economia paraguaya y su impacto en la competitividad del pais, con criterios de minimizacién de los
impactos ambientales y de optimizacién de los beneficios econémicos de la sociedad en general. Como
tampoco existe una reglamentacién técnica que determine las condiciones minimas de operacion de las
terminales garantizando no sélo la seguridad fisica e industrial en los servicios sino la garantia de

prestacion eficiente al usuario.

De igual forma, no existe un criterio claro que tenga en cuenta las inversiones estatales en
infraestructura asociada al nodo portuario, asi como las requeridas directamente en los modos, que éste
conecta, para asegurar el acceso en condiciones eficientes a todos los operadores de comercio exterior,
en beneficio de la Nacién en general, por ejemplo existen varios de los puertos y terminales portuarias,
que no tienen acceso adecuados, siendo caminos de tierra con las restricciones de que, en los dias de
lluvia y los inmediatamente posteriores, limitan su uso o no pueden ser transitados lo que ocasiona no
pocas dificultades de entrega de la carga y congestionamiento en otros que estan operativos en esos

dias.”

La falta de planificacion integral estd generando conflictos propios de “Ciudad — Puerto” en el Gran
Asuncién que se ha visto afectado por los traficos con origen y destinos portuarios, razén por la cual, los
proyectos a futuro tienden a San Antonio y Villeta, al sur de la capital, pero nuevamente obedeciendo a
una légica empresarial de mercado y no a una planificacion integral del transporte, en el entendido que
el puerto es un eslabén de la cadena que por medio del sistema de transporte terrestre y la hidrovia,
conecta las zonas de produccién con los mercados, para lo cual hay que hacer una valoracién sistémica

como un todo y no sélo un analisis de la suma de las partes que lo componen.

En lo que corresponde a servicios de transporte por la hidrovia, de igual forma su evolucion y
crecimiento se ha visto progresar sin la participacion activa del Estado paraguayo, en razén a que la
Administracién ha tenido una politica nacional de transporte con énfasis en el desarrollo de una red vial

direccionada hacia los paises vecinos y no ha priorizado en la inversidn en las facilidades fluviales.

El desarrollo de la flota fluvial, ha presentado un incremento extraordinario en los ultimos afios,
precisamente como respuesta a la demanda de servicios y a serias restricciones generadas por los
sindicatos y la politica de Argentina, que trajo como consecuencia el abanderamiento de la flota fluvial
en Paraguay, siendo en la actualidad aproximadamente el 90% de la flota de la hidrovia. Es asi como los
servicios de transporte fluvial con bandera paraguaya han presentado crecimientos importantes en
capacidad a flote, de tal forma que las cifras oficiales de la Direcciéon de Marina Mercante del Ministerio

de Obras Publicas y Comunicaciones — MOPC, registra 1.250 Barcazas en 2008 y 1.870 en el 2010 y el
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estimado del Centro de Armadores Fluviales y Maritimo para el afio corriente es de 2.600 Barcazas y

unos 200 Remolcadores.

Sin embargo la adaptacién de la oferta, aunque ha sido de beneficio para el sector y facilitador de las
operaciones de comercio exterior, plantea algunos inconvenientes, en razén a que no se trata
solamente de ampliar las unidades a flote en operacién, como Gltimamente se ha hecho, sino que se
requiere una mayor productividad portuaria y una mejor condicién de la hidrovia que conlleve como
resultado menores tiempos de trénsito, mas viajes de los “Convoyes” en el afio y como consecuencia
I6gica una optimizacién de las unidades a flote, sin incrementar el volumen de trafico, que en la

actualidad ya presentan sintomas iniciales de congestion, principalmente en el rio Paraguay.

En materia de Contenedores con el dindmico crecimiento de la economia y por consiguiente de los
traficos, en los dltimos afios, las diferentes compaiiias de Transporte Maritimo globales se han visto
interesadas en ofrecer sus servicios con mayor fuerza a los usuarios paraguayos y crear vinculos fuertes
a lo largo de la cadena logistica, ofertando servicios casi “puerta a puerta”. Es asi como, recientemente
se observa una tendencia a suscribir acuerdos de prestacién de servicios de mediano plazo con las
navieras fluviales que hacen los traslados desde y hasta puertos de ultramar y con los diferentes

terminales portuarios.

En lo que corresponde a servicios de transporte de cargas a granel, los grandes comercializadores
globales de granos, aprovecharon la expedicién de la Ley 419 de 1994, y han construido sus propias
facilidades portuarias con el fin de asegurar la prestacidon del servicio y recientemente se observa una
tendencia a la integracion vertical a lo largo de la cadena logistica, bien por la vias de asociaciones,
compras o acuerdos de largo plazo con compaiiias de transporte fluvial con el fin de asegurar el control

sobre la misma.
4.5 Asuntos Institucionales y marco legal

Las restricciones a que se ha hecho referencia en el rio y la tendencia creciente de la demanda, exigen
de una revision integral del rol del Estado en procura de la optimizacién de los recursos asignados a la
operacion y eficiencia del sistema en general. En el sector intervienen tres instituciones del Estado: i)
Direccion de Marina Mercante (DMM), dependiente del Ministerio de Obras Publicas; i) Administracion

Nacional de Navegacidn y Puertos (ANNP); iii) Prefectura General Naval.

La Administracion Nacional de Navegacién y Puertos -ANNP, es la entidad encargada de la gestion,
mantenimiento y desarrollo de las vias de navegacion y de su estudio. Es asi como, la ANNP, institucién
estatal responsable por el mejoramiento de las vias navegables, ejerce también competencias de
administrador y gestor de puertos publicos, pero como se hizo referencia en este documento carece de

una politica estatal integral del sector que afecta el desarrollo del transporte fluvial, toda vez, que la

. . . .z ’ . . . . ‘l
falta de criterios definidos en cuanto a la asignacién de recursos publicos y orientacién de los privado a“
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obstaculiza la priorizacion de recursos y frustra la planificacién con visién de largo plazo. En algunos
aspectos de su funcién, la ANNP ha observado una inoperancia institucional, por falta de coordinacién
intersectorial y la ausencia de herramientas de planificacion y de gestidn de recursos, por ejemplo las
obras de dragado y sefializacion sobre la hidrovia necesarias para mejorar las condiciones de navegacién
y la seguridad de la misma, estan claramente identificadas y valoradas por diferentes fuentes, sin que a

la fecha se haya tomado decisiones definitivas para su ejecucién.

Tabla 4-1: Marco institucional del sector fluvio portuario

INSTITUCION PUERTOS NAVEGACION EMBARCACIONES/ ARMADORES
ASTILLEROS

ANNP *Administrar y operar todos los [¥*Mantener la

(Ley 1066/95) [puertos de su jurisdiccion navegabilidad
*Planear, proyectar y construir |*Elaborar planes que
nuevos puertos permitan la coordinaciéon
*Explotar todos los servicios de los transportes
portuarios fluviales con los
*Supervisar puertos maritimos

concesionados a particulares

DMM - MOPC [*Revisar el régimen *Proponer los *Llevar el
(Ley 429/57) [administrativo portuario, establecimientos de registro de
proponer las medidas necesarias compaiiias nacionales o armadores
para el desarrollo de las extranjera. También de
actividades fluviales y maritimas astilleros
*Autoriza la construccion y *Llevar el registro de todas las
explotacién de puertos privados embarcaciones y sus
(Ley 419/94) caracteristicas

*Concesiones de uso del
Pabellén Nacional

*Llevar el registro de
armadores

*Dictar el reglamento de
trabajo maritimo-fluvial
*Estudiar y proponer las
tarifas de fletes
*Estadisticas de movimientos
de pasajeros y cargas
*Recaudar las multas de las
reservas de cargas (Ley

295/71)
PREFECTURA [*Seguridad y vigilancia de *Seguridad y vigilancia  [*Emitir certificado para *Inscripcién
GENERAL puertos de los rios, riachos, transferencia o constitucién  |(habilitacidn) de
NAVAL *Determinar el orden de entradalcanales, etc. de derechos reales sobre Armadores (Ley
(Ley 1158/85) |y salida, fondeo, atraque y embarcaciones 476/57)
colocacion de la embarcaciones *Registro de Buques (Ley *Registro de
*Movimiento de todos los 1448/99) Armadores
puertos *Registro de tarifas, pasajes,
fletes

*Registro de tripulaciones
*Para usar bandera Nacional
estar inscriptos en la
Prefectura.
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puertos privados, ademds de ser la entidad encargada de dictaminar sobre el uso y concesionamiento
de la bandera paraguaya en las embarcaciones. Tanto la habilitacién de puertos y el uso del pabellén
nacional se realizan por medio de Decretos firmados por el Presidente de la Republica, esto genera
reclamo por parte de los participantes debido a la demora que conlleva la burocratizacion de este

hecho.

En cuanto a la Prefectura General Naval, esta institucion estd encargada de mantener la seguridad en los
rios, ademas certifica la transferencia de las embarcaciones, inspecciona y certifica a las embarcaciones

(nuevas o importadas) para su posterior habilitacién en la DMM.

De modo a comprender de manera integral el papel de las tres instituciones mencionadas sobre los

puertos, la navegacion y los participantes, a continuacién se propone la Tabla 4-1

Por otro lado, al hablar de institucionalidad del sector no se puede dejar de mencionar que el
incremento en los esfuerzos en procura de una profesionalizacién y tecnificacién de personal, tanto en
los niveles directivos como en los operativos y en las entidades pablicas como en las privadas, debera
ser un lineamiento de politica que busque la optimizacién del sistema y la eficiencia en la asignacién de

recursos.
4.6 Infraestructura de Conectividad al Comercio Global.

El fin dltimo de la articulacién de la logistica en cualquier pais inserto en un mundo globalizado es
mejorar la competitividad de sus productos en los mercados internacionales y reducir el impacto de los
costos de transporte en el suministro de productos provenientes del resto del mundo, con el objetivo

principal de lograr, por esta via, mejores niveles de bienestar y desarrollo econémico para la sociedad.

El principal modo de transporte a nivel mundial es el Sistema de Transporte Maritimo, eslabdn principal
de las cadenas de transporte, Paraguay, por ser un pais sin litoral — “Landlocked Country”-, busca su
conexion a este sistema, a través de la Hidrovia antes detallada, en los puertos de la costa este de
Suramérica- CESA, en especial los ubicados en el Mar del Plata, Buenos Aires y Montevideo, y via

terrestre el Puerto de Paranagud en el Estado Brasilero de Parana.

El Sistema de Transporte Maritimo, que en aras de simplificar se puede dividir en Servicios “Tramp”, por
el uso del vocablo inglés se puede traducir como “Vagabundo”, y Servicios de Linea es, como se ha
dicho, fundamental para las operaciones de comercio exterior. Los primeros utilizados generalmente en
las operaciones de materias primas y cargas de bajo valor agregado y los segundos en la prestacion de
servicios a productos terminados, bienes de consumo y capital, que incrementan su tendencia g la

contenerizacion.
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Asi las cosas, a consecuencia de la masificacion del uso del contenedor, se ha observado una
intensificacion de la especializacion de los traficos, anteriormente referenciados, que ha traido como
consecuencia importantes desarrollos en la arquitectura naval; en la ingenieria portuaria y evolucién en

la operacién del sistema de transporte maritimo.

Con relacién a la arquitectura naval, la masificacion del uso del contenedor como unidad de embajale
que ayuda a mejorar la eficiencia de las operaciones portuarias, proteger la carga y facilitar las
operaciones intermodales, generd una dinamica en el disefio de embarcaciones en busca de optimizar la
capacidad de carga de las naves, facilitar las operaciones de cargue y descargue y disminuir los costos

por unidad transportada.

En materia de ingenieria portuaria, esta especializacién de las naves obligé al redisefio de los terminales,
antes multipropdsito y ahora especializados por tipo de carga, lo que exige equipamiento e
infraestructura fisica y de telecomunicaciones robusta para la operacién eficientes en busca de
maximizar el nimero de unidades transportadas por la nave en una unidad de tiempo, requiriendo un

mayor monto en las inversiones destinadas.

Asi las cosas, la busqueda de la optimizacidn del precio-flete y la reduccién de los costos inherentes al
servicio de transporte ha generado una dinamica en el aumento del tamafio y capacidad de carga de los
barcos, en procura de reducir el costo por unidad transportada y ha dado origen a una forma diferente
de operar el sistema de transporte, antes caracterizado por servicios punto a punto y ahora utilizando
plataformas de distribucién o “Puertos HUB”. Estos modernos centros de redistribucidn de las cargas se
distinguen por robustas Infra y Superestructuras que facilitan la operacion de los grandes barcos y a
partir de las cuales se establecen operaciones de distribuciéon regional por servicios “feeder” o
alimentadores, prestados por barcos de menos tamafio y con requisitos de operacion de caracteristicas

diferentes.

El transporte en general, y en especial el maritimo, es un sector econémico que se identifica por tener
una demanda derivada del comercio mundial y una oferta poco flexible a los cambios en la misma. Es
decir, el transporte maritimo depende de las medidas que se dicten en materia de politicas y tendencias
econémicas mundiales y en razén a que éstas, han estado orientadas en los ultimos veinticinco afios, al

estimulo del comercio global, ha presentado una dinamica importante.

Sin embargo, la inflexibilidad de la oferta a este comportamiento de la demanda, da origen al
denominado “Ciclo Maritimo”, en palabras de la CEPAL (Cipoletta y Sanchez, 2009) “... es descrito como
un fenémeno similar al del ciclo ganadero (pig cycle, o ciclo de los cerdos) del Premio Nobel de Economia
1969, Jan Tinbergen, en el que la cantidad ofrecida presente es funcion del precio del periodo anterior, o
de los periodos anteriores. De manera similar al mercado ganadero, en el sector naviero existe una

ciclicidad de los equilibrios/desequilibrios de oferta y demanda, debida una falta de simultaneidad de la
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produccién -reaccionando al incentivo de los fletes—, que causa que la oferta sea baja durante la parte
alta de los precios, y la cantidad ofrecida se torne alta tiempo después, provocando baja de precios y
exceso de oferta. Ante una situacion de precios (fletes) bajos, en el sector maritimo se construye menos y
se pasa a desguace mds cantidad de buques. Cuando la demanda aumenta requiriendo mds servicios de
transporte, la oferta (medida en cantidad de buques y/o de disponibilidad de capacidad efectiva de
transporte) no estd en condiciones de responder rdpidamente, los fletes suben y recomienza la

construccion, provocando posteriormente sobreoferta, baja de fletes, etc.”

Grafico 4-1: Histdrico de Flete de Transporte de Contenedores por rutas 2001- 2011. (Base 100 afio
2009)
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Fuente: Boletin Maritimo nimero 46 CEPAL- Junio 2011.

El Ciclo Maritimo, documentado desde finales del S. XIX, sufri6, desde la perspectiva de los operadores
de transporte, su peor momento en el cuarto trimestre del afio 2008 y en el 2009, como consecuencié
de la crisis econémica global del 2008. En razén a que la abrupta contraccién de la demanda global
coincidi6 con un pico en la oferta, aumentando el desequilibrio y generando una caida de los precios,
flete, sin precedentes. Fue asi como la renovacion de flota en barcos de mayor capacidad incrementé
sustancialmente la oferta de servicios y capacidad de transporte disponible, que no se ha podido
adaptar a la contraccién de la demanda anteriormente referenciada, que a pesar de mostrar sefiales de
recuperacion en el afio 2010, no presenta una tendencia clara, toda vez que la falta de seguridad
generada por la crisis de los paises de la Unién Europea y la incierta tendencia del crecimiento
econémico norteamericano aumentan la fluctuacién de la demanda, la duda en el futuro préximo y

como es obvio la construccién de expectativas, que son en dltima instancia las que mueven la economia.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO

Folio: 73 (setentn y tres)



LATIN AMERICA - CARIBBEAN

Y CONSORCIO NK - NKLAC \\Nll(#

En materia de servicios portuarios, el comportamiento se vio menos afectado por la contraccién de la
demanda, basicamente en razén a que los mecanismos de fijacién de precios no son tan flexibles como
en el caso de los servicios de transporte maritimo, porque la competencia en la mayoria de los casos es
menor y porque la oferta de infraestructura estaba en procesos de inversiéon y construccién de
ampliacién de su capacidad, lo que permitié en regular el impacto en el precio sin que fuera tan critico.
Sin embargo la caida de los traficos portuarios fue significativa y hasta ahora estd presentando una

reactivacion con las fluctuaciones e incertidumbres generadas por las causas antes mencionadas.

Grafico 4-2: Evoluci6n de los Tréficos portuarios de Contenedores en TEU* por principales puertos de

Latinoamérica y el Caribe
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Fuente: Elaboracion en base al Boletin Maritimo CEPAL No 45- Marzo 2011

Las caracteristicas antes enunciadas, o sea, la especializacién de naves y puertos, la tendencia a un
mayor tamafios de los barcos y por ende mayores inversiones en puertos, ha generado en los ultimos 20
anos la salida de muchas empresas prestadoras del servicio, bien sea por la fusién, adquisicién o quiebra
de las mismas, desarrolldndose de esta forma una alta concentracién en los oferentes de servicios de
linea, que en cifras de la Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y el Desarrollo — UNCTAD,
basada en cifra de Drewry, las 20 compafifas mas importantes que prestan estos servicios tienen el 67%

de la participacién del mercado, de igual forma una situacién similar se presenta en con los Operadores

Portuarios Globales.

*TEU (Tweety —foot Equivalent Unit): Unidad de medida para referenciar la capacidad de carga de los contenedores de 20 pies.
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La combinacion de los factores antes mencionados, es decir, tendencia a la especializacion de barcos y
terminales maritimos, aumento del tamafio de los barcos, incertidumbre en la demanda e inflexibilidad
y concentracion en la oferta, requiere que, dada la importancia del transporte maritimo y los puertos
para la competitividad de los paises, se necesite de un analisis estratégico que permita definir politicas
de Estado en esta materia con el fin de asegurar el acceso eficiente y eficaz a estos servicios, mas

cuando se es un pais sin litoral.

4.7  Situacion global del sistema de transporte maritimo con énfasis en la Costa Este de Sur América-

CESA.

Las generalidades enunciadas anteriormente no presentan un comportamiento diferentes en la Costa

Este de Sur América — CESA, que comprende los puertos de Brasil, Uruguay y Argentina, con importante

influencia en los traficos paraguayos.

En esta region latinoamericana se esté consolidando el Puerto de Santos en Brasil como el principal HUB
regional, junto con Buenos Aires y Montevideo, atendiendo barcos hasta de 7.000 TEUs de capacidad,

con una media de 3.900 TEUS.

Estos cambios han generado una importante dinamica del transporte, un ejemplo de esto es el reciente
anuncio de la Compaiiia de origen chileno, Compafiia Suramericana de Vapores- CSAV, que informé el
inicio de operacion de un nuevo servicio de la Costa Este de Sur América. El servicio de “feeder” de La
Plata operara desde el puerto brasilefio de Navegantes, e incluird escalas en Montevideo, y los puertos
argentinos del Rio de la Plata, Zarate y Rosario corriendo al norte hacia Itaguai y Navegantes. El servicio
semanal emplea dos barcos de 1.700 TEU, de los cuales uno serd el MSC Chelsea fletado, que operard la
primera salida. Este servicio le dard a los productores de alimentos de Cérdoba de Argentina y Santa Fe

conexion con las regiones europeas y de América del Norte.

Igualmente la Mitsui 0.S.K Lines — MOL, naviera japonesa, estd ampliando su presencia en la Costa Este
de Sudamérica (ECSA), aumentando la capacidad de su servicio por la introduccién gradual de cinco
nuevas embarcaciones. El servicio a principios del 2011, desplegaba nueve buques de 4.250 TEUs y tres
de 5.800 TEUs, a partir del segundo semestre de 2011y a lo largo de 2012, iniciardn a operar nueve de
5.600 TEUs, cinco recién construidos, en sustitucién de la mayoria de los barcos actuales. Estos
reemplazos que se irdn haciendo gradualmente. Los Unicos barcos que permaneceran en estos servicios
seran 4 de 4.250 TEUs, con los que en total serén 13 naves en esta operacién, en comparacién con los
12 actuales. Los cinco nuevos buques estdn siendo construidos por Hyundai de Corea del Sur Y que de
acuerdo con una declaracién de MOL adoptan un nuevo disefio de manga ancha y poco calado, con
capacidad de carga y la compatibilidad con los puertos de poco calado en el sur de América, asi como la
eficiencia de combustible superior. La rotacion de 91 dias del servicio CSW es la siguiente: Xingang,

Dalian, Qingdao, Busan, Shanghai, Hong Kong, Singapur, Santos, Buenos Aires, Montevideo, Parapagua,
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Sao Francisco do Sul, Santos, Rio de Janeiro, Ciudad del Cabo, Ngqura, Singapur, Hong Kong y de vuelta a

Xingang.

De la misma forma Maersk Line, la naviera mas grande e importante del mundo, anuncié incrementos
en la capacidad de sus servicios a la CESA, con sus aliados Safmarine y Hamburg Sud. En su anuncio
manifesté que en una primera fase incrementara la capacidad de sus servicios del Lejano Oriente —
Costa Este América del Sur (ECSA), con la introduccion progresiva de barcos de 7.500 TEUs (Clase
Sammax) y establecimiento de unos servicios para atender las demandas pico, de conformidad a la
estacionalidad de la misma. Peter Moller, ejecutivo de la empresa, dijo. "La rotaciéon es muy diferente,
con escalas directas en Suape en el norte de Brasil, region de rapido crecimiento y de industrializacion,
el itinerario incluyendo este puerto y nos ayudard a complementar nuestro servicio de ASAS (Asia —
América del Sur)’y dandonos una cobertura mas completa del mercado". Moller, manifesté estar
convencido de que la capacidad adicional es necesaria para adaptarse a un fuerte crecimiento del

mercado, que dijo que serd del orden de 15%.

Estos hechos confirman las tendencias operaciones mencionadas en donde el puerto de Santos en el
Brasil, se sigue consolidando como el HUB regional mas importante, seguido de Buenos Aires y

Montevideo.

La dependencia del Paraguay, en su condicion de pais sin litoral, de los puertos maritimos de un tercer
pais hacen complejo la gestidn de este importante tema de conectividad a la red mundial del sistema de
transporte maritimo global, en razén a problemas locales en esos puertos, donde es limitado campo de
accion que pueda tener los intereses paraguayos, afectan la competitividad del pais, a continuacion se

pueden referenciar dos recientes ejemplos:

» Durante las Gltimas semanas de mayo de 2011, Robert Wart de Cl Express, revista especializada en
estos temas, reportd la siguiente noticia: “Empresas de transporte maritimo que operan en los
puertos a lo largo de la Costa Este de América del Sur- CESA, han estado sufriendo graves retrasos
debido a los conflictos laborales en la capital argentina de Buenos Aires - sobre todo por el equipo de

remolcadores. Lo que tiene un efecto en cadena a lo largo de la costa de Brasil.”

» lgualmente en 2010, la Internacional de Trabajadores del Transporte (ITF, por las siglas en ingles de
International Transport Federation), apoyada por el Sindicato de Obreros Maritimo Unidos- SOMU,
de origen argentino, ordend a sus miembros a bordo de los remolcadores; que operan en las cuatro
terminales de contenedores que sirven Buenos Aires - Exolgan, el PRT, la Terminal 4 y BACTSA; un

“trato especial” para las naves con contenedores o cargas procedentes o con destino a Paraguay.

® Rotacién ASAS Service: String 1: Busan-Shanghai-Ningbo-Yantian-Hong Kong-Tanjung Pelepas-Singapore-Santos-Itapoa-
Buenos Aires-Montevideo-Rio Grande-Itapoa-Paranagua-Santos-Singapore-Hong Kong-Busan. String 2: operated with 11
PANAMAX vessels Shanghai-Nansha-Hong Kong-Singapore-Tanjung Pelepas-Durban-Suape- Sepetiba-Itajai-Santos-Port
Elizabeth-Durban-Hong Kong-Shanghai
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Esto llevd a que aproximadamente 10.000 contenedores retrasaran sus operaciones en las
terminales de Buenos Aires, causando graves perjuicios. Lo que se registr6 en la prensa
especializada asi: “La lista negra de los servicios de contenedores bandera paraguaya por el equipo
de remolcadores argentino ha llevado a "un completo caos" y los contenedores se acumulan en la

mayoria de las terminales en Buenos Aires, y algunas cargas de transbordo se desvian al puerto rival

de Montevideo.”

Estos dos casos evidencian la necesidad de estructurar e implementar canales internacionales de
didlogo efectivos con Argentina, Brasil y Uruguay, revisando los tratados existentes y proponiendo

escenarios practicos y dgiles donde estos temas se puedan discutir y solucionar con eficiencia.
4.8 Caracteristicas de la demanda de transporte fluvial

La demanda de carga para el transporte fluvial se encuentra dominada por productos de bajo valor
agregado. La soja al granel es el producto dominante con mas de 5,5 millones de toneladas exportadas
en el afo 2010. En segundo lugar se encuentra la importaciéon de combustibles derivados del petrdleo,
transportandose unos 1,5 millones de toneladas en el afio 2010, y en tercer lugar el transporte de carga

general en contenedores, movilizandose en el afio 2010 un total de 1 milldn de toneladas.

Grafico 4-3: Cargas movilizadas por puertos paraguayos en toneladas — Afio 2010
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Fuente: Elaboracion en base a datos de SOFIA- DNA (Afio 2010)

En lo que respecta a la soja, ha tenido un crecimiento sostenido en el Gltimo decenio, excepto en el afio
2009 cuando se dio una retraccién de la demanda mundial debido a la crisis mundial. El 75% de la soja

se exporta por puertos sobre el rio Paraguay mientras que el 25% por el rio Parana.
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Grafico 4-4: Evolucion del transporte de soja exportada por via fluvial

6.000.000

5.000.000 I
4.000.000 -\

3.000.000 / \ /
2.000.000 /\/ V
1.000.000 \/\/

s

Toneladas

0 T T T
1999 2000 2001

T T

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Afio

1

Fuente: Elaboracion en base a datos de DMM, VUE y SOFIA

En lo que hace al transporte de combustible, el 100% del abastecimiento del mercado paraguayo se
realizada por via fluvial. El combustible predominante en un 90% es el gasoil seguido por las naftas. El

principal puerto de combustible es del PETROPAR, aguas debajo de Asuncidn.

Grafico 4-5: Evolucidn del transporte de combustibles
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Fuente: Elaboracidn en base a datos de DMM, VUE y SOFIA

En lo que respecta al transporte de contendores por via fluvial, en los Gltimos 5 afios se ha duplicado el

transporte en peso. Especialmente ha sido significativo el crecimiento de las importaciones de cargas
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Los principales puertos de contenedores se encuentran en los alrededores de Asuncién y los dos puertos

de transbordo maritimo son el Buenos Aires (80%) y Montevideo (20%).

Grafico 4-6: Evolucion del movimiento fluvial de contenedores en toneladas
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Fuente: Elaboracién en base a datos de SOFIA
4.8.1 Situacién de la demanda regional

La demanda del transporte fluvial del Paraguay debe ser analizada en el marco de la demanda regional
que incorpora cargas de Bolivia y del Brasil por dos razones principales:
1- Una parte importante de la bodega de la flota de bandera paraguaya se dedica a transportar la
carga originada en estos paises.

2- Esta carga de transito utiliza la infraestructura de navegacion del rio Paraguay.

Las cargas predominantes de exportacion en estos paises son la soja y el mineral de hierro, mientras que

se observa un crecimiento de la importacién de combustible por parte de Bolivia.

A partir de datos del estudio sobre la Hidrovia Paraguay - Parana realizados por la consultora CSI
Ingenieros (2010) se puede obtener el siguiente grafico donde se refleja la situacion de la demanda

regional. Se observa que la soja y el mineral de hierro se llevan el 81% del movimiento de cargas.
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Grafico 4-7: Principales cargas transportadas por la HPP (Bolivia. Brasil y Paraguay) — Afio 2010
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Fuente: Elaboracién en base a datos de SOFIA y el Estudio HPP de CSI Ingenieros (2010)

4.8.2 Estacionalidad de los Productos

Para poder comprender como responde la oferta a la demanda antes mencionada, se debe conocer su
estacionalidad. En ese sentido seguidamente se muestra la evolucién de los tres grandes generadores de
carga del transporte fluvial paraguayo, las cuales son la soja, el combustible y las cargas generales

movilizadas en contenedores.
4.8.2.1 Estacionalidad de la Soja

La soja es el producto de mayor estacionalidad. Su plantacién se inicia en el mes de octubre vy la zafra
dura entre los meses de enero y abril. Estos meses son los de mayor demanda de transporte tanto
terrestre como fluvial, alcanzando picos elevados que generan congestién principalmente en rutas y

accesos a puertos.

A continuacion se muestra un gréfico donde se aprecia la estacionalidad que presentd la soja en el afio
2009, tanto mensual como diariamente. Se puede ver que para la época de zafra entre enero y marzo el
promedio mensual de movimientos es de 504.000 toneladas aproximadamente, seguidamente se
observa una tendencia decreciente, donde para el periodo abril a junio el promedio aproximado es de

298.000 toneladas y finalmente para los meses restantes la media estuvo alrededor de 83.000

toneladas.
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Grafico 4-8: Exportacion mensual de soja por via fluvial en toneladas — Ao 2009
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Fuente: Elaboracion en base a datos de VUE (Afio 2009)

4.8.2.2 Picos diarios de exportacion de Soja
Frecuencia diaria total de despachos de soja producidos en el Paraguay y exportados por via fluvial en

toneladas del afio 2009 (total: 2.680.643 ton.)

Grafico 4-9: Movimiento diario de las exportaciones de Soja — Afio 2009
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Fuente: Elaboracion en base a datos de SOFIA (Afio 2009)

4.8.3 Estacionalidad en la importacion de combustible (m3)
La fluctuacién mensual no esta relacionada a la demanda sino al manejo de inventario de la planta de

almacenaje de PETROPAR en Villa Elisa. Los transportistas movilizan el producto en base a demana
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demanda relacionado a la necesidad de ganar reservas para cubrir los requerimientos agricolas y la

demanda comercial de fin de afio.

Grafico 4-10: Variaci6n de la importacién de gasoil en m*® (Petropar — Afio 2010)
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Fuente: Elaboracién en base a datos de PETROPAR (Afio 2010)
4.8.4 Estacionalidad en el movimiento de contenedores

Para ver la estacionalidad de movimientos de contenedores se debe observar por separado a los

productos de importacién y exportacion (especialmente la carne y el aztcar)

Para los productos de importacién, no hay uno que se destaque en la participacién, ya que muchos
contenedores vienen con cargas consolidadas lo que se refleja en las estadisticas con una contribucién

atomizada de los productos importados.

Las importaciones en contenedores segun agentes del sector no presentan grandes picos durante el
afio, lo que hace que la demanda sea bastante predecible, presentando el siguiente comportamiento
que se observa en el grafico, donde estas son menores en los primeros meses, luego se hace estable en
un franja de 70.000 y 80.000 toneladas desde Marzo hasta el mes de Agosto, a partir de aqui se

presenta un pequefio aumento por 3 meses.
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Grafico 4-11: Importacion de productos en contenedores — Afio 2010
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Fuente: Elaboracion en base a datos del BCP

En cuanto la exportacién se toma como referencia a la estacionalidad de la carne exportada por el modo
fluvial y el azdcar por su gran peso en el transporte de este tipo. Es importante destacar que la demanda
de contenedores para la exportacién de carne requiere el uso especial del tipo Contenedor Refrigerado,

ya que necesitan mantener un nivel de refrigeracién adecuado durante su traslado.

Grafico 4-12: Exportacion por modo fluvial de Carne y Aztcar
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Fuente: Elaboracion en base a datos del VUE
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4.9 Caracteristica de la oferta de transporte Fluvial

La flota de bandera paraguaya, como se ha dicho, domina mas del 90% del transporte fluvial de la HPP.
Es una flota que combina transporte autopropulsado y barcazas para transporte de granel sélido y

liquido, aunque con una preponderancia del sistema remolcador Barcaza.

Segun cifras oficiales de 2011, existen mas de 30 empresas registradas de bandera con un total de 1.910
embarcaciones con la siguiente distribucion:

B Barcaza para granel sélido: 1.611

Barcaza Tanque: 184

Portacontenedores: 34

Empujadores:81

636 embarcaciones se han registrado bajo régimen de leasing (41%)

Sin embargo cifras extraoficiales del Centro de Armadores Fluviales y Maritimos, estiman en 2.600

barcazas y entre 180 y 200 remolcadores registrados y operando con bandera paraguaya.

Grafico 4-13: Cantidad de embarcaciones por navieras
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Fuente: Elaboracion en base a datos de DMM (Afio 2011)

El transporte de granel sélido es el predominante en concordancia con la mayor demanda que
representan la soja y el mineral de hierro. Por lo general ambos productos son transportados por las

mismas barcazas. Le siguen las barcazas tanque y en menor medida se han ido desarrollando los
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portacontenedores, que comenzaron con buques autopropulsados y actualmente predominan barcazas

especialmente construidas para tal efecto.
4.9.1 Concentracion de competidores

Si bien los registros de la Marina Mercante muestran una gran cantidad de empresas en sector naviero,
el mercado de servicio de transporte fluvial estd dominado por 5 empresas que poseen el 60% de las

embarcaciones, el 40 % restante se reparten varias empresas con participaciones atomizadas.

Grafico 4-14: Participacion de mercado de Navieras por activos
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Fuente: Elaboracion en base a datos de DMM (Afio 2011)
4.9.2 Transporte de graneles sélidos

En lo que se refiere al transporte de granel sélido, segun cifras oficiales, 21 empresas cuentan con 1.611
barcazas con una capacidad total de 2.769.199 m3 de bodega. Dentro de estas hay 5 empresas poseen
el 60% de la capacidad total. Esto supone un mercado concentrado con pocas empresas en posicion
dominante para negociar contratos y precios, lo que Ha generado, como se dijo anteriormente, una

tendencia a la integracion vertical en la cadena logistica buscando control en eslabén fluvial.

El volumen total en su equivalente al transporte de soja es 2.769.199 m3 x 0,75 ton/m3 = 2.076.900

toneladas.

Estimando una rotacion promedio de 10 viajes al afio, significa que el potencial de transporte de la flota
al afo es de 20.769.000 de toneladas. Ahora bien si se ejecutan las obras de sefializacion y dragado que
requiere el rio y se optimizan las operaciones portuarias el nimero de viajes afio debe incrementarse

mejorando la capacidad dinamica antes referida. 1
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Grafico 4-15: Competidores en el transporte de granel sélido (m® de bodega disponible)

AR .
LYy, CONSORCIO NK - NKLAC

UABL Paraguay S.A r
Naviera Chaco SRL
Navegacién Guarani S.A ]
INTERBARGE S.A :_

OCEANPAR

Fluvialba S.A

Légico Paraguay

UABLS.A

Fluviomar

Carglll

TRANSBARGE S.A

PARABALS.A

Panchita G. de Navegacién

TransRiver S.A

UNINOBLES.A

Samuel Gutnisky

Merco Fluvial

Emp. De Nav. Del MERCOSUR

Naviera CONOSUR SRL

Alta Cial y de Trans.
Horamar '

0 100.000 200.000 300.000 400.000 500.000 600.000 700.000 £00.000
Capacidad de bodega (m3)

Navieras
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En el caso de considerar el transporte del mineral de hierro dado la densidad de carga, primero debe
considerarse que para el mismo peso, el hierro ocupa 10,5 veces menos lugar que la soja, por lo que
para calcular una equivalencia en toneladas transportadas, se deber reducir el volumen de bodega en

10,5 veces, lo que resulta en 276.920 m3 X 7,87 ton/m3 = 2.179.360 toneladas

Estimando una rotacién promedio de 8 viajes al afio, significa que el potencial de transporte de la flota

al ano es de 21.793.600 toneladas.

Partiendo de la hipotesis que la preferencia del transporte es para la soja, las 8.830.569 toneladas
transportadas en el afio 2010 ocuparon un 42,5% de la capacidad total anual de la flota, mientras que
las 4.116.713 toneladas de mineral de hierro, ocuparon el 45% del resto, por lo que se tuvo una
ocupacion total del 68,38%, quedando un margen razonable de 31,62% para atender picos de demanda

y demoras que se puedan presentar en las operaciones portuarias.

Como conclusion de este analisis se puede apreciar una capacidad de bodega dimensionada

razonablemente para atender la demanda del transporte de soja y de mineral de hierro.
4.9.3 Clientes del transporte de graneles sélidos, especialmente soja

La comercializacion de la soja en el Paraguay estd en manos principalmente de empresas
internacionales. Estas adquieren una parte importante de la produccion y se encargan del transporte

desde el Paraguay hasta plantas de crushing o puertos de transbordo en la zona de Rosario, Argentina, o

de Nueva Palmira en el Uruguay.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO




LATIN AMERICA - CARIBBEAN

, AR
CONSORCIO NK - NKLAC )

@

Grafico 4-16: Clientes del transporte de graneles (Soja)
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Fuente: Elaboracion en base a datos de VUE (Afio 2010)

Noétese que las 5 principales empresas manejan el 72% de la exportacion total de soja del Paraguay. Esta
gran concentracion les permite en la actualidad negociar precios y obligar a las navieras a tener parte de
sus bodegas dedicados exclusivamente a ellos. La capacidad negociadora ha ido en aumento en los 5

Ultimos anos, en la medida que crecia la produccién total.

En vista a que la soja es un producto con una alta estacionalidad, las empresas navieras tienden a
sobredimensionar sus bodegas para atender los picos de demanda, sin que esta sobre capacidad alcance
a cubrir el pico con suficiencia. Este fendmeno, sumado a otros factores como la falta de infraestructura
vial y de recibo terrestre, genera congestidon en los puertos y conflictos con las comunidades a su
alrededor. En lo que corresponde al enlace fluvial, falta de coordinacién en el envio de cargas desde los
silos hasta los puertos, problemas de navegacidon en época de estiaje (bajante de rio), etc, son factores

que tienden a aumentar los precios del flete que son transferidos al productor primario.

Ante una situacion de creciente produccion de soja en la region y de alza permanente de precios de
transporte por ineficiencias en la cadena logistica, las empresas graneleras han decidid invertir en una
primera etapa en la construccidon de silos de almacenaje en zonas de produccidn para aumentar el
almacenamiento y suavizar los picos, luego en la adquisicion de flotas propias de escala suficiente para
atender sus demandas basicas a bajo costo, y posteriormente en la construccién de puertos graneleros

sobre el rio Paraguay especialmente, en donde también se hallan instalando plantas de procesamiento

de aceite de soja.
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Las empresas navieras siguen prestando servicios a otras empresas exportadoras y por sobre todo

atienden picos de demanda estacionales del mercado en general.

Los Traders que se han integrado hacia el transporte fluvial son CARGILL, ADM y NOBLE.

Grafico 4-17: Evolucion del precio del flete de soja - Tramo Asuncién — Nueva Palmira
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Fuente: Elaboracién en base a entrevistas con agentes del sector

49.4 Transporte de graneles liquidos

Para el transporte de combustibles, existen 8 empresas con una capacidad instaladas de 203.063 m3. En

este sector 3 empresas se llevan el 71% de participacion.

Conociendo la capacidad instalada y considerando una rotacién promedio de 11 veces al afio entre el
puerto de PETROPAR y la zona del km 171 en donde se realizan los transvases con los buques de
ultramar, resulta una capacidad de bodega anual de 2.233.693 m3, o su equivalente en toneladas de
gasoil de 1.898.639 toneladas. Teniendo en cuenta las 1.459.507 toneladas importadas en el 2010,

resulta en una utilizacion del 76% de la bodega disponible.
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Grafico 4-18: Capacidad instalada en m® de empresas navieras

UABL Paraguay S.A

Naviera CONOSUR SRL

Fluvialba S.A

UABLS.A

Navieras

Panchita G. de Navegacién

Merco Fluvial

Alta Cial y de Trans.

Naviera Chaco

10.000 20,000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000  90.000

o -

Capacidad Instalada{m3)

Fuente: Elaborado en base a datos de DMM (Afo 2011)

4.9.5 Clientes del transporte de combustibles

La empresa estatal Petréleos Paraguayos PETROPAR es el principal cliente en la importaciéon de
combustible con una participacion del 70%. El restante 30% esta representado por empresas
distribuidoras de combustible que importan directamente, para su posterior comercializacién. Si bien la
importacion de gasoil y naftas es libre, las empresas privadas no importan mientras el precio el petréleo
estd bajo, comprando localmente de PETROPAR, pero si lo hacen cuando el precio del petréleo sube, ya

que obtienen mejor margen de ganancias en su venta local.
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Grafico 4-19: Clientes de transporte de combustibles en toneladas — Afio 2009
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Fuente: Elaboracidn en base a datos de SOFIA (Afio 2009)

A pesar de su posicion dominante en el mercado del combustible, PETROPAR ha sido incapaz de
negociar precios ventajosos de fletes. Los pocos oferentes poseen una gran capacidad de negociacion ya
que son los Unicos que operan barcazas tanque en la regién. Los contratos de servicios por lo general
son por un plazo minimo de 2 afos. Esta situacidn estd obligando a PETROPAR a considerar la
adquisicion de una flota propia de por lo menos 20.000 m3 para atender su demanda bésica, dejando a

las empresas proveedoras la demanda de pico, tal como sucede en el transporte de la soja.

Las empresas distribuidoras privadas también contratan servicios de los mismos transportistas que

PETROPAR, sélo que bajo una modalidad SPOT, por lo que los precios que pagan suele ser mayor.

Ante una consulta realizada a prestadores de servicios de transporte fluvial sobre el permanente
incremento de precios, estos indicaron 3 factores que afectan principalmente a sobrecostos:
1- la falta de coordinacion para el encuentro entre los convoyes de barcazas y los buques
maritimos de suministro
2- la falta de dragado y mantenimiento de algunos tramos de navegacién del rio Paraguay, lo que
obliga a alijos de carga en época de estiaje

3- Laineficiencia de las operaciones de descarga de combustible en el puerto de Villa Elisa

Estos factores generan en promedio unos 8 dias de demoras en el round trip (viaje de ida y vuelta desde

puerto de origen a destino) de las embarcaciones, estimdndose un sobrecosto total de hasta 20%.
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Evolucién de precios del flete fluvial de combustible en USD x m3 desde el km 171 hasta el km 1600 en

la Planta de Villa Elisa (navegacion aguas arriba)

Grafico 4-20: Evolucion del precio del flete de combustibles
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Fuente: Elaboracion en base a publicaciones periodisticas y datos de PETROPAR

4.9.6 Transporte de contenedores

El transporte de contenedores se encuentra en franco crecimiento. El mercado de servicios lo
constituyen 9 empresas con un total de 34 embarcaciones. Tres empresas dominan el mercado con 25

barcazas portacontenedores, esto representa el 73,5% de la flota.

La capacidad estdtica de estas 34 embarcaciones representan aproximadamente 8.800 TEU’s de
capacidad estética® A partir de esto se puede estimar que la capacidad dinamica de la oferta esta cerca
de su punto de quiebre con la demanda (incluso si estas realizan 12 round trips al afio), ya que en el afio

2010 se movieron casi 110.000 TEU'’s

® Datos extraidos de paginas web de navieras y consultas a empresas
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Grafico 4-21: Barcazas portacontenedores por Navieras
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Fuente: Elaboracién en base a datos de DMM (Afio 2011)

4.10 Terminales Portuarios y oferta de servicios portuarios

Como se ha expresado en este diagnostico la expedicion de la Ley 419 y el crecimiento extraordinario de
la demanda generé una dinamica en la inversidn en infraestructura portuaria y por consiguiente una

mejora sustancial en la cantidad y calidad de servicios portuarios ofrecidos.

Los requisitos para la habilitacién de puertos privados estan reglamentados en el Decreto 14.402/01, de
donde podemos destacar la exigencia de contar una habilitacién ambiental por parte de la SEAM,
certificado de cumplimiento tributario, permisos municipales, planos, estudios técnicos, medidas de

seguridad (PBIP) y un plan de desarrollo, entre otros.
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Tabla 4-2: Lista de Puertos del Paraguay

; PUERTO | PUERTO RIO £ A
N PUERTO EMPRESA Granel | TEU| Oil[ Otros PUBLICO | PRIVADO RIO PARAGUAY PARANA Ao Operacion PBIP
1 |NUEVO CONCEPCION |Gical S.A. X (conces) X 2007
2 |VILLETA Conti Paraguay S.A. X X (conces) X
3 [Asuncidn - ANNP ANNP X X X 2002
4 |Encarnacién ANNP X X X 2003
5 [PILAR ANNP X ’ X X
6 [ACEPAR Aceros del Paraguay S.A. Hierros X X 2009
7 |AGREGSA Agroenergética Reguera S.A. X X 2009
8 [ALMASOL Almasol S.R.L X X X 14/12/2009
9 |ANGOSTURA Louis Dreyfus Paraguay S.A. (LDCPY.) X X X 2005 27/01/2009
10 |BAELPA Noble Paraguay S.A. (Ex Baelpa S.Al.C.) X X X 2009 18/02/2010
11 [CAACUPE-MI San Francisco S.AC.I.Ael. X X X 2007 19/08/2008
12 [CALERA CUE CONTI PY.-S.A. (Cia. Continental del Par{ X X X 2005 28/10/2008
13 [COPETROL Copetrol S.A. X X X 2006 27/10/2009
14 [CUSTODIA Custodia S.A. X X X 2007 15/05/2010
15 [DON JOAQUIN Transago S.A. X X X 2006 16/06/2009
16 [DON SEVERO Salto Aguaray S.R.L. X X X 12/04/2010
17 |DOS FRONTERAS Puerto del Sur S.A. X X X 2008 23/06/2009
18 [FENIX Puertos y Estibajes S.A. X X X X 17/09/2009
19 |GAS CORONA Gas Corona S.A. X X X 2009 15/07/2004
20 [INC - Vallemi INC Cemento X X 2007
21 [KAARENDY Puerto Kaarendy S.A. X X X 2007
22 |LA CANDELARIA Agroganadera Sanja Pytd S.A. X X X 2005 07/07/2009
23 |LALUCHA Flor Jara & Cia. S.R.L. X X
24 |[MH.P Molinos Harineros del Paraguay S.A. X X 1999
25 |MBOPI-CUA Cooperativa Volendam Ltda. X X X 2007
26 |NORTENO Nortefio S.A. Cal X X 2007 06/06/2008
27 |[NUEVA ANGOSTURA Unidn Portuaria S.A. (UNIPORT) X X 05/12/2009
28 |PAKSA Puerto y Aimacenes Kanonnikoff S.A. X X X 1994 16/12/2008
29 [PALOMA Cargill Agropecuaria S.AC.l. X X X 2006 16/10/2008
30 [PAREDON Gical S.A. (Ex Hispana S.A.) X X X 2006 10/12/2009
31 [Petropar PETROPAR X X X 2009
32 [PETROSAN Petrolera San Antonio S.A. X X X PARAGUAY 2008 10/07/2009
33 |PUERTO PABLA Naviera Conosur S.A. X X X X 2010
34 |SAN ANTONIO Gical S.A X X X 2009 10/12/2009
35 |SAN ANTONIO | Concret Mix S.A. X X X 2004 13/11/2009
36 [SAN ANTONIO |1 Concret Mix S.A. X X X 2007 13/01/2010
37 [SAN JOSE Empedril S.A. X X 2007 18/02/2010
38 |SANTA MARIA Agroganadera Sanja Pytd S.A. X X X 2006
39 |SARA ADM Paraguay X X X 2008
40 |TLP Terminales Logisticas Portuaria X X 2005 06/01/2011
41 |TEDESA ADM Paraguay SAECA X X X 2007 20/10/2009
42 |TERPAR (PETROBRAS) |Terminales Paraguayas S.R.L. X X X 2007 16/03/2010
43 |TERPORT Terminales Portuarias S.A. X X X 25/06/2009
44 [TOROCUA Torocud Terminal de Embarques S.A. X X X 23/06/2009
45 |TRES FRONTERAS Obras Terminales y Servicios S.A. - OTS X X X 23/06/2009
46 |TRIUNFO Consorcio Tegsur S.A. X X X 23/05/2008
47 |TROCIUK Trociuk Puertos S.A. X X X 18/02/2010
48 |ULTRAPAR Ultrapar S.A, X X X 15/07/2009
49 [UNION Puerto Unidn S.A. X X X 25/01/2010

Fuente: Elaboracion en base a datos de DMM (Afio 2011)
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Figura 4-2: Ubicacion de puertos y su capacidad estatica
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Fuente: Elaboracidn en base a datos de la DMM (Afio 2010)

En la Figura 4-2: Ubicacién de puertos y su capacidad estatica se observa facilmente la gran

concentracion de puertos en la Zona de Gran Asuncidn, Villeta y San Antonio

4.10.1 Puertos graneleros

26 Puertos privados exclusivos para movimiento de soja con 1.033.000 toneladas de capacidad estatica
total, 16 puertos sobre el rio Paraguay con 647.000 toneladas de capacidad estética total y 10 sobre el

rio Parana con 386.000 toneladas de capacidad estética total, son el resultado de la confluencia de estas

dos causas.

Sin embargo, como de igual forma se ha analizado, la falta de una politica integral de transporte que
determine y direcciones las inversiones, publicas y privadas, de forma eficiente generd un crecimiento

desordenado que empieza a generar consecuencias en la actualidad.

La aparicion de puertos graneleros en gran manera se da desde principios desde el afio 2003 en

respuesta al auge de las de las exportaciones de granos, en especial de la soja como se observa en el
Grafico 4-22.
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Grafico 4-22: Puerto por aiio de habilitacion y por capacidad estatica de soja en toneladas
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Fuente: Elaboracion en base a datos de la DMM

La capacidad estdtica de depdsito de los puertos graneleros fue creciendo a una razén promedio de

195.000 toneladas al afio, teniendo una capacidad de almacenaje actual superior a las 900.000

toneladas.

Grafico 4-23: Desarrollo del sistema portuario de granel para la soja
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Fuente: Elaboracion en base a datos de la DMM
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4.10.1.1 Movimiento portuario de exportacién de soja por rios
En el Gréfico 4-24 se puede observar que la exportacién de soja ha ido en aumento en cuanto a su salida

por el Rio Paraguay, mientras que la del Rio Parana fue decreciendo, teniendo un pequefio repunte en el

ultimo ano.

La distribucion de participacion de exportacion de Soja dice que esta sale en 77% por el Rio Paraguay y
un 23% por el Parand. Esta proporcién que muestra favoritismo hacia la salida por el Rio Paraguay,
aunque gran parte de la produccion sojera se encuentre mas préxima al Rio Parand, se ve explicada por

la esclusa de Yacyretd, la cual dificulta la navegacién con convoyes de barcaza.

En el afio 2009 cae la exportacién debido a la retraccién de la demanda mundial por la crisis financiera

iniciada en los EEUU.

Grafico 4-24: Movimiento portuario de exportacion soja en toneladas anuales por rio
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Fuente: Elaboracidn en base a datos del informe HPP de CSI Ingenieros (2010)

4.10.2 Puerto de contenedores

Solo 5 son los puertos que tienen participacion activa en este sector, de los cuales son 4 privados (Fénix,
Terport, Caacupemi) y 2 estatales Asuncion y Villeta de la ANNP. La distribucién de mercado estd dada

de la siguiente manera que se muestra en el grafico
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Grafico 4-25; Participacion de puertos por TEU’s —Afio 2010
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Fuente: Elaborado en base a datos de SOFIA (Afi02010)

Los puertos que manejan contenedores manejan una proporcion de carga mucho menor a la de los
graneleros, moviendo la primera aproximadamente 1,2 millones de toneladas, siendo sélo la
exportacion de soja por modo fluvial aproximadamente 4,5 millones. Ahora pues, los puertos
contenereizados cobran importancia al realizar un andlisis por “Densidad Valor” (USD/Ton), esto se

puede observar en el siguiente gréfico.

Grafico 4-26: Densidad Valor por exportacién — Afio 2010 (USD/Toneladas)
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Fuente: Elaboracion en base a datos del VUE (Afio 2010)
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4.10.2.1 Congestion en los Puertos de contenedores

Los puertos de contenedores manejan en promedio segin empresarios portuarios aproximadamente
100 TEU’s por dia, y que en condiciones normales este movimiento no genera congestion; ocurriendo

este problema por factores exégenos, los cuales son:

1. Cuando las embarcaciones retrasan su llegada porque el Rio se encuentra cerrado debido a
huelga de los pescadores.

2. Laépoca donde aumenta en el nUmero de importacién (Setiembre — Noviembre) coincide con la
de estiaje anual, donde sumado a la falta de dragado hace que las embarcaciones tengan
menor capacidad de carga, esto retrasa la llegada de mercaderias, la cual una vez normalizada
genera mas movimiento del promedio habitual. En el 2008 la gran bajante del Rio retraso mucha
mercaderia, que cuando se normalizo el nivel comenzd a llegar mucha mercaderia que los
puertos tuvieron que trabajar por mucho tiempo las 24 horas.

3. Otro problema es el bloqueo que se suele generar en el Puerto de Buenos Aires a las

embarcaciones de bandera paraguaya debido a intereses sindicales de otros paises.
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4.11 Conclusiones

En materia de infraestructura el desarrollo portuario sin un ordenamiento claro, ni estandares técnicos
minimos, ni una previsién en las inversiones de conectividad, estén generando problemas en la cadena
logistica, en un sentido la falta de conexién vial al nodo portuario y su debida integracion a la red
nacional de carreteras trae como consecuencia ineficiencias en el aprovechamiento de los sistemas de
transporte terrestre que se evidencian en dificultades al acceso a los puertos, congestiones y demoras
en la descarga. En el otro sentido, de igual forma, la falta de equipamiento portuario especializado

también genera tiempos de espera de la flota y congestiones en la linea de muelle.

Los servicios portuarios y de transporte fluvial se han venido adecuando a las necesidades de la
demanda con los ya enunciados limitantes de Infra y superestructura. Caracterizados, en el caso de la
soja, por una participacién cada vez mas activa en los eslabones de la cadena logistica de los grandes
comercializadores globales de graneles alimenticios; y en el caso de los contenedores, por un interés de
las lineas navieras de prestar servicios directamente en el pafs, ante las expectativas de crecimiento de
la demanda de servicios, lo anterior requerird de un consenso publico-privado para establecer
condiciones minimas de la calidad del servicio y un sistema de seguimiento y control que permita la
mejora continua y la optimizacién en el uso de los recursos a lo largo de la cadena de abastecimiento,

basado en principios de sostenibilidad ambiental y reduccién de costos de transporte.

En lo que se refiere a la conexiones a los puertos de Ultramar, la dependencia de terceros paises, como
Argentina, Uruguay y Brasil, que en ocasiones son competidores de los mismos productos conlleva una
complejidad especial de coordinacién, recientes problemas de orden sindical y politico en el puerto de
Buenos Aires afecta el desempefio de los sistemas de transporte fluvial y obligan a una revisién de los

procedimientos y canales de comunicacidn internacional.

En materia institucional, la falta de un sistema nacional de planeacién en materia de transporte, que
reglamente las condiciones técnicas de operacion, identifique las necesidades de inversién, dinamice el
correcto funcionamiento de los mercados, determine la fuente de los recursos, privada o publica y
supervise la correcta ejecucién de los mismos con un criterio orientado a mejorar la competitividad de la
economia paraguaya, incrementard los problemas que ya se estdn presentando y que se han
comentado, como congestion en los accesos al nodo portuario, terrestres y fluviales, bajos indices de
productividad y eficiencia en las operaciones portuarias y fluviales, con las implicaciones en los costos

de transporte que esto significa.

En general, y transversal a estos cuatro aspectos, infraestructura, servicios, coordinacion e instituciones,
se requiere un esfuerzo, planificado y ordenado, en pro de la profesionalizacién y tecnificacién del

personal del sector publico y privado que interviene en el desarrollo de la actividad.
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4111 FODA Portuario, Fluvial y Maritimo

La siguiente matriz compila de forma esquemética las principales conclusiones del diagndstico del modo
fluvial

Tabla 4-3: Analisis FODA del sector Portuario, Fluvial y Maritimo

Fortalezas Amenazas
B Sector Empresarial activo B Problemas laborales
o Inversionistas interesados e invirtiendo B Falta de profesionalizacidn y tecnificacion del
dinamicamente en el sector. RRHH

o Liderazgo regional.

o Incremento de la capacidad instalada

Debilidades Oportunidades
B Sector Institucional Pasivo. B Demanda creciente
o Falta de Planificacién o Proyecciones de Soja y Carnicos en el
o Poca claridad en la asignacion de recursos y Comercio Exterior.
ejecucion de los mismos. o Mineral de Hierro de Bolivia y Brasil.

o Sin reglamentacion técnica, ni regulacion
econdmica.

o No hay instituciones encargadas de la
Inspeccion Vigilancia y Control de la
actividad en defensa del usuario.

B Falta de conectividad vial y dragado y
sefializacion de la hidrovia.
B Dependencia de terceros paises para conectar

al Comercio Global.
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Finalmente, se presenta un resumen de los problemas mas relevantes, con una ponderacién de su
incidencia en la eficiencia del sector.

Tabla 4-4: Principales problemas econémicos

Peso | Justificacién Principales problemas

Infraestructura 40% | Las falta de intervencion en la Obras de sefializacién y dragado.
(plataforma fisica hidrovia y de reglamentacién Falta de condiciones técnicas de operacion.
sobre la se presta el técnica que permitan exigir unos Inexistencia de instancias de seguimiento y
servicio de minimos de Infra y superestructura vigilancia de la calidad del servicio
transporte, sea en los puertos generan
publica o privada) ineficiencias en el sistema, sobre

costos al servicio y pérdida de

competitividad al Comercio

Exterior
Servicios (problemas 10% | Actores en el mercado con altas Sintomas de concentracién de actoresy
de mercado y participaciones en la oferta y estrategias de integracidn que restringen la
eficiencia de las demanda pueden distorsionar la competencia.
empresas construccion del precio y limitar la
prestadoras del competencia en contra de la
servicio de eficiencia del pais.
transporte)
Coordinacion entre 10% | La estacionalidad que caracterizaa | Congestiones, ineficiencias y por consiguiente
modos de transporte las cargas y la falta de un plan sobre costos en todo el sistema en especial en el
o entre el modo y integral para su manejo. nodo portuario.
agentes regulatorios
Politica Institucional / | 40% | La falta de una estructura La Estructura de la ANNP que ha perdido su

Regulatoria (incluye

facilitacién comercial)

institucional moderna que
diferencie bien las competencias
de planificacién, reglamentacion
técnica, regulacién econémica e
inspeccidn vigilancia y control de la

ejecucién misma de la actividad

preponderancia como ejecutor de la actividad sin
haberse transformado en una verdadera entidad
técnica que reglamente, regule econémicamente
y la inexistencia de una entidad de inspeccién,
vigilancia y control, limita la focalizacién del
Estado en la Planificacion estratégica del sector y
su seguimiento. La falta de reglamentacion
técnica y la planificacién holistica del sistema ha
generado atomizacidn de las infraestructuras
portuarias que en algunos casos no cumplen con

las minimas normas de planificacion. \
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4.11.3 Recomendaciones de priorizacion de problemas

A continuacion se observa una tabla donde se describe la priorizacién de problemas a ser ser tratados
en el sector.

Tabla 4-5: Priorizacion de problemas

Problemas de primero orden de Problemas de segundo orden de | Problemas de tercer orden de

importancia importancia importancia
e Modernizacion Institucional e Construccién de un sistema e Problemas laboralesy
e Inversiones en la sefializacion de informacidén y seguimiento concentracion de actores en
y dragado de la hidrovia de la productividad y el mercado

eficiencias del sistema.
e Profesionalizaciony

tecnificacion del RRHH
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CAPITULO 5
MODO AEREO

5.1 Introduccion

Este informe presenta un diagnéstico general del sistema de transporte aéreo del Paraguay, elaborado
con base en la informacién recopilada y descrita en el primer reporte presentado en abril de 2011%, y su
proposito principal es identificar la situacion actual del marco institucional, la infraestructura
aeroportuaria y de navegacion aérea, y los servicios de transporte aéreo del pais, planteando en cada
caso las necesidades mds apremiantes que se detectan, y que pueden representar o acentuar factores
restrictivos para el funcionamiento del sector y el desarrollo futuro de la demanda de pasajeros y carga

en este modo de transporte.

Se parte de una caracterizacion socioecondmica del pais para tener referentes del entorno que inciden
en la demanda del transporte aéreo, dada su estrecha relacién con el desarrollo econédmico y social del
pais, asi como con la estabilidad de sus politicas y regulaciones. En un siguiente capitulo, se revisan los
tres componentes bdsicos del sistema de transporte aéreo, asi: el marco legal e institucional del sector
aéreo con el fin de comprender su estructuracién general dentro del Estado paraguayo, la normatividad
que lo rige y la distribucién de las funciones y responsabilidades de los entes competentes de su gestion,
sefialando los principales retos que se perciben; un andlisis de la oferta de infraestructura tanto de
navegacion aérea como aeroportuaria, bajo el enfoque de identificar sus principales necesidades; y un
examen de la situacion actual de los servicios de transporte aéreo en Paraguay y sus principales

caracteristicas, especialmente en cuanto a cobertura de la red.

Finalmente, un Gltimo capitulo estudia algunos elementos de interaccién del modo de transporte aéreo
con otros modos de transporte alternativos que satisfacen la demanda de movilizacién de personas y
carga, con el objetivo de identificar potenciales dinamizadores para el mercado aéreo, especialmente en
el segmento doméstico, que puedan tener impacto favorable en el desarrollo futuro de la demanda por
servicios de transporte, asi como la identificacion de posibles retos que afecten el crecimiento y

desarrollo del sector transporte aéreo y de la economia paraguaya en general.

! Informe “Diagndstico de base — Modo Aéreo”, Abril de 2011.
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5.2 Caracterizacion Socioeconémica

Paraguay es un pais mediterraneo, con una extension de 406.752 km?, ubicado en la zona centro sury
oriental de América del Sur. El pais limita al sur, sudeste y sudoeste con Argentina, al este con Brasil y al
noroeste con Bolivia. Aunque no tiene costas maritimas, sus dos rios mas importantes, el Parana y el
Paraguay que desembocan en el Rio de la Plata, le dan salida al océano Atlantico en aplicacién de los
convenios regionales que permiten el acceso libre a los puertos maritimos internacionales, usando la

hidrovia Paraguay-Parana.

Geograficamente, el pais se encuentra dividido en dos regiones, separadas por el Rio Paraguay, al
oriente y occidente del mismo (regién Chaco). La Regidn Oriental concentra el 97.3% de la poblacion,
que ocupa solo el 39% del territorio nacional, y cuenta con extensas tierras cultivables; y la Region
Occidental o Chaco alberga apenas el 2.7% de la poblacién en el 61% del territorio, caracterizado por
tierras secas y arcillosas, con algunas extensiones de palmares, matorrales y lagunas. El clima es
subtropical, con abundantes precipitaciones y humedad en la regién oriental, mientras la regién del
Chaco registra temporadas de escasez de agua. En general, la topografia del territorio es plana, sin
grandes elevaciones, condiciones propicias para la navegacion aérea, junto con un clima que en pocas
ocasiones afecta las operaciones aéreas, aunque la alta concentracion de la poblacién en una porcién
menor del territorio es un factor estructural limitante para la demanda de transporte aéreo de alta

densidad al interior del pais.

La poblacién total en el afio 2009 era de 6.340.639° habitantes, localizindose un 32% en el distrito
capital, que agrupa Asuncién y su area metropolitana, llegando a cerca de 2.1 millones de habitantes, y
representando la mayor concentracién urbana del pais, seguida por Ciudad del Este y su drea de
influencia, con cerca de 421 mil habitantes para el afio 2009, y distante a poco mas de 300 kildémetros de
Asuncidn. Entre estos dos centros urbanos, los mas importantes del pais, se emplea un tiempo medio de
viaje cercano a 5 horas por carretera, o 30 minutos en avidn tipo jet, Gnico servicio aéreo doméstico que
se presta en forma regular, con un vuelo diario®. Le siguen en tamafio de poblacién a estas dos zonas
urbanas, las ciudades de Encarnacién (146.508 habitantes), Pedro Juan Caballero (139.856 habitantes),
Caaguazl (126.513 habitantes) y Coronel Oviedo (101.757 habitantes); las demas ciudades del pais no
alcanzan los 100 mil habitantes. Esta distribucion demogréfica en ciudades de bajo tamafio de poblacién
y una proporcién importante de los habitantes localizados en zonas rurales, se convierte en otro factor

estructural limitante, que no ha estimulado la demanda de transporte aéreo dentro (doméstica) del pais.

% En aeronaves de mas de cien sillas, usadas en tramos cortos cuando el flujo-dia lo justifica.
® Direccién General de Estadisticas, Encuestas y Censos, Proyeccion de la poblacién total del pais por sexo, segin
departamento. Afio 2009.

* Servicio diario operado por TAM-Mercosur en un avién jet A320, con capacidad media de 140 sillas, que hace una parada en
Ciudad del Este, en el vuelo internacional Asuncién — Sao Paulo.
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Las estadisticas de transporte aéreo de pasajeros consolidadas para el afio 2010 confirman este hecho,
pues en el mercado de rutas nacionales solo se movilizaron 80.077 pasajeros®, que apenas representan
el 1.3% de la poblacién total del pais, evidenciando que el modo de transporte aéreo tiene una
demanda muy escasa para satisfacer las necesidades de desplazamiento de los habitantes dentro de las
fronteras del Paraguay. Sin embargo, no ocurre asi en el caso de las necesidades de conectividad
internacional del pais, como se vera en la seccién sobre el andlisis detallado del servicio de transporte

aéreo paraguayo.

Respecto al desempefio econémico de Paraguay en los dltimos afios, las cifras reflejan que se mantuvo
un crecimiento moderado y positivo entre 2001 y 2008, periodo durante el cual la tasa promedio anual
fue del 3.7%; pero en 2009 se registré una caida del crecimiento econémico, con una tasa de -3.8%,
debido al severo impacto que la crisis de los mercados internacionales produjo una economia altamente
dependiente del comercio exterior, como es el caso paraguayo. Sin embargo, durante el afio 2010, la
recuperacion fue muy significativa, superando las expectativas de las autoridades econémicas, al lograr
Paraguay obtener el nivel de crecimiento econdmico mas alto de toda la region de América Latina, con

una tasa anual del 14.5%.

El Gréfico 5 - 1 ilustra en detalle las tasas de crecimiento anual del PIB real de Paraguay durante la

ultima década.

Grafico 5 - 1: Crecimiento del PIB real de Paraguay
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L Crec%PIB| 2,1% 0,0% 3,8% 4,1% 2,9% 4,3% 6,8% 5,8% -3,8% | 14,5%

Fuente: Elaborado con base en datos del Banco Central del Paraguay

4 DINAC, Anuario estadistico del transporte aéreo afio 2010.
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excelente afio agricola, condiciones favorables de financiamiento externo y a los altos ingresos
provenientes de las exportaciones, principalmente de soja y carne vacuna. El rol protagénico del sector
agricola se confirma al revisar la estructura de la produccién de la economia paraguaya por grandes
sectores productivos, la cual si bien ha sido relativamente estable a lo largo de la Gltima década, como lo
ilustra el Gréfico 5 - 2, permite notar que el sector primario no solo se mantiene sino que logra un leve

aumento en su contribucién a la produccién total de la economia.

De todos modos, el sector terciario de la economia se mantiene como el méas representativo, explicando
un 44% de la produccién total de la economia en el afio 2009, y dentro del mismo, el comercio
constituye la actividad de mayor contribucion (14% de la economia); entre tanto, los servicios de
transporte representaron en el afio 2009 cerca del 6% del PIB total, con una moderada contribucién en

la produccién del pais.

Grafico 5 - 2: Distribucion de la produccién de Paraguay por principales sectores
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Fuente: Elaborado con base en datos del Banco Central del Paraguay

Para mejor ilustracion, el Gréfico 5 - 3 presenta la evolucién de la contribucién del sector transporte al
PIB desde el afio 2000, que se sitta alrededor del 6%; sin embargo, su importante rol facilitador y como

insumo para otras ramas de actividad no se percibe adecuadamente mirando solo la contribucién al

PIB.]

6 B i, . "
Banco Central del Paraguay, Informe econémico preliminar 2010, Resumen Ejecutivo.
7 . ez . s ag . o s
La medicién del consumo intermedio del transporte en la produccion total del sector, a través de la matriz insumo-producto,

refleja mejor su importancia para otros sectores de la economia. Sin embargo, en Paraguay no se dispone de informacién
desagregada de esta matriz.
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Grafico 5 - 3: Participacion del PIB del transporte de Paraguay en el PIB total
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Fuente: Elaborado con base en datos del Banco Central del Paraguay

Dentro del sector transporte, la informacién de cuentas nacionales en algunos paises desagrega la
produccién por modos de transporte; sin embargo, en Paraguay solo fue posible conocer que en 1994 el
modo aéreo representaba el 13% del sector transporte®, mientras el modo carretero representaba en

ese entonces el 70% y el modo acudtico el 10% de la produccidn sectorial.

El crecimiento econdmico es otro factor exégeno positivo a la demanda de transporte aéreo, y por lo
tanto las altas tasas de crecimiento de la economia se traducen en tasas muy dindmicas de crecimiento
del trafico aéreo. La evidencia estadistica de los afios recientes demuestra que la relacidn directa entre
crecimiento econémico y trafico aéreo se confirma en Paraguay, ya que el desempefio de la Ultima
década refleja tendencias idénticas del trafico aéreo de pasajeros y la economia. El grafico 5 — 4,
compara el crecimiento del PIB per cdpita y del trafico aéreo de pasajeros en Paraguay, constatando que
los ciclos de auge econémico (2005, 2006, 2007, 2008 y 2010) y los ciclos de contraccién (2001, 2002 y

2009), son iguales para el trafico aéreo.

® Banco Central del Paraguay, Division Servicios Cuentas Nacionales (informacién suministrada por el funcionario Cesar Rojas,
en entrevista del 29 de marzo de 2011).
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Grafico 5 - 4: Crecimiento del PIB Per-capita y de trafico aéreo de pasajeros en Paraguay'
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Fuente: Banco Central del Paraguay (PIB Per-cdpita); DINAC (trdfico aéreo de pasajeros)

Otro indicador correlativo al PIB, con incidencia directa en la demanda de transporte aéreo, es el ingreso
per-capita (PIB per capita), que refleja la capacidad adquisitiva de los habitantes de un territorio. En el
caso de Paraguay este indicador para el afio 2009° es de US $4.529, ubicandose en el puesto 107 del
ranking internacional, por debajo del promedio mundial (US $10.671) y con niveles inferiores al de otros
paises de la regién, como Argentina (puesto 50), Chile (puesto 54), Uruguay (puesto 58) y Brasil (puesto
71), indicador que puede reflejar otro factor estructural limitante para la demanda de transporte aéreo

en el pais.

No se dispone a la fecha de este informe, de datos actualizados y consistentes sobre la
representatividad de los flujos de trafico aéreo de pasajeros y carga en la demanda global de todos los
modos de transporte del pais;'° sin embargo, los escasos niveles de trafico aéreo doméstico hacen
inferir que es muy marginal su contribucién en el total. Respecto al trafico aéreo internacional, datos de
llegada de turistas por modo de transporte en el afio 2008, publicados por SENATUR,** muestran que el
modo aéreo movilizaba 33% del trafico internacional de turistas que ingresaron al pais ese afio. El

Grafico 5 - 5 ilustra esta informacion.

Banco Mundial, Ingreso per-capita a valor de paridad de poder adquisitivo para el afio 2009.
EI reporte de DINATRAN, Anuario Estadistico 2009, trae informacién dispersa por modos.
* Secretaria Nacional de Turismo, Sistema informético de control de entradas y salidas de Paraguay (SICESPAR).
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Grafico 5 - 5: Llegada de turistas a Paraguay, por modo de transporte, afio 2008
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Fuente: Secretaria Nacional de Turismo

A nivel de estrategias de Gobierno, el Plan Estratégico Econémico y Social del Paraguay (PEES),
instrumento vigente de planificacién para formular y coordinar las politicas del Estado, plantea
expresamente entre sus pilares, el impulso al desarrollo de la infraestructura, ya que reconoce que
buena parte de las debilidades que presenta el pais en materia de competitividad, estan relacionadas
con el déficit de infraestructura, ademas del bajo nivel de desarrollo tecnoldgico incluso en sectores
exportadores dinamicos. Sobre la infraestructura de transporte el PEES se transcriben las siguientes
anotaciones:

“(...) de los 60mil kildmetros de carreteras disponibles, sélo el 10% es transitable en cualquier estado del

clima. La inversién en pavimentacién ha sido tradicionalmente insuficiente. De los 12 aeropuertos

. . . s 8 12
pavimentados sélo dos de ellos tienen capacidad para aviones con cuatro motores”

“La deficiencia de la infraestructura disponible plantea obstéculos severos para el desarrollo productivo.
Las carencias alcanzan tanto a la infraestructura de transporte en sus diferentes formas (Vial, Ferroviaria,

§ , . , 5 @ sae 13
Fluvial, Aérea, Agua y Saneamiento), asi como a las comunicaciones y a los recursos energéticos.”

En un marco mds general, las acciones de esta “carta de navegacién gubernamental” estén orientadas a
generar un ambiente macroeconémico estable con un sistema financiero sélido, un mejoramiento de la
gestion publica, una reforma agraria integral, el desarrollo de la infraestructura, y mayor competitividad

en un mejor clima de negocios e inversién. Todos estos propdsitos de la politica gubernamental

2 plan Estratégico Econémico y Social, PEES, 2008-2013, “Propuestas para un crecimiento econémico con inclusién soci, | en
Paraguay”. Equipo econémico nacional, p. 19.
2BID, p. 24.
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resultan muy favorables para estimular el transporte aéreo del pais, tan sensible al entorno de confianza

y estabilidad politica y econémica, y por tanto también representan un factor positivo para su demanda.

En sintesis, se puede concluir de este primer capitulo, que las caracteristicas del entorno geogréfico,
socio econédmico y politico de Paraguay, conllevan factores estructurales que tienen incidencia directa
en la demanda de transporte aéreo. El territorio y la distribucion geogréfica de la poblacién, asi como el
bajo ingreso per-capita de sus habitantes representan limitantes a la demanda de transporte aéreo,
especialmente al interior del pais, mientras que el dindmico desempefio econdmico de los Gltimos afios,
la estabilidad y ambiente de confianza que pretenden las politicas estratégicas del Gobierno, y en
especial su compromiso de impulsar el desarrollo de la infraestructura de transporte, constituyen

elementos favorables que estimulan el desarrollo de la demanda de transporte aéreo en el pais.
5.3 Diagnéstico del sector aéreo

El presente capitulo se enfoca en presentar un diagnéstico general del modo de transporte aéreo del
Paraguay, revisando el estado actual de sus tres componentes bdasicos a saber: El marco legal e
institucional, la situacion de la infraestructura aeroportuaria y de navegacion aérea, y los servicios de

transporte aéreo que se prestan en el pais actualmente.
5.3.1 Marco legal e institucional

El transporte aéreo representa uno de los componentes mas importantes de las actividades de
aerondutica civil que se desarrollan en un pais, y tiene como fundamento esencial, el uso y explotacién
del espacio aéreo, considerado parte del “territorio” sobre el cual ejercen soberania los Estados. Desde
sus albores, la navegacidn aérea y las actividades de aeronautica civil a ella estrechamente vinculadas,
han sido objeto de reglamentacidn rigurosa, tanto en sus aspectos técnico — operacionales, como en los
comerciales y de mercado, y buena parte de esta reglamentacién emana y se inspira en Convenios
Internacionales. Bajo este marco general, en esta seccidn se examinan las disposiciones vigentes en el
sistema juridico de Paraguay, que regulan la aerondutica civil en general, y dentro de ella la actividad del

transporte aéreo en particular.
5.3.1.1 Normas fundamentales

5.3.1.1.1 Constitucion Nacional de 1992

La Constitucion Nacional de la Republica del Paraguay sefiala como deberes y atribuciones del Congreso,
en su articulo 202, numeral 22, la reglamentacion de la navegacion fluvial, maritima, aérea y espacial,
dentro del territorio del Paraguay. Bajo esta norma, se reconoce en la carta magna el papel fundamental
del Estado como artifice de la reglamentacion de la navegacién a través de los diferentes modos de

transporte, incluido el aéreo.
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5.3.1.1.2 Convenios Internacionales

En el caso del transporte aéreo, su explotacién requiere el uso del espacio aéreo, concepto relacionado
con la soberania nacional de los Estados, cdmo lo reconoce de forma expresa en su articulo 1 el
convenio sobre aviacién civil internacional, firmado en la ciudad de Chicago el 7 de diciembre de 1944, y
del cual Paraguay es Parte Contratante, practicamente desde su origen. Este Convenio internacional,
que cre6 la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, OACI* fue ratificado por Paraguay mediante
Decreto 10.818 de 1945, y depositado el documento de ratificacién el 21 de enero de 1946. Desde
entonces, el pais asumié los compromisos y responsabilidades internacionales que emanan de dicho
convenio, que entre otros aspectos, reconoce el derecho al sobre vuelo y a la escala técnica a las
aeronaves civiles matriculadas en cualquiera de los Estados contratantes, reserva a los paises el derecho
a exigir permisos previos para los vuelos a su territorio que se realicen con fines de explotacién
comercial, y otorga el derecho a los Estados de no autorizar aeronaves de matricula extranjera para
explotar comercialmente el transporte aéreo dentro del territorio de un Estado (trafico doméstico o de
cabotaje). Ademas, el convenio establecié los principios esenciales para la armonizacién y desarrollo
permanente de las normas y métodos recomendados a nivel internacional, que aseguren el mas alto
grado de seguridad y uniformidad en el desarrollo de la aviacién civil y el transporte aéreo internacional,
para lo cual el Convenio esta complementado por 18 Anexos técnicos, que se actualizan en forma
permanente, y que tratan los diversos temas especializados de la navegacién aérea y la aviacion
comercial, tales como las licencias al personal aerondutico, el reglamento del aire, la meteorologia
aerondutica, la operacion de aeronaves, las telecomunicaciones aeronduticas, los servicios de transito

aéreo, los aerédromos, etc.”

La especialidad y uniformidad normativa que emana del Convenio de Chicago lo convirtieron en la base
esencial de las regulaciones aeronauticas de todos los paises, y sus estandares hacen posible que la
técnica de la navegacion aérea pueda desarrollarse de manera armonizada en cualquier pais del mundo.
En el caso paraguayo, sus disposiciones y regulaciones aeronauticas esenciales también estdn guiadas

por el Convenio de Chicago.

Ademas de este importante instrumento internacional, Paraguay ha ratificado otros Tratados

internacionales de aviacidn, tal como se ilustra en la Tabla 5 - 1.

Organismo internacional especializado y rector de la aviacién civil internacional, que hace parte del sistema de Naciones
Unidas.

15 . s % A . & - e
El articulo 37 del Convenio dispone la facultad del Consejo de elaborar y emitir Anexos técnicos que hacen parte del
instrumento internacional, y representan el método de actualizacién permanente de las normas aeronauticas a nivel mundial.
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Tabla 5 - 1: Tratados internacionales de aviacion civil ratificados por Paraguay

Acto

Descripcion

Ratificado en Paraguay por

Convenio de

Varsovia 1929

Unificacion de ciertas reglas relativas al

transporte aéreo internacional

Ley 466/57, Ratificado 3 de

septiembre de 1969

Convenio de

Chicago 1944

Sobre aviacion civil internacional

Decreto Ley 10.818 de 1945,

Ratificado 21 de enero de 1946

Convenio de

Ginebra 1948

Reconocimiento internacional de Derecho

sobre aeronaves

Ley 79/69, Ratificado 7 de mayo de
1969.

Convenio de Roma

1952

Sobre dafios causados a terceros en la

superficie por aeronaves extranjeras

Ley 466/57, Ratificado 7 de mayo de
1969

Protocolo la Haya

de 1955

Modifica el convenio de Varsovia

Ley 466/57, Ratificado 17 de febrero
de 1969

Convenio de

Guadalajara/61

Complementario al convenio de Varsovia

Ley 80/69 Ratificado el 10 de octubre
de 1969

Convenio de Tokio

de 1963

Sobre infracciones y actos cometidos a bordo

de aeronaves

Ley 252/71 Ratificado 9 de agosto de
1971

Convenio de la

Haya de 1970

Para la represidn del apoderamiento ilicito de

aeronaves

Ley 290/71 del 28 de octubre de
1971

Convenio de

Montreal 1971

Convenio contra la represion de actos ilicitos

contra la seguridad de la aviacidn civil

Ley 425/73 del 7 de diciembre de
1973

Protocolo de

Montreal 1980

Relativo a una enmienda al art 83 bis del

Convenio de Chicago de 1944

Ley 1617/2000, Ratificado 29 de
marzo de 2001.

Protocolo de

Montreal 1984

Relativo a una enmienda al art 83 bis del

Convenio de Chicago de 1944

Ley 1616/2000 Ratificado 29 de
marzo de 2001

Convenio de

Montreal 1999

Convenio sobre el transporte aéreo

internacional

Ley 1627/2000 del 29 de diciembre
de 2000

Protocolo de

Montreal 1988

Represidn de actos ilicitos de violencia en los

aeropuertos

Ley 1926/2002 de junio de 2002

Protocolo de

Montreal 1954

Relativo a ciertas enmiendas al convenio

sobre aviacion civil, Art, 48/49

Ley 2098/2003, sancionada el 10 de
abril de 2003

Protocolo de

Montreal 1947

Enmienda al Convenio de Aviacidn Civil,

articulo 50

Ley 2130/2003 Sancionada 29 de
mayo de 2003
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Acto Descripcion Ratificado en Paraguay por
Protocolo de | Enmienda al Convenio de Aviacién Civil, | Ley 2262/82003, sancionada el 2 de
Montreal 1977 articulo 93 bis octubre de 2003

Protocolo de Viena | Enmienda al convenio sobre Aviacién Civil, Ley 2099/2003 Sancionada el 10 de

1971 Art. 56 abril de 2003
Tratado de | Derecho de navegacion comercial | Ley 266/55 Ratificado el 29 de enero
Montevideo 1940 internacional. de 1958

Fuente: Elaborado con base en informacion de DINAC, Gerencia de Transporte Aéreo y Regulacién Aerocomercial.

5.3.1.1.3 Acuerdos Internacionales en materia aerocomercial (transporte aéreo)

En materia de acceso al mercado de las rutas internacionales, con base en las regulaciones marco
previstas en el Convenio de Chicago, los paises realizan negociaciones aéreas para definir las
condiciones del mercado de transporte aéreo internacional, cuyo resultado se plasma en Acuerdos de
tipo aerocomercial. A nivel internacional, se ha presentado una evolucién en las politicas de
negociacion de estos acuerdos, desde esquemas de total intervencién y regulacion del mercado
caracteristicos entre los afios cincuenta y ochentas del siglo pasado, hacia modelos mas flexibles que se
han ido aproximando a los llamados Acuerdos de cielos abiertos, impulsados por Estados Unidos v la
Uni6n Europea, con mas énfasis desde los afios noventa, y que en el primer decenio del presente siglo
se han ido generalizando en mayor escala.’® Estos modelos establecen libertad de acceso a las rutas
aéreas internacionales (frecuencias libres de vuelo), multiplicidad de aerolineas operadoras, amplios
derechos de tréfico aéreo (generalmente hasta de octava libertad del aire), y un régimen libre para la

determinacidn de las tarifas aéreas.

En la region latinoamericana son varios los Estados que han acogido esta politica de negociacion libre de
los derechos de tréfico, y entre ellos se encuentra Paraguay. Adicionalmente, cuando no existen
instrumentos formales que regulen el servicio de transporte aéreo internacional del pais, se pueden
autorizar servicios bajo el principio de reciprocidad, criterio acertado por cuanto evita aplicar

restricciones a eventuales servicios.

Dado que el transporte aéreo doméstico es marginal en Paraguay, y que el pais requiere satisfacer sus
necesidades de conectividad internacional, esta politica de apertura y flexibilizacién del acceso a las
rutas internacionales resulta apropiada como mecanismo de facilitacién institucional a la demanda de
transporte aéreo, hacia y desde el exterior, que cada vez cobra mas importancia, no solo por la

globalizacién sino por ser estratégica para la ejecucién de las politicas de promocién al turismo vy al

cielos abiertos, como evidencia de la generalizacién de esta politica.
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comercio internacional, para las cuales indudablemente el transporte aéreo resulta ser un medio
facilitador fundamental. Sin embargo, dado que las negociaciones aerocomerciales requieren llegar a
acuerdos con otros Estados, y no todos aplican politicas totales de flexibilizacién y liberalizacién, la
politica de cielos abiertos queda siempre condicionada a la aceptacién de las contrapartes que
negocian'’. La Tabla 5 - 2 da una visién general de la situacién actual de los acuerdos aéreos

comerciales suscritos por Paraguay.

Tabla 5 - 2: Lista de acuerdos aéreos comerciales suscritos por Paraguay con otros paises

Pais Instrumento Derechos

Negociado en Buenos Aires el 6 de septiembre
Hasta 6ta libertad del aire, para
Argentina de 2006, Ratificado por Ley 1105 de agosto de

pasajeros y carga
1997

Suscrito en Bonn, noviembre de 1974,
Alemania Hasta 5ta libertad del aire
aprobado por Ley 510 de 1975

Negociado en Asuncidn el 29 de junio de 2007, | Hasta 6ta libertad del aire, para
Brasil

en proceso de aprobacidn y ratificacion. pasajeros y carga

Suscrito en La Paz, abril de 1958 Aprobado Ley | 3ra, 4ta y 6ta libertad del aire, y 5tas a
510 de 1958 pedido de las partes

Bolivia

Suscrito en Asuncidn el 1ro de septiembre de
Bélgica 3ras y 4tas libertades del aire
1972, ratificado Ley 377 de 1972

Suscrito mayo de 2005 en Santiago de Chile. | Hasta 8va libertad del aire - Cielos

Chile
Aprobado Ley 3024/2006 abiertos -
China Suscrito en Asuncién en septiembre de 1997,
3ras y 4tas libertades del aire
(Taiwan) aprobado por Ley 1300 de 1997

Suscrito en Asuncion el 14 de agosto de 2001,
Costa Rica Hasta 5ta libertad del aire
ratificado por Ley 2067 de 2002

Suscrito memorando de entendimiento 6 de | 3ra, 4ta y 6ta libertad del aire. Mayor
Colombia

mayo de 2010, ratificacidon pendiente flexibilidad para vuelos de carga

b Suscrito en la Habana el 18 de diciembre de | 3ras y 4tas libertades del aire para
Cuba

1998 vuelos no regulares

Suscrito en Asuncidn en septiembre de 1994,

Ecuador Hasta 5ta libertad del aire
aprobado por Ley 556 de 1995

Emiratos Negociado el 8 de noviembre de 2006,

3 Hasta 7a libertad del aire
Arabes Unidos | ratificacién pendiente

Espafia Suscrito en Madrid en Mayo de 1976, | Hasta 5ta libertad del aire, con

a7 Paraguay firmé en noviembre de 2010 un Acuerdo multilateral de cielos abiertos auspiciado por la Comisién Latinoamericana
de Aviacion Civil, CLAC, que a la fecha también ha sido suscrito por Chile, Uruguay, Guatemala, Panama, Reptblica Dominicana
y Colombia (aunque todos los firmantes han hecho diferentes reservas), instrumento més 4gil para la liberalizacién.
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Norteamérica

por Ley 2929 de 2006

Pais Instrumento Derechos
Ratificado por Ley 591 de1976 restriccion de capacidad en puntos en
Brasil
Estados
Suscrito en Asuncién mayo de 2005, ratificado | Hasta 7a libertad del aire - cielos
Unidos de

abiertos -

Suscrito el 11 de diciembre de 2007 en

3ras y 4tas libertades del aire, 5ta por

Aprobado por Ley 1962/2001

México
Asuncidn. Pendiente ratificacion permisos administrativos
] Suscrito en Asuncién el 20 de junio de 2005, | Hasta 6tas libertades del aire y la 7a se
Fanama Aprobado por Ley 3025 de 2006 limitara a servicios exclusivos de carga
e Suscrito en Lima el 6 de julio de 2001, | 3ras y 4tas libertades, 5ta por permisos
u

administrativos

Paises Bajos

Suscrito en la Haya el 7 de febrero de 1974,
ratificado por Ley 448 de 1974

3ras y 4tas libertades

Acuerdo de

Uruguay. Adherido Peru. Aprobado vy ratificado

Replblica Suscrita Acta de entendimiento en Asuncidn, | Hasta 6ta libertad del aire y la 7a se
Dominicana 13 de julio de 2010, ratificacion pendiente limita a servicios exclusivos de carga
Suiza Negociado en Berna, el 18 de mayo de 2006 Hasta 5ta libertad del aire
Suscrito en Dakar en diciembre de1988,
Senegal 3ras y 4tas libertades del aire
Ratificado por Ley 1370 de 1988
Proyecto de acuerdo que sustituird al de marzo | Hasta 8a libertad del aire - Cielos
Uruguay
de 1957. abiertos -
3ras y 4tas libertad del aire, 5ta sélo
Suscrito en Caracas en julio de 1992. Aprobado
Venezuela para dos frecuencias en puntos
por Ley 375 de 1994.
especificados.
Derechos hasta 6ta libertad del aire
Paises del | Suscrito el 17 de diciembre de 1996 entre
intrarregionales en rutas no servidas, sin
cono sur - | Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay y

limite de capacidad en su territorios y en

vuelos que se realicen dentro de
Fortaleza por Ley 1114/97

Sudamérica.

Acuerdo horizontal entre la Comunidad
Comunidad Suscrito 22 de febrero de 2007 en Bruselas,

Europea y Paraguay sobre determinados
Europea Registro OACI y ratificacion pendientes.

aspectos de los servicios aéreos

Fuente: Elaborado con informacion aportada por la Gerencia de Transporte Aéreo y Regulacion Aerocomercial de la

DINAC
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5.3.1.1.4 Las leyes del transporte aéreo y el cédigo aeronautico
La normatividad basica que define las condiciones bajo las cuales opera el sector transporte aéreo en
Paraguay esta consagrada en la Ley 1.860 del 7 de enero de 2002, que adopta el cddigo aerondutico de

la Republica del Paraguay.

El codigo cuya estructura se ilustra en la Tabla 5 - 3, consagra entre otras, las normas concernientes a
clases, registro y nacionalidad de aeronaves, circulaciéon aérea, infraestructura, servicios aéreos
comerciales y no comerciales, responsabilidad civil aerondautica, contratos de utilizacion de aeronaves,
seguros aeronauticos, etc. Esta regulaciéon se complementa con una serie de reglamentos y manuales

disefiados por la DINAC para la aplicacién de tales normas.

Tabla 5 - 3: Estructura del codigo aeronautico de Paraguay

Titulo Temas

| | Disposiciones Generales

Il |Jurisdiccidon y competencia

Aeronaves

Registro Aerondutico Nacional

Nacionalidad y matricula
Clases, registro y

Aeronavegabilidad
Il | nacionalidad de las

De los privilegios
aeronaves

Del embargo

De la hipoteca

De la documentacion a bordo

IV | Circulacion aérea

Aerédromos y aeropuertos

V | Infraestructura Instalaciones y servicios de ayuda para la navegacion aérea

Facilitacion

VI | Limitaciones al dominio e interés de la navegacion aérea

Concepto y clasificacion
Personal
Vi Del comandante de aeronave
aeronautico

Régimen laboral

J8rvicios de Consutoria para (2 Actualizacion o PLan Magctro de Infragctmuctura y Samvieie da

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO .




®

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

. 17N
CONSORCIO NK - NKLAC )

Titulo Temas

Vil

Del explotador

Explotacién de servicios aéreos

Clasificacion

Servicio aéreo comercial transporte aéreo nacional e internacional

contrato de transporte de pasajeros

L, transporte de equipajes
Servicio aéreo P qulpa)

transporte de cargas

transporte postal

taxi aéreo

trabajo aéreo

sistema computarizado de reservas

Aeronautica no aeroclubes y escuelas de aviacién

comercial Servicios aéreos privados

Xl

Fabricas y talleres aeronduticos

Xl

responsabilidad contractual

responsabilidad respecto a terceros en la superficie

responsabilidad por dafios causados en

transportes aéreos privados

Responsabilidad responsabilidad por dafios causados en abordaje

civil aeronautica aéreo

responsabilidad de los organismos de control de transito aéreo, del
explotador de aerédromos y de los fabricantes o constructores de

daeronaves

limitaciones a la responsabilidad

Xl

Contrato de de la locacion
utilizacion de del fletamento
aeronaves del intercambio

XV

Seguro aerondutico

XV

Busqueda, asistencia y salvamento

XVI

La investigacion de accidentes e incidentes de aviacién

XVl

Faltasy de los Generalidades

hechos punibles | De las faltas y los procedimientos

De esta manera, el cédigo aerondutico define los lineamientos legales de las actividades aéreas civiles y

orienta la gestion de DINAC en su rol de autoridad.
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5.3.1.2 El transporte aéreo dentro de la estructura del Estado

Con las Leyes 1590 de 2000, 1615 de 2000 y 1818 de 2001, se llevé a cabo una reforma institucional que
buscaba formular una nueva regulacién para todos los modos de transporte en materia de
infraestructura y servicios, como asi también el Decreto 3810/10. Como resultado de esta reforma se
obtiene la estructura jerarquica y funcional actual, que se presenta de forma esquematica en la figura 5
— 1. Se puede apreciar en forma general que cada uno de los modos de transporte cuenta con un ente
regulador, planificador y auténomo que opera de forma independiente de los demds modos, sin una

instancia de coordinacidn que los integre sectorialmente.

Bajo este esquema organico, se aprecia que hay tres modos de transporte que estdn vinculados a dos
Ministerios y dos modos de transporte aislados de esta instancia jerarquica. En cuanto al primer caso, el
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC), tiene responsabilidad directa por los modos
carretero y maritimo; mientras que el Ministerio de Defensa, tiene responsabilidad por el modo aéreo,
si bien su gestion directa estd asignada a la Direccion Nacional de Aeronautica Civil (DINAC). En el
segundo caso, el modo fluvial y el ferroviario estdn organizados y gestionados a través de entidades
descentralizadas del nivel central, a través de la Administracion Nacional de Navegacion y Puertos
(ANNP) encargada del modo fluvial, y la empresa privada de capital publico Ferrocarriles del Paraguay, S.

A. (FEPASA) con responsabilidad directa sobre el modo de transporte ferroviario.

Figura 5 - 1: Estructura Institucional del Sector transporte de Paraguay

Consejo de Ministros

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

Vice-Ministerio de Vice-Ministerio

Ministerio de Defensa

Vice-Ministerio

Vice-Ministerio -Minister DINAC:
Obras Publicas y de Transporte Minas y Energia Administracion - Aviacién civil
Comunicaciones | y Finanzas - Aeropuertos
- Planificacién Vial - Direccién General

- Obras Publicas
- Caminos Vecinales
- Vialidad
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5.3.1.2.1 Organizacién institucional del modo de transporte aéreo

Especificamente en el caso del transporte aéreo, la Direccién Nacional de Aerondutica Civil — DINAC es el
organo estatal competente para coordinar la politica aerocomercial, las relaciones internacionales,
administracién, construccién vy fiscalizacion de obras de infraestructura y servicios en el Subsector
Transporte aéreo y en la aviacion civil del Paraguay. Es una entidad autarquica de duracién ilimitada,
con personeria juridica y patrimonio propio, asi como capacidad juridica financiera y administrativa, sus

recursos son propios, aunque su presupuesto anual debe ser aprobado por el Congreso.

La DINAC se crea mediante el Decreto - Ley 25 en 1990 como resultado de la fusién de tres entidades
hasta ese entonces independientes, que se incorporan como las tres Direcciones basicas de la nueva
entidad. Las tres entidades fusionadas en DINAC eran la Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC),
la Administracién Nacional de Aeropuertos Civiles (ANAC) y el Servicio Nacional de Meteorologia e
Hidrologia. Este Decreto - Ley, aprobado por la Ley 73 de 1990 (modificado parcialmente por la Ley 2199
de 2003) constituye la carta organica de la DINAC, que asume todos los roles de la aviacién civil, como
autoridad aerondutica de regulacion, operacién y gestién de la infraestructura del modo aéreo
(aeropuertos y servicios de navegacién aérea), y ademds, como un caso especial en Paraguay, incorpora

el ente nacional que presta los servicios de meteorologia a todo el pais.

La DINAC tiene un Presidente como ejecutor de mayor jerarquia, nombrado por decreto del Poder
Ejecutivo, y cuenta con diversas dreas de soporte directo a nivel de Subdirecciones como Transporte
Aéreo, Normas de vuelo (de reciente creacién por requerimiento de auditorias OACI), Seguridad de la
Aviacion (de reciente creacidn por requerimiento de auditorias OACI), Planificacién y Administracién y

Finanzas; ademas, tiene las tres Direcciones de servicios (resultantes de la fusién en 1990) a saber:

- Direccion de Aerondutica
- Direccién de Aeropuertos

- Direccion de Meteorologia e Hidrologia.

La figura 5 - 2 presenta el organigrama simplificado de la DINAC, en el que se aprecian las tres
direcciones de la entidad, y las tres subdirecciones iniciales de Transporte Aéreo y Asuntos

internacionales, Administracién y Finanzas y Planificacion.

Figura 5 - 2: Organigrama simplificado de la DINAC
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| Cuadro Directivo DINAC |

l Presidente
Direccion de Direccién de Direccion de
Aeropuertos Aerondutica Meteorologia

|
L L1 |

3 | | ] l {
| |

| Aer Aer.Pedro || AerMcal || AerlInt.Silvio || Aerint. ‘ ‘ Instituto nacionalde |
i Foncgpcién ! | Juan Estigarribia | :, Penir9ss§ | 3 Quarani | ] ; Aerondutica Civil ‘\
Caballero SO N0 . 0 o I

[ ] |

Subdireccion de . E Subdireccién de } Subdireccionde

Transporte Aéreo | | Administraciony | Plamfncacmn
yAsuntos || Finanzas - -

| Internacionales |

Los objetivos de la DINAC, definidos en el articulo 5 de la Carta Orgénica, estdn asociados a las tres

funciones de servicio que tiene la entidad:
Funciones como Autoridad Aerondutica

a) Aplicar, regular y fiscalizar la actividad aerondutica civil, conforme con los convenios, tratados
internacionales, ratificados por la republica, las normas y métodos recomendados coordindndola
con las leyes nacionales y con las resoluciones de la OACI, la OMM Yy otros organismos

internacionales.

b) Analizar y proponer al Poder Ejecutivo las politicas aerondutica y espacial del Estado; administrar

y mantener los servicios de transito aéreo y telecomunicaciones aeronauticas.

c) Participar en toda negociacion relativa a acuerdos de cooperacién internacional aerondutica y
espacial, en la celebracién de convenios en estas materias, que tiendan a lograr la integracion
institucional y econdmica de los Estados, asi como a la efectiva complementacién de sus servicios

publicos.

d) Propiciar, organizar y participar en conferencias, reuniones, seminarios, congresos y eventos

relacionados a la problematica aerondutica y espacial.

e) Proponer al poder ejecutivo para su aprobacion, por conducto del ministerio de defensa nacional,

proyectos sobre aplicacidn de tarifas y tasas por retribucién de los servicios
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f)  Participar en toda negociacion relativa a acuerdos de cooperaciones internacionales Aero-espacial
y meteoroldgicas y propiciar la celebracién de convenios en estas materias que tiendan a la

integracion institucional y econdmica de los pueblos.

En esta descripcion de funciones se incluyen roles como autoridad reguladora del modo de transporte
aéreo y roles como operador y prestador de servicios de navegacion aérea; sin embargo, no se incluyen
de forma expresa funciones basicas asociadas a la vigilancia y control de la seguridad operacional
(referida a nivel internacional como “Safety”), ni al cumplimiento de los estdndares internacionales
exigido en materia de seguridad aeroportuaria (referidos a nivel internacional como normas AVSEC -
“aviation security”). Esta situacion ha sido observada en auditorias realizadas por organismos
internacionales como la OACI, y han llevado a crear y agregar muy recientemente nuevas dependencias
al organigrama, que se ocupen de estos importantes asuntos. Es el caso de la Subdirecciéon de Normas
de Vuelo, establecida para cumplir con los procesos de certificacién de aerolineas, y la vigilancia y
control de sus operaciones; y la Subdireccién de Seguridad de la Aviacion Civil, instaurada para dar
manejo y control a todos los aspectos relacionados con los estdndares de seguridad que deben cumplir
los aeropuertos internacionales. Sin embargo, aunque estas unidades ain son recientes, a nivel del
organigrama se pueden presentar duplicidades al ser incorporadas manteniendo dependencias que
anteriormente tenian algunas funciones similares. Ademas, estas falencias en la capacidad de vigilancia
y control de la autoridad aerondutica, llevaron a algunas autoridades de aviacidon extranjeras, como la
FAA de los Estados Unidos, a calificar al pais en niveles de no cumplimiento de sus estdndares de
seguridad operacional (categoria 2 y categoria 3), lo que impone restricciones a la actividad
aerocomercial hacia destinos internacionales por parte de aerolineas paraguayas (bajo vigilancia y
control de la autoridad aeronautica paraguaya), lo que representa un factor institucional restrictivo para

la demanda de transporte aéreo del pais.

Funciones como Autoridad Aeroportuaria

a) Planificar, dirigir y fiscalizar la construcciéon de aeropuertos en el pais, siguiendo las pautas y
recomendaciones de los organismos internacionales pertinentes, en coordinacion con los érganos
nacionales competentes y dentro de los planes del desarrollo nacional.

b) Administrar y mantener los aeropuertos internacionales y nacionales, aerédromos, helipuertos e
hidro-puertos estatales, y ejercer el control y fiscalizacién de los mismos, en coordinacidn con los
6rganos competentes del Estado.

c) Organizar, reglamentar y establecer sistemas de seguridad destinados a brindar proteccién a las
instalaciones aeroportuarias

En los dltimos afios se han construido algunos aeropuertos en el pais, sin la participacion inicial de
DINAC, que conforme a sus funciones tendria a su cargo esta funcién, que en realidad no se cumple. Sin

embargo, una vez concluidos, se le entregan a la DINAC para su operacién y administracion. Entre estos

Al
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casos se pueden citar los aerédromos de Pedro Juan Caballero, de Caazapd, de Coronel Oviedo, y de
Salto de Guaira (y algunos inconclusos como los aerédromos de Concepcién y Pilar), que aunque tienen
muy bajo o inexistente nivel de operaciones, requieren asignacion de recursos de personal y fisicos para
su mantenimiento, ocasionando gastos adicionales a la DINAC.

Funciones como Autoridad Meteorolégica

a) Administrar la red de observatorios meteoroldgicos oficiales, recopilar y procesar los datos

provenientes de dichos observatorios; y

b) Promover el estudio, desarrollo e investigacién de la Meteorologia e Hidrologia en todo el

territorio nacional, en coordinacidn con las instituciones estatales competentes en la materia.

Las administraciones de aviacion civil requieren contar con un servicio de informacién meteoroldgica,
como parte de los servicios de navegacion aérea, indispensable para las actividades de planificacion y
ejecucion de los vuelos, y usualmente reciben este servicio de los organismos nacionales encargados de
la informacién meteorolégica general. Sin embargo, en el caso paraguayo, desde la creacién de la
DINAC, el organismo encargado de la aviacion civil asumié entre sus funciones esenciales, toda la
gestion y servicio de la informacién meteoroldgica del pais, lo que puede resultar un tanto excesivo
cargando de funciones adicionales a la autoridad aerondutica que debe enfocarse en los temas
especializados de la gestion de la infraestructura del sector aerondutico (de aeropuertos y de servicios

de navegacion aérea) y en la regulacidn y control de las actividades aéreas civiles, incluido el transporte

aéreo.

Dado el origen legal de la DINAC, como la fusion de tres entidades distintas en 1990, su estructura
organica ha afrontado retos estructurales, pues el establecimiento de tres direcciones diferenciadas,
practicamente enfocadas a la prestacion de un servicio (operacién de aerédromos, servicios de
navegacion aérea y servicios de meteorologia), ha dificultado los canales de coordinacién adecuados y
han proliferado dentro de cada una de las tres grandes direcciones, dreas de soporte con duplicidades y
que contribuyen a burocratizar los procesos y la gestién de la Entidad™, que tiene a su cargo tareas que
demandan gran especialidad técnica y funcional. Estudios anteriores han analizado en detalle estos
aspectos organicos del funcionamiento y estructura del DINAC, y han concluido de manera similar, qgue
se han venido creando nuevas estructuras aprobadas por el poder ejecutivo, o por la misma institucion,
que pueden estar relacionadas con funciones ya establecidas en otra unidad de la institucién, lo que

puede propiciar el agrandamiento innecesario de la Entidad, haciéndola burocratica, costosa, poco

eficiente y no funcional.”

¥ The Louis Berger Group, Inc. Estudio de factibilidad para la modernizacién del aeropuerto internacional Silvio Pettirossi,

capitulo 2, p. 2. Sefiala que DINAC tenia 32 gerencias y 125 departamentos a junio de 2004, cifras hoy mayores con las
subdirecciones recién creadas.

** The Louis Berger Group Inc., op cit.
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En materia de planta de personal, los datos disponibles muestran que DINAC cuenta con 1.385
empleados directos y 300 empleados contratados de manera temporal a cierre del afio 2010. De
acuerdo con estudios anteriores®, el 48% esta asignado a la Direccidén aeroportuaria, el 15% a la
Direccion Aerondutica, el 30% a la Presidencia, y el 7% a la Direccién de meteorologia. Dado que las
funciones de Presidencia deberian ser mas orientadas a la gerencia y estrategia de la entidad, resulta
muy alto que casi una tercera parte de los recursos de personal estén asignados a esta tarea, de lo que
se puede inferir una alta concentracion de tareas en esta area, o un exceso de recursos, o ambos, y seria
necesario un examen mas detallado para tener mejores elementos de juicio. Sin embargo, dado el nivel
operacional bajo de la actividad aerondutica paraguaya (medido por ejemplo en nimero de movimiento
total de aeronaves afio), un indicador sencillo de eficiencia de la planta de personal, medido en nimero
de operaciones por empleado, muestra que en Paraguay es muy bajo, con un nivel de apenas 24
operaciones por empleado, mientras que en otros paises este indicador puede ser diez 0 mas veces

mayor.

Un examen general de los objetivos estratégicos del DINAC frente a la situacion actual de la
infraestructura (que se ilustra mas adelante), muestra que el funcionamiento de la DINAC enfrenta retos

considerables para lograr las metas propuestas.
Objetivos Estratégicos:

1) Dotar a lainstituciéon de infraestructura y equipamientos con la mejor tecnologia disponible

2) Incrementar el rendimiento financiero de la institucion, promoviendo la generacién de nuevos
negocios, para reinvertir los resultados de la productividad en el mejoramiento de los servicios

3) Implementar politicas institucionales de impacto nacional e internacional orientadas al
desarrollo de la aviacidn civil

4) Implementar un sistema de recursos humanos de eficiencia competitiva

Las necesidades apremiantes de la infraestructura, especialmente en el componente aeroportuario, asi
como las objeciones hechas durante las auditorias de los organismos internacionales (como la OACl y la
FAA) reflejan que el logro de estas metas aun estd distante y que la gestiéon de DINAC plantea
necesidades de reorganizacién que ya no se deberian aplazar mas. Este problema se hace alin més
cronico por la alta rotacion de su Presidente, que en promedio durante la Ultima década tiene una
duracién de un afio, reflejando la inestabilidad de las politicas estratégicas de la Entidad. En la medida
que la gestion de la DINAC no logre encaminarse bajo procesos técnicos, especializados y de eficiencia,
se ird acentuando el rezago en el cumplimiento de sus objetivos estratégicos, y ello repercutird como

otro factor limitante estructural para la demanda de transporte aéreo del pais.

5.3.2 Anadlisis de la oferta de infraestructura

“ Ibid, p.13.
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La infraestructura de transporte aéreo de Paraguay se puede clasificar en dos grandes componentes: los
aeropuertos y los servicios de navegacion aérea. En términos legales, el cédigo aerondutico (Titulo V)*

la divide en aeropuertos e Instalaciones y servicios de ayuda para la navegacion aérea.
Infraestructura Aeroportuaria

Los aeropuertos se definen en el articulo 69 del cédigo aeronéutico, como aerédromos? publicos aptos
para la operacidon de aeronaves, seglin sus instalaciones, dimensiones y servicios. Los aeropuertos se
clasificardn en categorias conforme a las disposiciones internacionales sobre la materia. Aquellos
destinados a operaciones internacionales atienden aeronaves provenientes o con destino en el
extranjero y deben tener servicios de sanidad, aduana, migraciones y control de narcéticos. De acuerdo
con la Ley, la autoridad de aerondutica civil es la Unica competente para autorizar la construccion o
modificacién de un aerédromo y las mismas deben estar sujetas a las normas y métodos recomendados

por la Organizacidn de Aviacion Civil Internacional (OACI).

De acuerdo con el articulo 75 del cédigo aeronautico, todos los aerédromos publicos y privados, a
excepcioén de los militares, estdn sujetos a la inspeccidn, control y vigilancia de la Autoridad Aeronautica
Civil, y los servicios prestados en los publicos estan sujetos a tasas y tarifas determinadas por ley. En
materia de medio ambiente, el articulo 77 establece que la Autoridad Aeronautica Civil adoptara las
medidas necesarias que recomienda la Secretaria del Ambiente o su similar y supriman o minimicen los
riesgos potenciales al ecosistema, que genera la actividad aerondutica en las dreas aeroportuarias y

colindantes, sin que por ello se afecte la seguridad aérea.
Instalaciones y servicios de ayuda para la navegacion aérea

El cédigo aeronautico sefiala que los servicios de transito aéreo podran ser prestados por la autoridad
de aeronautica civil, y estaran sujetos al pago de tasas retributivas de los servicios prestados por parte

de los usuarios; los montos a pagar y el porcentaje de ingreso de la autoridad aerondutica serd fijado

por Ley.

Es funcion de la autoridad aeronautica establecer y mantener en funcionamiento los servicios de control
de transito aéreo, radiocomunicaciones aeronduticas, radar, informacién meteoroldgica, sistemas
satelitales, balizamiento de busqueda, asistencia y salvamento de aeronaves, los de apoyo y facilidades
y cualquier otro necesario para la seguridad y eficacia de la navegacion aérea en las rutas aéreas

nacionales e internacionales. Al respecto, el articulo 80 del cddigo sefiala que los servicios e

2L E| articulo 66 del codigo define la infraestructura como el conjunto de instalaciones y servicios de superficie destinados a
permitir, facilitar y asegurar las operaciones aeronduticas, cualquiera sea el lugar donde se hallen ubicados, incluidos los
servicios originados en el espacio exterior con la finalidad prevista.

22 £ articulo 67 dispone que aerédromo es el drea definida de tierra o agua, habilitada por la autoridad aerondutica civil y
destinada total o parcialmente a la llegada, estacionamiento, maniobra y partida de aeronaves. Pueden ser publicos o privados,
los primeros estan destinados al uso de cualquier aeronave, mientras los segundos al uso privado de personas fisicas o juridicas.
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instalaciones deberdn ser operados y mantenidos de conformidad con los métodos recomendados por

la OACl y las condiciones que la Autoridad Aerondutica determine.

A partir de esta conceptualizacion legal de los dos componentes bésicos de la infraestructura de
transporte aéreo, se presenta en las siguientes secciones el diagnéstico de la infraestructura

aeroportuaria y de navegacion aérea paraguaya.
5.3.2.1 Infraestructura aeroportuaria

De acuerdo con el AIP? del Paraguay, el pais cuenta con 30 aerédromos y mas de 350 pistas rurales
habilitadas para atender operaciones aéreas de aviacion privada. De los 30 aerédromos contenidos en el
AIP, solo 10 estdn bajo la supervisién de la DINAC, 5 estan bajo la supervisién de la Fuerza Aérea
Paraguaya, 6 estdn bajo la supervisién del municipio dénde se encuentran ubicados y los restantes estan

bajo supervisién de entidades binacionales 0 empresas particulares.

Dada la extensién y configuracion territorial y demografica del pais, la red de aer6dromos que se ha
desarrollado la conforman dos aeropuertos internacionales, localizados uno en Asuncién, la capital del
pais que representa el epicentro de las actividades socio econémicas, y congrega una poblacién de 2.1
millones de habitantes en su area metropolitana; y el otro en ciudad del Este, segundo centro urbano de
Paraguay, con poco menos de 500 mil habitantes, separados entre si por 334 kilémetros. La figura 5 - 3,

ilustra la red de aeropuertos del pais.

% publicacién de Informacién Aeronéutica (Aeronautical Information Publishing) que conforme al Anexo 15 del enio [de
Chicago, debe mantener disponible la autoridad aerondutica.
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Figura 5 - 3: Mapa de Aerédromos del Paraguay
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Fuente: Tomado del AIP de Paraguay, seccion aerodromos 1

Luego, hay dos aeropuertos mas, que pese a estar habilitados para trafico internacional no registran
actividad aérea regular, localizados en Pedro Juan Caballero, a 508 kilémetros al noreste de Asuncién, y
en Mariscal Estigarribia, el mas alejado de la capital, pero con muy bajo nimero de habitantes. El resto

de la red aeroportuaria lo conforma un conjunto de 26 aeropuertos muy pequefios, la mayoria de ellos

con minimas o inexistentes operaciones aéreas.
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Es decir, de los 10 aeropuertos bajo supervisién de DINAC (ver Tabla 5 - 4), sélo 4 estan habilitados para

®

operacién internacional: el Aeropuerto Internacional Silvio Pettirossi (AISP) de la ciudad de Asuncién y el
Aeropuerto Internacional Guarani (AIG), ambos con servicio 24 horas, y que concentran todo el trafico
aéreo de pasajeros y carga del pais; y los aeropuertos Mariscal Estigarribia y Pedro Juan Caballero,

ambos de operacién diurna aunque con capacidad de operacién nocturna en caso de ser requerida, pero

sin trafico regular de pasajerosy carga.

Tabla 5 - 4: Aeropuertos paraguayos de DINAC y de otros explotadores

No Aeropuerto Ciudad Sigla E“::i; Pista Mts | Horario | Supervisor (explotador)
1 Silvio Perittossi Asuncién SGAS 89 3.353x46 24H DINAC

2 Guarani Ciudad del Este SGES 258 3.400x45 24H DINAC

3 L. M. Argana M. Estigarribia SGME 167 3.500x40 Diurno DINAC

4 Pedro Juan Caballero Pedro Juan Caballero SGPJ 571 1.800x 30 Diurno DINAC

5 Pac Berta Servian Caazapa SGCz 38 1.500X30 Diurno DINAC

6 Carlos A. Lépez Pilar SGPI nd 1.500X18 Diurno DINAC

7 Cap Bernardo Caballero  Salto del Guarara SGGR 305 1.400X30 Diurno DINAC

8 Job von Zastrow S. Pedro Ycuamandiyi  SGSP 83 900X23 Diurno DINAC

9 Walter Gwynn. Coronel Oviedo SGOV 43 1.500X30 Diurno DINAC

10 Villa Hayes Nicola Bo SG 65 980X18 Diurno DINAC

11 Encarnacién Encarnacién SGEN 79 2.000X30 Diurno Entidad Binacional Yasyreta.
12 Tte. Cnel. Peralta Concepcién SGCO 77 1.850X45 Diurno Fuerza Aérea Paraguay

13 Juan de Ayolas Ayolas SGAY 68 1.850X45 Diurno Entidad Binacional Yacyreta
14 Loma Plata Loma Plata SGLP 127 1.830X35 Diurno Soc. Coop. Chortitzer Ktee.
15 Santa Teresa Santa Teresa SGST 177 1.800X25 Diurno Goya S.A.

Fuente: Elaborado con base en informacién del AIP. Ademds de los aeropuertos DINAC, incluye los que tienen mds
de 1800 metros de longitud de pista.

El AISP concentra el 97% del tréfico aéreo de pasajeros y el 35% de la carga aérea del pais, mientras el
AlG solo moviliza el 3% del tréfico de pasajeros pero el 65% de la carga aérea del Paraguay, que es toda
internacional ya que no se moviliza carga aérea doméstica. Dada esta concentracién de la demanda de
transporte aéreo en estos dos aeropuertos, el anlisis de la infraestructura aeroportuaria se centra en
ellos, bajo un enfoque general, orientado a tener una vision actualizada de sus principales necesidades,
ya que existen diversos trabajos especializados* para el caso del AISP que lo han estudiado a detalle, y
desde su entrada en operacién en 1980, no ha tenido cambios apreciables, por lo que mantienen
vigencia. En el caso del AIG tampoco ha tenido cambios desde su inicio en 1996, aunque no existen

estudios especializados recientes.

5.3.2.1.1 Aeropuerto Internacional Silvio Pettirossi (AISP)
El aeropuerto estd ubicado en la localidad de Luque, a 13 kilémetros de la ciudad de Asuncién, al

noreste de la misma, en un drea de terreno de 589 hectareas.

En el lado aire est dotado asi:?®

* por ejemplo, el estudio de factibilidad para la modernizacién del AISP realizado por The Louis Berger Group en 2004; o el Plan
Maestro de Desarrollo AISP elaborado por OACI 1993-94.

% Informacién tomada de Plan Maestro AISP, 1993-94 y complementada con datos del estudio de Louis Berger Group.
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Una pista de 3.353 metros de longitud y 46 metros de ancho, en pavimento asféltico con clave
OACI 4D que lo hacen apto para la operacion actual de aeronaves tipo A320, A319 y B738,
aunque también han operado aviones de cabina ancha como los B767 y DC-10, e inclusive

aviones B747 cargueros. La Tabla 5 - 5 ilustra las principales caracteristicas de la pista.

Tabla 5 - 5: Caracteristicas generales de la pista del AISP

Cabecera Eonginy PCN Coordenadas THR Elevacion
Ancho Mts

55/F/G/WIT S$25°1517”

02 3.353 x 46 Hormlgon W057°31'22" 89 Mts
Bituminoso
55/FIG/W/IT S$25°13'30”

20 3.353 x 46 Hor@gon WO57°30'56" 76 Mts
Bituminoso

Fuente: Elaborado con base en informacion del AIP

Cuatro salidas perpendiculares a la pista.

Una calle de rodaje paralela a la pista, con una longitud de 3.553 m y 23 m de ancho, y tres

puntos de acceso a la plataforma de parqueo.

Plataforma con 105.422 m2 de superficie, mds un drea adicional de 12.000 m2 para la zona de

carga. Permite el estacionamiento de hasta 12 aeronaves.

Respecto al lado tierra, sus instalaciones son:

Terminal de Pasajeros con un area total de 26.000 m2, de los cuales solo estan disponibles para
servicios de pasajeros 11.600 m2, es decir menos de la mitad del total. En el primer nivel se
procesan pasajeros y hay oficinas, el segundo nivel se usa para la llegada de los pasajeros, el
tercer nivel para la salida de pasajeros, el cuarto para oficinas administrativas de DINAC, y el

quinto nivel para restaurantes y locales comerciales como concesionarios del aeropuerto.

Cuatro muelles o puentes de embarque (mangas) en el muelle internacional y dos en el muelle

nacional (sin uso actual, ante la escasez de vuelos regulares domésticos).

Torre de control de 8 pisos y 42 metros de altura, para las labores de control del trafico aéreo

del aerédromo.

Bloque de Aduanas de 700 m2 y bodegas para carga de 1.600 m2. El drea de maniobra y
estacionamiento del lado tierra tiene poca capacidad y problemas de acceso ya que los

camiones deben esperar en el parqueo publico del edificio de pasajeros (problema detectado

desde el Plan Maestro de 1993-94).
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Servicios de escala para tanqueo de combustibles (100/130 — Jet A1l Kerosene), 3 ca\miones

cisternas, 1 tanque de acople y servicio de reabastecimiento en los hangares.

La figura 5 — 4, ilustra una foto satelital del aeropuerto, que permite apreciar todas sus facilidades, tanto

del lado aire como del lado tierra. A la vez, la figura 5 — 5, presenta una foto detallada del Edificio

Terminal y la plataforma del aeropuerto.

Figura 5 - 4: Vista satelital del aeropuerto

El aeropuerto tiene servicio de extincién de incendios categoria 9, y cuenta con personal adiestrado y

equipos de salvamento.
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De acuerdo con la informacién de trafico que se analizard con detalle en la seccién de servicios de
transporte aéreo, el uso principal del AISP es la movilizacién de pasajeros, flujo en el cual se ha ido
especializando en los ultimos afios, y cada vez mas hacia el trafico internacional a medida que el trafico
doméstico se ha ido menguando, lo mismo que el movimiento de carga que se ha desplazado hacia el
aeropuerto de ciudad del Este®®. Sin embargo, el movimiento de aeronaves refleja que sélo el 26% de las
operaciones aéreas del aeropuerto corresponden a la aviacion regular (nacional e internacional), y en
contraste el 50% de las operaciones aéreas del AISP son de aviacién general. Pese a este gran volumen
de operacion de este tipo de aviacion, el aeropuerto no cuenta con plataforma ni terminal para la misma,
y ante el bajo flujo de la demanda doméstica, el Terminal nacional se encuentra sub-utilizada, y algunas
areas se podrian adecuar para eventuales necesidades de vuelos internacionales, siguiendo el Plan

Maestro del AISP.

Observando las tendencias en el mediano plazo, se confirma que el flujo de pasajeros del AISP presenta
un crecimiento destacado, pues en el afo 2010 ya alcanzé un promedio de 2.010 pasajeros-dia,
practicamente duplicando el flujo promedio-dia que habia tenido en el afio 2002 (su nivel méas bajo
desde 1996), y confirmando asi el gran dinamismo que se viene presentando en el dltimo quinquenio.
Tendencias contrarias muestran la carga aérea y el movimiento de aeronaves en el AISP, pues en el
primer caso, el promedio-dia fue de 18.4 toneladas movilizadas en el afio 2010, cuando en 1995 se
movilizaron un promedio-dia de 63.9 toneladas; y en cuanto al movimiento de aeronaves (operaciones
aéreas) en el 2010 cerr6 con 99 operaciones promedio-dia, mientras en 1996 era de 119 operaciones

promedio-dia.

Frente a estos nimeros, que demuestran una tendencia a la especializacion del AISP hacia los flujos de
pasajeros, marcadamente en el segmento internacional, los pardametros de capacidad identificados en el
Plan Maestro del Aeropuerto®’ indican que de manera global sus componentes basicos, como son pista y
terminales, tienen adn niveles de uso moderados y por tanto no representan limitantes para el
crecimiento futuro, bajo un escenario normal. En efecto, siguiendo los datos de capacidad indicados en
el Plan Maestro, tanto la pista como la calle de rodaje tienen una capacidad de 33 operaciones por hora
y un total anual de 170.000 operaciones, lo que indica que a 2010 el aeropuerto utilizé el 21% de esta
capacidad total. En cuanto al edificio terminal, la capacidad medida en pasajeros-hora se estima en 800
y de 7 millones en la opcién méxima (si se desarrollan las Etapas del Plan Maestro), frente al cual los
flujos afio del 2010 estarian llegando al 10% de la capacidad maxima, aunque seria necesario verificar la

situacion actual en horas pico, donde se pueden estar presentando problemas de saturacién, por el uso

% Las estadisticas oficiales muestran que al cierre del afio 2010, el AISP movilizé 733.810 pasajeros que representaron el 94%
del total del pais, del los cuales el 92.6% correspondié a trafico internacional.

z OACI, Plan Maestro AISP, 1993-1994, secciones 3.3.1 y 3.3.2, cuya validez fue confirmada por el estudio de Louis Berger de
2004.
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inadecuado de algunos espacios (escasez de salas de espera para acomodar a los pasajeros). Y respecto

al terminal de carga, la demanda se ha ido reduciendo en el tiempo.

Ahora bien, aunque la comparacién de los flujos de trafico aéreo actuales del AISP con los niveles de
capacidad globales de sus principales componentes no reflejan limitantes estructurales para el
crecimiento futuro de la demanda, los diferentes estudios especializados hasta el momento
desarrollados muestran que existe una lista de necesidades que deben atenderse, relacionadas
principalmente con el mantenimiento de sus facilidades, que durante los poco mas de 30 afios de
operaciéon del aeropuerto no han tenido un programa sisteméatico de mantenimiento, lo que
gradualmente va acumulando un problema latente, que si no se atiende puede empezar a afectar los

estdndares minimos del aeropuerto.?®

La Tabla 5 -6 siguiente resume un inventario de necesidades actualizado del aeropuerto, segtn sus

principales sistemas, y muestra que requieren intervenciones de diverso tipo.

Tabla 5 - 6: Lista de necesidades principales del AISP

Item Descripcion
Pavimentos
1 Pista 02-20 — Recapado
2 Pista 02-20 - Margen de pista (ampliacion a 7.5 mt, segin Norma OACI)
3 Calle de Rodaje Paralela — Recapado
4 Calle de Rodajes — Intersecciones
5 Accesos de Rodaje a Plataforma
6 Rodaje auxiliar a Hangares
7 Plataforma de Estacionamiento de aeronaves-reparaciones losas
8 Sefalizacidon de pavimentos del Lado Aire
Franjas de pista y drenajes
9 Relleno, nivelacién y compactacion Franja de pista, seglin Norma OACI
10 Area seguridad extremo pista (RESA), Relleno, nivelacién y compactacién
11 Recanalizacién de arroyo Itay
12 Relleno y nivelacidn sector de luces de aproximacién \\

% The Louis Berger Group, Inc., op cit. En el capitulo 1 ilustra un inventario y evaluacién de las necesidades del Aeropuerto, y la
gran mayoria de ellas se mantienen vigentes.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO .

Folio: 102 (ciento dos)



17N
®

CONSORCIO NK - NKLAC

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

®

Item Descripcion
13 Limpieza y nivelacion sector Norte
14 Limpieza y nivelacién sector Sur
15 Nuevos canales de drenaje revestidos
16 Redimensionamiento y Revestido de canales actuales
Vallado y camino perimetral
17 Nuevo vallado perimetral de seguridad
18 Muro perimetral lado Oeste (parcial)
19 Sistema de control de seguridad de vallado (para evitar incursiones)
20 Camino perimetral asfaltado y con puentes
Instalaciones de Apoyo al Lado Aire
21 Reubicacidn Edificio SEI
22 Edificio de equipos de Rampa
23 Edificio Base AVSEC
24 Edificio del Centro de Operaciones de Emergencia (COE)
25 Planta de Tratamiento de Aguas residuales y basuras
26 Edificio de Mantenimiento de Areas Operacionales
27 Trituradora de agua azul de aeronaves
28 Incinerador
29 Sistema de agua potable
30 Sistema de Gestién Ambiental-Equipamiento para Peligro aviario
Vialidad de acceso Vehicular y Areas de Estacionamiento
31 Vialidad de acceso Publico
32 Estacionamiento vehicular —ampliacién, organizacién del sector
33 Ampliacidn carriles de salida vialidad
34 Nuevas casetas de control y salida de vehiculos
Terminal de Pasajeros
35 Sistema Cute para check-in

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID -
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Item Descripcion

36 Mostradores de Check-in

37 Sistema de manejo de equipajes

38 Reemplazo de cintas de equipajes de salida

39 Reemplazo de cintas tipo carrousel -Llegadas

40 Renovacién Puentes de Abordaje telescépicas (4)

41 Escaleras mecanicas (2)

42 Modificacidn y reemplazo puerta automaticas (4 pdrticosx2 niveles)
43 Sistema de Informacién de Vuelos

44 Sistema de Audio

45 Sefalética

46 Sistema de climatizacién del Edificio

47 Ampliacién y mejora de sanitarios

48 Equipamiento para el pasajero

49 Trabajos de impermeabilizacion de techos

50 Sistema de deteccidén de humo y contra incendios

Terminal de Cargas

51 Reubicacién Terminal de Cargas

52 Construccion de Plataforma de Cargas

53 Equipamiento de rampa de cargas

54 Sistema contra incendios del Edificio de Cargas

55 Sub estacidn eléctrica del Edificio de Cargas

56 Vialidad de acceso a Terminal de Cargas

57 Estacionamiento de Terminal de Cargas [

Uno de los requerimientos mdas apremiantes en el lado aire es la solucién del problema de deficie lcias
acumuladas de mantenimiento de la pista, que ya hacen indispensable una capa de asfalto sobre la

misma, asi como resolver el problema de drenaje existente, por los efectos de inundacién del arroyo
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Ytay, lo que no solo necesita mantenimiento de canales dentro del aeropuerto sino un sistema de

control del nivel del agua en toda la cuenca del arroyo, en jurisdiccién fuera del aeropuerto.

El inventario de necesidades del AISP, asociado basicamente a deficiencias de mantenimiento mas que a
exigencias de ampliacion por crecimiento de la demanda del trafico, plantea un problema estructural de
gestion y administracion de esta infraestructura en el mediano y largo plazo, que si bien es identificado y
apreciado por los diferentes estudios especializados que se han hecho sobre el aeropuerto, sigue
acumulandose en el tiempo, y puede llegar a limitar el desarrollo de la operacién aérea si el deterioro de

la infraestructura, especialmente en el lado aire sigue acentuandose en el tiempo®.

No se dispone al momento de cifras actualizadas de los costos requeridos para cerrar el rezago de
mantenimiento del aeropuerto, pero en todo caso este es uno de los problemas estructurales que debe
resolverse, encaminando acciones institucionales hacia una solucién efectiva, que necesariamente
implica una readecuacién institucional de la organizacion y funciones del sector del transporte aéreo,

para mejorar la capacidad, idoneidad y eficiencia de la gestion.

En la auditoria de la OACI realizada en mayo de 2009 se anotaba como uno de los hallazgos que las
Direcciones de DINAC y todas sus dependencias carecen de personal técnico cualificado, lo que no
permite cumplir satisfactoriamente sus responsabilidades, y agregaba que DINAC cumple funciones
como ente regulador y a la vez es un ente proveedor de servicios en dreas como la administracion de
aerdédromos y servicios de navegacion aérea, sin una separacion clara de las funciones como entidad

normativa de las funciones como entidad proveedora de servicios.*

En todo caso, mds alla de las oportunidades de mejorar la organizacién y gestién de la autoridad
aerondutica en cabeza de la DINAC, es claro a la luz de la situacién actual de la infraestructura del AISP
(estudiada y evaluada por varios expertos en los Gltimos afios), que son necesarias una serie de acciones
de intervencion para mejorar y adecuar sus instalaciones, y evitar que su deterioro continuo llegue a
interferir con el dindmico crecimiento que viene mostrando el trafico aéreo, especialmente el de
pasajeros internacionales. Ante esta necesidad, algunos estudios recientes han planteado la alternativa
de estructurar un modelo de concesién que vincule la inversién privada a la gestion del aeropuerto
(junto con el aeropuerto de ciudad del Este), tema que ha abierto un candente debate entre opositores
y promotores de este modelo. Si finalmente se opta por un modelo de concesién, es necesario asegurar
que el proceso se sigue de manera adecuada, considerando las experiencias y aprendizajes que estos
esquemas han dejado en otros paises de la region, ya que no puede subestimarse que la estructuracién

del modelo, el disefio del contrato y sobre todo la fase de ejecucién y aplicacidn del mismo, involucran

% La informacién de deficiencias publicada por OACI para Paraguay confirma esta situacién, ya que siguen vigentes reportes
como deterioro del pavimento de la pista principal, pista bastante comprometida funcional y estructuralmente con muchas
fallas, ancho de margen de pista en 4 m. y debe ser 7.5 m., franjas de pista desniveladas y angostas, obstaculos de visibilidad en
la torre de control, no hay documentacién para certificacién de aerédromos, sin comité de peligro aviario, etc.

= OACI, Findings and recomendations related to “organizacién de la aviacién civil en Paraguay”, mayo de 2009.
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actividades muy especiales, que pueden convertir el proceso de concesién y su futura gestién en un
nuevo problema, por lo que el Estado debe asegurarse de reforzar y mantener la capacidad institucional
idonea para administrar un eventual contrato de concesién aeroportuaria, funcién sobre la cual no hay

en el momento mayor conocimiento ni experiencia en el pais.

5.3.2.1.2 Aeropuerto Internacional Guarani (AlG)

El aeropuerto fue construido por Licitacién del Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones,
culminado en el afio 1993 e inici6 servicios en 1996; cuenta con una pista de pavimento flexible de 3.400
metros de longitud por 45 metros de ancho, con clave de referencia OACI 4D (al igual que el AISP).
Tiene ademas una plataforma de 45.200 m2, calle de rodaje de 1.300 metros por 23 metros de ancho.

La Tabla 5 - 7 resume las caracteristicas de la pista.

Tabla 5 - 7: Caracteristicas de la pista - AIG

Cabecera | Longitudy PCN Coordenadas THR Elevacion
Ancho Mts

66/F/C/IXIT S$25°28'01.633”

05 3.400 x 46 l-]orrmgon W054°51'16.692” 258 Mts
Bituminoso
66/F/C/IXIT S25°26'37.964"

23 3.400 x 46 Horm_ngon \W054°49'57 182" 236Mts
Bituminoso

Fuente: Elaborado con base en el AIP

También dispone de un Terminal de Pasajeros de 9.400 m2, aunque el trafico de personas es minoritario
en el AlG y solo explica el 6% del total del pais, movilizando 45.6 miles de pasajeros en 2010, que

representa un promedio-dia de solo 125 personas (menos de 70 pasajeros por vuelo).

El aeropuerto fue concebido para la operacidon de carga, buscando fomentar un polo de desarrollo
basado en el comercio internacional en esta region. Sin embargo, solo tiene bodegas para cargas aéreas
con un drea de 1.200 m2 y un bloque de Aduanas de 358 m2, que pese a ser la especialidad del
aeropuerto, resultan de menor capacidad que las del AISP. En el afio 2010 moviliz6 12.301 toneladas de
carga, toda de cardcter internacional, que equivale a un promedio de 33,7 toneladas-dia, logrando en
este afio la mayor movilizaciéon de carga en la historia del aeropuerto. La informacién del tréfico
confirma su vocacién carguera, movilizando el 65% de la carga aérea del pais, y ganando participacién a
lo largo del tiempo ya que una década atrds representaba el 41% del total. No obstante lo anterior, sélo
el 10% de las operaciones aéreas del aeropuerto corresponden a servicios exclusivos de carga y un 20%
a operaciones regulares, mientras que, al igual que en el AISP, las operaciones de aviacidn general

(nacional e internacional) concentran el 48% de las operaciones aéreas.
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Figura 5 - 6: Vista frontal del Edificio Terminal del AIG
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A diferencia del AISP, no existen estudios especializados y detallados sobre el AIG, por lo que no se
dispone de mayores referentes respecto a su situacion actual y necesidades de infraestructura, que en

este caso son menores al tratarse de un aeropuerto construido hacia la mitad de los noventa.

Algunos problemas puntuales de logistica se refieren a la distancia de la plataforma respecto a la

ubicacion de las bodegas de carga, asi como su localizacién distante de la ciudad (a 26 kilémetros).

Segun los reportes internos de inspecciones técnicas de DINAC, se ha informado que uno de los
principales problemas del aeropuerto se deriva de los obstéculos en los bordes de la pista, por cuanto al
no haber sido pavimentados sus margenes (por necesidad de reducir costo durante la construccién),
quedaron en grama y con la erosién a través del tiempo, las luces del borde de la pista han ido
“brotando” hacia la superficie, constituyendo un obstaculo para la operacién. Ademas, por la falta de
un programa permanente de mantenimiento, las necesidades del pavimento de la pista se han ido
acrecentando, y la acumulacién de estas necesidades puede derivar en requerimientos similares a los
del AISP. En todo caso, dado que el aerddromo ya tiene cerca de 15 afios de operacién, es
recomendable realizar una evaluacion detallada sobre su situacién actual y estado de la infraestructura,
que permita tener mayor precision sobre sus necesidades, mas alin si se mantiene el proyecto de incluir

este aeropuerto dentro de un eventual proceso de concesidn.

5.3.2.1.3 Nivel de los costos por los servicios aeroportuarios

El cobro de los servicios aeroportuarios constituye ingresos para la DINAC por los diferentes usos de las

instalaciones aeroportuarias.
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En Paraguay, como en la mayoria de paises de la regién, se cobra a los explotadores de aeronaves una
tarifa de aterrizaje, que incluye el rodaje, permanencia hasta dos horas y el despegue de una aeronave.
La tarifa toma como base el peso maximo de despegue certificado en el Manual de Operaciones de la
aeronave, de acuerdo a la siguiente férmula:

TD: Kx W

Donde:

TD= Tarifa diurna en ddlares americanos

K = Valor constante seglin la Tabla 5 - 8

W = Peso maximo de despegue en toneladas, certificado en Manual Operaciones

Tabla 5 - 8: Tarifas de aterrizaje por tonelada en ddlares americanos

Rango de Peso de Aeropuerto Aeropuerto
Pedro Juan Caballero y Otros
aeronave Internacional Internacional
Mariscal Estigarribia Aerédromos
(Toneladas) Silvio Pettirossi Guarani

De 00 hasta 12 y

1.00 0.60 0.40 0.20
fraccion
De 13 hasta 50 y ’

4.40 2.20 0.40 0.20
fraccidn
De 51 hasta 80 4.80 2.40 0.40 0.20
Mas de 80, por
cada TN o Fraccién | 0.50 0.50 0.50 0.50
adicional

Para las aeronaves con un peso mayor a 80 toneladas, el costo del aterrizaje se calcula multiplicando la
tarifa que le corresponda segun la Tabla 5 - 9. Las operaciones nocturnas o con la utilizacién de luces de
pista y taxeo, tienen un recargo del 10% sobre las tarifas.

La tarifa por estacionamiento de aeronaves se aplica por cada hora o fraccidn, una vez transcurridas dos
horas desde el aterrizaje. La aplicacién de esta tarifa se hace por el peso maximo de despegue

certificado en el Manual de Operaciones del avidn, y segln la zona de estacionamiento:
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Tabla 5 - 9: Tarifas por estacionamiento de aeronaves
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Peso de la Aeronave (Toneladas) Délares Americanos A.LS.P A.l.G
Plataforma pavimentada, por tonelada o fraccidn 0,7 USD 0,5 USD
Plataforma no pavimentada, por tonelada o fraccién 0,6 USD 0,4 USD
Plataforma de embarque de pasajero o carga, por tonelada o fraccidn 0,8 USD 0,6 USD

Con esta informacion tarifaria, se estima para un A320 como avién representativo, con peso maximo de
despegue de 78 toneladas (transito menor a dos horas), que el costo de una operacién en el AISP seria
de US $374 y en el AIG esta tarifa seria de US $187,5.

Este costo, en comparacién con las tarifas de aterrizaje en otros aeropuertos de la regidn, indica que el
aeropuerto de Ciudad del Este tiene el nivel mds bajo en este concepto, frente a aeropuertos como
Santiago de Chile, El Alto de la Paz y el Dorado de Bogotd; de forma similar, el aeropuerto de Asuncién
es el mas bajo frente a La Paz y Bogotd, pero es 11% mas caro que el costo de aterrizar en el aeropuerto
de Santiago de Chile. Estas tarifas aeroportuarias menores que en otros aeropuertos de la regién son
consistentes con el propdsito de estimular la operacién de aerolineas en el pais, aunque habria que
evaluar el efecto que pueden tener otros cobros, como el que grava la carga aérea en su paso por el

aeropuerto.

Grafico 5 - 6: Costo por aeropuerto de un aterrizaje internacional — Avién A320
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500,0

400,0
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l s $/Vio 187,5 337,1 374,0 501,5 542,1

Fuente: Calculado con base en datos del AIP de Paraguay, pdgina Web de SABSA para datos de La Paz, DGAC de
Chile para datos de Santiago, y Resolucion de tarifas vigente para Bogotd
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Adicionalmente, bajo la politica de vuelos exploratorios, DINAC puede otorgar descuentos éh estas
tarifas para incentivar nuevos servicios hasta por un periodo de dos afios*, a las aerolineas que deseen
explorar nuevas rutas con origen y/o destino en los aeropuertos internacionales administrados por
DINAC. El descuento puede ser hasta la exoneracién del cargo durante un afio cuando la ruta no es
servida por ningln otro operador.

Respecto a los pasajeros, también se cobran tasas por el uso de los aeropuertos paraguayos, que en el
caso de vuelos nacionales, son:

Aeropuerto Internacional Silvio Pettirossi 4,00 USD

Aeropuerto Internacional Guarani 2,00 USD

Si los pasajeros en vuelos nacionales son embarcados directamente en aeronaves de la aviacion general,
de hasta 12 toneladas de peso méximo de despegue, abonan en concepto de la tasa de embarque
internacional la suma de 2 délares americanos.

La tasa por pasajero en vuelo internacional es de USS$ 31 en el AISP (incluyendo US$ 12 por tasa de
turismo) y en el AIG es de USS 4. Si el pasajero embarca en vuelos internacionales de aviacién general,

con hasta 12 toneladas de peso maximo de despegue, la tasa también es de USS 4.

Grafico 5 - 7: Tasa en USS por pasajero internacional en aeropuertos de la regién
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Fuente: Calculado con base en informacion del AIP de Paraguay, pdgina Web de SABSA para datos de La Paz, DGAC
de Chile para datos de Santiago y Resolucién de tarifas vigente para Bogotd

*! Entre 2006 y 2010, el periodo de gracia fue de un afio en virtud al Decreto 8.120 de 2006, pero el Decreto 6615 de 2011
extendié este periodo a dos afios.
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El Gréfico 5 - 7 ilustra comparativamente el valor de la tasa aeroportuaria que debe pagar el pasajero en
un viaje internacional, mostrando que Asuncién en este caso tiene un nivel que supera al vigente en La
Paz y es similar a los niveles superiores observados en la region. Vale aclarar que aunque la tasa
aeroportuaria en Asuncidn es USS 19, el pasajero debe pagar ademds USS 12 de tasa de turismo,

recaudo que no corresponde a los ingresos de DINAC, pero que si encarecen el costo para el usuario.

En cifras agregadas, durante el afio 2010 las operaciones aéreas generaron ingresos por 2.32 millones de
délares (6% de los ingresos aeroportuarios de la DINAC) mientras las tasas aeroportuarias reportaron
ingresos por 6.62 millones de ddlares (16% de los ingresos aeroportuarios de la Entidad). Es decir, en
conjunto los ingresos por servicios aeroportuarios directos (aterrizajes y tasas de pasajeros) representan
menos de la cuarta parte de los ingresos totales, mostrando una generacion desbalanceada de recursos
por parte de los componentes esenciales de la infraestructura (pistas y terminales), que demandan los
mayores requerimientos en costos de mantenimiento, pero que a los niveles de utilizacion actual y con

las tarifas vigentes, generan proporcionalmente un componente minoritario de los ingresos del sistema.

El componente mas significativo en la generacidn de ingresos por la operacion aeroportuaria proviene
del llamado rubro de “cargas aéreas”, que consiste en términos generales®, en el cobro de una tarifa del
1% sobre el valor aduanero de la mercancia que se importa y pasa por el aeropuerto (sin tiempo de
almacenamiento), tarifa que se incrementa si la mercancia no se libera luego del desembarque, caso en
el cual debe ser almacenada en alguno de los depdsitos del aeropuerto generando cobros adicionales
por manejo y bodegaje. De manera similar, se cobran tarifas de cargas aéreas a las mercancias
exportadas, del 40% o 70% de la tarifa para importacion, dependiendo de si requieren depdsitos
especiales; o una tarifa del 0.5% del valor de la exportaciéon cuando corresponden a embarque directo.
Este rubro de ingreso aeroportuario no es muy generalizado en la region, por cuanto se traduce en un
sobre-costo directo al comercio exterior (o en otras palabras, un arancel adicional), y en el caso
particular de las exportaciones representa una especie de impuesto a la exportacidon, lo que
generalmente es atipico, en el marco de las politicas de promocién de exportaciones que buscan

precisamente las mayores condiciones de eficiencia posibles para los productos exportados.

5.3.2.2 Infraestructura de navegacion aérea

Otro componente complementario a los aeropuertos, indispensable para el transporte aéreo, es la
infraestructura conformada por los equipos y radio-ayudas que apoyan la navegacidn aérea, y hacen
posible la prestacidn de los servicios de control de trafico aéreo a las aeronaves. El conjunto de estos

equipos y servicios se puede denominar como infraestructura de navegacién aérea, y a nivel

32 . ; . 5 g 5 .z . .
El sistema tarifario de este rubro es complejo, por cuanto la tarifa cambia en funcién de los periodos de almacenamiento, el

manipuleo, el horario de prestacidn del servicio, etc. El detalle de estas tarifas se encuentra en el Decreto 8120 de 2006,
articulos 19y 20 del Anexo.
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internacional se agrupa bajo el concepto CNS/ATM,* utilizado desde mediados de los noventa, para
hacer referencia a la implantacién de los nuevos procedimientos de navegacion aérea basados en la
tecnologia satelital, que permite mayor eficiencia operacional y exige una gestion del transito aéreo de
manera integral bajo un modelo mundial. Por tanto, se debe garantizar a nivel regional y nacional un

sistema de navegacion aérea que sea operacionalmente seguro y eficiente.®

Es dentro de este contexto que se evalua la situacién actual de la infraestructura de navegacion aérea
de Paraguay, y para ello se toma como guia del andlisis el Plan Nacional de Navegacion Aérea de
Paraguay -PNNAP-** formulado para alinear los requerimientos del servicio de navegacion aérea del pais

con la planificacién regional bajo el concepto CNS/ATM.

Una dificultad en este analisis es que, a diferencia de los aeropuertos y en particular del AISP sobre el
cual existe abundante informacién en varios estudios especiales realizados para evaluar sus condiciones
y necesidades, en el caso de la infraestructura de navegacion aérea no se tuvo acceso a estudios de
expertos o andlisis especializados que puedan proporcionar una visién mas completa de este importante
componente de la infraestructura del transporte aéreo. Se encuentran algunas menciones generales
sobre la existencia de limitaciones importantes en el drea de telecomunicaciones, tecnologia y cobertura
de radar en Paraguay, y sobre la evidente antigiiedad de los sistemas de control del trafico aéreo,
instalados en 1980 y que han agotado su vida util,* lo que sugiere también la existencia de necesidades

de inversion en la modernizacién y equipamiento de los sistemas de navegacién aérea del pais.

Sin embargo, el PNNAP ayuda a llenar esta carencia de mayor informacién, pues como lo indica en su
objetivo, es el documento oficial en el que se detallan las instalaciones y servicios necesarios para la
navegacion aérea nacional e internacional de Paraguay, constituida por los aeropuertos dentro de su

territorio y todo el espacio aéreo de la FIR Asuncién®’

El espacio aéreo de Paraguay estd conformado por una Unica FIR, cuyas instalaciones y servicios se
coordinan con las FIR de Curitiba, Resistencia, La Paz, Ezeiza, Brasil, Cérdoba, Montevideo y Santiago;
ademads atiende varios de los flujos de transito aéreo de Sudamérica. Coincidiendo con el estudio ya
citado de Louis Berger, el PNNAP reconoce que las instalaciones para los servicios de navegacion aérea
del pais son en su mayoria de tecnologia antigua, lo que dificulta su mantenimiento y actualizacién,
haciéndolas altamente costosas, por lo que el sistema es vulnerable a fallas, y es necesario asegurarse la
integridad y continuidad de las comunicaciones tierra — aire del Centro de Control de Area (ACC) de

Asuncion. Desafortunadamente, el documento en su Edicién 2005 no presenta planes y programas

Slglas en inglés referentes a los sistemas de Comunicaciones, Navegacion y Vigilancia / Gestién del Trénsito Aéreo.

OACI Documento 9750, Plan mundial de navegacién aérea, Predmbulo, 2007

DINAC Plan Nacional de Navegacién Aérea Paraguay, segunda edicin, 2005.

The Louis Berger Group, op. cit. Informe Resumen, p. 2

7 EIR (Flight Information Region) designa un sector del espacio aéreo con responsabilidad, control e informacién de tréfico
aéreo a cargo del Estado bajo su jurisdiccion.
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concretos y valorados de inversion (se tuvo conocimiento que existe una version mas actualizada del
PNNAP), y sus prondsticos son meramente cualitativos, estimando que en cinco afios el trafico de

pasajeros llegaria a 5 millones (prondstico realizado en 2004), lo que resulté demasiado optimista.

En el componente Aerédromos (AGA), el PNNAP incluye al AISP y plantea que en el futuro se dotaria con
un sistema de aproximacion tipo categoria 2 y 3, aunque reconoce que no es necesario aln, pero si
plantea como necesidad urgente cambiar el faro y el indicador de pendiente de aproximacion. También
incluye al AIG, Pedro Juan Caballero y M. Estigarribia, como de uso para aviacién internacional; y para

aviacién nacional agrega a los anteriores, el aeropuerto de Concepcidn.

En el componente de comunicaciones (COM), estipula la necesidad de ampliar, modernizar y digitalizar
la red analdgica de telecomunicaciones, e incluir una red VSAT; de igual forma se debe reemplazar la red
de comunicaciones VHF y la red AFTN de comunicaciones fijas aeronauticas por la red digital

sudamericana REDDIG.

En cuanto al componente de navegacion (NAV), el PNNAP identifica como conjunto de radio-ayudas del
pais 2 ILS (equipos para la aproximacion por instrumentos), 2 VOR/DME y 9 NDB (estaciones terrenas

gue emiten sefales para guiar las aeronaves dandoles informacidn sobre su ubicacion).

En la Tabla 5 - 10 se presenta una lista de las radio — ayudas de Paraguay, contenidas en el PNNAP,
indicando su localizacién, la marca, el afio de fabricacion y el estado de operaciéon. Aunque esta
informacién puede tener cambios frente a la situacion actual, especialmente porque se ha conocido que
la DINAC ha venido ejecutando, como parte del PNNAP, un programa de modernizacién y sustitucién de
estos equipamientos durante los dos ultimos afios, confirma el grado de obsolescencia alto en que han
estado estos elementos de la infraestructura de navegacién aérea, algunos de ellos con hasta 30 afios de
fabricacién, y la variedad de casas fabricantes, lo que plantea mayor complejidad para las labores de
soporte y mantenimiento, por la variedad de repuestos y stocks de inventarios que deben manejarse, y
por el tiempo de uso, seguramente con dificultades para conseguir los suministros. Como lo estipula el
PNNAP, algunos de estos equipos, que eran radio — ayudas convencionales, bajo el nuevo concepto CNS
/ ATM ya no serdn necesarios, pues la ubicacion de las aeronaves bajo tecnologia satelital no requiere
estaciones en tierra para guiar el vuelo a través de una aerovia, y por lo tanto, en el proceso de
transicion hacia el nuevo concepto no seran reemplazados. Este es el caso de los radio faros o NDBs.
Similar suerte van a correr las otras estaciones, por lo que es de suma importancia avanzar répido hacia

el nuevo esquema de navegacion satelital, que ahorrara costos en estos equipos, y en todo el proceso

de soporte y mantenimiento.
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Tabla 5 - 10: Listado de Radio — Ayudas de Paraguay

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

%

Equipo |Ciudad Marca Ao Estado

VOR-DME Asuncion Alc.:atel 1997 | Inoperativo
C. del Este Wilcox 1993 | Operativo

LS Asuncion Phillips 1980 | Obsoleto
C. del Este Wilcox 1993 | Operativo

NX 4000 1980 | Obsoleto

T Nautel ND 500 2002 | Operativo

Nautel ND 500 2002 | Operativo

Aerocom 1982 | Operativo

NDB C. del Este Nautel ND 500 1993 | Operativo
Nautel MD 400 1993 | Operativo

P. J. Caballero Nautel ND 200 1999 | Operativo

M. Estigarribia Nautel ND 500 2002 | Operativo
Concepcidn Nautel NX 4000 1996 | Operativo

ALS Asuncién Phillips 1980 | Obsoleto
C. del Este 1993 | Operativo

Fuente: Elaborado con base en el PNNAP, segunda edicion.

Respecto al componente de vigilancia del sistema, el documento indica que el pais tiene dos radares
inoperativos en el AISP y en Mcal. Estigarribia, con capacidad limitada de procesamiento de informacion;
una situacion similar se presenta con el radar secundario del aeropuerto de AIG. En el plan se incluye la
adquisicion de radares de reemplazo, especialmente para el AISP dar servicio a la FIR Asuncién y se ha
conocido que en el programa de inversion de los dos Ultimos afios se ha incluido. Ademads por su
localizacién en el epicentro del pais, un servicio radar en Asuncién puede dar cobertura a otros

aeropuertos como el AIG, ahorrando costos, tal y como esta previsto en el PNNAP.

Respecto al ATM (Administracion del Transito Aéreo), el PNNAP trae los conceptos basicos de como se
ira implantando el sistema, que requiere entrenamiento y redisefio de los procedimientos de control del
trafico aéreo, aunque en materia de afluencia, los prondsticos no hacen ver crecimientos en los flujos
que vayan a generar limitaciones en el mediano plazo. De todos modos, el PNNAP contempla los
avances deseados en este servicio, a través de la implementacion de procedimientos modernos y
automatizados. A este respecto, también se conocié que dentro del programa de inversién que se viene
ejecutando en los dos Ultimos afios, estd la renovacién del ACC Asuncién, a través de un centro de

control nuevo, que se encuentra en proceso de instalacién.

En suma, no se aprecian grandes retos en materia de infraestructura de navegacién aérea, pues el
rezago tecnoldgico y obsolescencia de los equipos, que es el principal problema, ya se empez6 a corregir,
y al respecto, DINAC cuenta con el PNNAP, en el marco de la planificacién regional para la implantacién

del sistema CNS / ATM.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO .

Folio: 108 (ciento ocho)



LATIN MNCA- CARIBBEAN

AR . AR
Y, CONSORCIO NK - NKLAC Y

5.3.2.2.1 Costos de los servicios de navegacion aérea en Paraguay

De manera similar a los servicios aeroportuarios, DINAC también cobra por la prestacion de los servicios
de navegacion aérea que presta a las aeronaves que realicen vuelos nacionales e internacionales, en
aplicacidon de tarifas por concepto de proteccién al vuelo, que se causan por operacion en funcién del
peso maximo de despegue certificado de la aeronave respectiva, y los kildmetros recorridos. La férmula

para vuelos internacionales es:

T=(KxV W x D)+ (0.20 x W).

Dénde:

T = Tarifa en Ddlares americanos, K = Constante segin Tabla 11, v W = Raiz cuadrada MTOW en

toneladas y D = Distancia en kilémetro recorrido.

Tabla 5 - 11: Tarifas por servicios de proteccion al vuelo — operacion internacional

Peso de Aeronave (Toneladas) Constante (K)
De 00 hasta 04 Ton, o fraccion 0.020
De 05 hasta 50 Ton, o fraccion 0.040
Mas de 50 Ton. O fraccion 0.045

Y dentro del territorio nacional, la Tabla 5 -12 ilustra las tarifas.

Tabla 5 - 12: Tarifas por servicios de proteccion al vuelo — operacién internacional

Peso de la Aeronave (Ton. O Fraccidn) Délares
Hasta 4 toneladas 2,50 USS
De 4 toneladas en adelante, por cada tonelada 0,28 USS

Las aeronaves de transporte aéreo comercial tendrdn un incremento del 20% sobre las tarifas

mencionadas precedentemente.

Con estas tarifas, se determina que el costo de una operacion aérea para una aeronave representativa,
como es el A320, por cada 100 Kildémetros de vuelo, es de US $75.21, valor que resulta menor al cobrado

en otros aeropuertos de la region y solo superior al cobrado en Bolivia, como se visualiza en el Grafico 5

- 8.
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Grafico 5 - 8: Costo por proteccion al vuelo para un A320. Distancia 100 Km.
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Ademas, sobre estas tarifas de por si bajas, DINAC tiene la facultad de aplicar descuentos para incentivar
vuelos exploratorios, lo que refleja que las tarifas por servicios de navegacién aérea paraguayas
claramente resultan mucho mas favorables, representando un factor positivo para incentivar la
demanda de transporte aéreo en el pais. Un factor adicional favorable, se refiere a las cortas distancias
que recorren los vuelos internacionales dentro del territorio paraguayo, pues la férmula pondera la

distancia recorrida.

Otro concepto de cobro importante corresponde a la tarifa por sobrevuelo que deben pagar las
aeronaves que cruzan por el espacio aéreo nacional, cobrada por kilémetro volado sobre el territorio
paraguayo, en funcién del peso maximo de despegue certificado de la aeronave, de acuerdo a la

siguiente formula:
T=(0.04 xV W x D)
Dénde:

T = Tarifa en Délares americanos, K = Constante segL’lh la tabla, v W = Raiz cuadrada del peso maximo de

despegue certificado de la aeronave en toneladas y D = Distancia en kilémetros recorridos.

También se cobran otras tarifas, como los derechos de transmisién de mensajes por la red de

comunicaciones, por el uso de frecuencias HF, VHF, UHF y Microondas, entre otras.

5.3.2.2.2 Aspectos financieros de la infraestructura de transporte aéreo
Una vision de los ingresos que genera anualmente el uso de la infraestructura de transporte aéreo se

puede lograr revisando la ejecucién presupuestal de la DINAC, como ente gubernamental encargado de
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su operacion y facultado para cobrar las tasas y tarifas establecidas por su utilizacién®®. En 2010 DINAC
report6 ingresos por USS 41.6 millones, 93% por la venta de servicios aeroportuarios y aeronauticos
(directos) y 7% por ingresos indirectos que incluyen actividades comerciales (arrendamientos), tiendas
francas, publicidad, concesiones de combustible, entre otros. La Tabla 5 - 13 ilustra la desagregacion de

los ingresos de DINAC en ese aifo, en moneda local (guaranies) y su conversién a délares.

Tabla 5 - 13: Ingresos totales de DINAC en el afio 2010

Concepto de ingreso $Gs uss$ Part. %
Operaciones 9.137.727.171| 2.328.083 6%
Trénsito aéreo 17.696.573.511| 4.508.681 11%
Cargas aéreas 89.742.922.541| 22.864.439 55%
Servicios a los pasajeros 26.020.723.550| 6.629.484 16%
Servicio de rampa 8.926.948.072 | 2.274.382 5%
Subtotal ingresos directos 151.524.894.845 | 38.605.069 93%
Peajes y estacionamientos 1.202.966.818 306.488 1%
Actividades comerciales 6.483.114.102| 1.651.749 4%
Otros ingresos no aeronauticos 1.441.465.404 367.252 1%
Ingresos Financieros 2.778.635.584 707.933 2%
Subtotal ingresos indirectos 11.906.181.907 | 3.033.422 7%
Total ingresos 163.431.076.752 | 41.638.491| 100%

Fuente: Elaborado con base en estados financieros provisionales 2010 de DINAC

La estructura general muestra una muy baja participacion de componentes como los ingresos por
actividades comerciales (arriendo de locales en los aeropuerto) y en general de los ingresos no
aeronauticos, asi como una alta dependencia del rubro cargas aéreas, que explica el 55% del total, y
que corresponde a la tarifa aplicada sobre el valor de las mercancias importadas o exportadas por via
aérea, aplicada por su paso por el aeropuerto y su almacenamiento en los depésitos aduaneros que
pertenecen a DINAC en el aeropuerto. Luego siguen los ingresos por servicios a pasajeros (tasas
aeroportuarias) que explican el 16% y los servicios de tréhsito aéreo (proteccion al vuelo y sobre vuelos)
con el 11%. Finalmente, los ingresos por operaciones aéreas (aterrizajes y parqueos) sélo representan el

6% (sus tarifas no se modifican desde el afio 2006).

Los ingresos directos de DINAC se pueden agrupar segln el usuario que paga por el servicio, asi: las

aerolineas que contribuyen con 22% (operaciones, transito aéreo y servicios de rampa), los pasajeros

* Alos ingresos totales de la DINAC habria que agregar el ingreso generado por la tasa de turismo (US$ 12 por pasajero salido),
que para 2010 se puede estimar en US$ 3.9 millones (a partir del total de pasajeros internacionales salidos por via aérea).
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que aportan el 16% (tasas aeroportuarias) y el comercio exterior que genera el 55% (cargas aéreas).
Visto de esta manera, es muy particular la estructura de ingresos generados por la infraestructura del
transporte aéreo de Paraguay, que resulta teniendo una alta dependencia de uno de los flujos
minoritarios de trafico, como es la carga aérea. Si bien las politicas gubernamentales han formulado
mecanismos de estimulo para atraer nuevos vuelos, lo que es apropiado dados los bajos niveles de
demanda que aun refleja el trafico aéreo, las tasas sobre la carga movilizada por via aérea se traducen
en un sobre-costo para el comercio internacional, especialmente en el caso de las exportaciones.
Convendria estudiar con més profundidad esta distribucion de ingresos, y verificar que tanto se
compagina con los costos de la infraestructura, para encontrar oportunidades de optimizacién de los

ingresos, que en el componente no aerondutico puede tener un potencial de mejoramiento.

En materia de egresos o gastos de DINAC durante el 2010, alcanzaron un total de US$ 36.2 millones,
generando frente a los ingresos un excedente de US$ 4.6 millones, que en realidad fue mayor si se
considera que dentro del gasto se incluyen USS 7.4 millones en transferencias realizadas al sector
publico, lo que elevaria al excedente a USS$ 12 millones durante el 2010. Aunque el analisis solo se hace
sobre un afio y tomé informacion de estados financieros provisionales, por lo que puede tener
variaciones, estas cifras globales indicarian que aln con la estructura actual de ingresos, la
infraestructura del transporte aéreo no solo se autofinancia, sino que contribuye a los ingresos fiscales
del Gobierno central, lo que aparentemente resultaria positivo; sin embargo, la lista de necesidades de
modernizacién y mantenimiento de esta infraestructura incluye requerimientos de valor considerable,

que al incluirse en el analisis mostrarian que en realidad la situacién financiera del sistema es deficitaria.

En realidad, el problema que subyace en este analisis es que muy pocos recursos se han destinado a la
inversion y mantenimiento de la infraestructura del transporte aéreo, pese a las apremiantes

necesidades existentes. En la Tabla 5 - 14 se presenta en forma desagregada la distribucién de los

/

egresos de DINAC durante el afio 2010, con cifras en guaranies y délares.
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Concepto de egreso $Gs uss Part.%
Remuneracion al personal 66.922.411.673 | 17.050.296 47%
Personal superior 13.911.600 3.544 0%
Contratacidn personal técnico 4.274.012.237| 1.088.920 3%
Honorarios 411.974.166 104.962 0%
Otros gastos del personal 1.084.143.913 276.215 1%
Servicios personales 72.706.453.589 | 18.523.937 51%
Servicios basicos (electricidad, agua, comunicaciones) 2.379.009.519 606.117 2%
Transporte y almacenaje 26.144.123 6.661 0%
Pasajes y viaticos 3.651.217.495 930.246 3%
Servicios aseo, mantenimiento y reparacién 2.871.731.806 731.651 2%
Alquileres y derechos 203.686.728 51.895 0%
Servicios técnicos y profesionales 2.836.093.130 722.571 2%
Otros servicios 124.933.047 31.830 0%
Servicio de capacitacion y adiestramiento 94.995.000 24.203 0%
Servicios no personales 12.187.810.848 3.105.175 9%
Textiles y vestuarios 10.302.182 2.625 0%
Prod. papel, cartdon e impresos 48.310.705 12.308 0%
Bienes de consumo de oficina e insumos 134.766.717 34.335 0%
Prod. E instrum. quimicos y médicos 8.182.897 2.085 0%
Combustibles y lubricantes 232.133.592 59.142 0%
Otros bienes de consumo 3.107.455.562 791.708 2%
Bienes de consumo e insumos 3.541.151.655 902.204 2%
Transferencias al sector publico 29.000.000.000 | 7.388.535 20%
Transferencias al sector privado 3.983.715.527 1.014.959 3%
Transferencias al sector externo 958.881.665 244301 1%
Impuestos, tasas y gastos judiciales 4.480.366.197 1.141.495 3%
Transferencias 38.422.963.389 9.789.290 27%
Depreciaciones del ejercicio 11.087.925.001 2.824.949 8%
Pérdidas por diferencia de cambio 2.130.232.641 542.734 1%
Pérdidas extraordinarias 2.145.864.621 546.717 2%
Total Egresos 142.222.401.743 | 36.235.007 | 100%

Fuente: Elaborado con base en estados financieros provisionales 2010 — DINAC
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La Tabla 5 - 15 muestra un resumen de los ingresos y egresos de DINAG, y el resultado del ejercicio para

el afio 2010.

Tabla 5 - 15: Resumen Ingresos y Egresos de DINAC en 2010

Concepto S Gs uss

Ingresos Aeroportuarios 151.524.894.845 | 38.605.069
Ingresos no Aeroportuarios 11.906.181.907 | 3.033.422
Egresos Totales 142.222.401.743 | 36.235.007
Resultado del Ejercicio 21.208.675.008 | 5.403.484

Fuente: Elaborado con base en estados financieros provisionales 2010 DINAC

No se tuvo acceso a informacion desagregada de ingresos y costos por aeropuerto, pero es posible
considerar que el AIG contribuye de manera significativa a los ingresos de DINAC, dado que moviliza la
proporcién mayoritaria de la carga aérea, que como se vio antes, es la fuente principal de ingresos del

sistema.
5.3.3 Analisis de los servicios de transporte aéreo en Paraguay

El mercado de transporte aéreo se puede clasificar en dos segmentos diferentes, en consideracion a la
regulacion que los rige: El transporte aéreo nacional (denominado en el medio aerondutico como
cabotaje), sujeto a las normas aeronduticas internas y que generalmente se reserva para las empresas
aéreas nacionales del pais®; y el transporte aéreo internacional, sujeto a los acuerdos aéreos
comerciales negociados por el pais con otros Estados, y en los cuales, como se explicé en el diagndstico
de aspectos institucionales, Paraguay ha venido aplicando una politica liberal promoviendo esquemas
de cielos abiertos, como una estrategia para motivar y facilitar la demanda de transporte aéreo del
pais,”’ tanto en los flujos de pasajeros como de carga. El andlisis siguiente se enfoca en estos dos

segmentos del mercado.
5.3.3.1 Evolucion del mercado de transporte aéreo

La informacion estadistica del trafico de pasajeros, carga y movimiento de aeronaves (operaciones
aéreas) proviene de DINAC, que captura y procesa los datos del movimiento de las aeronaves en los
aeropuertos AISP y AIG.** No se recopilan ni procesan estadisticas de las aerolineas operadoras, y por
tanto los datos disponibles solo permiten conocer el destino inmediato de salida al exterior y el origen

inmediato de donde proviene el vuelo del exterior; es decir, el sistema estadistico de DINAC no permite

*En el caso paraguayo algunos acuerdos aéreos comerciales incluyen las rutas domésticas como de libre acceso para las
aerolineas de la contraparte bajo reciprocidad (Chile y Uruguay).

40 Estrategia complementada con politicas de descuentos en las tarifas cobradas a las aerolineas, si establecen nuevas rutas
(Decreto 8120 de 2006).

*! Informacién tomada del manifiesto de cada vuelo que opera en el aeropuerto.
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reconocer los pasajeros o carga que viaja en transito a través de un aeropuerto de conexién en el

exterior.

Para tener un perfil mas preciso de la demanda de transporte aéreo hacia y desde el exterior, por
origenes y destinos, se requiere complementar el analisis con otras fuentes, como la informacién de
aduanas para el caso de la carga, y muestreos o datos de las aerolineas para los pasajeros. Otra
consideracién importante es que si bien la informacién de DINAC se captura por vuelo, no incluye datos
de capacidad de la aeronave, lo que impide tener directamente informacién de oferta especifica del
vuelo (sillas o toneladas ofrecidas), por tanto es necesario hacer estimaciones a partir de los itinerarios

publicados, y apoyados en los datos sobre la flota de las empresas.

5.3.3.1.1 El mercado de transporte aéreo de pasajeros

Al cerrar el afio 2010 se movilizaron 779.4 miles de pasajeros por via aérea en Paraguay, un promedio de
2.100 pasajeros-dia, nivel maximo histérico. De este total, en viajes domésticos se movilizaron 80 mil,
solo el 10.3% del total, con un promedio-dia de 219 pasajeros, que corresponden al Unico vuelo diario
que existe entre Asuncion y Ciudad del Este, operado en una aeronave A320 (ida y regreso ofrece 280

sillas-dia), y refleja el reducido tamafo del mercado de cabotaje.

En viajes internacionales se movilizaron 699.3 miles de pasajeros, 89.7% del total, con un promedio-dia

de 1.916 pasajeros, de los cuales el 97.2% utilizé el AISP y solo un 2.8% utilizo el AlG.

El Grafico 5 - 9 ilustra la distribucion histérica del trafico aéreo de pasajeros por aeropuerto,

confirmando la preponderancia del AISP.

Grafico 5 - 9: Pasajeros totales movilizados por via aérea en Paraguay seglin aeropuerto
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= AIG | 59 59 47 48 51 36 38 32 22 43 71 78 67 35 46

@ AISP | 558 521 560 448 481 403 374 381 386 435 513 582 631 595 734
Total| 617 580 607 496 532 439 412 413 408 478 584 660 698 630 780

Fuente: Elaborado con base en estadisticas de DINAC
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La vision de mediano plazo sobre el mercado de transporte aéreo de pasajeros paraguayo que presenta
el Grafico 5 - 9, permite apreciar una etapa descendente de varios afios entre 1996-2004 cuando llega al
minimo con 409 mil pasajeros; y una fase de recuperacién entre 2005-2010, logrando el méximo nivel
en el ultimo afio. Dado el componente marginal del mercado doméstico, que incluso a nivel de oferta se
ha reducido frente al que existié en el pasado®, el dinamismo reciente de la demanda de transporte
aéreo de pasajeros se asocia a la conectividad internacional, y estd muy ligado al crecimiento de la
economia del pais. Algunas politicas sectoriales, como la liberalizacién de cielos y los incentivos al
desarrollo de nuevas rutas pueden haber coadyuvado a este crecimiento®, pero también ha sido
importante el buen desempefio que viene mostrando la aviacién comercial en la regién de América
Latina, donde se vienen consolidando grupos de aerolineas que compiten a nivel global, conformando
redes de rutas crecientes y fortaleciendo centros de conexién.** El dinamismo y competencia creciente
en el sector Aero comercial también ha inducido algunas mejoras en el servicio, como la renovacién de
la flota TAM Mercosur, principal aerolinea del mercado, que sustituy6 los aviones Fokker 100 por Airbus

320, de mayor capacidad y nivel tecnolégico.

5.3.3.1.2 El mercado de transporte aéreo de carga

Al cerrar el afio 2010, se movilizaron 19.000 toneladas de carga por via aérea en Paraguay, con un
promedio de 52 toneladas-dia, logrando un nivel importante frente a los histéricos desde 1996. No se
moviliza carga aérea de cabotaje en Paraguay, por lo que las cifras corresponden a carga internacional.
Solo las estadisticas de los afios 2008 y 2010 desagregan la carga de importacién (llegada) y de
exportacion (salida), indicando que entre 90% y 95% del tréfico es de importacién. El AIG ha venido
concentrando del tréfico aéreo de carga, pasando de movilizar el 41% del total a finales de los noventa,

a movilizar el 61% del total en el Gltimo quinquenio.

El grafico 5 -10, presenta la evolucion del tréfico aéreo de carga del Paraguay durante los Gltimos 15
afios, desagregado por aeropuertos, ilustrando el aumento en la participacién del AIG durante el
periodo. Similar al mercado de pasajeros, se aprecia una etapa descendente entre 1996-2003 y una fase

de recuperacién entre 2004-2010, con algunos altibajos.

“2por ejemplo, el Plan Maestro de Transporte de 1992 indicaba que para esa época varias aerolineas cubrian rutas domésticas,
oferta que ahora se limita a un solo vuelo diario de un solo operador, que conecta las dos ciudades mas grandes del pais.

43 DINAC, Boletin “Desempefio del transporte aéreo en Paraguay”, publicado en mayo de 2011.

“En ese proceso, Asuncion cuenta desde el 2010 con un vuelo directo a Lima, uno de los Hub de la regién, y se ha anunciddo
que para fines de 2011 iniciard un nuevo vuelo directo a Panama, otro de los Hub de gran crecimiento en América Latina.
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Grafico 5 - 10: Toneladas de carga aérea movilizados en Paraguay por aeropuerto
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Total| 22,3 19,1 18 12,1 10,6 8,9 10,8 7,9 16 11,9 13,7 15,8 16,4 14,8 19

Fuente: Elaborado con base en estadisticas de DINAC
Tomando la informacién de comercio internacional publicada por el servicio de Aduana del Paraguay, es
posible determinar la participacion de la carga aérea en el total. Asi, pese al dinamismo de la carga
movilizada a través del modo aéreo durante el 2010, se aprecia que sélo represent 0.12% del total de

la carga de exportacion e importacion del pais.

Dados los mayores costos frente a otros modos de transporte, el modo aéreo moviliza normalmente
mercancias de alto valor agregado donde el flete aéreo no tiene gran impacto en su precio final, o bien
mercancias de cardcter perecedero para las cuales es indispensable la rapidez en su desplazamiento. Por
esta razdn, cuando se mira la contribucién del transporte aéreo en funcién del valor de la carga (y no de

su peso), la participacion es mucho mayor.
En el caso de Paraguay, la participacion del valor de la carga de importacién movilizada por via aérea se
acerca al 20% del valor total de los productos importados al pais.

Grafico 5 - 11: Distribucion de las importaciones por modo de transporte en 2010
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Fuente: Elaborado con estadisticas del Sistema Informativo Sofia de la Direccién de Aduanas Nacionales
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La tabla 5 - 16 presenta el detalle de los primeros 25 productos importados por el modo aéreo, que

concentran el 93% del valor total movilizado por via aérea, y el 84% del volumen total por via aérea.

Se puede apreciar que los teléfonos celulares, los articulos tecnolégicos, asi como articulos delicados
(juegos de sociedad, perfumeria y medicamentos), todos ellos de alto valor agregado, son los que

ocupan los primeros lugares en el ranking.

A nivel agregado, se observa que los datos de fuente Aduana practicamente coinciden con la
informacién de DINAC para las toneladas totales movilizadas por el AIG; sin embargo, para el caso del
AISP evidencian un menor valor en el dato de la Aduana, aunque no es de gran magnitud, y puede

obedecer a diferencias en los periodos de contabilizacién de la informacién.

Tabla 5 - 16: Principales productos importados por modo aéreo en Paraguay en el 2010

Importaciones paraguayas en 2010 Millones de USD Toneladas
# |Partida Producto AISP| AIG |Total | AISP | AIG | Total
1| 8517 |Teléfonos y celulares 77| 369 | 446 421| 3.120| 3.542
2| 8471 |Computadoras 25| 321 | 347 | 275 2.793 | 3.067
3| 9504 |Articulos para juegos de sociedad 1 110 | 112 26 2.357 | 2.384
4| 8525 |Emisores de sefial, camaras TV, camaras digit. 5| 300| 305 32| 1.451| 1.483
5| 3303 |Perfumes y aguas de tocador 13 17 30| 284 331 615
6| 8528 [Televisores, videomonitores y videoproyectores 2 29 31 57 499 556
7| 8523 |Soportes para grabar sonido etc., sin grabar 71 121 128 70 460 531
8| 3004 [Medicamentos, aptos p/ venta minorista 41 0 41 487 5 491
9| 8443 [Maquinas de imprimir, impresoras 8 10 17| 183 218 401
10| 8473 |Partes y accesorios para maquinas de oficina 2 72 74 22 354 376
11| 8708 |Partes y accesorios para vehiculos automdviles 3 0 3| 181 7 188
12| 8526 |Aparatos de radar o radionavegacion 3 10 13 22 96 118
13| 3002 |Sangre humana, antisueros, vacunas 22 0 22 118 0 118
14| 8527 |Radios, incluyendo los equipos de sonido 0 6 6 8 101 109
15| 9018 |Instrumentos de medicina, cirugia o odontologia 11 0 11 101 0 102
16| 4901 |Libros, folletos e impresos similares 1 0 1 86 1 86
17| 2106 |Demas preparaciones alimenticias 1 0 2 72 11 82
18| 8507 |Acumuladores eléctricos 1 3 4 34 49 82
19| 3822 |Reactivos para diagnéstico o laboratorio 7 0 7 79 0 79
20| 2402 |Cigarros y cigarrillos 1 0 1 78 0 78
21| 8802 |Aeronavwes motorizadas 15 0 15 74 2 76
22| 4907 |Estampillas de correos y timbres fiscales 5 0 5 65 0 65
23| 8470 [Maq. de calcular o de contabilidad, cajas registr. 2 5 7 15 49 64
24| 8521 |Aparatos p/ grabar o reproducir videos 1 7 8 6 47 53
25| 9027 |Instrumentos para andlisis fisicos o quimicos 5 0 6 28 1 29
Subtotal 261 11.380 | 1.642 | 2.825 [ 11.950 | 14.775
Resto 111 16| 127 (2.329 496 | 2.825
Total 372 11.397 [ 1.769 | 5.154 | 12.446 | 17.600

Fuente: Elaborado con base en el Sistema Informativo Sofia de la Direccién de Aduanas Nacionales
En materia de exportaciones, como se aprecia en el Grafico 5 - 12, la participacién tanto en volumen
como en valor del modo aéreo es marginal, ya que los productos de exportacién corresponden a granos

y otros de gran volumen, no aptos para su movilizacién en avién, tales como semillas de soja y sus
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Grafico 5 - 12: Distribucion de las exportaciones por modos de transporte 2010
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Fuente: Elaborado con base en el Sistema Informativo Sofia de la Direccion de Aduanas Nacionales

La Tabla 5 - 17 ilustra los principales productos exportados por el modo aéreo, entre los cuales los
medicamentos, textiles y cigarrillos ocupan los primeros lugares del ranking. También hay productos

primarios como carne bovina y otros alimentos

Tabla 5 - 17: Productos exportados por modo aéreo Paraguay 2010

Exportaciones paraguayas en 2010 Millones de USD Toneladas
# | Partida Producto AISP | AIG | Total | AISP | AIG | Total
1| 3004 [Medicamentos, aptos p/ venta minorista 29 0 29| 545 0| 545
2| 6203 [Trajes y pantalones, no de punto, p/ caballeros 3 0 3 192 0o 192
3| 2402 [Cigarros y cigarrillos 1 0 1 97 | 61 158
4 | 4202 |Maletas, carteras, billeter. etc. de cuero 2 0 2 80 0 80
5| 4201 |Articulos de talabarteria o guarnicioneria 2 0 2 65 0 65
6| 201 |Carne bovina fresca o refrigerada 0 0 0 62 0 62
7| 8802 |Aeronaves motorizadas 2 0 2 61 0 61
8| 2309 |Alimentos para mascotas y otros anim. 1 0 1 60 0 60
9| 1602 [Preparaciones y conservas de carne 0 0 0 50 0 50
10| 4104 |Cueros bovinos o equinos curtidos 0 0 1 23| 27 50
11| 6204 [Vestid., pantal., faldas, no de punto, p/ damas 1 0 1 41 0 41
12| 3002 |Sangre humana, antisueros, vacunas 1 0 1 37 0 37
13| 3301 |Aceites esenciales 1 0 1 28 0 28
14| 2101 |Extractos de café, té o yerba mate 0 0 0 24 0 24
15| 8528 |Televisores, videomonitores y videoproyectores 1 0 1 19 1 20
16| 1905 |Productos de panaderia o pasteleria 0 0 0 18 0 18
17| 6109 [Remeras y camisetas interiores, de punto 1 0 1 17 0 17
18| 4901 [Libros, folletos e impresos similares 0 0 0 16 0 16
19| 1212 |Demas plantas de alimentacién humana 0 0 0 15 0 15
20| 6205 [Camisas, no de punto para caballeros 0 0 0 13 0 13
21| 301 [Peces vivos 0 0 0 12 0 12
22| 6112 |Conj. p/ deporte, esqui y bafadores, de punto 1 0 1 9 0 9
23| 9506 |Articulos para gimnasia, atletismo y deportes 0 0 0 9 0 9
24| 4205 |Demas manufacturas de cuero 0 0 0 9 0 9
25| 9507 [Anzuelos y articulos para la pesca con cafia 0 0 0 1 7 8
Subtotal 48 1 49 [1.504 | 97 | 1.600
Resto 17 1 18| 145| 14| 159
Total 65 2 66 |1.649 (111 | 1.760

Fuente: Elaborado con base en el Sistema Informativo Sofia de la Direccion de Aduanas Nacionales
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Dado el hecho que la carga aérea en més del 90% corresponde a importacion, es importante evaluar las
oportunidades que representa para el sector exportador del pais la disponibilidad de espacio en las
aeronaves que llegan a dejar carga, y retornan con espacio libre en sus bodegas, y que seguramente se
podria utilizar para algunos productos, manufacturados, o incluso para la exportacion de carne fresca o
refrigerada, que ya aparece entre los productos movilizados por via aérea, aspecto que puede
estudiarse con mas detalle para evaluar proyectos que no solo dinamizarian la demanda de transporte
aéreo del pais, sino que seguramente requeririan la implementacién de cadenas logisticas eficientes

para el traslado desde los lugares de produccién y procesamiento al aeropuerto.

5.3.3.1.3 Movimiento de aeronaves (Operaciones aéreas)
Paraguay registr6 en 2010 43.291 operaciones aéreas en sus dos aeropuertos AISP y AIG, con un
crecimiento del 24% frente al afio 2009, y un promedio-dia de 120 vuelos, de las cuales 100 en el AISP y

20 en el AlG.

El grafico 5 -13, presenta la evolucién de las operaciones aéreas del Paraguay en los aeropuertos citados
durante los dltimos 15 afios. Las fases de contraccién y recuperacién son similares a las presentadas en
los mercados de transporte aéreo de pasajeros y carga, reflejando la coherencia de la informacion

agregada.

Grafico 5 - 13: Total movimientos de aeronaves (aterrizajes y despegues) por aeropuerto
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Fuente: Elaborado con base en estadisticas de DINAC

Al desagregar las operaciones aéreas por mercado doméstico e internacional, se observa que el 72%
corresponde al trafico interno (aunque solo 5% representa vuelos regulares), y en gran proporcién a

vuelos privados y de aviacidon general. En efecto, el Registro Aerondutico Nacional tiene registradas mds
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de 337 aeronaves de tamafos y tipos especiales para aviacion general y taxis aéreos, como equipos

Cessna o Beechcraft.

El Gréfico 5 - 14 permite apreciar la distribucion de las operaciones aéreas por tipo de aviacion durante
el afo 2010, reflejando la baja participacion de la operacién regular y carguera, que representan en

conjunto cerca de una cuarta parte de las operaciones aéreas totales del pais.

Grafico 5 - 14: Distribucion de las operaciones aéreas por tipo de vuelo en 2010
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Fuente: Elaborado con base en Anuario estadistico 2010, DINAC

5.3.3.2 Cobertura de la red de rutas del mercado de transporte aéreo

5.3.3.2.1 Trafico de Pasajeros

Con datos de itinerarios ofrecidos al publico para el mes de julio de 2011, se aprecia que seis aerolineas
ofrecen servicios regulares de transporte aéreo de pasajeros en Paraguay, conectando de manera
directa a su capital, Asuncién, con 9 destinos en el exterior, y con una Ciudad del Este en el pais,
conformando una oferta de 180 vuelos semanales de ida y regreso (salidos y llegados), que equivalen a

mas de 9.000 vuelos al afio.

La Tabla 5 — 18, presenta el resumen de los itinerarios comerciales de las aerolineas, publicados por
DINAC, al mes de julio de 2011. De los destinos internacionales, con excepcién de Lima y Montevideo,
todos estan ubicados en los paises limitrofes de Paraguay: Argentina, Brasil y Bolivia. En efecto, la ciudad
desde y hacia la cual se opera la mayor cantidad de vuelos es Buenos Aires, seguida de Sao Paulo,
Montevideo y Santa Cruz. En el caso particular de Lima se observa que la empresa TACA triangula la ruta,

es decir que si bien existe trayecto directo entre Lima y Asuncion, no siempre hay entre Asuncién y Lima
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de manera directa, ya que el regreso se hace a través de Montevideo, servicio que limita la conectividad

7\
®

directa del pais hacia el norte del continente.

Tabla 5 - 18: Itinerarios comerciales publicados por DINAC — Julio de 2011

Empresa |Aeronave Origen Destino Lun|Mar| Mié |Jue|Vie |Sab|Dom | Total
Asuncién Buenos Aires 2 2 2[ 2| 21 2 2 14

Buenos Aires Asuncién 2 2 2[ 2| 21 2 2 14

Asuncién SaoPaulo (Gr)| 2| 2| 2| 2| 2 2 1 13

Sao Paulo (Gr) Asuncién 2l 21 2| 21 2 2 1 13

Asuncién Santiago 1 1 1 3

TAM A320 Santiago Asuncién 1 1 1 3
MERCOSUR Asuncién  [SaoPaulo (Gn| 1| 1| 1| 1| 1] 1 1 7
Ciudad del Este Asuncién 1 1 1 1 1 1 1 7

Asuncién Santa Cruz 1 1 1 1 4

Santa Cruz Asuncién 1 1 1 1 4

Asuncién La Paz 1 1 1 3

La Paz Asuncién 1 1 1 3

TACA PERU A319 Lima Asuncioén 1 1 1 1 1 1 6
Asuncién Montevideo 1 1 1 1 1 1 6

Asuncién Montevideo 2 1 2( 11 2| 2 10

PLUNA CRJ-900 Montevi.deo Asun.cién 2 1 2 1] 21 2 10
Asuncion Santiago 1 1 1 3

Montevideo Asuncién 1 1 1 3

Asuncién Buenos Aires 1 1 1 1 1 1 1 7

Buenos Aires Asuncién 1 1 1M 1 1 1 1 7

VARIG B738 Asuncion Curitiba 1 1 1 1 1 1 1 7
Curitiba Asuncion 1 1 1 1 1 1 1 7

Asuncioén Florianoépolis 1 1

Florianopolis Asuncioén 1 1

AEROLINEAS — Asuncion Buenos Aires 1 1 1 1 1 1 1 7
ARGENTINAS Buenos Aires Asuncion 1 1 1 1| 1] 1 1 7
AEROSUR B732 Asuncién Santa Cruz 1 1 1 1 1 1 6
Santa Cruz Asuncion 1 1 1M 1 1 1 6

Total semanal 26| 26| 28| 26| 28| 26|/ 22| 182

Fuente: elaborado con base en informacién de itinerarios DINAC, publicada en julio de 2011

De manera esquematica, la figura 5 — 7, ilustra la conectividad internacional de Asuncién, reflejando que
las Unicas posibilidades de conectar con las ciudades del norte del continente, como Bogotd, Panamg,
México, Estados Unidos, Madrid u otro punto, es a través de los Hubs latinoamericanos localizados en

Sao Paulo y en Lima.
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La conectividad internacional directa de Paraguay esta limitada a sus paises limitrofes. La operacién de

TAM Mercosur, Unica aerolinea nacional no evidencia un servicio de red con nodo en Paraguay como un
centro de conexiones.
5.3.3.2.2 Trafico de Carga

El 83% de la carga aérea internacional movilizada durante 2010 en Paraguay utilizé servicios exclusivos
de carga de once aerolineas, de las cuales Arrow Cargo, Lan Cargo, Avient Cargo y Sky Lease, logran las

participaciones mayoritarias, con flujos superiores a las 2.000 toneladas anuales.
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El 17% restante de la carga movilizada por via aérea, se transportd en servicios mixtos de pasajeros,
carga y correo, con participacion mayoritaria de TAM Mercosur que explica el 61% de esta porcién. La
tabla 5 - 19, ilustra la movilizacién de carga por empresas cargueras y de pasajeros, evidenciando la uni-
direccionalidad total en los vuelos cargueros, en los cuales el 99% de la carga es de importacién y solo el
1% es de importacién, representando una oportunidad para evaluar el uso de la capacidad no usada de

los vuelos cuando parte del Paraguay.

Tabla 5 - 19: Carga aérea en toneladas movilizada por operadores - 2010

Modalidad Empresa Expo| Impo | Total
ARROW CARGO 24| 5.768| 5.792
LAN CARGO 100| 4.545| 4.646
AVIENT CARGO 0] 2.360| 2.360
SKY LEASE 1] 2.029( 2.029
TAMPA CARGO 52 496 547
AEROVIP 0 206 206
Cargueros
PLUNA CARGO 0 77 77
CIU CHARTER 0 55 55
CIELOS MEDITERRANEOS 0 15 15
BAYRES FLY 0 5 5
DHL 0 3 3
Subtotal cargueros 177] 15.559| 15.736
TAM 452| 1.541 1.993
VRG 93 358 451
TACA 142 243 385
Regulares |PLUNA 6 170 176
AEROLINEAS ARGENTINAS 8 119 127
AEROSUR 62 100 162
Subtotal servicios mixtos 763| 2.531| 3.294
Total 940( 18.090| 19.030

Fuente: Elaborado con base en base de datos de carga de DINAC

A diferencia del trafico de pasajeros, para los flujos de carga es posible determinar los origenes y destino
finales de la misma. En este sentido, la Tabla 5 — 20, presenta las ciudades desde y hacia las cuales se
moviliza carga por via aérea, donde Estados Unidos y China concentran el 77% del trafico movilizado;
sin embargo es diversa la lista de otros paises donde se importa y exporta carga por via aérea,
reflejando un potencial interesante para el estimulo del comercio internacional del pais, dadas las

dificultades que se pueden dar en otros modos de transporte por la condicién mediterranea del pais.
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Tabla 5 - 20: Toneladas de carga aérea por paises en 2010

# | Origen / Destino |Expo| Impo | Total
1|E.E.U.U 140| 12.226) 12.366
2|CHINA 2| 2.360| 2.362
3|ARGENTINA 73 841 914
4/BRASIL 91 587 678
5/COLOMBIA 37 544 581
6|URUGUAY 51 290 341
7|PERU 38 286 324
8|CHILE 62 210f 272
9|BOLIVIA 78 118 196
10|PANAMA 69 0 69
11|ECUADOR 58 0 58
12|ALEMANIA 41 0 41
13|MEXICO 35 0 35
14|VENEZUELA 31 0 31
15|EL SALVADOR 30 0 30
Subtotal 15 ciudades 837|17.462( 18.300
Resto 103 628 731
Total 940| 18.090| 19.030

Fuente: Elaboracion a partir de base de datos carga 2010 de DINAC.

5.3.3.3 Tarifas aéreas por rutas

5.3.3.3.1 Pasajeros

En Paraguay, las tarifas aéreas son fijadas libremente sin intervencién del Gobierno, por las compafiias
aéreas, segln las condiciones del mercado. Las tarifas no requieren aprobacién previa de la Autoridad
Aerondutica para entrar en vigencia, ni existen parametros establecidos sobre maximos o minimos, pero
todas las compaiiias aéreas deben informar via correo electrénico las tarifas, de acuerdo con la

resolucidon DINAC 34/2011.

Las tarifas aéreas tienen la siguiente estructura, una tarifa bdsica que constituye aproximadamente el
85% del valor final pagado por el pasajero, un impuesto sobre las ventas del 2.5% del valor del tiquete,
la tasa de embarque por US $19.00 y una tasa de turismo por valor de US $12.00 (estas tasas son el 13%
del valor total). La Tabla 5 — 21, presenta los resultados de un muestreo sobre tarifas aéreas en rutas
directas, para un solo trayecto con origen en Asuncidn. El yield (tarifa por kildmetro) oscila entre 13
centavos de ddlar (a Buenos Aires) hasta 23 centavos de délar (a Sao Paulo), que si bien no parece muy
elevado, se debe tener en cuenta que se trata de la tarifa minima, sujeta a restricciones y de dificil

disponibilidad, por lo que la media del mercado debe ser ain mayor.

Tabla 5 - 21: Tarifas minimas OW en USD en rutas directas operadas desde Asuncién 2011
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) Tarifa OW en USD Yield
Ruta Dist Km Empresa USD
Basica | IVA 2,5% Cargos| Total
TAM 163 4 31 197 0,16
Asuncién - Buenos Aires 1.013 A. Argentinas 135 3 31 169 0,13
Mercado 149 4 31 184 0,15
Asuncién - Sao Paulo 1.132 TAM 276 7 31 314 0,24
Asuncién - Montevideo 1.080 Pluna 175 4 31 210 0,15
Asuncién - Santiago 1.552 Pluna 185 5 31 221 0,16
Total 1.098 Total 202 5 31 238 0,18
Estructura del boleto aéreo 85% 2% 13% | 100%

Fuente: Elaborado con base en consultas de tarifas minimas publicadas en las pdginas web de las aerolineas
citadas. El Yield se calculé como el ingreso por pasajero kilémetro efectuado.

Los impuestos y cargos adicionales a la tarifa representan un 15%, valor que no es tan alto como en
otras regiones. Para servicios aéreos en conexion las tarifas pueden multiplicar su nivel frente a los
trayectos directos, no sélo por las distancias y las conexiones, sino también por la inclusién de cargos en

otros aeropuertos. La Tabla 5 - 22 ilustra un ejemplo.

Tabla 5 - 22: Tarifas minimas OW en USD para rutas en conexion 2011

Tarifa OW en USD
Ruta Empresa IVA Otros

Basica 2,5% | Cargos |Aeropuertos|Total
Asuncion - Miami TACA 2.247 56 31 34(2.368
Asuncién - Lima TACA 776 19 31 35| 861
Asuncioén - México TACA 2.125 56 31 34| 2.246
Asuncion - Bogota TACA 829 21 31 29| 910
Promedio 1.494 37 31 33| 1.596

Estructura del boleto aéreo 94% 2% 2% 2%

Fuente: Elaborado con base en consultas de tarifas minimas publicadas en las pdginas web de las aerolineas

En lo que respecta al mercado doméstico, la Tabla 5 -23 ilustra una tarifa promedio de la Unica ruta

operada por la empresa TAM Nacional.

Tabla 5 - 23: Tarifa promedio OW en USD para una ruta doméstica

Ruta Dist Empresa Tarifa OW en USD Yield

Km Basica |IVA 2,5%|Cargos|Total | USD

Asuncién - Ciudad del Este | 327 | TAM Nacional 72 2 4 78| 0,22
Estructura del boleto aéreo 93% 2% 5% | 100%

Fuente: Elaborado con base en consultas de tarifas promedio publicadas en la pdgina web de la aerolinea
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5.3.3.3.2 Carga

Sobre las tarifas aéreas de los servicios cargueros se consulté en la pagina Web de Arrow Cargo,
principal empresa carguera, y aunque los datos obtenidos son a octubre de 2009, la Tabla 5 - 24 ilustra

que las tarifas por kilo de carga general para Ciudad del Este son las mas costosas en la red de rutas que

ofrecia esta empresa a América Latina, desde la ciudad de Miami.

Tabla 5 - 24: Tarifas en USD por kilo de carga general con origen en Miami

Destino CODE | MINIMUM | FLAT
Bogota BOG $100.00 $0.65
Cali CLO $100.00 $0.80
Caracas CCsS $100.00 | $1.10

Ciudad del Este AGT $200.00 $4.60

Curitiba CwB $150.00 $2.30
Guayaquil GYE $100.00 | $1.10
Lima LIM $100.00 $1.10
Manaus MAO $100.00 | $1.00
Quito ulo $100.00 $1.10
Santiago SCL $100.00 | $1.90

Fuente: Arrow Cargo pdgina Web, actualizacion octubre 2009

En funcion del costo, es indudable que la distancia desde Asuncién al mercado de los Estados Unidos,
principal pais de origen o destino para la carga movilizada por via aérea, puede explicar un mayor costo
del flete, pero la marcada uni-direccionalidad de la carga aérea de importacién también tiene un efecto
importante, y refleja una gran oportunidad para algunos productos de exportacién de Paraguay, que

podrian usar los espacios vacios en los vuelos cargueros que salen del pais.
5.4 Interaccién con otros modos de transporte

Las caracteristicas estructurales del modo de transporte aéreo paraguayo, tanto en su oferta de
infraestructura como en la configuraciéon de los servicios que se prestan, evidencian que no esta
articulado para atender las necesidades de la demanda de transporte al interior de las fronteras del pais,

y que mas bien, su desarrollo y vocacién lo ha ido especializando hacia la conectividad internacional del

pais.

Bajo esta consideracion, sus actuales inter-relaciones con los otros modos de transporte estan limitadas
a las operaciones requeridas por los flujos de pasajeros y carga en sus desplazamientos hacia o desde la

terminal aeroportuaria, que se concentra en dos ciudades: Asuncién con el AISP, que procesa ambos
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flujos, pero mayoritariamente especializados en el de pasajeros, y en Ciudad del Este con el AIG, que

concentra fundamentalmente la movilizacion de la carga aérea de importacion.

Respecto a la movilizacion de pasajeros al AISP de Asuncidn, el andlisis de su infraestructura muestra
que al nivel actual de demanda (que cerrd el 2010 en menos de 800 mil pasajeros, cerca del 10% de su
capacidad maxima) los sistemas de acceso no ofrecen retos mayores, aunque en horas pico de trafico de
la ciudad se afecta al acceso a la autopista del aeropuerto y tal vez se puede mejorar la calidad para el
usuario facilitando la llegada hasta el terminal del transporte publico; a futuro, con el crecimiento del
trafico si puede requerirse mejoras y adecuaciones en el acceso por los diferentes tipos de vehiculos
terrestres al AISP. En el caso del AIG, el principal reto en el tema de acceso vial es su distancia de la
ciudad y el pago obligado de un peaje localizado entre la ciudad y el aeropuerto, que se puede
considerar alejada y es factor contribuyente para desestimular la demanda, sobre todo en el caso del

trafico doméstico.

Hay un fenémeno adicional en la movilizacién de pasajeros al AISP, provenientes de las regiones
agricolas y ganaderas del pais en pequefios aviones de la llamada aviacién general, y que ante el bajo
tréfico de pasajeros regulares nacionales, podria usar la terminal doméstica del aeropuerto, pero sobre
este flujo de demanda no existe informacién detallada que permita apreciar sus particularidades y
necesidades; una parte de esta movilizacion también se dirige al exterior a través de vuelos
internacionales de aviacién general, pero no existe informacion detallada para conocer los destinos u
origenes del mismo. En todo caso, este fenémeno si parece evidenciar la existencia de un trafico
potencial para el mercado doméstico de transporte aéreo, desde regiones apartadas de Asuncidn, que
requiere aviones de pequefio tamafo, y para el cual el servicio en aviones tipo jet definitivamente no
satisface sus necesidades de movilizacién. La Tabla 5 — 25, muestra un potencial de demanda existente,
actualmente servido por émnibus, entre Asuncidn y algunas poblaciones distantes, y que refleja
densidades de trafico-dia suficientes para una operacion aérea, en aviones turbo-hélice, ahorrando
tiempo de viaje. Habria que profundizar en costos y tiempos actuales de viaje, asi como las condiciones
de operacion de los aeropuertos cercanos, para tener mayores elementos de juicio sobre la real

viabilidad de este potencial para la demanda de transporte aéreo doméstico.

/
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Tabla 5 - 25: Potencial de demanda de transporte desde Asuncidn

No. Besde Asuneibin % Distancia en Personas.—Dia

Km en Omnibus
1|Ciudad del Este 334 50
2|Encarnacién 360 192
3|P. J. Caballero 508 40
4|Cnel. Oviedo 137 243
5|Caazapa 231 140
6|Saltos del Guaira 463 183
7|San Pedro 336 534
8| Pilar (Neembucut) 374 268
9|Concepcidén 487 77

Fuente: Elaborado con estimaciones de NKLAC, PMT

En materia de carga aérea se pueden dar mayores interrelaciones con otros modos de transporte dentro
del pais, dado que la movilizacién de productos si bien es mayoritaria de importacién, también existe un
flujo de exportacién especialmente por el AISP. En el primer caso, la logistica actual de la movilidad de
la carga presenta retos como el insuficiente espacio para el parqueo de camiones en el AISP, que obliga
a ocupar los estacionamientos frente a la terminal de pasajeros. La lista de productos exportados
muestra un flujo, aunque pequefio, de cérnicos que esta saliendo por el AISP, y cuya cadena logistica
deberia entenderse mejor, especialmente para determinar la posibilidad de usar la capacidad sobrante
en los aviones cargueros que se devuelven del pais sin carga, dado que solo traen flujo de importacion,
pero muy escaso flujo de exportacién. De manera similar, se puede examinar la cadena logistica de los
textiles y algunos productos elaborados que se exportan por via aérea, y que estdn usando varios

modos de transporte, para su proceso de salida del pais.

Un aspecto comun a los dos flujos, de importacién y de exportacién, que impacta la eficiencia de la
cadena, es el cobro de la tarifa de cargas aéreas, que como se explicé se aplica sobre el valor aduanero
de los productos, y seguramente representa una limitante para el comercio internacional, y sobre todo

para las exportaciones, no solo por el pago de la tasa, sino por los trdmites administrativos que deben

hacerse para cumplir con el proceso.

Sin embargo, esta tasa constituye el principal ingreso que genera la infraestructura aeroportuaria del
pais, y por tanto en el andlisis del mismo deben considerarse las diferentes implicaciones del mismo, y
ver las alternativas de financiamiento en caso que sea revisado; un primer paso puede ser evaluar su
impacto hacia las exportaciones, que al representar menos del 10% del total de carga aérea y estar
sometido a una tarifa menor, puede tener un impacto manejable en las finanzas del sistema

aeroportuario, y resultar favorable hacia la promocidn de las exportaciones del pafs.
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Este asunto debe estudiarse a detalle, sobre todo si continGa el proceso de estructuracién de la
concesion de aeropuertos, pues al representar mas de la mitad de los ingresos del sistema aerondutico,

debera estar claro su manejo y gestién en un futuro contrato de concesién.

5.5 Iniciativa IIRSA*

Paraguay hace parte de la IIRSA, que tiene por objeto promover el desarrollo sostenible de la regién
mediante la integracion fisica en las dreas de transporte, comunicaciones y energia. El pais se encuentra
involucrado en cuatro ejes de Integracion y Desarrollo, pero para efectos de este andlisis, se puede
mencionar el proyecto de Mejoramiento del Aeropuerto Internacional Mariscal Estigarribia, cuyo objeto
es aprovechar la infraestructura aeroportuaria existente en la Ciudad de Mariscal Estigarribia para
constituir un centro de cargas y servicios logisticos que otorgue mayor valor agregado al desarrollo de la
region, en funcién a una oferta diversificada de transporte, almacenamiento y distribucién de cargas.
Para este objetivo, se propone modernizar las instalaciones de control de trafico aéreo en base a
normativas de la OACI, y construccién de zonas de maniobra y almacenaje de cargas contiguas al recinto

aeroportuario.

A la fecha, el Proyecto se encuentra en etapa de pre factibilidad y forma parte de la propuesta en curso
para motivar la participacion privada en la gestion de la infraestructura aeroportuaria, a través de un
modelo de concesion. En la evaluacion detallada de este proyecto se deben identificar las opciones de
conectividad de la regién agropecuaria que servird con el aeropuerto, buscando eficiencia y

optimizacion para la cadena logistica.

5 P .z G50 , % i .. s o
“® La informacién de esta seccién esta construida con base en informacidn del sitio web oficial de IIRSA.
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5.6 Conclusiones
5.6.1 FODA

La siguiente matriz compila de forma esquemdtica las principales conclusiones del diagndstico del modo
aéreo.

Tabla 5 - 26: Analisis FODA del modo aéreo.

FORTALEZAS AMENAZAS

Entorno socio-econémico Institucional

Topografia y clima favorable a operacion aérea No hacer reorganizacién DINAC (agrava rezago en
Crecimiento econdmico dindmico cumplimiento de objetivos estratégicos)

Politicas estables para la inversidn (PEEP) Reduccion trafico de carga y operaciones en AISP

(reduce ingresos)

Institucional
Politica de cielos abiertos Infraestructura

Afectacion operacidn aérea en AISP por falta de
Infraestructura mantenimiento (pista, terminal)
Tarifas aeroportuarias favorables Auditoria internacional que limite operacidn
Estimulo a vuelos en rutas nuevas Se agrave deterioro pista AISP y limite vuelos
Tarifas de navegacion aérea favorables Se agrave problema de drenaje, dentro y fuera del
Aerovias cortas (menores costos) aeropuerto.

Concesion sin reforzar capacidad institucional o bajo
contrato no adecuado.

Reduccidn carga por tasa a impo/expo

Servicios de transporte aéreo

Fortalecimiento otros centros de conexion en la

region
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DEBILIDADES

Entorno socio-econémico

Mayor poblacién en menor parte del territorio
Muy pocas ciudades con alta poblacion

Bajo ingreso per-capita

Institucional

DINAC cargado de funciones (ente regulador,
operador de aeropuertos, prestador de servicios,
autoridad nacional de meteorologia)

Organizacién pesada, con duplicidades, sin
coordinaciéon adecuada, planta excesiva, alta
rotacidn directiva con politicas inestables

Categoria 2 FAA se mantiene por deficiente
capacidad de vigilancia, afecta transporte aéreo

Infraestructura

Pista deteriorada en AISP/graves fallas drenaje
Margen de pista no cumple estdndar y zona de
seguridad no esta nivelada en AISP

Salas de espera insuficientes en horas pico
Plataforma de carga no hay en AIG

Margenes de pista sin pavimento en AIG

No existen estudios especializados sobre AIG

Tasa de turismo encarece costos al pasajero
Desbalance entre tarifas y costos de partes de
mayor costo de infraestructura

Tasa sobre valor de la carga aérea grava el comercio
internacional.

Parqueo camiones deficiente en AISP
Equipos/Instalaciones navegacién aérea obsoletos,
variedad marcas, dificultad del mantenimiento.
Deficiente cobertura radar

Ingresos por uso de infraestructura con alta
dependencia de la carga aérea, flujo menor
Recursos minimos para mantenimiento e inversién
en la infraestructura

No hay datos de ingresos/costos separados por
aeropuerto (dificulta andlisis de la concesidn)

Servicios de transporte aéreo

DINAC no tiene estadisticas de trafico Origen —
Destino, no recibe datos de los operadores
Cobertura baja de la red de rutas hacia el exterior y
marginal en el pais, muy escasa competencia entre
operadores.

Acceso limitado a Hubs para la conectividad a
puntos alejados al norte y tarifas mas caras

Unica aerolinea nacional no basa en Asuncién sus
vuelos como centro de conexiones.

OPORTUNIDADES

Institucional

Reorganizar DINAC como ente técnico eficiente
Recibir ~ asistencia técnica (OACI, entidades
especializadas, etc)

Infraestructura

Capacidad suficiente para trafico hoy y futuro en
Lado Aire.

Concesion como opcién de gestion de
aeropuertos/especializar DINAC en funcidon de
regulacion y servicios navegacion aérea

Realizar estudio del AIG, para ver necesidades reales
(eventual concesién lo requeriria).

Actualizar PNNAP con proyectos e inversiones
Agilizar transicion navegacidn satelital (ahorro
costos renovacidn estaciones tierra)

Optimizar ingresos (prioridad no aeronduticos)

Re invertir excedentes y transferencias que se giran
a Gobierno, en necesidades del modo

Servicios de transporte aéreo

Atraer aerolineas por dinamismo del mercado aéreo
en Latinoamérica

Atraer operador que se base en AISP y desarrolle
centro de conexiones

Aprovechar espacio de cargueros que retornan para
exportacidon (carne fresca o refrigerada, textiles,
manufacturas, etc.)

Evaluar potencial de mercado doméstico desde
regiones apartadas, en aviones turbo-hélice.

Evaluar cadena logistica de principales productos
exportados por via aérea para promover eficiencias
(uso cargueros que regresan vacios)

Evaluar sistema tarifario de la infraestructura y
opciones de reordenamiento. (tarifa de carga aérea,
efecto en ingresos y sobre costo al comercio
ihternacional, manejo en eventual concesién
aeroportuaria).

Aprovechar infraestructura actual del aeropuerto
M. Estigarribia para un centro de carga y servicios
logisticos. Evaluar proyecto para eventual proceso
de concesion.

Finalmente, se presenta un resumen de los problemas més relevantes, con una ponderacién de su
incidencia en la eficiencia del sector, siendo claro que los problemas de infraestructura son los que mas

impactan su desarrollo.
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Tabla 5 - 27: Problemas relevantes del sector.

Peso Justificacion Principales problemas
Infraestructura 25% | AISP  soporta la  conectividad | Pista del AISP: Deterioro del asfalto,
(plataforma fisica sobre internacional de Paraguay con el | margen estrecho y nivelacién zona de
la se presta el servicio de mundo. Condiciones de la pista y el | seguridad.
transporte, sea publica o lado Aire pueden bloquearlo o afectar
privada) la seguridad de la operacién.
15% | Las deficiencias en el drenaje vuelven | Drenaje AISP: Riesgo inundacién y dafio
crénicos los dafios de la pista. pista, intervencion fuera del aeropuerto
en cuenca del arroyo
10% | El control del trafico aéreo es | Equipos navegacién deben ser
fundamental para la seguridad y | renovados: Comunicaciones =
eficiencia de los wvuelos. No hay | Navegacion — Vigilancia / Gestidn transito
congestién aérea y eso mitiga los | aéreo
riesgos. Se debe seguir renovacién ya
iniciada.
Servicios (problemas de | 20% | Conectividad internacional del pais es | Baja cobertura de la _red de rutas al
mercado y eficiencia de esencial para acentuar su crecimiento | exterior pocos destinos y casi inexistente
las empresas prestadoras y desarrollo, atraer turismo e | dentro del pais (con riesgo de aislamiento
del servicio de inversion. Para el mercado interno, es | si hay obstruccién terrestre)
transporte) conveniente promover una red de
rutas a las zonas mds distantes,
brinddndoles més opciones de
desarrollo.
Coordinacion entre | 5% Los procesos de importacion — | Afectacién de la cadena logistica por
modos de transporte o exportaciéon se hacen, pero estas | deficiente infraestructura: dificultad de
entre el modo y agentes dificultades generan sobre-costos que | acceso de camiones a zona de carga en
regulatorios afectan la competitividad. AISP y falta de plataforma en bodegas del
5% Se viene pagando desde hace tiempo, | AlG.
y es clave para las finanzas del | Tasa a la carga aérea como obstaculo al
sistema, pero sin duda es una traba al | comercio exterior por via aérea, pero
comercio. representa mas de la mitad de los
ingresos del sistema aeroportuario.
Politica Institucional /| 20% | Los dos problemas se agrupan en una | Gestién insuficiente de DINAC en el
Regulatoria (incluye sola ponderacién por cuanto depende | tiempo, con  mdltiples  funciones
facilitacién comercial) de la gestion institucional de DINAC, | (regulacién, operacion, control),
que mientras no se logre orientar a | duplicidades e ineficiencias y falta de
estandares de eficiencia, se | personal calificado.
mantendrdn o  agravardn los | Reportes pendientes auditorias externas
problemas del modo. (OACIy FAA)
TOTAL: 100%
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El resumen anterior muestra los problemas estratégicos que se identifican como mds relevantes del

modo aéreo a partir del diagnéstico, y por tanto requieren la implementacién de planes de accién con

cardcter prioritario para poner en marcha su solucién.

5.6.2

Recomendaciones de priorizacién de problemas.

Se agregan las siguientes recomendaciones sobre otros aspectos que pueden tener menor incidencia

estratégica, pero requieren una intervencion prioritaria para evitar afectaciones del servicio y/o mitigar

riesgos de la operacion.

Tabla 5 - 28: Recomendaciones para el sector.

Componente Recomendaciones de intervencion prioritaria Justificacion Prioridad
Institucional - Certificacion aeropuertos internacionales Cumplir con reportes
- Estructurar e implantar sistema SMS (nuevo concepto | pendientes  auditoria
seguridad operacional) OACI
- Sistema de gestién manejo de peligro aviario
Mitigar riesgos a las
operaciones aéreas
Infraestructura AISP Lado aire
- Adecuacién/Renovacién vallado perimetral Evitar  riesgos  y/o
- Re-pavimentacidn calles de rodaje e intersecciones. afectacion de las
- Reparacién losas plataforma y accesos, sellados de | operaciones aéreas
juntas.
AISP Lado tierra
- Implantacién sistema CUTE (tecnologia para registro de
pasajeros)
- Mejorar facilidades de equipajes: Sistema de Manejo, | Mejorar capacidad y
reemplazo cintas nivel de servicio al
- Readecuacién/Ampliacidn salas de espera pasajero, en especial
- Establecer/mejorar procesos control de acceso a zonas | durante horas-pico
restringidas (AVSEC) en lado aire (cerco perimetral),
operacion vuelos privados, salas de embarque (sala de
transito), circulacién personas.
AIG Lado tierra
- Ampliacién plataforma de carga Mitigar riesgos a la
- Adecuacién, mantenimiento margen pista (liberar de | seguridad (actos de
obstéculos) interferencia ilicita) en
tierra o aérea
(incursiones en pista)
Facilitar logistica
Mitigar riesgos a las
operaciones aéreas.
Servicios de | AISP Mejorar nivel de
transporte aéreo | - Adecuaciones en vialidad y acceso de pasajeros servicios  para  los
- Adecuacién vialidad camiones y parqueo zona carga pasajeros y la carga

Por dltimo, en el diagnéstico se hicieron diferentes referencias sobre la calidad y cobertura de
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informacién disponible, en especial respecto a dos aspectos: Por un lado, las estadisticas de tréfico
aéreo, que no permiten tener disponibilidad de los datos por origen — destino real de la demanda y no
incluyen algunas variables importantes en la recopilacion, como la capacidad de la aeronave. Y por el
otro lado, la informacién financiera no tiene disponibilidad de datos que permitan separar los ingresos y

costos por aeropuerto.

En el primer caso, la limitante no es muy restrictiva por cuanto se dispone de los flujos de pasajeros
movilizados por aeropuerto, y para fines de planificacion de la infraestructura se cuenta con la
informacidn relevante (de tréfico embarcado y desembarcado); ademas en la medida que Paraguay estd
aplicando una politica de cielos abiertos los datos de origen — destino, que tienen una finalidad mas de
tipo comercial para la planificacidon de la red de rutas de una aerolinea, se pueden consultar en otras

fuentes, en caso de ser necesaria una aproximacion a ellos.

En el segundo caso, la carencia de datos de ingresos y costos por aeropuertos representa un obstaculo
para la estructuracién y andlisis de las opciones de un eventual proceso de concesidn, aunque los
planteamientos hasta ahora hechos al respecto consideran la inclusiéon de los dos aeropuertos si el
proyecto finalmente se desarrolla, por lo que se podria analizar el negocio en un solo paquete. De todos
modos, va a ser muy importante analizar en detalle la nueva composicion de ingresos y costos del
sistema completo (aeroportuario y de navegacion aérea) en un escenario de concesion, especialmente
para tener una aproximacion razonable sobre el balance financiero futuro del sistema, cuya gestidn se
repartiria entre un actor privado y el Estado con la porcidn de infraestructura que mantenga bajo su

responsabilidad.

Tomando en cuenta estas consideraciones, para el modo aéreo la percepcién de incertidumbre derivada

de la informacion disponible se puede estimar en un 30%.
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CAPITULO 6
MODO FERROVIARIO

6.1 Introduccion

Para el modal ferroviario se intentard proponer proyectos de construccién de recorridos que hagan
sentido econémico y financiero. Sin duda, el dngulo financiero es lo mas importante. Proyectos de
construccion de ferrocarriles tienen inversion de gran magnitud, por lo cual se debe ser contenido vy
responsable en la amplitud de la proposicion. Ademas, es importante subrayar que los proyectos
propuestos seran financiados, muy probablemente, por capitales privados, por lo cual deberdn poseer

los atributos basicos exigidos por los inversores.

En base a varios motivos y por el escenario que se ha creado en torno al proyecto de un corredor
biocednico, ya se adelanta que este proyecto propuesto no sélo serd una de las alternativas, sino

también lo sera aquel que tendra el primer rango de prioridad.

Para ese proyecto el trabajo buscara aproximarse lo maximo posible a una situacién real efectiva de
puesta en marcha de su concrecidn. Se intentara imaginar un escenario de real estructuracion financiera,
conformacion de los inversores y nivel del equity, definicién real de fuentes de préstamos y sus reales
condiciones y términos, ademds de las medidas legales e institucionales que corresponden para su
realizacion, sino lo cual una evaluacién cualquiera podra inducir a resultados erréneos. Es decir que el
objetivo a ser buscado en el ambito del modal ferroviario serd de proveer un real y efectivo instrumento

para la toma de decision.

Paralelamente, de forma a subsidiar la necesidad de datos de costos, se tomardn costos-testigo
obtenidos de la realidad brasilefia o argentina, ajustdndolos a la realidad paraguaya en lo que respectan
los rubros més importantes. Esos costos son fundamentalmente los costos de inversién y los costos

operativos.

Otros proyectos que se identifiquen ajustados a los condicionantes de caracteristicas ferroviarias y
también posean los atributos para su financiacidn, serdn apreciados con las observaciones que

corresponderan.

El manejo de los costos de inversion, costos operativos, y sus bases, como la definicién de las
caracteristicas geométricas de la via, el tren-tipo, pares de trenes por dia, y otros, se juntan al estudio de

demanda en un proceso iterativo, como esta detallado mas abajo.
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6.2 Antecedentes historicos

El mal servicio prestado por el ferrocarril a causa del deplorable estado de sus vias, por conservacién
inadecuada y costosa, originada en vicios de construccién y la caducidad de las franquicias,
determinaron varias intervenciones del Gobierno, culminando la misma en el afio 1951 con la
constituciéon de una Comisién Especial dependiente del Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones,
con el objeto de estudiar las condiciones econdémicas, administrativas, y técnicas en que se
desarrollaban las actividades del ferrocarril, y proponer al Poder Ejecutivo las bases de las futuras

relaciones entre el Estado y la empresa.

Esta presentd finalmente, en setiembre de 1958, una propuesta basada en la recomendacién de la
mencionada Comision, acerca de la rehabilitacion del ferrocarril sobre la base de un nuevo contrato, en

virtud del cual el Gobierno participaria de la administracion de la Empresa.

La determinacion de esto, de parar el Ferrocarril, provoco la intervencién del Gobierno, que por Decreto
N° 6058 de 1 de agosto de 1959, nombrdé un interventor con facultades para restablecer y mantener en

servicio el ferrocarril.

Los inversores ingleses ofrecieron en venta la empresa y las negociaciones conducirdn a un monto final

de 200.000 libras esterlinas, pagaderos en veinte afios, sin intereses y en cuotas semestrales iguales.

De este modo, en virtud a la Ley N° 714 del 28 de agosto de 1961, el Ferrocarril Central del Paraguay
pasa nuevamente a propiedad del estado paraguayo. La transferencia definitiva se hizo el 21 de octubre
del mismo afio, justamente un siglo después que el Ferrocarril fuera inaugurado por el Pdte. Carlos A.

Lépez, cuyo nombre adopto la Empresa desde entonces (Ferrocarril Pdte. Carlos A. Lopez) (FPCAL).

La situacion financiera de la empresa fue sostenida con base a subsidios, creacién de canon, impuesto
sobre las primas de seguro. Ademas, la construccién de la Ruta 1 vino a constituir un elemento a mas

para el deterioro de la vida financiera del ferrocarril.

En la década de 1980 el gobierno financio el déficit operacional, pero no financio las inversiones, con el
resultado que estas se destacaban por su virtual inexistencia, sin contar una rehabilitacién modesta del

tramo Asuncién — Ypacarai.

Por Ley No 126 de 1991 el Ferrocarril Presidente Carlos Antonio Lopez pasé a ser una empresa sujeta a
la privatizacién. En 1992, RENFE (de Espafia), trataba de adquirir el control del Ferrocarril Gral. Urquiza
en la Argentina, y entro en negociaciones para hacer lo mismo en caso del FPCAL., perdiendo interés
cuando la Argentina prohibié la participacion de empresas estatales extranjeras en el proceso de

privatizacion de los ferrocarriles argentinos.
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6.3 El transporte ferroviario en el PMT 1992

En la época que se realizé el PMT 1992 el modal ferroviario en el Paraguay era el Ferrocarril Carlos
Antonio Lopez. Se detallan a seguir algunas de sus caracteristicas, que pocos afios mas tarde cesaria sus
actividades.
a. Recorrido de 370km de Asuncién hasta Encarnacién, y méas el ramal hasta Avai con 170km
b. Instalaciones y vias en franco deterioro
c. Trochainglesa de 1,435m, rieles T30 y T37, siendo un 71% fabricados en 1887, y durmientes de
madera con una tasa de 1.200 por km de via
d. Curvas de rayo minimo de 300m, pendiente méaxima de 1,25%, 178 puentes con una extensién
total de 1.015m, no tiene tuneles
e. Pocas elevaciones, la mayor parte del recorrido en llanuras, no hay grandes terraplenes ni cortes
de importancia, la altura de los terraplenes es baja
f.  Trenes de 2.500 ton, velocidad comercial baja, llegando a 5km/h para cruzar algunos puentes
g. Locomotoras a vapor con lefia como combustible
h. Comunicacién telegréfica
i.  Transporté 171.500 pasajeros y 291.200 toneladas de carga, pero sin indicacién de la
produccion de transporte medida en TKU y ni su densidad de transporte, medida por TKU/km
j-  Presentaba perjuicio, siendo cubierto por subsidios de parte del Estado
k. Tenia previsto un plan de obras y de mejoras, a saber: 80km de rehabilitacién entre Encarnacidn
y Gral. Artigas; mejora suburbana Asuncién-Ypacarai; mejora del tramo Villarrica-Gral. Artigas;

nuevas vias debido a la inundacién de Yacyreta

6.4  El transporte ferroviario después del PMT 1992

La supresion de los trenes de pasajeros de larga distancia en 1993, desde la Argentina, puso fin al tren
internacional de pasajeros hacia el Paraguay. El tren siguié operando en el lado paraguayo, pero

paulatinamente recortando su recorrido.

En el afio 1996, el aumento del nivel de la cota de embalse de la represa Yacyretd generd la inundacién
de varios sectores del territorio paraguayo, entre los que se encontraba la franja de dominio de FEPASA
entre Encarnacion y Gral. Artigas. A partir de ese momento ya fue imposible para la empresa mantener
el servicio de transporte de cargas, que habian recibido un impulso transitorio a fines de los afios 80, por
el transporte de contenedores, y de pasajeros hasta la ciudad de Encarnacién. El corte del servicio

ferroviario causé la paralizacion de la empresa y por ende el deterioro de toda la infraestructura, El

tramo inundado entre Encarnacién y Coronel Bogado corresponde a 47km. /
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Hacia finales de 1990, efectivamente el Unico servicio regular que quedo, fue el tren suburbano
Asuncién — Ypacarai, cuyos clientes principales eran estudiantes locales. Fue el Gltimo suburbano con

traccion a vapor en el mundo, que dejo de correr en abril de 1999.

En 1997, a solicitud de Pro Paraguay, el FCPCAL y la CEPAL desarrollaron un anteproyecto para un tren
turistico entre Asuncidn y Sapucai, para atender a turistas extranjeros y excursionistas locales. Fue
puesto en marcha, pero por falta de fondos para inversion, sin incluir los elementos necesarios para

atender la demanda extranjera, quedo sin efecto a mediados del 2000.
6.5 Ferrocarriles del Paraguay SA - FEPASA
6.5.1 Transformacion del FPCAL en sociedad anénima

En fecha 31 de octubre de 2000, el Congreso Nacional sanciond la Ley N2 1615/2000 “General de
Reorganizacion y transformacion de Entidades Publicas descentralizadas y de reforma y modernizacién
de organismos de la Administracién Central”, que establece y regula los procesos necesarios para los
organismos de la administracién central y de las entidades descentralizadas del Estado, cuyos fines la ley
determina serdn la reorganizacion de las entidades prestadoras de servicios o productoras de bienes, en
adelante EPERT — Entidades Publicas del Estado en Reforma o Transformacién, con miras a lograr una
mayor eficiencia y eficacia, y, a continuacion, la transformacién de dichas EPERT hasta su conversién en
una o mas sociedades andnimas. En su Articulo 32 el FPCAL estd nombrado como una de las 3 entidades

sujetas a la ley.

La Ley 1932/2002, sancionada en fecha 5 de junio de 2002 suspende la aplicacién de la Ley 1615, pero
inmediatamente a continuacion, en fecha de 18 de julio de 2002 se sanciona la Ley N2 1955 que

exceptua al FPCAL de los efectos de la Ley N2 1932.

En fecha 30 de abril de 2002 se sanciond el Decreto N2 17061/2002, por el cual se reglamentan los
aspectos de la Ley N2 1615/2000 relacionados con la transformacion del FPCAL. En fecha 21 de agosto
de 2002 la Escribania Mayor de Gobierno perfecciona un documento por el cual el Estado paraguayo, a
través del Procurador General de la Republica, y la ESSAP — Empresa de Servicios Sanitarios del Paraguay
SA, ademads de la presencia del interventor del FPCAL, vienen a constituir la sociedad andénima
Ferrocarriles del Paraguay SA, redactando su estatuto social, que seré regida por los dictdmenes del

derecho privado. Por ese acto, la empresa crea 100 acciones y el Estado subscribe 99 y la ESSAP 1

accion.

El estatuto, en su Articulo 32 - Objeto, dispone que “el objeto social de la empresa consistird en la
prestacion de servicios ferroviarios y actividades derivadas y de aporte a la prestacion de servicios.
Tales servicios y actividades se podran prestar y desarrollar por si o por terceros sobre la franja de

dominio del FPCAL y en todo el territorio de la Republica del Paraguay en virtud de contratos de
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concesion de conformidad a las disposiciones, normas reglamentarias, y de las demas normas legales y
reglamentarias que las sustituyan, reemplacen o complementen en el futuro. Para el cumplimiento de
su objeto, la Nueva Entidad puede celebrar y realizar toda clase de actos y contratos y ejecutar los actos
directa o indirectamente al objeto social con plena capacidad juridica, sin otras limitaciones que aquellas

expresamente establecidas en la ley o en estos estatutos”.

En el Articulo 212 - Facultades del Directorio, el estatuto establece que “el Directorio ... [puede] ...
celebrar en nombre de la Sociedad ... todo y cualquier acto y contrato que estuviese dentro del objeto
de la Sociedad que directa o indirectamente tienda a su cumplimiento...”, y en su inciso (d) “disponer,
vender, comprar y permutar bienes raices, efectuar cualquier acto a titulo oneroso o gratuito tendiente
a construir, transmitir, renunciar o extinguir derechos reales, adquirir o ceder derechos y acciones,
negociar y tomar en firme toda clase de concesiones...”, y en la inciso (f) “ celebrar contratos de
servicios, locacion, consignacion, gestion de negocios y de depdsitos usuales en el comercio para el giro

de los negocios sociales”.

Por Decreto N2 1972 de fecha 11 de marzo de 2004, todas las autorizaciones, licencias y permisos
otorgados por el Estado paraguayo al FCPCAL o aquellos necesarios para sus actividades y que
actualmente posee o requiere en relacién con los servicios ferroviarios quedan transferidos en forma
definitiva a Ferrocarriles del Paraguay SA. Asi que por ese decreto, se aprueba la escision patrimonial y
consecuente transferencia del patrimonio por parte del Estado paraguayo a la empresa, lo cual se
llevard a cabo mediante el aporte de dicho patrimonio por cuenta y orden del Estado a FEPASA, y que se

compone de un patrimonio transferible al valor contable de 788 millones de guaranies a la fecha

6.5.2 Yacyretd

Existe un compromiso por parte de la Entidad Binacional Yacyreta para la relocalizacién de la franja de

dominio para reactivacion del servicio ferroviario, incluyendo la reparacién de las vias hasta Villarrica.

Correspondié a FEPASA el reclamo de lucro cesante, estimdndose que al 31 de diciembre de 2007
ascendia a poco mds de U$ 20 millones. Esas indemnizacién de parte de la Entidad Binacional Yacyrets
fue objeto de nuevas discusiones, y como resultante fue ajustada en un monto alrededor de U$ 80
millones, informacién que todavia la NKLAC debe confirmarla con la empresa. El convenio que establece
los términos del aporte de la indemnizacidn todavia no fue firmado, pero estimase que ocurrird antes de

mayo de 2011.
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6.5.3 Situacion actual

Actualmente los trenes de Ferrocarriles del Paraguay S.A. estan activando en Encarnacién en un tramo
de 6 kildmetros, transportando principalmente soja que va a los mercados de ultramar a través de
puertos argentinos, brasilefios o uruguayos. En el 2002 se transportaron 5 mil toneladas de soja, cuando
el ferrocarril contaba con 80 funcionarios y una locomotora. En el 2003 se trasladé mas de 325 mil
toneladas, pero mientras el nimero de funcionarios bajé a 50, el de locomotoras aumenté a siete,
motivo por el cual la FEPASA fue galardonada con el “Premio Internacional a la Calidad” en la categoria
oro, en reconocimiento y apoyo a la labor que realiz6. Con esto se logré hacer rentable el ferrocarril,
que inclusive aportaba al Estado, pagando impuestos, ya que histéricamente jamas dejé ganancia alguna,

segun algunos documentos hallados en el museo que pertenecieron a la compafiia inglesa.

En noviembre de 2010 con la dltima elevacidon de la cota al inundarse el tramo argentino desde el
puente Roque Gonzadlez hasta la estacion Garupa estos servicios quedaron definitivamente

interrumpidos.
6.5.4 Los acuerdos
6.5.4.1 Cooperativa Multiactiva Ferroviaria Pte. Carlos Antonio Lopez Limitada

En fecha 27 de setiembre de 2010 FEPASA firma un Contrato de Mandato con la Cooperativa Multiactiva
Ferroviaria Pte. Carlos Antonio Lépez Limitada por lo cual se confiere a la Cooperativa facultades
suficientes y generales para que prosiga sus gestiones con los inversores para la firma del respectivo
contrato de financiamiento para la rehabilitacion del ferrocarril en su tramo tradicional y su conexidn
con el Ferrocarril Argentino, mds anexos y proyecciones a especificarse. El contrato estipula en su
cldusula 32 que vence a los veinte afios, pudiendo renovarse conforme a la rentabilidad del proyecto

plenamente ejecutado, el principal y los servicios del préstamo no estén totalmente cancelados.

En su clausula 52 el contrato determina que compete a la Cooperativa la administracion del complejo
rehabilitado., cuyos servicios se irdn abriendo a usuarios en la medida del avance de las obras. También
establece que se abonara a FEPASA un canon a convenir por el transporte de cargas que hoy se realiza

desde la terminal de cargas de Encarnacion.

En la cldusula 82 se detalla que FEPASA cedera en usufructo la franja de dominio del ferrocarril en todo
el territorio del Paraguay, ademds de otros bienes. En lo que corresponde las obligaciones de la

Cooperativa, el item 8.2 (e) detalla que estard a su cargo administrar el servicio de trenes de cargas, y de

pasajeros.

En la cldusula 112 se establece que ninguna de las partes firmantes del contrato tiene poderes para

transferir el instrumento, exceptuandose el grupo R & M Financial Engineers and Trust — Switzerland AG.
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El contrato finaliza con la cldusula 152 en la cual se detalla que el contrato fue resultado de un “llamado

A v
@KJ CONSORCIO NK - NKLAC

a expresion de interés” para rehabilitar el ferrocarril, fechado en 21 de diciembre de 2001. Se
presentaron 26 oferentes locales y extranjeros, pero fue considerado que la dnica oferta ajustada a las

bases y condiciones del pliego fue la de la Cooperativa.

En nota de la Procuraduria General de la Republica fechada en setiembre de 2010 se transmite a la
Cooperativa que la institucién no opone objecién alguna al contenido del acuerdo. Por otra parte, la
nota apuntala que en base en el Dictamen PGR N2 2049/2010 se expresa, sin embargo “... y en segundo
lugar el consentimiento para contratar con la Cooperativa y asi se pueda llevar adelante el proyecto
planteado, con el refrendo correspondiente de los directorios responsables de la franja de dominio ...”.
Finaliza detallando que es necesaria la exclusién del Procurador General como parte en la suscripcidn

del contrato pues la misma corresponde al directorio de FEPASA.
6.5.4.2 1.a. Ry M Financial Engineers and Trust — Switzerland AG

En fecha 2 de febrero de 2011, una nota encaminada por la Cooperativa a FEPASA da en conocimiento el
contenido del contrato firmado con la empresa R & M Financial Engineers and Trust — Switzerland AG
(AG de Aktiengesellschaft, o sociedad anénima), donde se acuerda dejar constituidas las condiciones

para financiar y ejecutar el proyecto de rehabilitacion del ferrocarril.

La empresa R & M fue constituida en fecha de 27 marzo de 2006 y posee un capital registrado de CHF
100.000 (US 109.950,00). No presentd referencias, y tampoco posee un sitio internet. Por otra parte se

logré obtener en Zurich una prueba de su constitucion en el Registro de Comercio del Canton de Zugo.

El instrumento, en su Articulo 32 establece que es obligacion de la R & M obtener el financiamiento en
los términos y condiciones que se establecen a continuacidn, con aras a la plena ejecucion del proyecto,
incluyendo, reconstruccion y operacidn, adquisicion de todo el equipamiento, siendo que el

gerenciamiento del proyecto, asi como la exclusiva administracion del financiamiento estard a su cargo.

En conformidad con la cldusula transitoria del instrumento, R & M se compromete a concluir el estudio

de factibilidad hasta el dia 2 de junio de 2011.
6.5.4.3 Benito Roggio Transporte SA

En fecha de 21 de noviembre de 2008, FEPASA y la empresa argentina Benito Roggio perfeccionan un
acuerdo de cooperacion empresarial a los efectos de abocarse al estudio y evaluacién de proyectos que
involucren el desarrollo de ferrocarriles de cercanias, urbanos o suburbanos, turisticos y/o de cargas en

el Paraguay, con un plazo de vigencia de 2 afios, pudiendo ser renovado por acuerdo entre las partes.

En conformidad con el interés enmarcado en el Tren de Cercanias de la ciudad de Asuncién para el
transporte de pasajeros, la empresa Benito Roggio empezd estudios, estimando que el presupugsto de

inversion sera de un monto aproximado de US 40 millones.
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En inicio del 2010, Benito Roggio conforma una alianza con la empresa italiana Ansaldo STS, y en abril

del mismo afio promueve una visita al Paraguay para presentdrsela al MOPC.

Ansaldo STS es una empresa del grupo Finmeccanica, listada en la bolsa de Milano, con un capital de €
60 millones. Sus principales dreas de negocios son sistemas de sefializacién para HST (trenes de alta
velocidad), sistemas de transporte de masa y trenes livianos, operacién y mantenimiento, suministro de
componentes ferroviarios, y realizacién de proyectos turn-key, ofreciendo project financing, BOT, DBOM

y otros.

6.6 El corredor bioceanico

6.6.1 Antecedentes — El caso de la consultora de Brasil

El tema de la construccién de un ferrocarril en el Paraguay que atraviese su territorio de este a oeste, y
haciendo empalmes con los ferrocarriles de los paises vecinos, sigue siendo desde décadas un reclamo
del gobierno y de la sociedad paraguaya. Estudios, como lo de CEPAL por ejemplo, y planteos en los mas
distintos foros, paraguayos y multilaterales, han subrayado la importancia de esa obra para la insercidn
geo-econdmica del Paraguay en el Cono Sur, asi como un instrumento para la disminucién de las
asimetrias en la regioén, que, en el caso del Paraguay, azotan su competitividad logistica a raiz de su
condicion mediterranea. A fines de los afios 60 en Brasil, el GEIPOT, 6rgano hoy extinto vinculado al
Ministerio de Transporte ya se ocupaba del tema de integracién ferroviaria, bajo un principio de

conformacién de corredores de exportacion.

En el Estado de Santa Catarina, la “Ferrovia do Frango” era parte de ese concepto de impulsar los
corredores de exportacion. La via, totalmente en territorio catarinense, tuvo un estudio de factibilidad
hecho en 1985. Con una extensién de 270km, tenfa su recorrido desde la ciudad de Herval do Oeste

hasta Sdo Miguel do Oeste, en la frontera argentina en la provincia de Misiones.

Con el fuerte apoyo del entonces gobernador de Santa Catarina, Paulo Alfonso Vieira, la “Ferrovia do
Frango” fue el marco inicial de parte de una consultora brasilefia, en fines de 1996, para el disefo
conceptual y consecuente promocion y desarrollo de un sistema de integracion logistica a través de un
corredor Atléntico-Pacifico exclusivamente ferroviario, al cual se aunaban puertos maritimos y fluviales:
S@o Francisco do Sul, Encarnacién, Barranqueras, Rosario, Asuncién y Mejillones del Sur, con el puerto

de Copiap6 siendo una alternativa a méas en el Pacifico.

El planteo del recorrido base inicial era atravesando Santa Catarina, siguiendo la construccién de vias a
través las provincias de Misiones y Corrientes hasta la ciudad de Resistencia en la provincia del Chaco,
para aunarse al ferrocarril Belgrano Cargas, entonces adjudicado directamente al gremio Unidn
Ferroviaria, por decreto del presidente Carlos Menem, siguiendo mas alla por el paso de Socompa en la

provincia de Salta hasta el puerto de Mejillones del Sur.
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En 1999, el Ferrocarril Carlos Antonio Lopez se una al disefio del corredor, tras un encuentro en Buenos
Aires de la consultora con la delegaciéon del Viceministerio de Transporte del Paraguay. Al mismo
tiempo, por motivos de una alianza que la Unién Ferroviaria hizo con la empresa norteamericana
Genessee Wyoming, que tenia intereses en el Ferrocarril del Oriente en Bolivia, este pais también queda

involucrado en el proyecto.

El concepto bajo lo cual fue el proyecto fue disefiado se apoyaba en 3 principios, que, ademas de llevar a
una expectativa de viabilidad, conformaban los determinantes para que el proyecto fuese bankable
(conjunto de requisitos bésicos y criticos exigidos por los inversores, y sobre todo los proveedores del
debt financing — préstamos).
> Unidad técnica y fisica: el corredor era integralmente ferroviario y exclusivamente en trocha
meétrica, al contrario de otros corredores anteriormente planteados que poseian transborbos
por razén de cambio de trocha, o transbordos modales
> Unidad operativa: la operacién se daria con material remolcado y locomotoras de la empresa
del proyecto, y tendria permisos especiales para transito en las aduanas fronterizas
> Unidad administrativa: el proyecto seria administrado por una SPC — Special Purpose Company,

compafiia a ser creada exclusivamente a los fines de administrar y operar el proyecto

De esa manera se respetaba la exigencia del atributo basico y determinante para la financiacién de un
proyecto de esa envergadura, que es que él esté contenido en una empresa definida, a los efectos que
los inversores y financiadores sepan donde los fondos son aplicados y asi se pueda tener control y cobro

de performance.

A pesar que no fue realizado un estudio de factibilidad, la expectativa de ser viable se basaba por el
hecho que el proyecto sacaria ventajas, es decir ganancias, por ser constituido en su mayor parte de vias
ya existentes, para las cuales la inversion para su rehabilitacién eran de pequefio monto. En otras
palabras, el cronograma de implementacion tenia una estrategia de privilegiar la rehabilitacién de las
vias existentes de tal manera que sus ganancias servirian, al mismo tiempo, como garantia y fuente de

recursos a las obras de construccién.

Hasta fines de 2005 la consultora brasilefia intenté armar una concertacién entre todos los paises en el
sentido de enmarcar de forma afirmativa en un acta conjunta el firme compromiso de los paises y sus
irrevocables apoyos institucionales. Ese paso era el punto seminal apuntalado por los potenciales
inversores y financiadores con quienes la consultora mantuvo entendimientos, y que se demostraran
interesados en el proyecto: Bechtel, Maersk-Sealand, Arrow Terminals, CAF, IFC, Dragados de Espafia,

GE Capital, FONPLATA, y otros.

Por motivo de sucesivas crisis institucionales en esos paises no se logré el objetivo: el inicio del proceso

de impeachment del gobernador Paulo Alfonso Vieira, la crisis derivada del 32 mandato de Carlos
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Menem, el derrumbe del gobierno de Fernando de la Ria tras la denuncia de coimas en el Senado por el
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vicepresidente Chacho Alvarez, la fragilidad del gobierno de Eduardo Duhalde, la enfermedad y
posterior muerte del presidente Hugo Banzer, ademas de la suba de la expresion politica de Evo Morales
en la presidencia del vice Quiroga, y la fragilidad politica del mandato del presidente Luis Angel Macchi

en el Paraguay.

A pesar de esas dificultades, el Paraguay se mantuvo un aliado firme y constante hasta mediados del
mandato del presidente Nicanor Duarte, cuando la consultora puso el proyecto en posicion de espera de
un mejor escenario institucional. Sin embargo, hasta el paro, por motivo de esa estrecha relacién que se
construyé a lo largo de mas de 6 afios, mejoras al proyecto y dibujo de alternativas fueron

profundizadas.

La méas importante discusidn se volco para la alternativa de conformacién del corredor con su recorrido
a partir de Cascavel, en Brasil, siguiendo por Foz de Iguazu, Ciudad del Este, Encarnacidn, hacia Pilar,
para el empalme con el Belgrano en la provincia de Formosa (a considerarse la construccion que
corresponde desde la otra margen del rio Paraguay en Pilar). Esa alternativa de recorrido necesitaria de
manera imperativa que el 22 puente Ciudad del Este — Foz de Iguazi fuese rodo-ferroviario. Cumple
observar que se consideraba la posibilidad de que el recorrido fuese mas al norte a partir de

Encarnacidn, de tal manera a huir de las tierras poco productivas del departamento de Neembucu.

Es evidente que esa alternativa, ademds de ser la mas interesante para el desarrollo econdmico del
Paraguay, es la que hace mas sentido en términos de planeamiento de transporte, por lo cual era
razonable pensar que seria la mas viable. No obstante esa apreciacién, es menester subrayar que el
trabajo de la consultora no era un ejercicio académico donde la matematica define el 6ptimo, aislado de

lo institucional y legal, sino el proyecto se manejaba en contexto real de los marcos legales de cada pais.

La Ley de Concesiones en Brasil no permite la sub-concesién de parte del concesionario, so pena de que
el poder concedente se les eche la concesidon. Un parecer juridico por solicitud de la consultora, resulté
demostrar ser posible la operacidn por terceros en vias que no son troncales. Por ello, seria mas viable
la alternativa por Santa Catarina que la del Parana. Sin embargo, por ser la mds interesante, sobre todo
al Paraguay, la alternativa por Parand implicaria, sin perjuicio de buscarse mas opciones, en dos
resultados: la SPC no involucraria el lado brasilefio (con todas las implicancias de derecho de via,
propiedad de vagones y locomotoras, division de ingresos, etc.), o, por ley especial del Congreso de

Brasil (a partir de esfuerzos de la Cancilleria del Paraguay) se permitiria conformar el disefio deseado.

A raiz de las estrechas discusiones con el Paraguay, la delegacidn paraguaya del grupo de trabajo del Eje

Capricornio de IIRSA presentd el concepto de la consultora como su contribucion.
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6.6.2 IIRSA

La Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA) es un foro de didlogo
entre las autoridades responsables de la infraestructura de transporte, energia y comunicaciones en los
doce paises suramericanos. IIRSA tiene por objeto promover el desarrollo de la infraestructura bajo una
vision regional, procurando la integracion fisica de los paises de Sudamérica y el logro de un patron de

desarrollo territorial equitativo y sustentable.

La Iniciativa surgid de la Reunidn de Presidentes de América del Sur realizada en agosto del afio 2000 en
la ciudad de Brasilia, en la que los mandatarios de la regién acordaron realizar acciones conjuntas para
impulsar el proceso de integracién politica, social y econémica sudamericana, incluyendo la
modernizacion de la infraestructura regional y acciones especificas para estimular la integracién y

desarrollo de subregiones aisladas.

La metodologia de planificacién se traduce en la definicién de Ejes de Integracion y Desarrollo, y, a
través de los grupos de trabajo se ha planteado una cartera de 524 proyectos. Son en numero de 10 los
ejes definidos por el IIRSA, y en lo que respecta al Paraguay, son de interés el Eje Interocednico Central,

el Eje MERCOSUR-Chile, el Eje de la Hidrovia Paraguay-Parana, y en particular el Eje de Capricornio.

Los proyectos planteados en los grupos de trabajo afectos a cada eje (con pocas excepciones, son en
nimero de 5 por cada eje) de gran interés para el Paraguay son:
» Eje de Capricornio
=  Ferrovia Ciudad del Este — Pilar
= Ferrovia Asuncidn — Ciudad del Este

= Puente ferroviario con patio de cargas Ciudad del Este — Foz de Iguazu

> Eje de la Hidrovia Paraguay-Parana
= Rehabilitacién y mejora de la ferrovia Asuncién — Montevideo

* Recuperacion de la malla ferroviaria en el Departamento de Itapua

Ademds de aquellos listados arriba, existen proyectos en la Argentina y en Brasil que son

complementarios a los
e Paso de Jama en la provincia de Salta, para el traspaso de los Andes
e Puerto de Mejillones del Sur

e Ferrovia Cascavel — Foz de Iguazi en el Estado de Parand en Brasil

Un répido examen de los proyectos del IIRSA evidencia su filosofia de integracidn fisica y de disefios de

corredores. Pero hace falta, lastimosamente, que esos proyectos sean manejados de tal manera a qu
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se ajusten a los dictamenes y condiciones de proyectos bankable en la perspectiva de los financiadores

de proyectos en régimen de project financing, sean ellos proyectos BOT puramente privados, sean PPPs.
6.6.3 El 22 Puente Ciudad del Este — Foz de Iguazu

Para atravesar el rio Parand desde Ciudad del Este hacia el Brasil en la ciudad de Foz de lguazu, se
inauguré en marzo de 1965 un puente vial, mds conocido como el Puente de la Amistad. Posee una

extension de 552m para vencer un vano libre de 303m.

Hace afios se planted la necesidad de la construccion de un segundo puente que en su origen fue
definido que seria rodo-ferroviario. Ese proyecto esta listado como uno de los proyectos de integracion

fisica de infraestructuras de transporte en el ambito del Eje Capricornio del IIRSA.

Estimase que como fruto de una prisa de apreciacién de parte de las grandes constructoras de
ingenieria pesada en facturar el presupuesto de una obra importante, argumentando en el sentido que
el Paraguay no soportaria tomar a su cargo la concrecion de un ferrocarril para empalmar con un puente
ferroviario, su proyecto fue reconformado para lo de uno exclusivamente vial. Ese cambio logrd
cristalizarse en los @mbitos mas elevados, a tal punto que, pese su construccién todavia no ha empezado

7

considerase la situacién como un fait accompli, sin posibilidades de reflotarlo a su concepto original.

6.6.4 BNDES

A los fines del afio del 2008, el Banco de Desarrollo del Brasil, BNDES, llevé a licitacion publica el
concurso BNDES 02/2008 a ser financiado por fondos de su programa FEP — Fondo de Estructuracion de
Proyectos. El objeto de la licitacién era la realizaciéon de estudios técnicos de evaluacién técnica,
econdmica y financiera, y juridico-reglamentaria con aras a viabilizar un Sistema Logistico Ferroviario de

Carga entre los puertos del sur-sureste del Brasil y los puertos del Chile.

Los términos de referencia indicaban que el trabajo implicaria la proposicién de distintas alternativas de
trazado, con sus correspondientes evaluaciones financieras, a partir de los puertos desde Vitoria, en el
Estado de Espirito Santo, hasta el puerto de Rio Grande, en el Estado de Rio Grande do Sul, hacia los
puertos de Mejillones del Sur, Antofagasta, Copiapd y Valparaiso, en Chile. Las latitudes limites llevaba a
una proposicion de mas de 10 alternativas posibles, en las por el norte por Brasil-Bolivia-Chile, y las mas
al sur a través de las provincias de Entre Rios y Santa Fe en la Argentina, no interesaban al Paraguay.
Solamente las alternativas centrales serian ventajosas al Paraguay, y mds en particular aquella a partir
de la ciudad de Cascavel, en el Estado de Parana, Brasil, con posibles sub-variantes en la Argentina, sea
por el paso de Jama, sea por el paso de San Francisco. Es menester subrayar que, no obstante una
alternativa central hacia mds sentido econémico, la decisidn tendria componentes multilaterales, por el
hecho que el BNDES tenia definido que el trabajo tendria el activo concurso de las cancillerias de los

paises involucrados.
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En enero del 2009 fue declarado vencedor un consorcio de 5 empresas de Brasil, y en agovsto fue
firmado el contrato. La metodologia de evaluacion financiera que fue elaborada argumentaba que
desde el momento que la inversién en el proyecto final a ser definido seria privada, y por ello cada
proyecto posible se financiaria bajo sus especificidades, y que tampoco estaba en el alcance del
consorcio, y ademas no competia al BNDES como contratante y supervisor técnico, quitar alternativas,
definiendo y evaluando una solo como siendo la “mejor”, pues que tal decisidn se daria en el &mbito
politico. De esa manera, se propuso la construccién de una matriz de decisién y de impactos, con

indicadores tanto cuantitativos como también cualitativos.

El plazo del estudio era de 10 meses. Todavia el estudio no fue concluido hasta hoy por cambios en el
equipo, incluso el consultor responsable por la propuesta de evaluacién resultaran que el BNDES siguid
no aceptando ni siquiera el primer informe hasta fines del 2010, por motivo de no conformidad de

calidad técnica.

A pesar que es seguro que nada impide al Paraguay tomar una iniciativa independiente a los efectos de
realizar el proyecto de un corredor biocednico ferroviario, es decir que no estd subordinado a lo que
resulte del estudio del BNDES, de todas maneras resultaria ventajoso tener una actuacién pro-activa en
el sentido que el espiritu del estudio del BNDES sefiala una fuerte posibilidad de obtener fondos de

financiacién a ese proyecto.

Figura 6 - 1: Alternativa que beneficiaria a Paraguay

Fuente: Presentacion “Corredor Biocednico” realizado por el BNDES
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Entre las 10 alternativas analizadas la que se observa en el grafico es la que interesa al Paraguay, pues
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como se ve atraviesa por su territorio desde Encarnacidn hasta Ciudad del Este dando una salida hacia el
Brasil con la conexion ferroviaria de Cascabel. El Paraguay obtendria una gran reduccién de costos en

fletes para el transporte de algunas cargas para llegar a puertos de transbordo, principalmente los

graneles.

A continuacion se muestra la demanda potencial que existia para esta alternativa del Corredor
Biocednico para el afio 2008 con cargas generadas en el drea de influencia de los paises de Chile, Sur de

Bolivia, Paraguay, Argentina y Brasil.

Tabla 6-1 Demanda potencial en corredor bioceanico.

Area Corredor
PRODUCTO
Biocedanico 2008
Soja y derivados 78,1
Cereales (Trigo, Maiz, Sorgo) 39,4
Cana de Azucar 6,5
Etanol 252
Derivados del Petréleo 10,9
Fertilizantes 2,7
Siderurgicos 4,4
Cobre 91
Zinc 0,8
Contenedores 7,7
TOTAL 161,8

Elaboracion con datos del Proyecto Corredor Biocednico — BNDES

En la tabla se puede observar la demanda que podria ser transportada por ferrocarril utilizando el

Corredor, no es un dato menor mencionar que Paraguay exporto graneles de Soja por 10.000 toneladas

en el 2008 utilizando el modo ferroviario.
6.6.5 El Decreto N2 4557

En el dia 21 de junio de 2010 salié publicado en la Gaceta Oficial el Decreto N2 4557 firmado por el
Presidente de la Republica y el Ministro de Obras Publicas y Comunicaciones por el cual se crea una
Comision Interinstitucional como érgano, que tendrd a su cargo la gestion e implementacion de acciones
para la realizacion de estudios de identificacién, factibilidad y disefio del corredor interocednico de

transporte ferroviario. En su Articulo 22 apuntalase que dicha comision estara integrada por un
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representante de las siguientes instituciones: Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, Ministerio
de Relaciones Exteriores, Secretaria del Ambiente, Ferrocarriles Paraguayos SA, y Parlamento del

MERCOSUR (miembro del Paraguay).

En Articulo 42 el decreto determina que la coordinacién técnica estara a cargo de un especialista,
fundamentalmente en lo respecta los temas juridico-legales y de estructuracién financiera a los efectos

de lograr la concrecién del proyecto.

La Comision ya se reunié por dos veces, pero el coordinador técnico todavia no fue designado. Est4

estimado que eso ocurra hasta fines de abril.

La creacion de la Comisién enmarca de manera afirmativa un compromiso y una fuerte determinacion
de parte del gobierno del Paraguay en tanto al imperativo vital a su desarrollo que una conexién
ferroviaria, que ademds de atravesar su territorio, conformard un empalme con los paises vecinos para

el establecimiento de un corredor biocednico.
6.6.6 Koica

Koica — Korea International Cooperation Agency es una institucion coreana volcada a prestar asistencia
para el desarrollo socio-econdmico sostenible de los paises en desarrollo a través de grants. Luego de su
constitucién en 1991, los esfuerzos de la agencia estaban insertos en las dreas de recursos humanos y
sus necesidades basicas. Sus intereses se han ampliado para educacién, salud, desarrollo rural, ambiente,

industria y energia.

Koica dedica alrededor de un 12% de su presupuesto para la América Latina, y Paraguay ya fue
beneficiado con aportes de sus fondos. En el 2008, Paraguay tuvo aportes que correspondieran a un
15% del presupuesto a la region, es decir, al Paraguay le tocé un 1,7% del presupuesto, alcanzando

US 4,815 millones.

Fruto de entendimientos previos, Koica ya tiene firmado y localizado a su presupuesto un monto
alrededor de US 2 millones a los efectos de emprender un estudio de factibilidad para el corredor
ferroviario bioceanico. Al inicio de los entendimientos, el estudio del ferrocarril seria desde Presidente
Franco hasta Encarnacién. En ese sentido se hizo una pre-factibilidad, en su transcurso desarrolldranse
discusiones paralelas con aras a que el estudio comprenda también el tramo desde Encarnacidn hasta
Humaitd, en la falda del rio Paraguay. Informes obtenidos junto a la Koica indican que la pre-factibilidad
del segundo tramo serd hecha en mayo, y el cronograma prevé que el estudio sea llevado a licitacion
inmediatamente, para ser otorgado en septiembre de este afio. Pese la licitacion sea abierta a
interesados internacionales, la mayoria de los resultados penden para las empresas coreanas. Para el

estudio del corredor especificamente, es muy probable pensar que serd la KNR — Korean Natipnal

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.

Folio: 129 (chiento veintinumnere)



LATIN AMERICA - CARIBBEAN

®

Railway la empresa a vencer el concurso. A continuacién se muestra un mapa con el tramo que sera

AR -
Wy CONSORCIO NK - NKLAC

estudiado en la prefactibildad por la KOICA

Figura 6 - 2: Mapa del Paraguay — Tramo ferroviario en estudio Encarnacién — Pdte. Franco
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Fuente: Elaboracion propia.
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6.6.7 Rio Tinto

El grupo Rio Tinto es uno de los mas grandes e importantes protagonistas en el drea de mineria y en el

2010 sus ventas superaron U$ 60.000 millones, con una ganancia neta de mas de US 14.000 millones.

El grupo posee 5 areas principales de actividad, una de ellas siendo el aluminio. El aluminio es un metal
cuya produccion es energético-intensiva. El promedio de consumo de energia por kilogramo de metal
producido esta en el alrededor de 13,5 kWh. Con la suba de los precios de energia resulté una
redefinicién del tamafio 6ptimo de planta productora, y a continuacién el grupo desactivé varias plantas,
estratégicamente definiendo la implantacién de una planta productora de 500.000 ton/afio de aluminio,
eligiendo su lugar en el Paraguay, de manera a sacar ventaja de la abundante y barata oferta de energia

de ltaipa.

El proceso productivo del aluminio empieza con la transformacién de la bauxita, mineria de aluminio, en
alimina, materia prima del aluminio, cuya transformacién se procesa a razén de 2:1. Es decir que, para
ese proyecto en el Paraguay, la importacién sera de 1 millén de toneladas de alimina que vendrian de
Australia. La energia eléctrica es un insumo basico en ese segundo paso productivo, y su consumo es
muy grande, por lo cual le corresponde la mayor participacién en el costo final. El consumo resultante
de dicha produccién serd algo como 6,4 millones de MWh, correspondiente a un 7% de la produccién
total de Itaipd. Considerando que Itaipi posee 20 turbinas generadoras, significa decir que casi 2
turbinas estaran integralmente dedicadas a tal emprendimiento. Como el acuerdo internacional para
Itaipu establece derechos de participacién equitativa, implica resultar que el proyecto Rio Tinto gastaria

un 15% de toda la energia producida que le toca al Paraguay.

El disefio basico inicial del emprendimiento prevé que la logistica de la alimina se dara por el puerto de
Encarnacion, local donde estara ubicada la unidad productora, siendo que desde Encarnacién sera
comercializado el aluminio. Ese concepto lleva a suponer la construccién de una linea de transmision de

alta voltaje desde Itaipu, detalle del proyecto todavia no conocido por NKLAC.

La importancia del proyecto de Rio Tinto es mas alla de enmarcar al Paraguay como protagonista en el

mapa mundial de recepcién de inversiones de importante magnitud, condicién que amerita y resulta

natural poniendo en perspectiva el ranking de ambiente de inversién recién hecho por el Banco Mundial.

Significa decir que si el corredor ferroviario sera concretado, es posible pensar que el flujo de 1 millén
de toneladas de alimina podré ser cautivo del ferrocarril, inclusive bajo una estrategia de pricing que
cubra solo los costos fijos. De ser posible, implicaria tornar el proyecto del ferrocarril en un
emprendimiento analogo a proyectos de energia con PPA (Power Purchase Agreement), en el cual la
garantia de compra del producto energia por el offtaker reduce el riesgo del proyecto, en oposicién al
status de los proyectos de transporte, implicitamente riesgosos por el hecho de serdn puramente

merchant projects. En otras palabras, el proyecto del corredor ferroviario debe tener como variablé
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100% de su futura demanda de transporte, condicién que lleva a que tenga que soportar tasas de
interés mas elevadas, sea penalizado por exigencias de una mayor razén de cobertura de servicio de la
deuda, ademds de otras tantas implicancias, tendria garantizada parte de su capacidad de transporte,

con las ventajas que por ello derivarian.

Por ello, la asesoria del gabinete del viceministro del VMT tomd la iniciativa de empezar contactos
preliminarios con Rio Tinto, que resultdé en una apreciacidn atractiva que se amerita ser evaluada. Para
Rio Tinto, ese nuevo disefio logistico llevaria a una expresiva reduccion del presupuesto por no ser mas

necesaria la linea de transmision.

Paraguay posee una posicion de negociacidn privilegiada. Las alternativas a nivel mundial para la
ubicacién de una planta de aluminio de esa magnitud no son muchas. La ventaja comparativa del
Paraguay frente la posibilidad de situar la planta en el lado brasilefio de Itaipt es muy grande. En primer
lugar se presenta el problema logistico de transportar la alimina, pero lo mas importante es la carga
impositiva en el Brasil, que llevd a la recién desactivacion de dos fabricas en el 2010. Lograr capturar ese

flujo de transporte significaria dar un primer paso hacia la concrecién del ferrocarril del corredor.
6.7 Observaciones y puntos de atencion — una apreciacion preliminar

Por lo expuesto arriba, suelen detallar algunas consideraciones, apuntalando implicancias, posibles
conflictos, determinantes de atencidn, sugerencias preliminares y apreciaciones de caracter general y
estratégico, subrayando que hay que profundizar ain mas el conocimiento de los vectores que afectan

el escenario ferroviario, por supuesto.
6.7.1 Los acuerdos FEPASA

El acuerdo de cooperacidén con la firma Benito Roggio parece estar por un buen camino, sobre todo por
el hecho de su alianza con Ansaldo, lo que le confiere credibilidad y garantia de suficiente fuerza
financiera para concretar el Tren de Cercanias. Queda saber si es una adjudicacién directa o si el
proyecto sera llevado a licitacién publica, y, en ese caso, que participacion tendra el consorcio Benito

Roggio-Ansaldo.

El contrato con la Cooperativa es mas delicado y exige un examen mas profundizado por sus
implicancias y determinantes mads sutiles. Las implicancias fisicas y técnicas son mas faciles de
considerar, sin perjuicio de sus importancias. Si efectivamente habré el compromiso de la concrecién del
ferrocarril desde Asuncién hasta Encarnacion, eso seguramente impactara la proposicién del corredor
ferroviario en el PMT, por ejemplo, o en la evaluacion del estudio de Koica, ya que ser4 licito aprovechar
parte de su recorrido para el corredor. Por ello, debe haber una garantia firme de conclusion de la obra,

con las correspondientes penalidades. Ademads, el VMT debe, buscando el modo iddneo de hacerse
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interviniente, discutir la conveniencia del mantenimiento de la trocha inglesa original del ferrocarril, o

cambiarla para trocha métrica, que serd la del corredor.

Existen consideraciones alin mds importantes.

a.

No queda claro si lo que se hizo fue una otorga de concesién o una privatizaciéon. Si en un
articulo se menciona que FEPASA tiene a su cargo los servicios de pasajeros y cargas, en otro
articulo de las leyes que la reglamentan se menciona que el Estado transfiere bienes como su
contribucién de capital. Ademas se menciona en el contrato que la Cooperativa abonard a
FEPASA un canon, figura tipica de una concesién, o sub-concesién en el caso

El contrato firmado con la Cooperativa es un mandato a los efectos de proseguir con gestiones
con inversores para el financiamiento de la rehabilitacion del ferrocarril. Pero, a continuacion, el
contrato dispone que la Cooperativa tomaré a su cargo la administracién y funcionamiento del
complejo rehabilitado. Se desconoce los detalles de la Ley 1618 — Ley de Concesiones, en el
sentido si se permite la sub-concesidn por terceros

El contrato menciona que la Cooperativa soportard el costo del financiamiento sin aval o
garantia del Estado. Es una disposicion fragil y riesgosa, pues que no se menciona que el Estado
no hara, bajo ninguna condicidn, aportes de fondos. Tal disposicién es critica si se mira el
pasado de intervenciones del Estado en el FCAL, por motivo de salarios y sueldos. Nada
garantiza en el contrato firmado que eso no pasard, y, a ocurrir una falta de fondos con
consecuencias sociales de los obreros, eso quedara en la espalda del Estado

Queda claro que no serd la Cooperativa la proveedora de los fondos para la rehabilitacién. Pero
tampoco hay informaciones que garanticen la capacidad financiera de la Cooperativa de
soportar los costos del proyecto bésico

No se junta al contrato, o al menos se hace mencién de la capacidad técnica de la Cooperativa
de tomar a su cargo la ejecucion del proyecto

El contrato dispone sobre el plazo totalmente al revés de la préctica internacional, por la cual es
el plazo de la concesién que define los plazos de préstamos, mientras que, de manera libertaria
y descolgada de la realidad, detalla que el plazo del contrato podré renovarse en el supuesto
que el principal y los servicios del préstamo no estén cancelados. No hay inversor cualificado y
responsable, que pertenezca a ese tipo de financiacion que pueda aceptar tal tipo de disposicion
contractual

El contrato detalla que las partes firmantes no podran transferir el instrumento, con excepcion
del grupo R & M, como ejecutora y financiadora del proyecto. Eso configuraria una sub-sub-
concesion, si el objeto juridico es, de hecho, una concesién

La enunciacion del grupo R & M como financiador del proyecto parece ser el propésito de

impactar y tranquilizar al poder publico, en su figura de accionista mayoritario, que el aporte e
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fondos estd garantizado por un grupo extranjero, lo cual, por ser suizo, le confiere credibilidad.
La informacion obtenida a través de una oficina de abogados en Zurich revela que R & M tiene
un capital apenas superior a los SlO0.00d doélares. Ese punto no le confiere la credibilidad de
capacidad financiera para hacer frente a un proyecto que puede tener un costo alrededor de los
$300 millones de ddlares. Tratase, por ello, de un simple intermediario a mds en la cadena. No
hay prueba afirmativa de quienes serdn los inversores y prestadores, y ni cuanto ni cuando los
inversores aportaran el equity

i. En el contrato firmado por la Cooperativa se incurre una vez mas en el error de mismatch de
plazo del proyecto y de los préstamos

j- En ese mismo contrato se detalla que R & M llevard adelante el proyecto en coadministracion
con la Cooperativa

k. Si el contrato no dispone sobre temas de fondo, de estructuracién, de balance de los riesgos
maés importantes, como del plazo, comerciales, de las ganancias, de performance del ferrocarril ,
y otros tantos muy importantes, llega a detallar que los durmientes seran de madera, y de
guebracho colorado

I. El contrato detalla que la administraciéon del financiamiento estard bajo la exclusiva
administracion de R & M, lo que constituye un enorme riesgo a sus accionistas

m. El cuadro expuesto arriba es resultante del articulo del estatuto de FEPASA que confiere plenos
poderes a su presidente, y por ello todas sus decisiones, acciones y contratos perfeccionados
son simplemente comunicados a las instancias superiores del VMT. El VMT tiene como razén
precipua de su existencia la administracién y el ordenamiento del sector de transporte. Siendo
la FEPASA una empresa regida por el derecho privado, el VMT puede hacer valer sus
prerrogativas de drgano vinculado al accionista mayoritario y, de esa manera, utilizar los
instrumentos de la practica comin de la administracion de las sociedades, convocando una
asamblea a los fines de reconformar los poderes, atribuciones y normas de procedimiento de
decisiones de caracter e implicancia estratégica de parte del directorio, inclusive pudiendo

derrumbar contratos ya perfeccionados, puesto que no contienen penalidades

Es importante subrayar que los comentarios arriba expuestos se constituyen de simples observaciones y
sugerencias, cabiendo a quienes les compete ejecutarlas o no. Sin embargo, lo que es importante en el
ambito de las tareas del nuevo PMT son las implicancias y ajustes a las posibles proposiciones de

proyectos que estardn condicionadas al escenario definido por las instancias superiores.

6.7.2 Koica

Suena interesante tener una fuente de fondos dispuesta a dedicarse al estudio de factibilidad del

corredor ferroviario Ciudad del Este (Presidente Franco) — Encarnacidn — Pilar (Humaita). Pero hay que
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tener muy en claro que sus resultados podrén ser revelados en contra a los reclamos del Paraguay y a
las expectativas del poder publico. Es un juego riesgoso, pues puede que el proyecto no resulte viable

7

significaria tirarlo al olvido por una o dos décadas mas.

En un ambito de conjeturas, si la evaluacion seré por lo econémico, un resultado de viabilidad puede
inducir a vision equivocada, y llevar al poder publico comprometer su presupuesto y capacidad de
endeudamiento externo. Una vez mds es emblemdtico lo que resultd de la evaluacién del tren de alta
velocidad en Brasil, para el cual su viabilidad econémica resulté en un beneficio de R$ 47.000 millones.
En su fase real de financiacion privada, los inversores lo consideran demasiado riesgoso, y por ello varios

grupos extranjeros quitaran el compromiso de participar en la licitacién.

Por ello, queda claro que el estudio de la Koica debe evaluar el corredor por lo financiero. Resultan
inmediatamente las preguntas de quienes serian los inversores, cudl seria el modelo institucional
adoptado, y otras mds. Las respuestas a esas preguntas son determinantes para cambiar el resultado de
una evaluacién. Por ejemplo, estaria en el ambito de las tareas de Koica, bien cémo en su alcance de
autoridad, buscar perfeccionar un compromiso con Rio Tinto de manera a asegurar el flujo de alumina
de su proyecto Eso afectaria de manera muy significativa como se armaria la viabilidad y sus resultados.
Por ejemplo, podria implicar a que los inversores tendrian que contribuir con solo un 20% del equity del
proyecto, en oposicion a los usuales 30% en proyectos de esa naturaleza. Mas all4, resultaria que el
proyecto tendria un tasa de interés mas baja, asi como su ADSCR (razén de cobertura de deuda) mas

baja, alrededor de 1,2 y no 1,3 como es la practica en proyectos de transporte.

Por lo expuesto, parece sensato recomendar a que el VMT/MOPC tenga un rol muy activo en la

coordinacion de ese estudio, e inclusive definir sus términos de referencia.
6.7.3 BNDES

El resultado del estudio del BNDES no es determinante para la concrecién o no del corredor. Sin
embargo, claro estd que seria interesante que la alternativa por el Paraguay sea la elegida o tenga un
puntaje elevado. Eso propiciaria a que el proyecto tenga oportunidades de fuentes de financiacién ya
dispuestas a comprometerse, a ser considerar que las tasas de interés en el Brasil son muy elevadas. Es

importante investigar el avance del estudio y porque todavia hay restricciones de parte del BNDES.

6.7.3.1 La Comisién Interinstitucional del Decreto N2 4557
La definicién de la coordinacién técnica de la Comisién con la mayor brevedad resultaria ser un punto
critico en el sentido de coordinar las distintas acciones y vectores que convergen hacia la concrecion del

/

corredor bioceanico.
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6.7.4 El 22 Puente Ciudad del Este — Foz de Iguazi

Pensar en un planteo de un corredor ferroviario — asi como seguramente resultara del estudio BNDES, y
también por ser el objeto especifico del estudio de Koica, sin que se disefie su conexién con el Brasil,
resultaria echar al ferrocarril su potencial de capturar flujos entre los dos paises. Es decir que el

imperativo de su construccion es de una légica cristalina.

El status quo relativo al tema del 22 puente lleva a que una proposicion de un corredor ferroviario que
se alne con el Brasil tendrd que considerar en su presupuesto la inversion en un puente ferrocarrilero a
costo un 60% mds elevado que el costo marginal para un puente a la vez vial y ferroviario. De
mantenerse esa situacién, no implicaria quitarse la idea del corredor, pero hay que tener en cuenta que
el corredor debera soportar el aumento correspondiente de la inversion. En oposicién, y es muy
importante subrayarlo, el monto de inversién afecto al proyecto del corredor seria cero, pues que la

financiacidn del 22 puente es independiente al corredor.
6.8 Consideraciones sobre el modal ferroviario
6.8.1 Propuestas de trazado

El concepto heredado de los tiempos en que proyectos de infraestructura y de transportes tenian una
financiacidn exclusivamente publica (con raras excepciones de algunos paises), era de que la proposicion
de proyectos de ferrocarriles deberian ser un resultado en base al polinomio alta densidad de demanda
(grandes volumenes) — bajo valor de la mercancia transportada — concentracién de carga en el origen
y/o el destino — distancia de transporte (500km o més) — adecuacién del tipo de mercancia. Esa visidn es

usual y aceptada casi sin cuestionamientos.

Es seguramente, al mismo tiempo, seductor y necesario para la economia del Paraguay, a los efectos de
romper las asimetrias endémicas de su posicion mediterranea, la formulacién de cuantos mas ejes
posibles de proyectos ferroviarios que atraviesen su territorio en los cuatro sentidos del cuadrante
geografico. Por ejemplo, un trazado en la misma latitud desde Ciudad del Este hasta Asuncién (proyecto
del IIRSA); un otro Encarnacién — Concepcidn; un ramal (o traza principal) que atraviese el Alto Parang,
Itapta y Caazapa; una linea hacia Pilar para un empalme con la Argentina, brindando una salida hacia un
puerto en el Pacifico; y, finalmente, a ejemplo de cdmo se hacia en los afios 60/70, un trazado
desbravador hacia Presidente Hayes y Alto Paraguay, en el sentido de promover y pulsear el desarrollo

de tierras lejanas (como fue en Brasil el mote del ferrocarril Norte-Sul).

Es menester subrayar que el desarrollo tecnoldgico y operativo de los ferrocarriles ha rompido con
muchas barreras. Hoy, las empresas de ferrocarriles transportan de todo sacando ventaja de técnicas

modernas de material handling, que hacen que todas las mercancias sean pasibles de ser transportadas.
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Acondicionamiento de mercancias industrializadas de alto valor agregado en containers, con sus
correspondientes equipos de manejo en las terminales, hacen de esos demandantes de servicios
clientes Premium, con tarifas con margen de contribucién mas elevada que los clientes a granel. En sus
politicas comerciales, las empresas de ferrocarril disputan esos clientes a los efectos de crear una

plataforma de garantia de rentabilidad.

A un paso mds adelante, también uno puede ver, a nivel mundial, que flujos de pequefia distancia
tampoco son hoy naturalmente clientes cautivos del modal carretero. Técnicas modernas, ademés de la
racionalizacion de costos y handling de operacién ferroviaria, han permitido la competitividad en
distancias alrededor de 100km, operando como si fuera una cinta transportadora (railway short line
operation). Es una operacién que tipicamente puede ser aplicada al suministro de una planta

procesadora de soja, 0 usina de produccidn de azlcar.

Por ello, todo lo expuesto arriba crea un escenario abierto a un sin nimero de proposicién de proyectos
ademas de los “clasicos”, pues que esas técnicas y el desarrollo operativo se pasé bajo un enfoque de

optimizacion de cadenas logisticas y costos eficientes.
6.8.2 Costos de inversion

El costo de inversion de un ferrocarril es funcion directa de las caracteristicas técnicas de la via, y de una
manera aun mas rigida que en proyectos de carreteras, por el hecho de haber solo un par de rieles para

el trayecto.

La capacidad de la via es medida por cantidad de pares de trenes por unidad de tiempo, y que se
determina a partir del tramo mas critico de la via, este siendo aquel de capacidad mas baja, funcién de
la velocidad y la distancia entre sus dos patios o desvios de cruce en sus extremidades, condicionado a la
determinacion de tren-tipo, definido por un conjunto tractor (una, dos o tres locomotoras) y cantidad de
vagones remolcados, a ser observar que se puede proyectar una via en la cual en un determinado tramo
la operacion ferroviaria cambia la traccién solo a los efectos de vencer dicho tramo. A su vez, el tren-tipo
es funcion de los tipos de vagones necesarios a las especificidades de los flujos alocados a la linea de
deseo, de tal manera a satisfacer la demanda por transporte, de la capacidad de traccién de la

locomotora, funcién de potencia y peso, y de la pendiente y contra-pendiente maxima del tramo.

Si se pone en perspectiva el hecho que en proyectos de ingenieria de ferrocarriles una pendiente de
2,5% es algo en el limite de lo posible con traccién simple, frente, por comparacién, carreteras
secundarias que pueden tener 8,0%, queda claro que, ceteris paribus, hay mucho més terraplenes en
ferrocarril, por lo cual esto puede tornase un tema muy critico con lo que se quiere alcanzar en términos

de costos totales, es decir de inversién y de operacién.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.

Folio: 133 (ciento treinta y tres)



LATIN ANEBJCA~ CARIBBEAN

AR - 77N
LYy, CONSORCIO NK - NKLAC Y,

Hay un tradeoff clarisimo en ese punto. Un ferrocarril que uno defina el trazado acompanando las
curvas de nivel, aceptando rayos minimos de curva de 100m, y pendientes hasta un 2,5%, saldra mucho
mas barato que un proyecto con rayos minimos de 500m y pendientes de 1,5%, con obvios reflejos en
que sera casi cierto el concurso de viaductos y/o de tuneles, y los volimenes de movida de los
terraplenes crecerd exponencialmente. Y no solo eso se reflejard en el costo de inversion de la
infraestructura, también en el costo total y de operaciéon, en la medida que una velocidad mds baja
influye en la rotaciéon del material remolcado y tractor, costo de equipaje (personal), costo de

combustible. Es decir, a su vez, el costo operacional igual sufrira ese reflejo.

A los efectos del PMT 2010, hay dos maneras practicas de definir los costos de inversién. El primer es
adoptar costos unitarios por kilbmetro de via con base a experiencias y benchmarks establecidos, y para
eso lo mas aproximado seria utilizar los de Brasil, por proximidad regional, ajustando a la realidad del
Paraguay los rubros de mayor peso relativo. La otra manera es definir el(los) trazado(s) de los distintos
proyectos a través de cartas topograficas detalladas con curvas de nivel, y en una escala de 1:20.000,

ademas de investigacién del recorrido en el campo.

De todas maneras, no importa cual sea la alternativa elegida, no se podrd huir del debate clave de lo
que se pretende para la categoria del ferrocarril, es decir sus caracteristicas técnicas y geométricas

basicas.
6.8.3 Costos operacionales

Conforme expuesto, las caracteristicas técnicas de la via son factores determinantes y muy importantes
de los costos operacionales, en el sentido que pendientes, velocidad comercial traducido en tiempo de
viaje, van a influir en el costo operacional en sus dos mas importantes rubros — costos de combustible y

de equipaje (personal).

En el ambito de los costos operacionales, y por derivacion las tarifas que seran adoptadas, una discusion
sera el margen de contribucion que permitird a esos costos, es decir, cuanto sera el nivel de rentabilidad

aceptable que se considerara cuando los inversores requieran de la financiacion.

6.8.4 El ferrocarril eléctrico

Es inequivoco que el costo de combustible (diesel) es el rubro mas significativo en el costo operativo
directo de un ferrocarril. También es deseable, y porque no imperativo, que los paises adopten
directrices hacia un ambiente mas limpio y menos agresor al medio ambiente a través de energia limpia,
no derivada de hidrocarburos. En ese sentido, tornase natural proponer que los nuevos proyectos de

ferrocarril en el Paraguay sean por traccidn eléctrica.

Esa proposicion en el Paraguay puede ser mds simple que en otros paises si es verdadero que hay (y

habrd) excedente de energia eléctrica generada por recursos hidricos (Itaipu y Yacyretd). O sea, de no
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ser como en otros paises que la energia eléctrica para un ferrocarril implique en la construccién de una

termoeléctrica a carbdn, o GLP, u oleo combustible, poluentes de todas maneras.

En el ambito econémico, antes de las preocupaciones ambientales que refleten y que afectaran las vidas
de todas las personas en el mundo, el sistema de precios, si en un ambiente de competencia pura, ya
reflete las asimetrias y oportunidades de arbitraje. Pero, todavia no se ha incorporado al sistema de
formacién de precios la variable ambiental en toda su dimensién, por lo cual una evaluacién financiera
pura no llevaria al 6ptimo econémico-social a nivel doméstico y global. No obstante este punto, es
indudable que la infraestructura necesaria para la energia eléctrica en un ferrocarril cuesta a razén de
U$ 500,000 a US$ 600,000 por km. Es decir, que si imaginamos que el proyecto ferroviario mas probable
y con mayor probabilidad de concrecidn es el del corredor ferroviario biocednico con 600km, resultara
agregar a ese proyecto un presupuesto adicional de U$ 300 millones. Como derivacion, quedars la

pregunta de saber si los flujos de transporte pagarian esa cuenta.
6.8.5 La insercion del modal ferroviario en el PMT 2011

El PMT 2010 se deberd preocupar en ofrecer un listado de proposicién de proyectos, inclusive en el
modal ferroviario. Por sus antecedentes y acciones ya en curso, considerase clave que el PMT 2010
proponga el proyecto del corredor ferroviario bioceanico. No obstante parece claro que el Paraguay
necesite de mds proyectos ferroviarios de manera a disminuir sus asimetrias regionales, la formulacién
de muchos proyectos debe ser hecha de manera prudente, a los efectos de que el Plan Maestro sea

efectivamente una linea conducente a la realizacién de obras.

El punto neurdlgico es tener en cuenta de como los proyectos se financiaran. Desde el momento que se
cambiaran las premisas, ahora direccionadas hacia la financiacion privada, de forma integral o a través
de PPP, el plan de trabajo debe contemplar ese aspecto en el sentido de que desde las impedancias
adoptadas para el modelo de colocacién de trafico sean mas volcadas a las tarifas de los costos sociales.
Resulta importante que en los conteos de traficos se recopilen datos de tarifas practicadas asi como
tiempos de viaje. Es decir que, si el objetivo del PMT 2010 es producir un efectivo instrumento a los
poderes publicos para el planteamiento de proyectos de desarrollo de infraestructura de transporte, ya
en su formulacién debe adoptarse una légica privada. Claro estd, por otra parte, que el PMT 2010
debera estar atento a los reclamos y vision del poder publico, ajustandolos a esa Optica privada, que, en

definitiva va financiar en el futuro dichos proyectos.

Sin embargo, el punto apuntalado en el parrafo anterior no es tema central. A un paso mas adelante,
sera importante discutir si es conducente a un resultado practico y si hace sentido la evaluacién de los

proyectos propuestos. De ser necesario, seguramente deberan ser evaluados por lo financiero, y no por

lo econdmico. Hacerlo por lo econémico es una trampa que posiblemente ird inducir los poderes

publicos a errores muy graves, con posibles reflejos desastrosos en las cuentas nacionales. Sin embarge;]
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evaluar un proyecto bajo lo financiero tampoco hace mucho sentido, pues que debe tenerse en cuenta
que la evaluaciéon de un proyecto con participaciéon privada es un escenario unico, distinto, aislado y
propio a ese proyecto. Ese es el mote, el principio real, bajo el cual es el entendimiento y la practica de
cédmo se procede en dichos proyectos en todo el mundo. La estructura de financiacién de un proyecto es
particular y cautiva a él. Eso no se puede cambiar. Vale tanto para estructuras BOT, como PPP, a ser
observar que en esa afirmativa no se involucran las concesiones privadas de servicios ya existentes.
Entonces, al maximo, lo que se puede pensar es hacer un project profit. Mirese el ejemplo que nos

brinda Brasil de cdmo se armaron los determinantes para el tren de alta velocidad.

Asi que, a los efectos de acomodar los puntos discutidos en el sentido de brindar un instrumento eficaz
de decisién a los poderes publicos, la sugerencia es de crear una matriz multidimensional de atributos e
impactos, con indicadores tanto cuantitativos como cualitativos. Cada proyecto tendria indicados, el
mayor nimero posible de informaciones, tales como: monto de inversion, regién afectada, riesgos — en
todos los ambitos, capacidad de transporte, productos transportados, numero de pasajeros, una

aproximacion de rentabilidad, modelo financiero e institucional necesario a su realizacién, y varios otros.

Involucrando a todas esas consideraciones, debates y forma de producirse algo Util, quedarian las

discusiones y consideraciones de naturaleza juridica e institucional.
6.8.6 Por una visién holistica técnica, financiera, institucional y juridica

No es necesario profundizar un sondeo sobre la realidad del sector de transportes en el Paraguay, o de
analizar estadisticas de transporte para verificar que la matriz de transporte en el Paraguay tiene una
alta participacién del modo vial. Este modal desempefia un papel importante en la economia del
Paraguay de hoy, permitiendo que el fuerte crecimiento de algunas actividades econdémicas no fuesen
frenadas en su expansidn, por ejemplo, el fuerte crecimiento experimentado por la soja, y que ademas
ha correspondido a la demanda por los actores econdmicos, no significa que es deseable en su escala
actual. Es decir que la matriz de transporte del Paraguay posee un amplio espacio para su mejora y

racionalizacidn, en tanto a otros modales como en tanto a las cadenas logisticas.

Si bien qué es cierto que el modal vial es importante y que lo seguira siendo, teniendo por cautivo flujos
de transporte que correspondan a sus caracteristicas de adecuacion y competitividad, es menester que
el Estado sea inductor de la racionalizacién, modernidad, eficiencia y aumento de competitividad del
sector de transportes, a los efectos de incrementar el bien estar y riqueza de la sociedad como un todo.
En ese sentido, el estudio de la actualizacion del PMT debe, indudablemente, proponer proyectos

modernos y eficientes en el ambito del modal ferroviario.

La proposicién apuntalada arriba es simple, y su formulacién, en términos, también lo es. Sin embargo,
el estudio debe ser algo apoyado en los procesos y dictdmenes del mundo real de cdmo se manejany se

financian proyectos de infraestructura, y de transporte, por supuesto. En otras palabras, la vision que
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debe ser perseguida es la de producir un instrumento efectivo y practico sefialando caminos para la

efectiva concrecion de los proyectos propuestos, de manera a que no sea un ejercicio académico de

planeamiento.

En los tiempos de hoy, proyectos de largo impacto y gran envergadura son financiados, conducidos, o
tomados a cargo del sector privado, con importantes flujos de capital desde el exterior, y estructurados
bajo concesiones, emprendimientos BOOT o BOT, privatizaciones, o estructuras PPP. Esa tendencia
mundial tiene que ver con el agotamiento de la capacidad de financiacidn del sector publico. En el caso
del Paraguay, ese punto es alin mas critico. Observemos lo siguiente. La baja carga impositiva en el
Paraguay, algo como alrededor del 12,5% del PIB —a los efectos de comparacion, en Brasil es de un 37%
del PIB —lleva a que el poder publico del Paraguay no tenga la capacidad financiera requerida para hacer
frente a la enorme demanda exigida por la economia y la poblacién, sea para el transporte de carga, sea
para lo de pasajeros y otros servicios publicos. Los benchmarks internacionales indican que un pais no es
viable con esa carga impositiva. Cambiar ese escenario no es tarea facil. Mientras tanto, los reclamos y

necesidades en ambito de la infraestructura exigen acciones con brevedad.

Por cierto, es licito afirmar que algunos de los proyectos buscados por la sociedad paraguaya pueden, y
lo seran, financiados por MLAs, DFIs, y otros 6rganos internacionales de fomento y desarrollo. Pero solo
hasta el agotamiento de la capacidad de endeudamiento y garantia de repago del servicio de la deuda

que el pais podré soportar.

Si por un lado la baja tasa impositiva conduce a que el Paraguay no posea una recaudacion que le
permita financiar proyectos importantes, por otro lado es un punto fuerte en el sentido que es un fuerte
inductor y atractivo para los capitales extranjeros. Adjunto a ese punto, la flexible y atractiva coyuntura
de reglamentacién de los capitales extranjeros. No es por acaso que el reciente estudio del Banco
Mundial atribuyé un alto puntaje al Paraguay en lo que respecta a puntos clave y fuertemente
determinantes a la toma de decisién de los inversores privados extranjeros. Eso tiene que ser trabajado
y explotado de manera productiva a los efectos de resultar engafioso a la poblacién y la economia del
Paraguay. Es decir, hay que emprender un movimiento de marketing del Paraguay como un escenario

de pais amigable a inversiones.

En ese sentido, los resultados del estudio de actualizacién del PMT serdn ain mas Utiles si se incluiria
una perspectiva de discusion holistica con otros sectores del poder publico, tener como determinantes
para la proposicién de proyectos los marcos juridicos y la organizacién institucional, por lo cual, a cada
proyecto propuesto, si aplicable, hacer sugerencias de cambios legales e institucionales a los efectos que

ellos sean efectivamente emprendimientos con los determinantes a su concrecion.
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6.9 Conclusion

6.9.1 FODA

La siguiente matriz FODA compila de forma esquematica las principales conclusiones del diagnéstico del
modo ferroviario.

Tabla 6-2: Matriz FODA del modo ferroviario.

Fortalezas Amenazas
El monopolio de ALL en la regidn

Lobby de transportistas rodoviarios que se oponen

al desarrollo ferroviario

Consolidacién de corredores este-oeste que pasan

por otros paises

Diferentes anchos de trocha entre sistemas este-
oeste y norte-sur dificultan la integracién del

sistema regional y la posicidn de Paraguay como un

articulador.
Debilidades Oportunidades
Institucionalidad practicamente inexistente para Posicidn central del Paraguay en el corredor
planificar y regular el sector interocednico
Baja capacidad financiera del Estado para la Crecimiento de produccién de cargas potenciales
inversién considerable para el sector para modo ferroviario en la regién.
Mercado interno pequefio y escasa distancias de Incremento del par comercial Chile-Brasil

recorridos de cabotaje no son propicios para . . .
J€ RER P Posibilidad de desarrollar sistemas shortlines para el

desarrollar un sistema ferroviario independiente. ‘ . ;s
P Area Metropolitana de Asuncién

Organismos internacionales multilaterales y
bilaterales como la KOICA, BID, BNDES, CAF y otros,
se encuentran interesados en apoyar el desarrollo

del sector en el Paraguay

Finalmente se presenta un resumen de los problemas mas relevantes, con una ponderacién de su
incidencia en la eficiencia del sector, siendo claro que los problemas de Politicas Institucionales son los

que mas impactan su desarrollo.
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Tabla 6-3: Problemas relevantes del sector.

Peso Justificacion Principales problemas
Infraestructura . . Falta total de infraestructura
. La infraestructura ferroviaria a _—
(plataforma fisica ferroviaria para el trazado
ser desarrollada por Paraguay es .
sobre la que se presta o i actualmente  considerado, para
el servicio de T0% |} claxe: jpara completar sl vm.cu!o completar el corredor bi-oceanico
s faltante del corredor ferroviario , . )
transporte, sea publica . . : (vias, estaciones, puentes, material
. bi-ocednico.
o privada) rodante)
Servicios (problemas
de mercadoy
eficiencia de las
empresas prestadoras
del servicio de
transporte)
Coordinacién entre
modos de transporte o
entre el modo y
agentes regulatorios
Se requiere desarrollar una
autoridad en el sector que
planifique, promueva y regule el
desarrollo del mismo, coordine y
estructure con los paises vecinos
la integracidn ferroviaria. o . Lo
De nada sirve pensar en un Instltuuor.wéhdad publica inexistente
Proyecto de 2.5 billones de para planificar y regular el desarrollo
L. . ddlares, si no existe una firme del sector.. . . .
Politica In‘stlt‘uaonaI/ intencién y compromiso. Para Falta conciencia sobre el diferencial
Reg.t.JIatf)'rla (mcluyg 90% ello, 3 puntos caben destacar con que Pf)see eI. Paraguay para la
facilitacién comercial) respecto a los participantes: atraccion de capitales. ) )
f-Badilldad ds entrada e Falt'a vender .EI produs:to Paraguay”.
capitales, pero con controles. Aetitud reactiva y pasiva,
2- Cudl serd la ganancia y las
consideraciones estratégicas.
3- Cudl es la garantia de repatriar
capital y lucro.
TOTAL: 100%
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6.9.2 Recomendaciones de priorizacién de problemas

Se agregan las siguientes recomendaciones sobre otros aspectos que pueden tener menor incidencia
estratégica, pero requieren una intervencién prioritaria para evitar afectaciones del servicio y/o mitigar

riesgos de operacidn

Tabla 6-4: Recomendaciones para el sector

Problemas de primero orden Problemas de segundo orden de | Problemas de tercer orden de

de importancia importancia importancia

Desarrollar institucionalidad en | Definir el modelo de negocio. Definir la atraccién/modelo
planificacion y regulacién. societario aislado, por alianza, joint

- . o nture, etc.
Definir perfil y composicién de W s

participantes (sponsors).
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CAPITULO 7
ASPECTOS LOGISTICOS
7.1 Introduccion
7.1.1 Conceptos basicos en la logistica de transporte

La Real Academia Espafiola (RAE) define a la logistica como un “Conjunto de medios y métodos
necesarios para llevar a cabo la organizacion de una empresa, o de un servicio, especialmente de
distribucién” y define al transporte como la “Accidn y efecto de transportar o transportarse” y como el

“Sistema de medios para conducir personas y cosas de un lugar a otro”*

. Se deriva que la logistica del
transporte es el conjunto de medios y métodos para la organizacién de una empresa para conducir

personas y cosas de un lugar a otro.

La definicidn presentada por la RAE es amplia, enfocandose en el movimiento o transporte de personas
y cosas de un lugar a otro. Dentro de esta definicion caben una variedad de interpretaciones y
acomodaciones. En el ambito empresarial existen multiples definiciones del término logistica, que ha
evolucionado desde la logistica militar hasta el concepto contemporaneo del arte y la técnica que se

ocupa de la organizacién de los flujos de mercancias, energia e informacion.

Enfocandose en los aspectos de la logistica del transporte, el Council of SupplyChain of Management
Professionals (CSCMP) define la logistica como “aquella parte de la gestién de la Cadena de Suministro
que planifica, implementa y controla el flujo -hacia atras y adelante- y el almacenamiento eficaz y
eficiente de los bienes, servicios e informacién relacionada desde el punto de origen al punto de
consumo con el objetivo de satisfacer los requerimientos de los consumidores”. De esta manera, la

logistica forma parte de un concepto mds amplio, el de cadena de suministro o abastecimiento.

El Banco Interamericano de Desarrollo, en su Notas Técnicas No. IDB-TN-103%, propone como concepto
operativo la misma definicién de logistica y propone definir la cadena de abastecimiento como sigue:
“La gestion de la cadena de abastecimiento es un conjunto de enfoques para integrar eficientemente a
los proveedores, productores, centros de almacenamiento y negocios, de manera que los bienes sean
producidos y distribuidos en las cantidades adecuadas, a las localidades que corresponde y en el
momento justo, para minimizar los costos totales del sistema, satisfaciendo los requerimientos de nivel

de servicio”.

'Diccionario de la Real Academia Espafiola.

’Banco Interamericano de Desarrollo, Departamento de Infraestructura y Medio Ambiente, Notas Técnicas No.
IDB-TN-103, La logistica de cargas en América Latina y el Caribe: una agenda para mejorar su desempefio, José A.
Barbero (2010).
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transporte, gestion de inventarios y procesamiento de pedidos.” El transporte abarca el transporte de
materias primas y otros insumos a la produccién, asi como el transporte de productos intermedios y la
distribucién de productos terminados al cliente final. La gestion de inventarios incluye tanto los
inventarios durante el transporte asi como los inventarios de materias primas y otros insumos,
productos intermedios y productos terminados que las empresas consideren apropiados para el manejo
de contingencias e incertidumbres. El procesamiento de pedidos incluye las actividades de recepcidn,
preparacion, despacho, seguimiento entrega y servicios después de la entrega, con miras a la

satisfaccion del cliente.

La politica publica, enmarcada dentro de un Plan Nacional de Transporte, puede tener un mayor o
menor grado de injerencia en el desenvolvimiento de las tres actividades arriba indicadas, aunque es de
esperar que sea mayor en la actividad de transporte que en la gestién de inventarios y procesamiento

de pedidos, donde el sector privado tiene mayor preponderancia.

Aqui cabe resaltar la naturaleza de los tres grupos o perspectivas principales de la logistica de transporte,
tal como son identificados en las Notas Técnicas del BID, y que se esquematizan en la Figura 7-1 con los
temas tipicos de interés de cada grupo: (i) los demandantes de servicios o dadores de carga,
generalmente una empresa productora o comercializadora de bienes; (ii) los ofertantes de servicios o
operadores logisticos (transportistas, almacenes, terminales, etc.), que brindan servicio a los anteriores;
y (iii) el Estado con la politica publica, incluyendo las autoridades nacionales o sub-nacionales que
buscan la eficiencia general de la logistica de transporte como factor de competitividad de la economia

de un territorio, o donde los paises combinan sus esfuerzos para mejorar el desempefio en el contexto

regional.?
Figura 7-1: Grupos o perspectivas principales de la logistica de transporte
Empresas
PERSPECTIVA DEL
productoras o
GENERADOR DE LA comercializadoras
CARGA de bienes
Perspectivas
micro, privadas Temas tipicos de interés:
" Gestidn de inventarios
= Estrategias de distribucién .—
" Estrategias de adquisiciones y tercerizacion " -
® Seguimiento del flujo de materiales P
. Perspectivas
- sl macro, publicas
. / ’
PERSPE A Transportistas, -/ Gobiernos
oteranan | bodegas, freight. / PERSPECTIVADE LA | nacionales, estados,
LoGisTico forwarders, s POLITICA PUBLICA ciudades o
de carga @ municipios
Temas tipicos de interés: Temas tipicos de interés:
= Plataformas logisticas b ¥Logistica y itividad de la
=0 ion de servi de termi I ®Facilitacidn comercial, seguridad
=Ty gia de informaciény . "Servicios de infraestructura
®Equi ael leo decarg | = Hubs, desarrolic local de actividades logisticas
Fuente: BID Notas Técnicas No. IDB-TN-103.
3 .
BID ibidem
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Esta claro que el Plan Maestro de Transporte enfoca la logistica desde la perspectiva del Gobierno

Nacional con miras a optimizar la eficiencia del transporte y competitividad de Paraguay.
7.1.2 La logistica de transporte como elemento central en la planificacion del transporte nacional

El propésito principal del estudio es la actualizacion del Plan Maestro de Transporte (PMT) que genere
un plan de infraestructura y servicios de transporte, asi como las bases de un sistema de planificacién de
transporte en el MOPC. Para tal propdsito, y después de revisar el esquema conceptual del estudio, se

determind que los componentes principales a ser tratados en el estudio incluyen:

e Componente 1: Infraestructura de transporte;
e Componente 2: Servicios de transporte;

e Componente 3: Logistica de cargas;

e Componente 4: Estrategias de accion;

e Componente 5: Sistema de planificacion.

Esta claro que se no se requiere un PMT tradicional en donde el enfoque principal es la infraestructura
de transporte que resuelva problemas puntuales de cuellos de botella y congestionamientos, sino que
se requiere una vision estratégica, donde se realice la actualizacion del PMT bajo una perspectiva
multimodal y logistica integral, con miras a aumentar la eficiencia en el transporte y mejorar la
competitividad del pais, y que se propicien las bases para mantener actualizado un sistema de

planificacion estratégica del transporte.

Con relacién a los objetivos especificos del Plan de Servicios, se enumeran los siguientes:

e Realizar un diagnéstico de la oferta de servicios de transporte y logistica existentes, incluyendo

la estructura de la oferta, los costos de operacidn y las fallas del mercado.

e Analizar detalladamente la cadena de logistica completa, desde su origen a su destino final de
un numero de productos detallando sistemas de transporte principales y alternativos, nodos,
sub-sistemas o sistemas de productos derivados del principal, etc., para detectar cuellos de
botella, vinculos faltantes o alternativos, sobrecostos logisticos y/o oportunidades, restricciones

normativas, infraestructuras, etc.

e Generar un plan estratégico para el desarrollo del sector servicios que integre incentivos pasjvos

y activos y aspectos regulatorios.
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De esta forma, los aspectos logisticos en el PMT contienen dos componentes principales, a saber:

® Un componente de servicios logisticos como un subsector de transporte. En este contexto, el
andlisis se puede enmarcar siguiendo los mecanismos de anélisis de un subsector: definiendo su
situacion actual y posible situacion futura en cuanto a su demanda, infraestructura logistica (en
adicion a la infraestructura modal de transporte) y servicios logisticos, identificando necesidades

no servidas y cuellos de botella, y proponiendo planes de accién correspondientes.

® Unsegundo componente donde el aspecto logistico se constituye en el elemento central dentro
de la visién estratégica del sector transporte, definiendo las necesidades estratégicas del sector
y ayudando a identificar inconsistencias, falencias y trabas en todos los modos de transporte
tanto en sus servicios como en su infraestructura, y asistiendo en la preparacién del planes y

politicas de accién multimodales consistentes con dicha visién estratégica.

7.1.3 El contexto mundial en la logistica del transporte

Dentro del contexto de las rutas maritimas internacionales, Sur América no se encuentra dentro de las
rutas de mayor tréfico mundial, con excepcién de las rutas que utilizan el canal de Panama y la ruta
Santos (Brasil)-Europa (véase Figura 7-2). Por tanto, es poco probable que Paraguay se convierta en un
hub logistico de primera categoria internacional en las condiciones econémicas mundiales actuales,

donde predominan los flujos del hemisferio norte.

Figura 7-2: Los principales recorridos de transporte maritimo internacional

(@) (&)

[}8)
betweenness (x10%)

the 20 most central ports
1 Panama Canal 11 Santos

2 Suez Canal 12 Tianjin
3 Shanghai 13 New York and New Jersey
4 Singapore 14 Europoort
5 Antwerp 15 Hamburg
' 6 Piraeus 16 Le Havre
e ue 1 Terneuzen 17 St Petersburg
- Plaguemines 18 Bremerhaven
10 Ijmuiden 20 Barcelona

Fuente: www.hermanotemblon.com
Sin embargo, Paraguay se encuentra en el centro del cono sur de las Américas, teniendo fronteras
comunes con Argentina, Brasil, Bolivia, y Uruguay. Asuncién se encuentra idealmente situada a menos
de 1.300km.de distancia (linea recta) de las dos ciudades mas pobladas de Sur América, Buenos Aires

(poblacién: 20.262.000hab.) a 1.013km.y Sao Paulo (poblacién: 12.988.000hab.) a 1.132km.y a
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Esta posicién central, conjuntamente con la disponibilidad de recursos naturales importantes, pueden

servirle de base para convertirse en un hub de transporte regional de primera importancia.

Figura 7-3: Distancia de Asuncion a principales ciudades de Sur América
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Fuente: Elaboracion propia

“Datos de poblacién:United Nations World Urbanization Prospects: The 2009 Revision Population Database. Datos de distancia:

http://www.horlogeparlante.com/spanish/distance.php.
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7.2 Llasituacion actual
7.2.1 La Importancia del Comercio Internacional en Paraguay

La importancia del comercio exterior, en la dindmica econémica del Paraguay, es evidente en la
actividad cotidiana de los ciudadanos, tanto en sus ingresos, a través de sus exportaciones, como de sus
gastos, a través de sus importaciones. Esta evidente importancia se nota claramente en las estadisticas
de comercio exterior, donde las exportaciones de bienes y servicios, asi como las importaciones han

alcanzado a ser hasta un 50% del Producto Interno Bruto (PIB) en los ultimos afios (véase Figura 7-4).

Las exportaciones son claramente el elemento mas dindmico de la actividad paraguaya. En las décadas
de los 60 y 70 las exportaciones no llegaban al 20% del PIB. En la década de los 80 y 90 dicha proporcion
aumento paulatinamente hasta alcanzar alrededor del 35% del PIB. -En la década de los 90 las
exportaciones continuaron creciendo como proporcién del PIB hasta casi llegar al 60% del PIB en 1995,
para luego decrecer otra vez para situarse entre el 35% y 40%. En los dltimos afios, reflejando los
cambios en los precios de los principales rubros de exportacion de Paraguay asi como una mayor
produccion de los mismos, las exportaciones han alcanzado otra vez a ser mas del 50% del PIB. Las
importaciones siguen la misma dindmica anual de las exportaciones.

Figura 7-4: Exportaciones e Importaciones de bienes y servicios con porcentaje del Producto Interno
Bruto 1981 - 2009
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Fuente: Banco Mundial.
7.2.2 Las empresas logisticas de transporte
No existe en Paraguay un listado de empresas logisticas de transporte ya que no es un requisito reportar

al Ministerio de Industria y Comercio o al Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones o a cualquier

otro ministerio la finalidad de la actividad empresarial.
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La Asociacion de Transitarios y Operadores Logisticos del Paraguay (ATOLPAR) tiene un total de 24

socios’:

= Acgroup Worldwide Paraguay S.R.L.
n Aeromar Internacional S.R.L.

= All Ways Cargo S.A.

= Axess Global Business S.A.

" Betcargo

n DHL Paraguay S.R.L.

= Ecu Line Paraguay S.A.

= Fenix Shopping S.A.

= Interocean S.R.L.

= Logistic Cargo Services Paraguay S.A.
= MaritimeService Line Paraguay S.A.
. MasterlineLogistics Paraguay S.R.L.
= Mega Transport Paraguay S.R.L.

= Overseas Paraguay S.A.

. Panorama Cargo S.A.

= Pluscargo Paraguay S.A.

n Procargo S.A.

= Rolitrans S.A.

= Servimex S.A.C.I.

= South American Air Pool S.R.L

= SSL Consolidation Service Paraguay S.A.
. Total Cargo S.R.L.

- Transportmar S.R.L.

= Vall Can Logistic S.A.

Ademas de los transitorios y operadores logisticos, existe en Paraguay toda una gama de prestadores de
servicios de transporte que contribuyen a proporcionar soluciones logisticas a los dadores de carga,
incluyendo entre otros transportistas terrestres nacionales e internacionales, operadores portuarios con
puerto privados de servicio publico, agencias y lineas navieras para las operaciones fluviales y maritimas,

lineas aéreas, almacenes de depdsito, zonas francas, despachantes de aduana.
7.2.3 Indicadores de logistica de Paraguay

7.2.3.1 El indice de desempeiio logistico

El indice de Desempefio Logistico (IDL) se basa en la informacién de un cuestionario realizado por el
Banco Mundial a través de la web con mas de 800 profesionales de la logistica en todo el mundo, los
operadores o agentes de los mayores proveedores de servicios de logistica del mundo. A cada
entrevistado se solicité calificar el desempefio en siete areas de logistica de ocho paises con los que
hacen negocios. Para cada encuestado, los ocho paises a tener en cuenta se generaron
automaticamente por el motor de la encuesta sobre la base de los flujos comerciales, el nivel de

ingresos, la situacion geografica de los paises encuestados (riberefios o sin litoral), y seleccion al azar. El

® Fuente://www.atolpar.org.py.
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rendimiento fue evaluado utilizando una escala de 5 puntos (1 para la puntuacién mas baja, 5 para la

mas alta).

Las siete areas de actuacion son las siguientes:

= La eficiencia del proceso de despacho de aduanas y otros organismos fronterizos.

. Calidad del transporte y la infraestructura de tecnologia de la informacion para la logistica.
Ll La facilidad y accesibilidad de la organizacién de envios internacionales

. Competencia de la industria de la logistica local.

= La puntualidad de los envios en llegar a destino.

= Capacidad de seguimiento y rastreo de envios internacionales.

= Los costos internos de logistica.

Méds de 5.000 evaluaciones de cada pais se utilizaron para preparar el indice de desempefio logistico,
que abarca 150 paises. El IDL fue agregado como una media ponderada de las siete dreas de la logistica
ejecutada. Se construye el indice mediante el método de Anélisis de Componentes Principales con el fin

de mejorar los intervalos de confianza.

Con base en la metodologia realizada por el Banco Mundial, a continuacién se presentan los resultados
obtenidos para el caso de Paraguay y su comparacion con sus paises limitrofes y algunos de

Centroamérica y del Caribe, asi como algunos del drea Asistica.

Como se puede observar en la Tabla 7-1 siguiente, Paraguay presenta indicadores por debajo del
promedio mundial a excepcién del tema relacionado con la Puntualidad, y tiene indicadores muy

cercanos al promedio de Latinoamérica y el Caribe.

Tabla 7-1: indice de desempefio logistico para paises seleccionados — Indicadores de paises

Costos |
ITEM Adiisiia Infraestruc- Envn’.os Interna Compfett.encia Puntuatidad Seguimiento Y| |nternos de
tura cionales Logistica Rastreo Logistica

Argentina 2.63 2.75 3.15 3.03 3.82 3:15 3.1
Bolivia 2.26 2.24 2.53 2.38 3.2 2.38 2.51
Brasil 2.37 3.1 2.91 3.3 4.14 3.42 3.2
Colombia 2.5 2.59 2.54 2.75 3.52 2.75 2.77
Guatemala 2.33 2.37 2.16 2.74 3:52 2.71 2.63
Indonesia 2.43 2.54 2.82 2.47 3.46 2.77 2.76
Malaysia 3.11 3.5 3.5 3.34 3.86 3.32 3.44
Peru 2.5 2.66 2.75 2.61 3.38 2.89 2.8
Uruguay 2.71 2.58 2,77 2.59 3.06 2.78 2.75
Vietnam 2.68 2.56 3.04 2.89 3.44 3.1 2.96
Pl\;°ung?;|° 2.59 2.64 2.85 2.76 3.41 2.92 2.87
Lat'"g::bzr'ca I 238 2.46 2.7 2.62 3.41 2.84 2.74

Fuente: Banco Mundial.
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De acuerdo con los puntajes obtenidos se puede observar que Paraguay se encuentra en la parte media

inferior 2 con un puntaje promedio de 77.29, tal como se observa en la siguiente Tabla 7-2.

Tabla 7-2: indice de desempeiio logistico para paises seleccionados — Posicion de paises

Envios Competencia i y Seguimientoy| Promedio
ITEM Aduana Infraestructura 3 e Internosde | Puntualidad ey
Internacionales| Logistica WS Localizacién General
Logistica
Argentina 56 52 43 45 48 43 51 48.29
Bolivia 97 100 115 104 112 93 127 106.86
Brasil 82 37 65 34 41 20 36 45.00
Colombia 66 62 112 61 72 64 82 74.14
Guatemala 91 84 150 62 90 61 84 88.86
Indonesia 72 69 80 92 75 69 80 76.71
Malaysia 36 28 13 31 29 37 41 30.71
Pert 64 56 93 71 67 79 70 71.43
Uruguay 51 63 88 74 b 112 79 77.71
Vietnam 53 66 58 51 53 76 55 58.86
Fuente: Banco Mundial.
7.2.3.2 Facilitacion del comercio internacional

El Banco Mundial también prepara indicadores sobre la facilitacion del comercio internacional,

considerandolos para la exportacién e importacién: los documentos requeridos, el tiempo total

requerido, y el costo de un contenedor. El cual se presenta en la siguiente Tabla 7-3 para paises

seleccionados (vecinos de Paraguay, paises del drea latinoamericana y paises de Asia en condiciones

socio-econdmicas similares a Paraguay).

Tabla 7-3: Indicadores de facilitacién del comercio internacional para paises seleccionados

Posicion
Facilidad de exportacion Facilidad de importacion facilitacion del
Documentos Costo (USS/ | Documentos Costo (USS / comercio
Pais requeridos | Tiempo (dias) contenedor) requeridos | Tiempo (dias) | contenedor) | internacional
Argentina 5 15 1,133 5 15 1,633 63
Bolivia 8 19 1,425 7 23 1,747 125
Brasil 8 13 1,79 7 17 1,73 114
Chile 6 21 745 7 21 795 68
Colombia 6 14 1,77 8 13 1,7 99
Guatemala 10 17 1,182 10 17 1,302 122
Uruguay 10 19 1,1 10 22 1,33 132
Indonesia 20 704 27 660 47
Vietnam 22 555 21 645 68
Malaysia 18 450 14 450 37
Latino América
& Caribe 6.6 18 1,228.3 7.1 20.1 1,487.9 (

Fuente: Banco Mundial.

Se observa que Paraguay no estd en una posicion favorable con relacion a la facilitacion del Tomercio

exterior. En buena parte ello se debe a la condicién de mediterraneidad de Paraguay, que tiene una
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condicion de mediterraneidad, sin posibilidad de una conexién fluvial, tiene una mejor posicién que
Paraguay. Asi mismo, hay aspectos relacionados con la facilitacidn del comercio exterior, como lo son los
procedimientos burocraticos que ciertamente pueden ser mejorados para reducir la limitante de la

mediterraneidad y mejorar la competitividad de los productos paraguayos.
7.3 El Andlisis de Cadenas Logisticas
7.3.1 Metodologia de Analisis

El analisis de las cadenas logisticas tiene como proposito principal el de determinar las cadenas de
transporte de los principales productos y familias de productos comercializados, identificar sus procesos,
bodegajes, modos de transporte y referentes participantes, identificar sus tiempos y costos, e identificar,
con la caracterizacién de las cadenas logisticas, sus necesidades y falencias generan sobrecostos y sobre

tiempos.

Para la caracterizacion de las cadenas logisticas se siguié un proceso en tres fases®:

1. Andlisis general: Identificacién de segmentos logisticos y tematicas generales relevantes, con
reuniones con REDIEX y entrevistas a asociaciones de comercio, agremiaciones de referentes de
operadores logisticos y de transporte y productos principales.

2. Profundidad de andlisis: Estructuracion de las cadenas logisticas, con reuniones, con mesas de
trabajo publico privadas auspiciadas por REDIEX y entrevistas a agremiaciones referentes de
operadores logisticos, de transporte, de productos principales y de grandes clientes.

3. Analisis detallado: Evaluacién detallada de los segmentos de cadenas, con entrevistas y
encuestas a empresas demandantes y ofertantes de logistica de transporte e investigaciones de

campo en pasos de frontera y puertos seleccionados.

El dltimo paso se finalizard una vez se presente el presente documento de diagndstico para
consideracion de las autoridades competentes, enfocandose en los puntos criticos que se han

identificado.
7.3.2 Las familias de productos y productos seleccionados

Los productos seleccionados y la metodologia general de andlisis fue consensuada con representantes

de REDIEX (el Director de Atraccion de Inversiones y Ambiente de Negocios y la Gerente de la Mesa de

Logistica).

®La metodologia de andlisis utilizada es similar a la utilizada por ALG e INYPSA en un estudio anterior de cadenas logisticas
realizado por la Secretaria Técnica de Planificacién y financiado por la CAF, “Programa de fortalecimiento de instituciones
competentes en infraestructuras regionales en Paraguay, Identificacién y Analisis de Cadenas Logisticas”, Junio 2007.
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sus cadenas logisticas. Las familias de productos, asi como su peso en términos de volumen (toneladas),

precio (USS/ton) y comercio total (representado por el didmetro de las figuras) se presentan en la

siguiente Figura 7-3.

Inicialmente, la familia de productos seleccionados por REDIEX incluia seis familias de exportaciéon
(granos, carne y cuero, carbén y madera, azlcar, textiles y medicamentos) y ocho de importacion
(combustibles, informatica y electrdnica, insumos para el agro, maquinaria para el agro, refrigeracién,
transformadores, aluminios, y granos), de las cuales se derivan 32 sub-familias o productos. Después de

mas consideraciones, REDIEX acordd eliminar transformadores y aluminios y agregar Frutas y Hortalizas

(véase Tabla 7-4).

Figura 7-5: Principales Familias de Productos de Exportaciones e Importaciones de Paraguay en 2010
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Fuente: REDIEX con base a datos de comercio exterior del 2010.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO

Folio: 142 (clento crarento y dos)



LATIN AMERICA - CARIBBEAN

AR . AR
LY, CONSORCIO NK - NKLAC Y

Tabla 7-4: Familias de Productos, Sub-familias y Productos propuestos por REDIEX para el Analisis de
Cadenas Logisticas

Familia de Productos Sub-familia de productos/Productos

Aceites de petrdleos crudos

COMBUSTIBLES
Gas de petréleo

Las demas maquinas y aparatos de oficina

INFORMATICA & ELECTRONICA | Teléfonos y celulares

Articulos para juegos de sociedad

Abonos minerales o quimicos compuestos

INSUMOS PARA EL AGRO
Insecticidas y demds plaguicidas

GRANOS Semillas, frutos y esporas, para siembra

Neumaticos nuevos de caucho

MAQUINARIAS PARA EL AGRO | Tractores

Camiones

AZUCAR Azlcar

Carbon vegetal

Madera aserrada longitudinalmente

CARBON Y MADERA
Madera perfilada o de parquet

Madera contrachapada, chapada, estratificada

Carne bovina fresca o refrigerada

CARNE Y CUERO Carne bovina congelada

Cueros bovinos o equinos curtidos

Semillas de soja

GRANOS Tortas de soja

Aceite de soja

MEDICAMENTOS Medicamentos, aptos p/ venta minorista
TEXTIL Trajes y pantalones, no de punto, p/ caballeros
7.33 Observaciones iniciales

Basado en las revisiones preliminares de los datos existentes y las observaciones preliminares, se infiere
que en Paraguay existen cadenas logisticas claramente definidas, cuyas eficiencias operativas pueden
variar segun los niveles de especializacién y economias de escala. Por ejemplo, para los productos de
grandes volimenes, como lo son los productos de exportacién agro-industriales, particularmente la soja
y carnes (congeladas o refrigeradas) que representan el mayor porcentaje de la carga comercializada en
términos de volumen, las cadenas logisticas estén plenamente establecidas, con predominio de

empresas comercializadoras internacionales, sus cuellos de botella y sobrecostos en general
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identificados y estan en proceso de mejoramientos incrementales (esto es, no estructurales) con miras
a la optimizacidn de su la logistica mundial. Para estos productos que estan siendo comercializados con
iniciativas privadas y ajustandose a circunstancias cambiantes como son los requisitos de productos no
transgénicos para su movilizacion sobre la infraestructura de Brasil, y sin menospreciar las posibilidades
de identificar rupturas u opciones logisticas de importancia, el presente estudio debe de ser un
catalizador para acelerar estos mejoramientos incrementales, proveyendo una herramienta eficaz que
claramente identifique las etapas y pasos que puedan ser susceptibles de mejoras para que Paraguay

pueda optimizar los beneficios obtenidos por las exportaciones de sus principales rubros.

Por otro lado, Paraguay tiene otras cadenas productivas y comerciales de importacién, exportacion y
comercio interno que, aunque en términos de volumen no son correspondientes a los grandes rubros de
exportacion, si tienen una incidencia importante en la economia y precios internos o capacidades de
obtener beneficios monetarios de importancia si se optimizan sus cadenas logisticas. Inicialmente, se
deben considerar los productos (ahora) no tradicionales de agro-exportacién, pero también deben de
considerarse otras potencialidades de productos en donde Paraguay puede tener una ventaja
comparativa por la disponibilidad de recursos naturales. Dentro de esta categoria se encuentran posible
subsectores o productos con potencial agro-exportador que pueden y deben ser considerados dentro de
un plan nacional de transporte a mediano y largo plazo, pero también deben de considerarse las
posibilidades de productos industriales (de baja elaboracion o mediana elaboracién) que requieren
importantes cantidades de insumos disponibles en Paraguay, como lo son la energia y disponibilidad de

aguas.

Desde el punto de vista de la infraestructura, se identifican cadenas productivas con potencialidades de
desarrollo futuro mediante la utilizacién de infraestructura de transporte ahora subutilizada, como lo
puede ser el sector aeroportuario o el ferrocarril. No obstante, también resalta la importancia del sector
vial, ya que este sector estd presente, en menor o mayor grado, en todas las cadenas productivas y
comercializadoras, y puede ser un factor determinante en la eficiencia y efectividad de toda la cadena,
sobre todo de productos que dependen de caminos terciarios que estan en malas condiciones o que
solo son transitables en reducidas épocas del afio, asi como de conexiones viales adecuadas a los
puertos, que eviten y minimicen el impacto a las zonas de alta densidad urbana. Se consideraron todos

los aspectos de la cadena logistica, incluyendo los tramos iniciales y finales de la cadena.

A continuacién se presenta una sintesis de los andlisis de los productos seleccionados, donde se muestra
la caracterizacién de productos, mapeo de flujos segiin encuestas de origen y destino, y por ultimo se

describen las dificultades de cada cadena.
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7.3.4 Productos de exportacion
7.3.4.1 Productos de madera
7.3.4.1.1 Descripcion de la cadena

El analisis de la cadena logistica de esta familia de productos incluye productos de madera parcialmente
procesada, incluyendo los rubros de madera aserrada longitudinalmente, madera perfilada o de parquet

y madera contrachapada, chapada, estratificada.

Conforme al Plan Nacional de Transporte de 1992, la produccién nacional de madera en 1988 fue de
5.092.600ton., incluyendo lefias (2.902.300ton.) y aserraderos (2.190.300ton.). En el afio 2000 la
produccion total de madera en el Paraguay fue de 6.937.000ton., que se desglosan en 2.675000 ton.

(39%) de maderas en rollo, 3.828.000ton. (55%) de lefia y carbén, y 434.000ton. (6%) de postes.

La Figura 7-6 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica de los productos de madera,
desde las zonas de plantacién de los arboles de cultivo, hasta su entrega final para el consumo local o

exportacion.

En su mayoria los productos de madera utilizan como insumo arboles de plantaciones forestales. Segln
el censo agropecuario del 2008, las plantaciones forestales en Paraguay incluyen 152.208ha.de

plantacion compacta de forestales, 54.914ha.de eucalipto, 4.589ha.de pino y 92.705ha.de especies

nativas y otras especies.

Las plantaciones forestales censadas incluyen la totalidad de las mismas, sin especificar si estan siendo
utilizadas activamente como insumos para productos de madera o si tienen mas un caricter de reserva
forestal. En efecto, conforme al gerente de la mesa de maderas de REDIEX, las principales zonas de
cultivos forestales para la explotacién maderera se encuentran en Concepcién, Amambay, norte de San

Pedro y norte de Canindey, conforme se muestra en la Figura 7-7.

En adicion, se ha efectuado el modelaje inicial de los flujos de carga por zonas de origen y destino para

los productos principales, (incluyendo la madera).

Después de cortado el arbol, este se transporta por
carretera hasta los aserraderos y laminadoras donde se
prepara la madera aserrada y laminada. El transporte
inicial de las zonas de cultivo a los aserraderos y
laminadoras se efecta en carreteras vecinales,

generalmente no pavimentadas, como se ejemplifica.

Fuente: Google Earth
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Figura 7-7: Productos de Madera: Zonas de cultivo, zonas de industria y pasos de frontera
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Fuente: Elaboracion propia.
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Una porcidn de esta madera aserrada y laminada continuara con un proceso adicional para producir
productos de madera mas elaborados. En tal caso, requieren un segundo transporte por carretera a las
zonas de industrias. La zona principal de industrias de procesamiento de la madera se encuentra a lo

largo de la Ruta 2, desde los alrededores de Asuncién hasta el Alto Parana (véase Figura 7-7).

La mayor porcién de la madera aserrada y laminada se destina al mercado interno. Otra porcién menor
se al mercado externo. En 2010 esta porcion ascendié a 78.152ton. (véase Tabla 7-5), con cerca de un
tercio de dicho monto destinado a Brasil y mas del 20% a Argentina, de manera que Brasil y Argentina,
junto con Uruguay, constituyeron mas del 60% de las exportaciones de productos de madera en 2010.
En términos de valor FOB los productos de madera exportados a Estados Unidos, aunque solo
representaron el 7.35% en términos de volumen, representaron casi el 20% del total, lo cual identifica el

mayor valor agregado incorporado a los productos de madera exportados a Estados Unidos.

Las exportaciones a los paises vecinos se realizaron en su mayoria por via terrestre utilizando las vias
nacionales pavimentadas y transportistas autorizados para el transporte de carga internacional, y en un
segundo nivel por via fluvial. En términos de volumen, la aduana mds utilizada fueron Ciudad del Este y
Chacoi (véase Figura 7-6 y Figura 7-7). Por via fluvial, los puertos mas utilizados fueron Puerto Fénix y

Caacupemi al norte de asunciéon y Terport, al sur de Asuncion.

Tabla 7-5: Exportaciones de productos de madera por pais de destino, en valor y peso, aiio 2010

Valor FOB (US délares) Cantidad (Kilo neto)
Pais Destino
Monto Porcentaje Monto Porcentaje

Estados Unidos 8,900,175 19.3% 5,741,599 7.3%
Argentina 7,238,129 15.7% 16,555,758 21.2%
China 5,982,917 13.0% 7,351,316 9.4%
Brasil 3,874,677 8.4% 25,138,962 32.2%
Chile 3,618,808 7.8% 4,490,894 5.7%
Puerto Rico 3,312,637 7.2% 3,229,250 4.1%
Uruguay 3,253,976 7.1% 6,481,625 8.3%
Reino Unido 2,546,838 5.5% 3,678,256 4.7%
Otros paises 7,398,698 16.0% 5,484,369 7.0%

Total 46,126,855 100.0% 78,152,029 100.0%

Fuente: VUE.
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7.3.4.1.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica.

La dificultad principal que se presenta en la industria de los productos de madera es la disponibilidad
adecuada de materia prima, como consecuencia de las pocas dreas plantadas de bosques para
explotacion comercial. Estas plantaciones, aunque predominan en la parte norte de la zona oriental del
pais, se encuentran dispersas a todo lo largo del pais, dificultando y encareciendo su transporte inicial a
los aserraderos y laminadoras. La incorporacion de nuevas tierras en la zona occidental del pais

aumentard la dispersion de la materia prima requerida por los productos de madera.

En cuanto a la logistica de transporte de los productos de madera, la principal dificultad mencionada en
las entrevistas consiste en la ineficiencia en los pasos de frontera terrestres, lo cual genera congestion
en los mismos, con los consecuentes sobretiempos y sobrecostos. Para el caso de los productos de

madera, los dos pasos de fronteras terrestres mas utilizados son Ciudad del Este y Falcén.

Ya en estudios anteriores se identificé a los pasos de frontera como un punto critico en la cadena
logistica de exportacién e importacién de productos y se han estudiado en detalle los procedimientos
administrativos que dichos pasos de frontera conllevan’. También los indicadores de logistica testifican

la posibilidad de Paraguay de mejorar los procedimientos en los pasos de frontera.

En afios recientes se han mejorado las condiciones en los pasos de frontera, sobre todo en lo que atafie
a los procedimientos aduaneros, con la incorporacién del Sistema de Ordenamiento Fiscal Impositivo
Aduanero SOFIA, de la Ventanilla Unica de Exportacién (VUE), y de la pronta incorporacién de la
Ventanilla Unica de Importacion (VUI). No obstante, todavia se presentan procedimientos y

descoordinaciones que generan los ya mencionados sobretiempos y sobrecostos.

En la siguiente fase del estudio se profundizara el andlisis de los pasos de frontera, cuantificando los
niveles de congestion, sobre tiempos y sobrecostos, efectuando las propuestas de mejoras a los

procedimientos y presentando directrices de accién a tomar.

Otras dificultades manifestadas en las entrevistas, en relacién a la logistica de transporte, se refieren a
problemas relacionados con la red vial. Con relacién a los productos de madera, la estructura vial
utilizada corresponde a tres grupos principales: a) las carreteras vecinales en las zonas de cultivo de
bosques (primordialmente en Concepcién, Amambay, norte de San Pedro y norte de Canindeyu),
muchas de ellas sin pavimentar complicando o imposibilitando el transporte en épocas de lluvias b) las
Carreteras nacionales que unen las zonas de cultivos con las zonas de industrias y las zonas de industria

con los pasos de frontera, que entre otras incluye Ruta 2, Ruta 3, Ruta 7, Ruta 10; c) los accesos a los

puertos.

"Referencia estudio “Impacto del Transporte y de la Logistica en el Comercio Internacional de Paraguay”, Informe de
CARANA/USAID (Junio 2006).
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Otras dificultades mencionadas y que afecta a la cadena de transporte de los productos de madera que
se exportan por via fluvial y maritima son las limitaciones que se presentan en la navegabilidad del rio

Paraguay y las dificultades en los puertos de transbordo en Argentina.

La Figura 7-7 identifica los puntos con dificultades sobre la cadena logistica de los productos de la

madera.
7.3.4.2 Carbon vegetal
7.3.4.2.1 Descripcion de la cadena

La fuente principal de materia prima para la preparacién de carbén vegetal la constituyen los residuos
forestales resultantes del cambio de uso de la tierra. Otras fuentes son los desperdicios de los

aserraderos y laminadoras, aunque en menor medida.

Conforme al Plan Nacional de Transporte de 1992, la produccién nacional de carbdn vegetal en 1988 fue
de 167.800ton.para uso nacional. En el 2003 la produccién fue de 229.000ton.y en el 2004 fue de
237.000ton. En esos anos el consumo industrial fue de 90.000ton.y 92.000ton. Una pequefia parte de la

diferencia fue utilizada para el consumo residencial y gran parte de la misma fue exportada®.

La Figura 7-8 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica del carbon vegetal, desde las
zonas principales de recoleccidn de lefia, hasta su entrega final para el consumo local o exportacién.

La Figura 7-9 presenta la distribucion geografica de las zonas de recoleccion, la localizacion de los pasos
de frontera y Acepar, el principal cliente de carbdn interno. En adicién, se ha efectuado el modelaje
inicial de los flujos de carga por zonas de origen y destino para los productos principales, incluyendo el

carbon, el cual se incluye en el capitulo referente a la

modelacion de transporte de este Informe de

Diagndstico.

El proceso logistico del carbén se inicia con el
desmonte de las areas forestales sujetas a cambio de
uso de tierra y el acopio inicial de la lefia. En épocas

anteriores las zonas que padecieron fuertes cambios

) ) del uso de la tierra, con reducciones significativas de

Fuente: BID “Herramientas para Mejorar....”
areas forestales y generaciones importantes de lefia se
focalizaron en la zona oriental del pais. En la actualidad las areas del pais que estdn pasando por un
cambio de uso de la tierra se concentran la zona occidental del pais, particularmente en la parte sur del

Alto Paraguay, conforme se muestra en la Figura 7-9.

¥Citado en “Herramientas para Mejorar la Efectividad del Mercado de Combustibles de Madera en la Economia Rural, Informe
Diagnéstico Paraguay”, Banco Interamericano de Desarrollo, 2008.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO

Folio: 146 (ciento crarento y seds)



0JILSONSYIA 30 IWHO0ANI - dig - 2dOW (LWd) Aende.ed 19p s1iodsue. |

3P SOIDIAISS A BINIONIISSRIIU| S 0JISIBW UBld 19p UOIDeZIjen)dy e) eied BLIOJNSUO) SP SOIJIAISS

‘pidoud ugiopiogo|3 :a3uany

*SELJEPUND3S S3UOIJEWLIOJUI 3 SBISIN13UT
*X31a3Y 10d ep133A0I4 UQDBULIOJU|
‘INA ua sepesisiay OT0g sauopepodxy :ap soleq ,
“eples ap euenpy ,
Sepe|auo] T79°007 9P 053183 9p UBWIN|OA [B dseq ug 4

SBI3INBN SEAUI] &

opJogsuel] Sp sojand ,

souand,

auodsues) ap a3ualdy,

|elAn|4 auodsued)

|euoIDBUIBLU| / OUISIU| 1153113 duodsuel] 0uJ3lu| 21159.43] Suodsuel)
BUBNpY ap 21ueyoedsaq . selopenodxg sesasdwy 0uJ3lu| 2115319 duodsuel) .

‘BUBNPY 4 seusnpul, HJELLIER VA

SOAVdINTOANI SILNIDV

|2207 0WINSUO) salopeidody

%S S01Q0 - - | opiogsuesy 9T e1qLLESNST “[EIN
%S€ 3N - p— L Ale|id ‘ugpeusesu -
ﬂ. 9z 1wadnoees - _AW. %2k SN0 -
. % uoque) Alenp -
xNMM _Mﬂmw_ - %S "HOdS3 "Y'y - ——
w\mmx_:w,u d- ] 94,9 S3|2JBIA UOWIRY - ﬂu m ﬂ Aengeseqony -
—— S 99 51N UBS *pu] "0IBy - SOWOH
ﬂ m %8 dzy - A seuisnpuy ojuaIWid3ISeqy
ﬂ 01
%6 0pepue) - == ap
%€ Aensnin %6 Opepue)
i Asn E %0z 3VS Jedeoug - |edidund euoz
I %9 9153 [9p pepni) - seJopenodx3 sesaidwy
%LS liseig - 410N -
- %6 7T W)l sesie) ] - T
Yoy - %81 B1IleND |3p SO}|es -
VO3Y¥LINI ongiyLsia NOIDINA0Yd OYLSINIANS

|e328an uogJed [ap edn3siSo| euaped e| ap BANINJISD B] ap ewanbs] :g-£ eansiy

@ VDN - N OIDHOSNOD

NYIEEINVO - VOB NIV

®



®

CONSORCIO NK - NKLAC

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

0

Figura 7-9: Carbon vegetal: Zonas de abastecimiento y localizacion de hornos y pasos de frontera
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los hornos, construidos comunmente por las
cercanias de areas de desmonte donde se procesa y

genera el carbdn vegetal.

Una vez producido el carbdn vegetal, este es
transportado a los sitios de acopio, donde se

distribuye ya sea para el mercado local o para la

Fuente: BID “Herramientas para Mejorar....”

exportacién. En Paraguay el mayor consumidor de
carbdn vegetal es Acepar, localizado a menos de 40km. al norte de Asuncién en Villa Hayes, quién en la
actualidad consume alrededor de 120.000ton.al afio, una pequefia porcién se vende en los centros

urbanos y el remanente es exportado.

Conforme datos de VUE, en el 2010 se exportaron 200.621ton., con casi el 60% a Brasil, pero también
las exportaciones a la Unién Europea mayormente Alemania, fueron significativas con casi 30% (véase
Tabla 7-6). La principal aduana de salida por via terrestre es Salto del Guaira y Ciudad del Este hacia

Brasil. Por via maritima, el principal puerto de salida es Puerto Fénix (véase Figura 8 y Figura 9).

Tabla 7-6: Exportaciones de carbon vegetal por pais de destino, en valor y peso, afio 2010

Valor FOB (US ddlares) Cantidad (Kilo neto)

Pais Destino
Monto Porcentaje Monto Porcentaje
Brasil 10,238,783 31.0% 113,730,780 56.7%
Alemania 10,716,622 32.5% 36,441,017 18.2%
Espafia 5,158,085 15.6% 19,346,966 9.6%
Bélgica 1,544,240 4.7% 7,270,255 3.6%
Chile 1,170,898 3.6% 5,086,131 2.5%
Otros paises 4,147,897 12.6% 18,746,159 9.3%
Total 32,976,525 100.0% 200,621,308 100.0%

Fuente: VUE.

7.3.4.2.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

Al igual que los productos de madera, la dificultad principal que se encuentra en la industria del carbén
vegetal es la disponibilidad adecuada de materia prima. Su dependencia en los procesos de cambios de
usos de suelo con desmontes para la preparacion de tierras aptas para la siembra hace que este sea un
proceso insostenible a largo plazo dada el limite fisico geografico. El proceso de desmonte pasé por la
zona oriental del pais y ahora se encuentra localizado en la zona occidental, préxima al rio Paraguay.

Con el tiempo, posiblemente en un futuro préximo, no habrd més zonas disponibles para el desmonte
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dado los dafios ambientales causados por la deforestacion. Actualmente una buena parte de la
produccién de carbdn vegetal es utilizada como insumo en Acepar. Es posible que en el futuro se
requiera una reconversion a fin de que Acepar pueda utilizar otras fuentes energéticas y se debera

considerar la cadena logistica para su transporte hasta la industria de Acepar en Villa Hayes.

En cuanto a las dificultades de la cadena logistica de transporte del carbén vegetal, se menciona como la
ineficiencia en los pasos de frontera terrestres. Para el carbdn vegetal, los principales pasos de frontera
terrestres son Pedro Juan Caballero, Salto del Guaira y Ciudad del Este. También, no se ha constatado,
pero es posible que no se cumplan con todos los requisitos para la exportacion de carbdn vegetal y ello

conlleve a costos ocultos.

Con relacidn a las dificultades relacionadas con la red vial, la vialidad utilizada corresponde a tres grupos
principales: a) las carreteras vecinales en las zonas de desmontes y localizaciéon de hornos principales en
la actualidad (sur del Alto Paraguay); b) las carreteras nacionales que unen las zonas de desmonte y de
localizacién de hornos cultivos con las zonas de acopio (Central principalmente), con Acepar, y con las
fronteras terrestres Pedro Juan Caballero y Alto del Guaira, y las zonas de acopio con los pasos de
frontera en Ciudad del Este y Alto del Guaira, que entre otras incluye Ruta 2, Ruta 3, Ruta 5, Ruta 7, Ruta

9, Ruta 10; c) los accesos al puertos Puerto Fénix al norte de asuncion.

Al igual que los productos de madera, también estan presentes las limitaciones que se presentan en la
navegabilidad del rio Paraguay y las dificultades en los puertos de transbordo en Argentina para la

exportacion de carbdn vegetal por via fluvial y maritima.

La Figura 7- 9 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica de los productos del carbon

vegetal.
7.3.4.3 Carne Congelada
7.3.4.3.1 Descripcion de la cadena

La fuente principal de materia prima para la preparacion de carne congelada la constituye el ganado de

engorde y de este, a su vez, lo constituye el ganado de cria.

Conforme al Plan Nacional de Transporte de 1992, en 1988 se sacrificaron 577.938 cabezas de ganado
(excluyendo autoconsumo local), con lo que se lograron 40.780ton.de carne limpia, 15.997ton.de carne

congelada, menudencias no procesadas y congeladas y cueros para la produccion de cueros curtidos.

La Figura 7-10 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica de la carne congelada, desde

las zonas de cria, pasando por las zonas de engorde, hasta su entrega final para el consumo local o

exportacion
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Las zonas de cria de ganado se encuentran localizadas primordialmente en la parte sur de la zona
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oriental del pais, en Neembucd, Central (parte sur), Paraguari, Misiones, Guaira, y partes de Caazapa e
Itapua. Por otro lado, las zonas de engorde se encuentran dispersas en todo el pais, con areas
importantes en la zona occidental, Alto Paraguay, Boquerén, Presidente Hayes, y a lo largo de la zona

oriental, Concepcion, San Pedro, Canindeyt e Alto Parang, Caaguazd, Itapud (véase Figura 7-11).

En adicion, se ha efectuado el modelaje inicial de los flujos de carga por zonas de origen y destino para
los productos principales, incluyendo el ganado vacuno, el cual se incluye como gréfico de flujos en el
capitulo referente a la modelacién de transporte de este Informe de Diagnéstico. Este grafico de flujos

muestra los movimientos de las zonas de crias a las zonas de engorde.

El ganado en pie es transportado de sus sitios de cria hacia sus sitios de engorde. Asi mismo, se requiere
también efectuar traslados del ganado en pie entre campos de pastoreo y, una vez engordados, a las
ferias, mataderos y frigorificos. Estos ultimos se encuentran localizados en los alrededores norte de
asuncion, Concepcién y Filadelfia. Asi mismo, las ferias mds importantes y el mayor nimero de
mataderos se encuentran en el departamento Central. Por tanto, la mayor concentracién de transporte

de ganado en pie se da hacia el departamento Central.

El flete actual de ganado en pie esta alrededor de 270 guaranies por cabeza por kilémetro. Una vez
sacrificada la res, la carne y menudencias son preparadas para el consumo local o enfriadas, o

congeladas.

Conforme datos de VUE, en el 2010 se exportaron 107.606ton.de carne congelada, con més del 60% a
Rusia y cantidades menores a Venezuela y otros paises (véase Tabla 7-7). Los principales puertos de
Salida son: Caacupemi, Fenix y Terport (por orden de participacién). Cantidades menores también se

transportan por via terrestre a Chile y Brasil (véase Figura 7-10 y Figura 7-11).

Tabla 7-7: Exportaciones de Carne Congelada por pais de destino, en valor y peso, aio 2010

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
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Valor FOB (US délares) Cantidad (Kilo neto)

Pais Destino
Monto Porcentaje Monto Porcentaje
Rusia 206,638,012 55.7% 67,128,425 62.4%
Venezuela 49,597,664 13.4% 10,412,923 9.7%
Angola 19,143,285 5.2% 5,576,121 5.2%
Israel 26,296,966 7.1% 5,268,170 4.9%
Vietnam 11,813,737 3.2% 3,943,421 3.7%
Arabia Saudita 7,583,189 2.0% 3,121,774 2.9%
Otros paises 49,845,594 13.4% 12,155,295 11.3%
Total 370,918,447 100;: 107,606,129 100.0%

Fuente: VUE.
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Figura 7-11: Carne Congelada: Zonas de cria y engorde, localizacién de frigorificos y pasos de frontera
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Fuente: Elaboracion propia.
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7.3.4.3.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica.

Los traslados continuos del ganado en pie que se requieren durante el proceso de cria y engorde del
ganado y posteriores traslados requeridos para su comercializacion en ferias, mataderos vy frigorificos,
requieren que la logistica del transporte de ganado vacuno en pie utilice en forma extensa la red vial
nacional. Las Rutas 1, Ruta 2, Ruta 3, Ruta 5 y Ruta 7 y Ruta 9 entre otras son altamente utilizadas para
los traslados de las estancias de crias a las estancias de engorde. Posteriormente, las mismas rutas
serian utilizadas para los desplazamientos del ganado en pie a las ferias, mataderos y los frigorificos que
se localizan mayormente en los alrededores de Asuncidn, asi como en Filadelfia y Concepcién. El
transporte de la carne congelada de los frigorificos a los puertos de embarque de Fénix y Caacupemi
requieren el uso de las Ruta 2, Ruta 3, Ruta 5, Ruta 9, Ruta 10 entre otras, asi como de las rutas de

acceso a dichos puertos.

La logistica del transporte de la carne en contenedores refrigerados también presenta limitaciones en la
navegabilidad del rio Paraguay y cuenta con dificultades en los puertos de transbordo en Argentina en

su conexion fluvial y maritima.

La Figura 7-11 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica de la carne congelada.
73.4.4 Carne Refrigerada

7.3.4.4.1 Descripcion de la cadena

La Figura 7-12 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica de la carne refrigerada, desde
las zonas de cria, pasando por las zonas de engorde, hasta su entrega final para el consumo local o

exportacion.

El proceso logistico de la carne refrigerada es el mismo que el proceso de la carne congelada hasta el
procesamiento de la carne en los frigorificos. Una vez sacrificada la res, la carne y menudencias son
preparadas para el consumo local o enfriadas, o congeladas. La diferencia se presenta en que, la
mayoria de la carne refrigerada se comercia con los paises vecinos y el transporte se efectia por via
terrestre en camiones y solo pequefios porcentajes son exportados por via fluvial y aérea (véase Figura

7-13).
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Figura 7-13: Carne Refrigerada: Zonas de cria y engorde, localizacién de frigorificos y pasos de frontera
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Fuente: Elaboracion propia.

Conforme datos de VUE, en el 2010 se exportaron 92.850ton.de carne refrigerada, con casi el 90% a

Chile y cantidades menores a Brasil y otros paises (véase Tabla 7-14).
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Tabla 7-8: Exportaciones de carne refrigerada por pais de destino, en valor y peso, afio 2010

Valor FOB (US ddlares) Cantidad (Kilo neto)
Pais Destino
Monto Porcentaje Monto Porcentaje

Chile 432,864,525 87.0% 82,691,361 89.1%
Brasil 30,441,806 6.1% 5,791,467 6.2%
Alemania 11,454,879 2.3% 1,151,794 1.2%
Holanda 8,375,892 1.7% 837,964 0.9%
Otros paises 14,204,903 2.9% 2,377,789 2.6%

Total 497,342,005 100.0% 92,850,375 100.0%

Fuente: VUE.

La principal aduana de salida es Chacoi por encima del 90%, siendo José Falcén el principal punto de
frontera. Cantidades menores también se transportan por via fluvial hacia la Unién Europea y otros

destinos y via terrestre a Brasil.
7.3.4.4.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

Las dificultades de la cadena logistica de la carne enfriada hasta la llegada del ganado en pie a los
frigorificos es la misma que las dificultades encontradas por la carne congelada para toda la logistica del
ganado en pie. La cadena logistica del transporte de carne enfriada una vez empacada y enfriada,
consiste en su carga en camiones refrigerados y transporte por tierra sobre todo a Chile. Para tal efecto,
se hace necesario su paso a través del paso de fronteras en Falcén y Clorinda, paso que como ya se ha
notado, es uno de los pasos de frontera que presenta dificultades. La exportaciéon de carne tiene
prioridad y los tramites aduaneros tienen preferencia. Sin embargo, la falta de espacio fisico adecuado
para efectuar los controles fronterizos, anudado a otros requerimientos en el paso de frontera, como
verificaciones, visaciones, requerimientos fito-sanitarios, asi como descoordinacién en los
procedimientos de control establecidos en Paraguay y Argentina, la falta de cumplimiento de horarios
establecidos o trabajo lento en horarios normales, llevan a retrasos en el paso de frontera. Conforme a

entrevistas, estos atrasos pueden ser de 12 horas a 3 dias.

El transporte de la carne enfriada se efecttia en contenedores refrigerados, sobre todo con destino a
Chile. Un aspecto que encarece su transporte es la falta de productos de retorno que permitan un
retorno lleno de los contenedores refrigerados, resultando en un alto porcentaje de contenedores

refrigerados con retornos vacios.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO




LATIN AMERICA - CARIBBEAN

& CONSORCIO NK - NKLAC D)

La Figura 7-13 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica de la carne enfriada. Las
dificultades sobre esta cadena, seran consideradas en mayor detalle en la préxima seccién de este

informe.
7.3.45 Cuero Curtido
7.3.4.5.1 Descripcion de la cadena

La Figura 7-14 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica del cuero curtido, desde su

abastecimiento zonas de frigorificos, hasta su entrega final para el consumo local o exportacidn.

El proceso logistico del cuero curtido es el mismo que el proceso de la carne congelada hasta el
procesamiento de la carne en los frigorificos. La cadena logistica del transporte del cuero curtido una
vez la piel de la res es preparada para su transporte, consiste en su cargue en camiones y transporte por
tierra a las curtimbres donde la piel es procesada. Las empresas de curtimbres se agrupan
mayoritariamente en el departamento Central, aunque se encuentran curtimbres en otras partes del
pais siguiendo la distribucién espacial de mataderos. Una vez preparado el cuero curtido, este se utiliza

para el consumo local y exportacion (véase Figura 7-14 y Figura 7-15).

Conforme datos de VUE, en el 2010 se exportaron 35.160ton.de cuero curtido (véase Tabla 7-9). La
mayor parte del cuero curtido se exporta via fluvial y maritima a Asia, destacandose las exportaciones a
Tailandia, China y Vietnam, y a la Unidn Europea, particularmente Italia, aunque también se exporta a
los paises vecinos, predominantemente a Brasil y Uruguay, por via fluvial y terrestre, y en muy pequeiia
proporcién, por via aérea. La principal aduana de salida para el transporte fluvial es Puerto Fénix,
seguido de Terport, Puerto Caacupemi y otros puertos. Por via terrestre se exporta por Ciudad del Este,

en el oriente y por Chacoi via José Falcon (véase Figura 7-14 y Figura 7-15).

Tabla 7-9: Exportaciones de cuero curtido por pais de destino, en valor y peso, afio 2010

Valor FOB (US délares) Cantidad (Kilo neto)
Pais Destino
Monto Porcentaje Monto Porcentaje

Italia 21,635,357 24.4% 9,942,094 28.3%
Tailandia 22,170,723 25.0% 7,098,665 20.2%
China 21,181,563 23.9% 6,971,879 19.8%
Brasil 8,123,293 9.2% 3,332,796 9.5%
Vietnam 1,080,330 1.2% 2,174,642 6.2%
Indonesia 657,104 0.7% 1,479,687 4.2%
Uruguay 3,032,953 3.4% 1,154,721 3.3%
Argentina 4,627,783 5.2% 1,034,638 2.9%
Otros paises 6,081,097 6.9% 1,970,721 5.6%

Total 88,590,203 100.0% 35,159,843 100.0% | i

Fuente: VUE
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Figura 7-15: Cuero curtido: Localizacién de frigorificos, curtiembres, tramos posibles de salida y pasos
de frontera.
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7.3.4.5.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica.

Las dificultades de la cadena logistica del cuero curtido hasta la llegada del ganado en pie a los
frigorificos es la misma que las dificultades encontradas por la carne congelada para toda la logistica del

ganado en pie.

En cuanto a las dificultades de la cadena logistica de transporte terrestre del cuero curtido, se menciona
como dificultad, los pasos de frontera, siendo principales Ciudad del Este y José Falcon, se nota también
una demora de tiempo para el acceso a los puertos de embarque (Puerto Fénix y Puerto Caacupemi al
norte de Asuncidn y Terport al sur), ya que las vias de acceso locales no estan preparadas para el alto

movimiento de camiones de y hacia los puertos y se congestionan.

Al igual que otros productos de exportacidn, también estan presentes las limitaciones que se presentan
en la navegabilidad del rio Paraguay y las dificultades en los puertos de transbordo en Argentina para la

exportacion de cuero curtido por via fluvial y maritima.

La Figura 7-14 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica del cuero curtido. Las dificultades
sobre esta cadena, seran logistica de la carne enfriada. Estas dificultades son consideradas en mayor

detalle en la proxima seccion de este Informe.
7.3.4.6 Soja a granel
7.3.4.6.1 Descripcion de la cadena

La fuente principal de materia prima para la preparacidn de granos de soja es el cultivo de la soja en si.
Para la soja de primera (siembra) las labores de siembra se realizan en Octubre y Noviembre y la soja de
segunda (siembra) las labores de siembra se realizan en el mes de Diciembre y principios de Enero. El

rendimiento promedio por hectarea cultivada de soja es de alrededor de 2.6 a 3.0 ton/ha.

Conforme al Plan Nacional de Transporte de 1992, en 1988 la produccién nacional de soja ascendi6 a

1.407.363ton.y de esta produccién se exporté 1.256.122ton.en grano.

La Figura 7-16 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica de la soja en grano, desde las

zonas de plantacion hasta su entrega final para el consumo local o exportacion.

Las zonas de cultivo de soja se encuentran localizadas primordialmente en la parte oriental del pais, con
una mayor concentracién en Alto Parand, Canindeyu, Itapua, Caaguazu, San Pedro y Caazapa, aunque su
cultivo se esta extendiendo hacia el oeste de la zona oriental del pais (véase Figura 7-17). La Figura 7-18
presenta la distribucion espacial de la siembra de la soja para la campafia agricola 2010/2011. Para esta

cosecha se estima un total de 2.870.539ha.sembradas de soja.
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Figura 7-17: Soja en granos: Zonas de cultivos y localizacion de silos, localizacion pasos de frontera
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Una vez cosechada la soja se transporta a los silos y centros de acopio que se encuentran diseminados
en las zonas de cultivo para su almacenamiento. La Tabla 7-10 presenta la cantidad y capacidad estética
de silos por departamento en el 2004, dltimo afio con que se cuenta con un censo de silos (se considera

que actualmente la capacidad estatica es de 6.4 millones de ton).

En general, la capacidad estatica de almacenaje de los silos, en los principales departamentos
productores del rubro, fue acompafiando en cierta manera al creciente volumen de produccidn a través
de los afios, creandose nuevas instalaciones o ampliando las ya existentes, tendencia que adn continda.
Asi mismo, cuando la cantidad de silos y centros de acopio ya no es suficiente para almacenar la cosecha,

(situacién que se acentua afio tras afio), se utilizan bolsas como silos.

Después de almacenado el grano de soja se transporta para su exportacion a los puertos de embarque
sobre los rios Paraguay y Parand (alrededor de un 76% en 2010) o a las plantas procesadoras para la
extraccion del aceite y preparacion de tortas o pellets de soja (alrededor de un 20% en 2010). El resto de

la produccién se utiliza como semilla.

Tabla 7-10: Capacidad estatica de silos por departamento — Censo 2004

Capacidad Estatica de Silos por Departamento - Censo 2004

Departamento Capacidad (Ton) Cantidad de silos
Alto Parana 2.100.223 176
Itapua 1.216.949 178
Canindeyu 538.433 55
Central 421.802 19
Caaguazl 411.154 37
Amambay 177.645 27
San Pedro 98.170 15
Caazapd 58.010 14
Concepcion 51.800 10
Misiones 31.570 12
Paraguari 6.725 3
Cordillera 4.480 3
Guaird 2.940 1
TOTAL 5.119.901 550

Fuente: www.CAPECO.org.py

Conforme datos de VUE, en el 2010 se exportaron 4.474.249ton.de soja en granos, con casi el 60% a la
Unidn Europea y cantidades menores a Turquia, Rusia y otros paises (véase Tabla 7-11). La principal ruta
de transporte lo constituye los rios Paraguay y Parand. Sobre el rio Paraguay, la principal aduana es

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
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Encarnacién y Concepcion. Cantidades menores también se transportan a Brasil por via terrestre (véase

Figura 7-16 y Figura 7-17).

Tabla 7-11: Exportaciones de soja en gran por pais de destino, en valor y peso, afio 2010

Valor FOB (US délares) Cantidad (Kilo neto)

Pais Destino
Monto Porcentaje Monto Porcentaje
Italia 224,350,753 14.3% 671,404,556 15.0%
Holanda 228,333,374 14.6% 644,656,532 14.4%
Turquia 200,058,493 12.8% 548,377,787 12.3%
Alemania 178,820,654 11.4% 527,480,684 11.8%
Rusia 174,527,272 11.1% 499,775,004 11.2%
Espaia 135,145,319 8.6% 407,246,791 9.1%
Israel 78,622,834 5.0% 198,733,704 4.4%
Grecia 61,839,734 3.9% 163,594,536 3.7%
México 51,883,404 3.3% 156,870,890 3.5%
Otros paises 232,668,753 14.9% 656,108,993 14.7%
Total 1,566,250,590 100.0% 4,474,249,477 100.0%

Fuente: VUE.

7.3.4.6.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

Las principales dificultades de la cadena logistica de la soja en grano se relacionan con las limitaciones
que se presentan en la navegabilidad del rio Paraguay y el desfase en la incorporacién de mayor
capacidad de transporte fluvial (barcazas y remolcadores), con repercusiones en los tiempos de espera
de los camiones en puerto para el descargue de los granos. Esto ha obligado a los puertos especializados
en exportacion de granos a invertir en estacionamientos para camiones como una medida de mitigar la

congestion.

Con relacién a las dificultades relacionadas con la red vial, la vialidad utilizada corresponde a los tres
grupos principales: a) las carreteras vecinales en las zonas de siembra y localizacidn de silos en Alto
Parana, Itapua, Canindeyd Caaguazu; b) las carreteras nacionales que unen las zonas de cultivos y silos
con las industrias procesadoras de soja y los puertos fluviales, (entre otras incluye Ruta 2, Ruta 3, Ruta 6,
Ruta 7, Ruta 13, Ruta 15, Ruta 17, Ruta 18); c) los accesos a puertos al sur de Asuncién en San Antonio,

Villeta y Angostura.

La Figura 7-17 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica de la soja en granos. Las

dificultades sobre esta cadena son consideradas en mayor detalle en la préxima seccién de este informe.
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7.3.4.7 Tortas de Soja

7.3.4.7.1 Descripcion de la cadena

La torta soja es un subproducto derivado de la extraccion del aceite de soja del grano de soja, formando
la torta con la harina de soja que se prepara una vez se ha extraido el aceite. Por tanto, su principal
materia prima es la soja y, secundariamente, el solvente utilizado para la extraccion del aceite. La Figura
7-19 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica de la soja en torta o pallet, desde la

provisién de soja y fabricas de produccidn hasta su entrega final para la exportacion.

Conforme al Plan Nacional de Transporte de 1992, en 1988 la produccidn nacional y exportaciéon de

pellet de soja ascendié a 126.298ton.

Para la preparacion del aceite y torta de soja normalmente se utiliza el grano de menor calidad, aunque
la tendencia es a aumentar y conforme a CAPECO podria llegar a representar hasta el 40% del total de

soja producida en el futuro, de un 20% que representa en la actualidad.

Actualmente existen 6 industrias procesadoras de soja y, de acuerdo a CAPECO, nuevas plantas estan en
construccién lo que aumentara la capacidad de procesamiento a 3-3.5 millones de ton de soja. Las
industrias mas importantes de soja se encuentran en Capiata y Minga Guazu (véase Figura 7-19). Otras

industrias se ubican en Alto Parang, Itapua y Caaguazd.

Conforme datos de VUE, en el 2010 se exportaron 1.000.369 toneladas de soja en torta, con casi el 80%
a los paises de Sur Ameérica, Peru, Chile, Brasil y Uruguay (véase Tabla 7-12). La principal ruta de
transporte lo constituy6 los rios Paraguay y Parand. Sobre el rio Paraguay, la principal aduana fue Villeta.
Sobre el rio Parana la principal aduana fue Ciudad del Este. Cantidades menores también se transportan

a Brasil por via terrestre (véase Figura 7-19 y Figura 7-20).

Tabla 7-12: Exportaciones de soja en torta por pais de destino, en valor y peso, afio 2010

INFORME DE DIAGNOSTICO

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID -

Valor FOB (US délares) Cantidad (Kilo neto)

Pais Destino
Monto Porcentaje Monto Porcentaje
Peru 163,875,174 47.6% 472,663,030 47.2%
Chile 89,993,566 26.1% 254,190,190 25.4%
Polonia 40,550,792 11.8% 121,190,810 12.1%
Brasil 13,633,439 4.0% 42,361,000 4.2%
Italia 13,485,094 3.9% 39,952,788 4.0%
Uruguay 8,892,893 2.6% 28,623,500 2.9%
Otros paises 13,812,334 4.0% 41,387,250 4.1%
Total 344,243,292 100.0% 1,000,368,568 100.0%

Fuente: VUE.
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Figura 7-20: Soja en torta: Desde abastecimiento (Soja), fabricas y localizacién de pasos de frontera.
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Fuente: Elaboracion propia.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO




LATIN AMERICA - CARIBBEAN

@ CONSORCIO NK - NKLAC @

7.3.4.7.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica.

Las principales dificultades de la cadena logistica de la soja en torta son las mismas que se presentan
para la logistica de transporte de la soja en grano, relacionadas con las limitaciones de los rios y las

dificultades relacionadas con la vialidad.

La Figura 7-20 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica de la soja en torta. Las

dificultades sobre esta cadena son consideradas en mayor detalle en la préxima seccién de este informe.

7.3.4.8 Aceite de soja
7.3.4.8.1 Descripcion de la cadena

El aceite de soja es un subproducto derivado de la extraccidn del aceite de soja del grano de soja. Por
tanto, su principal materia prima es la soja y, secundariamente, el solvente utilizado para la extraccion

del aceite.

Conforme al Plan Nacional de Transporte de 1992, en 1988 la produccidén nacional de aceite de soja

ascendid a 14.420ton.de las cuales se exportaron 1.029ton.

La Figura 7-21 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica del aceite de soja, desde su

principal abastecimiento, fabricas de produccién hasta su entrega final para la exportacion.

Como se informo en la seccidn anterior, las industrias mas importantes de soja se encuentran en Capiata

y Minga Guazu) y otras industrias se ubican en Alto Parang, Itapta y Caaguazu (véase Figura 7-22).

Conforme datos de VUE, en el 2010 se exportaron 232.337ton.de aceite de soja, con mas del 50% a India
y Bangladesh (véase Tabla 7-13). La principal ruta de transporte lo constituyé los rios Paraguay y Parana.
Sobre el rio Paraguay, la principal aduana fue Villeta. Sobre el rio Parand la principal aduana fue Ciudad
del Este. Cantidades menores también se transportan a Brasil y Uruguay por via terrestre (véase Figura

7-21y Figura 7-22).
7.3.4.8.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

Las principales dificultades de la cadena logistica del aceite de soja son las mismas que se presentan
para la logistica de transporte de la soja en grano, relacionadas con las limitaciones de los rios y las

dificultades relacionadas con la vialidad.

La Figura 7-21 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica del aceite de soja. Las dificultades

sobre esta cadena son consideradas en mayor detalle en la proxima seccion de este Informe.
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Figura 7-22: Aceite de soja: Localizacion de industrias principales y pasos de frontera
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Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 7-13: Exportaciones de aceite soja por pais de destino, en valor y peso, afio 2010

7N .
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Valor FOB (US ddlares) Cantidad (Kilo neto)
Pais Destino
Monto Porcentaje Monto Porcentaje

India 57,706,558 28.2% 68,624,676 29.5%
Bangladesh 45,727,270 22.3% 51,817,460 22.3%
Venezuela 32,594,460 15.9% 39,000,000 16.8%
Ecuador 16,281,304 7.9% 17,050,000 7.3%
Espaia 10,991,134 5.4% 11,581,934 5.0%
Vietnam 10,795,069 5.3% 10,000,000 4.3%
Irdn 11,165,200 5.4% 10,000,000 4.3%
Sur Africa 6,724,390 3.3% 9,000,000 3.9%
Otros paises 12,960,520 6.3% 15,262,955 6.6%

Total 204,945,905 100.0% 232,337,025 100.0%

Fuente: VUE.

7.3.4.9 Azucar

7.3.4.9.1 Descripcion de la cadena

El azdcar en Paraguay es un producto derivado de la cafia de azlcar. Por tanto, su principal materia

prima es la cafia de azucar.

Conforme al Plan Nacional de Transporte de 1992, en 1988 la produccién nacional de cafia de aztcar
ascendio a 2.668.150ton.de las cuales solo una pequefia porcién (757 ton) se exportd y la mayor parte
se utilizo para la elaboracién nacional de alcoholes (30.313.000lts) de alcohol carburante y 4.941.000lts.
de alcohol absoluto), elaboracién de miel, azicar y melaza para la preparacién de bebidas y confites y
para consumo interno. Conforme al censo agropecuario del afio 2008, en 1991 se produjeron

2.817.091ton. y en el afio 2008 unas 5.079.612ton .

La Figura 7-23 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica del azucar, desde el principal

insumo, fabricas de produccién hasta su entrega final para la exportacion.

La zona de siembra de cafia de azlcar se encuentra concentrada en los departamentos centrales del
Guaira, Paraguari, Caaguazi y Cordillera. Segln el censo agropecuario, en el 2008 el area total
sembrada ascendié a 81.830 has. La Figura 7-24 presenta las zonas de siembra de la cafia de azucar,

localizacién de ingenios y localizacién de aduanas.

Los ingenios azucareros también se concentran en la zona central del pais, sobre todo en el

departamento de Guaira. La Tabla 7-14 presenta la localizacién departamental de los ingenios.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO
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Tabla 7-14: Ingenios azucareros en el pais (2006)

UBICACION
INGENIO (Departamento)

1 PETROPAR Guaira
2 AZ. PARAGUAYA S.A. Guaira
3 AZ. FRIEDMANN S.A. Guaira
4 AZ. ITURBE S.A. Guaira
5 ALPASA Paraguari
6 AZ. GUARAMBARE S.A. Central
7 AS. LA FELSINA S.A. Central
8 AZ. O.T.L.S.A. Cordillera
9 INSAMA S.A. Misiones
10 CENSI&PIROTTA S.A. Pte. Hayes
11 SAN LUIS S.A. Canindeyu

Fuente: IICA, con datos de la Direccion de Combustibles Alternativos MICy del Centro Azucarero Paraguayo

Conforme al lICA, los ingenios indicados en la Tabla 7-14 tenian una capacidad instalada (en 2006) para

una molienda de cafa de aztcar de 22, 380 ton/dia.

Conforme datos de VUE, en el 2010 se exportaron 52.076ton.de aztcar, con mas del 60% a Estados
Unidos y mds del 30% a la Unidn Europea y Suiza (véase Tabla 7-15). Las salidas se dieron por los

Puertos Fenix, Terport y Caacupemi (orden de salida), (véase Figura 7-23 y Figura 7-24).

Tabla 7-15: Exportaciones de aztcar por pais de destino, en valor y peso, afio 2010

Valor FOB (US délares) Cantidad (Kilo neto)
Pais Destino
Monto Porcentaje Monto Porcentaje
Estados Unidos 22,857,995 61.6% 31,427,814 60.3%
Alemania 4,476,821 12.1% 6,557,000 12.6%
Bélgica 2,219,213 6.0% 3,188,000 6.1%
Italia 1,410,287 3.8% 1,940,000 3.7%
Francia 1,174,759 3.2% 1,780,000 3.4%
Canada 870,823 2.3% 1,429,229 2.7%
Suiza 939,348 2.5% 1,272,000 2.4%
Otros paises 3,149,792 8.5% 4,481,910 8.6%
Total 37,099,038 100.0% 52,075,953 100.0%
Fuente: VUE.
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Figura 7-24: Azicar: Localizacion de industrias principales y pasos de frontera
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7.3.4.9.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica

Al igual que otros productos que se exportan por via fluvial y maritima, como la torta de soja, las
principales dificultades de la cadena logistica del aztcar son las mismas que se presentan para la
logistica de transporte de la soja en torta, relacionadas con las limitaciones de los rios y las dificultades

relacionadas con la vialidad.

La Figura 7-23 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica del azlcar. Las dificultades sobre

esta cadena son consideradas en mayor detalle en la préxima seccién de este Informe.
7.3.4.10 Textil
7.3.4.10.1 Descripcion de la cadena

Dentro del rubro textil se da una amplia gama de sub-rubros y productos, algunos con caracteristicas
muy disimiles en cuanto a nivel de acabados, propdsitos y calidades. Para efectos del andlisis de las
cadenas logisticas para la industria textil, se selecciond un sub-rubro que representara la produccién y
exportacion de prendas de vestir y que pudiera ser en el futuro un potencial importante de valor
agregado para el pais. Nos referimos a la partida trajes y pantalones (62.03), y de este sub-rubro se
seleccionaron los items trajes (6203.1) y pantalones y shorts para hombres o nifios (6203.4). Para

facilitar el analisis, a estos sub-rubros se les denominara “textiles”.

Las empresas de exportaciones textiles en Paraguay se centran en Asuncién y alrededores (un 90%). Los

exportadores de textiles importan insumos, telas y otras materias primas, y exportan los productos

textiles

Conforme a datos de VUE, en el 2010 se exportaron 973 toneladas de textiles, aproximadamente 60% a

Argentina y cerca del 38% a Brasil (véase Tabla 7-16).

Tabla 7-16: Exportaciones de textiles (codigos 6203.1 y 6203.4) por pais de destino, en valor y peso,

ano 2010
Valor FOB (US ddlares) Cantidad (Kilo neto)
Pais Destino
Monto Porcentaje Monto Porcentaje
Argentina 10,814,021 58.7% 677,466 69.6%
Brasil 6,929,352 37.6% 251,806 25.9%
Uruguay 637,264 3.5% 41,516 4.3%
(C);:& S E:::;a()Méxm' 46,411 0.3% 2,018 0.2%
Total 18,427,048 100.0% 972,806 100.0%
Fuente: VUE.
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7.3.4.10.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

En cuanto a las dificultades de la cadena logistica de transporte de los textiles, se menciona como
principal aspecto la ineficiencia en los pasoé de frontera terrestres, tanto para la importacion de
insumos como para la exportacién de productos terminados. Para las exportaciones textiles, los
principales pasos de frontera terrestres son Falcén y Ciudad del Este. Segin se ha indicado en las
entrevistas, un camion de carga internacional pasa alrededor de un 20% de su tiempo parado
innecesariamente en pasos de frontera. Esto significa que la misma cantidad de exportaciones e
importaciones se podrian movilizar via terrestre con un 20% menos de flota automotor e igual reduccion

de costos si los pasos de frontera funcionaran eficientemente.

Las dificultades relacionadas con la red vial, se producen por la utilizacién masiva de la Ruta N°2 que

conecta Asuncion con Ciudad del Este y a los tramos viales que conectan a Falcon.
7.3.5 Productos de importacion

7.3.5.1 Insecticidas y demas plaguicidas.

7.3.5.1.1 Descripcion de la cadena logistica.

La partica arancelaria utilizada es la nimero 3808. La Figura 7-25 presenta el esquema de la estructura
de la cadena logistica de los Insecticidas y demds plaguicidas, desde la identificacion de su fuente
externa (pais) hasta su ingreso al pais, segin su modo de ingreso y principales importadores, en tanto
que la Figura 7-26 se representa la localizacién de los accesos de ingresos y los modos de transportes

utilizados para el ingreso de la mercaderia.

Conforme datos de REDIEX, en el 2010 se importaron 36.410 toneladas, con cerca del 45% desde
Argentina y mas del 28% de China (véase Tabla 7-17). Las principales aduanas de entrada la
constituyeron Encarnacion y Villeta (puerto habilitado sobre el rio Paraguay para agroquimicos).
También se utilizan las aduanas en Ciudad del Este, José Falcon y PAKSA. Las importaciones de

insecticidas se realizaron por via fluvial y terrestre (véase Figura 7-25 y Figura 7-26).

Tabla 7-17: Importaciones de insecticidas por pais de origen, en peso, aio 2010

Cantidad (Ton neta)

Pais Destino | Monto | Porcentaje
Argentina 16,11 44.2%
China 10,307 28.3%
Brasil 5,817 16.0%
India 2,33 6.4%
Otros paises 1,846 5.1%
Total 36,41 | 100.0%

Fuente: TRADEMAP.
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Figura 7-26: Mapeo de Insecticidas y demds plaguicidas.
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la informacion proveida por Servicio Nacional de Calidad y Sanidad Vegetal y de Semillas (SENAVE), hay

mas de 300 empresas habilitadas para la importacién de agroquimicos.
7.3.5.1.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica.

En cuanto a las dificultades de la cadena logistica de transporte de los insecticidas, se menciona como
principal aspecto la ineficiencia en los pasos de frontera terrestres. Los principales pasos de frontera
terrestres son José Falcon, Ciudad del Este y Encarnacidn. Los problemas en los pasos de frontera para
la exportacion de productos también se dan en la importacidn de productos, entre los cuales se pueden
mencionar: falta de espacio fisico para controles, visados de certificados, descoordinacién en los
procesos de control, falta de cumplimiento de horarios normales, descoordinacién en horarios de

trabajo entre las Aduanas intervinientes, excesivos tramites de paso de frontera.

Para los insecticidas importados por modo fluvial también se presentan dificultades de la cadena
logistica que se relacionan con las limitaciones que se presentan en la navegabilidad del rio Paraguay y
el desfase en la incorporacion de mayor capacidad de transporte fluvial (barcazas y remolcadores), con
repercusiones en los tiempos de espera de los insecticidas en los puertos de transbordo. Asi mismo, los
requerimientos de visados y certificacion aduanera en los puertos de transbordo y la falta de
coordinacién con los procedimientos aduanales de Argentina, a fin de efectuar una Gnica digitalizacion
de los datos, introducen otros elementos de dificultades en la importacién de insecticidas. Ademas, una
vez descargado en el puerto fluvial, los trdmites aduanales pueden tomar un dia adicional antes que la

carga quede liberada para su carga en camion.

Con relacién a las dificultades relacionadas con la red vial, la vialidad utilizada corresponde a los tres
grupos principales: a) las carreteras vecinales en las zonas de siembra Alto Parand, Guaira, Itapua,
Canindeyu Caaguazu; b) las carreteras nacionales que unen las zonas de siembra con los pasos de
frontera y los puertos fluviales utilizados, que entre otras incluye Ruta 2, Ruta 3, Ruta 6, Ruta 7, Ruta 13,

Ruta 15, Ruta 17, Ruta 18; c) los accesos al puerto de Villeta.

La Figura 7-25 identifica los flujos con dificultades sobre la cadena logistica de los insecticidas. Las

dificultades sobre esta cadena son consideradas en mayor detalle en la préxima seccién de este Informe.
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7.3.5.2 Abonos minerales o quimicos compuestos.
7.3.5.2.1 Descripcion de la cadena

La abonos partida arancelaria’ considerada es la N°3105, que incluyen los abonos minerales o quimicos
compuestos. La Figura 7-27 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica de los abonos,
desde la identificacion de su fuente externa (pais) hasta su entrega final para el consumo local, en tanto
que la Figura 7-28 presenta localizacién de aduanas de ingreso y el modo utilizado para introducir la

mercaderia al pais.

Conforme datos de REDIEX, en el 2010 se importaron 627.683ton.de abonos, con mds del 85% desde
Brasil y cantidades menores de Uruguay, Estados Unidos y otros paises (véase Tabla 7-18). Las
principales aduanas de entrada fueron Ciudad del Este, Encarnacion y Salto del Guaird. También se
utilizaron las aduanas en Villeta, Santa Elena (en Cordillera) y otras aduanas. Las importaciones de

insecticidas se realizaron por via terrestre y fluvial (véase Figura 7-27 y Figura 7-28).

Tabla 7-18: Importaciones de Abonos Minerales por pais de origen, en peso, afio 2010

Cantidad (Ton neta)
Pais Destino Monto Porcentaje

Brasil 538,366 85.8%
Uruguay 43,582 6.9%
Estados Unidos ‘23,176 3.7%
Argentina 9,843 1.6%
China 7,233 1.2%
Otros paises 5,483 0.9%
Total 627,683 100.0%

Fuente: TRADEMAP.
Hay un claro predominio de las empresas transnacionales en la importacidn de estos productos (ADM,
Agrofértil y Dekalpar comercializadoras de Monsanto, Bunge, Cargill, entre otros), con un casi 70% de las

importaciones totales.
7.3.5.2.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica .

Las principales dificultades de la cadena logistica son similares a las que se presentan para la logistica de
transporte de insecticidas, relacionadas con las limitaciones de los rios, las dificultades con los pasos de
frontera y las dificultades relacionadas con la vialidad, cambiando la localizacién de los pasos de frontera

terrestre, que para los abonos la conforman Ciudad del Este, Encarnacidn y Salto del Guaira.

La Figura 7-27 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica de los abonos. Las dificultades

sobre esta cadena son consideradas en mayor detalle en la préxima seccion de este Informe.

®Partida arancelaria: Es el cédigo numérico consensuado internacionalmente para la identificacion de los productos en ADUANA
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Figura 7-28: Abonos Minerales: Localizacidon de aduanas y modo de transporte
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7.3.5.3 Semillas, frutos y esporas, para siembra.
7.3.5.3.1 Descripcion de la cadena

Dentro de la partida arancelaria N° 1209 se incluyen semillas, frutos y esporas, para siembra. En
términos de volumen, la importacién no constituye un rubro importante. Conforme datos de
TRADEMAP, en el 2010 se importaron 1.804ton.de semillas, casi en su totalidad desde sus paises vecinos

(véase Tabla 7-19).

Tabla 7-19: Importaciones de semillas (partida 1209) por pais de origen, en peso, afio 2010

Cantidad (Ton neta)
Pais Destino
Monto Porcentaje

Brasil 1,306 72.4%
Argentina 334 18.5%
Bolivia 151 8.4%
Otros paises 13 0.7%

Total 1,804 100.0%

Fuente: TRADEMAP.
7.3.5.3.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

Las principales dificultades de la cadena logistica de las semillas son similares a las gque se presentan
para la logistica de transporte de abonos, relacionadas con las dificultades de los pasos de frontera y las

dificultades relacionadas con la vialidad, cambiando la localizacién de los pasos de frontera terrestre.
7.3.5.4 Gas de Petroéleo.
7.3.5.4.1 Descripcién de la cadena

La partida arancelaria N° 2711 incluye gas de petréleo y demas hidrocarburos gaseosos. Paraguay

importa el gas de petrdleo en forma liquida (GLP).

La Figura 7-29 presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica, desde la identificacion de su

fuente externa (pais) hasta su entrega final para el consumo local.

La Figura 7-30 presenta localizacién de aduanas de ingreso y la participacién por modo de transporte
utilizado para su ingreso al pais. Conforme datos proveidos por REDIEX en el 2010 se importaron

81.695ton.de gas de petréleo, casi en su totalidad desde Argentina (véase Tabla 7-20).

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO
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Tabla 7-20: Importaciones de Gas de Petroleo (partida 2711) por pais de origen, en volumen, afio 2010

1 Cantidad (Ton neta)
Pais Destino
| Monto Porcentaje
Argentina | 77,746 95.0%
Uruguay ‘ 2,492 3.0%
Brasil 1,595 1.9%
Otros paises 10 0.0%
Total 81,843 100.0%

Fuente: TRADEMAP.

Las principales aduanas de entrada la constituyeron Ita Enramada y Terport. Ita Enramada no cuenta con
facilidades para el manejo de GLP, de manera que este debe ser manejado en las facilidades de Petropar
en Villa Elisa, al sur de Asuncién. Conforme a los datos de REDIEX, las importaciones de Gas de Petréleo

se realizaron por via terrestre y una pequefia porcion por via fluvial (véase Figura 7-29 y Figura 7-30).

Hay una clara concentracion de las importaciones de gas, con las cuatro primeras importadoras

acaparando cerca del 90% del mercado (véase Figura 7-29).
7.3.5.4.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

Para el GLP que es importado por modo fluvial se presentan dificultades de la cadena logistica que se
relacionan con las limitaciones que se presentan en la navegabilidad del rio Paraguay y el desfase en la
incorporacién de mayor capacidad de transporte fluvial (barcazas y remolcadores), con repercusiones en

los tiempos de espera en los puertos de transbordo.

La red vial utilizada, que une las industrias de procesado del gas en San Antonio con los centros urbanos

presenta inconvenientes de congestion y en algunos tramos presenta deterioro de la capa de rodadura.

La Figura 34 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica del gas. Las dificultades sobre esta

cadena son consideradas en mayor detalle en la proxima seccion de este Informe.
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Figura 7-30: Gas: Localizacion de aduanas e importadores principales
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7.3.5.5 Aceite de Petroleos crudos.

7.3.5.5.1 Descripcion de la cadena

La partida arancelaria 2710 se incluyen los aceites de petréleo crudo. La Figura 7-31 presenta el
esquema de la estructura de la cadena logistica de dicha partida, desde la identificacion de su fuente
externa (pais) hasta su entrega final para el consumo local, en tanto que la Figura 7-32 presenta
localizacién de aduanas de ingreso y la participacién del modo de transporte utilizado para su ingreso al

pais.

Conforme datos de TRADEMAP, en el 2010 se importaron 1.459.570ton. de Aceite de Petréleo crudo,

con mas del 50% desde Argentina (véase Tabla 7-21).

Tabla 7-21: Importaciones de petréleo por pais de origen, en peso, afio 2010

Cantidad (Ton neta)
Pais Destino Monto Porcentaje

Argentina 749,686 51.4%
Venezuela 333,681 22.9%
Brasil 156,181 10.7%
Suiza 112,362 7.7%
Uruguay 50,526 3.5%
Otros paises 57,134 3.9%
Total 1,459,570 100.0%

Fuente: TRADEMAP.

Las principales aduanas de entrada la constituyeron Villeta (55%) y Terport (31%), con cantidades
menores a otras aduanas. Conforme a los datos de TRADEMAP, las importaciones de Aceite de Petréleo

crudo se realizaron por via fluvial y una pequefia porcién por via terrestre (véase Figura 7-31 y Figura 7-

32).

Hay una clara concentracién de las importaciones de petrdleo, con mas del 50% destinado a Petropar
(véase Figura 7-31). Petropar tiene la refineria en Villa Elisa, al sur de Asuncién y plantas de recepcién y

almacenaje en Calera Cué y Hernandarias. Terport tiene sus tanques de almacenamiento en San Antonio.
7.3.5.5.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

Las principales dificultades de la cadena logistica del petréleo son similares a las que se presentan para
la logistica de transporte del gas, relacionadas con las limitaciones de los rios y las dificultades

relacionadas con la red vial.

La Figura 7-31 identifica los flujos modelados sobre la cadena logistica del petrdleo. Las dificultades

sobre esta cadena son consideradas en mayor detalle en la préxima seccién de este Informe.
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Figura 7-32: Mapeo de Aceite de Petréleo crudo
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7.3.5.6 Tractores
7.3.5.6.1 Descripcion de la cadena

El rubro tractores (partida 8701) incluye especificamente tractores. Conforme datos de REDIEX, en el
2010 se importaron 25.574ton.de tractores, con més del 56% desde la Comunidad Europea y cerca del

25% desde Brasil (véase Tabla 7-22).

Tabla 7-22: Importaciones de tractores por pais de origen, en peso, afio 2010

| Cantidad (Ton neta)
Pais Destino
Monto Porcentaje

Brasil | 6,314 24.7%
Suecia | 6,167 24.1%
Holanda ‘ 3,035 11.9%
Alemania | 2,873 11.2%
Estados Unidos ; 1,333 5.2%
Espaiia J 1,169 4.6%
Otros paises ‘ 4,683 18.3%

Total | 25.574 100.0%

Fuente: TRADEMAP.
7.3.5.6.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica.

En cuanto a las dificultades de la cadena logistica de transporte de tractores, se menciona como
principal aspecto la ineficiencia en los pasos de frontera terrestres. Los principales pasos de frontera
terrestres son José Falcon y Ciudad del Este. Los problemas en los pasos de frontera para la exportacion
de productos también se dan en la importacion de productos, como se mencionaron para la importacién

de insecticidas.

Para los tractores que son importados por modo fluvial se presentan dificultades de la cadena logistica
que se relacionan con las limitaciones que se presentan en la navegabilidad del rio Paraguay y el desfase
en la incorporacién de mayor capacidad de transporte fluvial (barcazas y remolcadores), con

repercusiones en los tiempos de espera de los tractores en los puertos de transbordo.

Con relacién a las dificultades relacionadas con la red vial, las rutas utilizadas corresponden a las
carreteras nacionales que unen los pasos de fronteras y puertos utilizados con los centros urbanos

donde se localizan los importadores/distribuidores de tractores.
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7.3.5.7 Cosechadora

7.3.5.7.1 Descripcion de la cadena

El rubro cosechadora (partida 8433) incluye méaquinas de cosechar o trillar. Conforme datos de REDIEX,

en el 2010 se importaron 8.829 ton de cosechadoras, con mas del 82% desde la Brasil (véase Tabla 7-23).

Tabla 7-23: Importaciones de cosechadoras por pais de origen, en volumen, afio 2010

Cantidad (Ton neta)
Pais Destino ‘
Monto - Porcentaje

Brasil 7,297 82.6%
Estados Unidos 596 6.8%
China 255 2.9%
Argentina 199 2.3%
Otros paises 482 5.5%

Total 8,829 100.0%

Fuente: TRADEMAP.
7.3.5.7.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

Las principales dificultades de la cadena logistica de las cosechadoras son similares a las que se
presentan para la logistica de transporte de los tractores, relacionadas con las deficiencias en los pasos

de frontera terrestre y las dificultades relacionadas con la vialidad.
7.3.5.8 Camiones
7.3.5.8.1 Descripcion de la cadena

El rubro camiones (partida 8704) incluye especificamente camiones. Conforme datos de TRADEMAP, en
el 2010 se importaron 34.009 ton. de camiones, siendo los principales abastecedores Japén y Brasil

(véase Tabla 7-24).

Tabla 7-24: Importaciones de camiones por pais de origen, en peso, afio 2010

Cantidadi(Ton neta)
Pais Destino i
Monto Porcentaje

Japén 7,104 20.9%
Brasil 6,272 18.4%
Tailandia 3,564 10.5%
China 3,493 10.3%
Otros paises 13,576 39.9%

Total 34.009 100.0%

Fuente: TRADEMAP.
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Existe un amplio nimero de importadores de camiones, sin que ninguno importe més del 5% del

mercado.
7.3.5.8.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

Las principales dificultades de la cadena logistica de los camiones son similares a las que se presentan
para la logistica de transporte de los tractores, relacionadas con las deficiencias en los pasos de frontera
terrestre, dificultades en el transporte fluvial y puertos de transbordos, y las dificultades relacionadas

con la red vial.
7.3.5.9 Neumaticos nuevos de caucho.
7.3.5.9.1 Descripcion de la cadena.

La partida arancelaria nimero 4011 incluye especificamente neumaticos nuevos de caucho. Conforme
datos de REDIEX, en el 2010 se importaron 60.563 toneladas de neumaticos, los principales proveedores

son China y Brasil como paises de origen (véase Tabla 7-25).

Tabla 7-25: Importaciones de neumaticos nuevos de caucho por pais de origen y volumen, aio 2010

Cantidad (Ton neta)
Pais de Origen
Monto Porcentaje

China ! 36,232 59.8%
Brasil | 13,572 22.4%
Japon 3,024 5.0%
Otros paises 7,735 12.8%

Total | 60,563 100.0%

Fuente: TRADEMAP.

7.3.5.9.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica.
Las principales dificultades de la cadena logistica de los neumaticos nuevos de caucho son similares a las
que se presentan para la logistica de transporte de los camiones y los tractores, relacionadas con las

deficiencias en los pasos de frontera terrestre, dificultades en el transporte fluvial y puertos de

transbordos, y las dificultades relacionadas con la red de carreteras.
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7.3.5.10 Teléfonos y celulares
7.3.5.10.1 Descripcion de la cadena

El rubro teléfonos y celulares (partida 8517) incluye especificamente esos dos sub-rubros. La Figura 7-33
presenta el esquema de la estructura de la cadena logistica de los teléfonos y celulares, desde la
identificacién de su fuente externa (pais) hasta su entrega final para el consumo local, en tanto que la

Figura 7-46 presenta localizacion de aduanas de ingreso y localizacion de los principales importadores.

Conforme datos de REDIEX, en el 2010 se importaron 7.382 ton de teléfonos y celulares, siendo el

principal pais abastecedor China (véase Tabla 7-26).

Tabla 7-26: Importaciones de teléfonos y celulares por pais de origen, en peso, afio 2010

Cantidad 1(Ton neta)
Pais Destino ‘
Monto | Porcentaje

China 6,462 87.5%
Suecia 191 2.6%
Brasil 149 2.0%
Otros paises 580 7.9%

Total 7,382 100.0%

Fuente: TRADEMAP.

Las principales aduanas de entrada la constituyeron el aeropuerto de Guarani (con mas del 40%) y la
Zona Franca Global Trade (con el 25%), con cantidades menores a otras aduanas. Conforme a los datos
de REDIEX, las importaciones de teléfonos celulares se realizaron por via drea y via terrestre y una

menor porcién por via fluvial (véase Figura 7-33 y Figura 7-34).

Existe un amplio nimero de importadores de teléfonos y celulares, aunque se algin predominio de los

cuatro principales importadores que tienen un 37% del mercado.
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Figura 7-34: Teléfonos y celulares: Localizacion de aduanas y principales zonas de consume
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Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO




LATIN AMERICA - CARIBBEAN

@ CONSORCIO NK - NKLAC @

7.3.5.10.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

En cuanto a las dificultades de la cadena logistica de transporte de teléfonos y celulares, se menciona
como principal aspecto la ineficiencia en los pasos de frontera terrestres. Los principales pasos de
frontera terrestres son José Falcon y Ciudad del Este. Los problemas en los pasos de frontera para la
exportacion de productos también se dan en la importacién, como lo que se mencionaron para los

insecticidas.

Para los teléfonos y celulares que son importados por modo aéreo, la principal dificultad que se
menciona en las entrevistas es el alto costo del modo, que solo lo hace factible para los rubros de mas
alto valor por unidad de peso, como los teléfonos y celulares. El alto costo del transporte aéreo esta
directamente relacionado al alto costo operativo del modo. Sin embargo, en la situacién actual de
Paraguay, también obedece a que el flujo de carga de exportacion aérea es muy bajo, resultando en un

muy alto porcentaje de retornos vacios.

La Figura 7-33 identifica los puntos con dificultades sobre la cadena logistica de los teléfonos y celulares.
7.3.5.11 Aparatos de oficinas

7.3.5.11.1 Descripcion de la cadena

El rubro aparatos de oficinas (partida 8472) incluye especificamente las demas mdquinas y aparatos de
oficina. Conforme datos de REDIEX, en el 2010 se importaron 286 toneladas de aparatos de oficina,

siendo China principal pais abastecedor (véase Tabla 7-26).

Tabla 7-27: Importaciones de aparatos de oficina por pais de origen, en peso, afio 2010

Cantidad (Ton neta)
Pais Destino
Monto Porcentaje

China 120 42.0%
Estados Unidos. 70 24.5%
Brasil 46 16.1%
Ecuador | 24 8.4%
Alemania 12 4.2%
Otros paises 14 4.9%

Total 286 100.0%

Fuente: TRADEMAP.

Existe un amplio nimero de importadores de aparatos de oficina, aunque existe un predominio de los

tres principales importadores que tienen un 56% del mercado.
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7.3.5.11.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica de transporte

Las principales dificultades de la cadena logistica de los aparatos de oficina son similares a las que se
presentan para la logistica de transporte de los camiones y los tractores, relacionadas con las
deficiencias en los pasos de frontera terrestre, dificultades en el transporte fluvial y puertos de

transbordos, y las dificultades relacionadas con la red vial.
7.3.5.12 Articulos para juegos de sociedad.
7.3.5.12.1 Descripcion de la cadena

La partida arancelaria N° 9504 incluye articulos para juegos de sociedad. Conforme datos de REDIEX, en

el 2010 se importaron 12.301ton.de juegos, siendo China principal pais de origen (véase Tabla 7-28).

Tabla 7-28: Importaciones de Articulos para juegos de sociedad, afio 2010

Cantidad (Ton neta)
Pais Destino ‘
Monto . Porcentaje

China 11,675 94.9%
Estados Unidos 264 2.1%
Japoén 223 1.8%
Otros paises 139 1.1%

Total 12,301 100.0%

Fuente: TRADEMAP.

Existe un amplio ndmero de importadores de juegos, aunque existe un predominio de los tres

principales importadores que tienen un 33% del mercado.
7.3.5.12.2 Dificultades encontradas en la cadena logistica.

Las principales dificultades de la cadena logistica de los juegos son similares a las que se presentan para
la logistica de transporte de los teléfonos y celulares, relacionadas con las deficiencias en los pasos de
frontera terrestre, dificultades en el transporte fluvial y puertos de transbordos, y las dificultades

relacionadas con la red vial.

7.4 Identificacion Inicial de Necesidades.

74.1 La identificacién de dificultades en las cadenas logisticas de productos
7.4.1.1 Resumen del andlisis cualitativo de cadenas logisticas de productos

El analisis de las cadenas logisticas de la seccién anterior permitié identificar las dificultades encontradas

en las cadenas logisticas de transporte de cada uno de los productos.

A continuacion se detallan las dificultades mas significativas estructuradas en los siguientes aspectos:
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2
3
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Deficiencias en pasos de frontera;
Dificultades a la navegabilidad;
Deficiencias portuarias;

Deficiencias en la vialidad;

Dificultades en los puertos de transbordo;
Retornos de contenedores vacios;

Falta de regulacidn, supervisiéon y control de las cadenas logisticas de transporte.

7.4.1.2 Pasos de frontera y aduanas

Conforme a la experiencia de transportistas, lo ideal seria un paso de frontera en 2 o 3 horas. Sin
embargo, la realidad consiste en pasos de frontera que pueden durar de 12 horas a 3 dias. Los factores
que se mencionaron con frecuencia por los entrevistados incluyeron, entre otros, los siguientes factores

de demoras e ineficiencias:

u Excesivos permisos sanitarios;

= Doble control aduanero;

= Cdédigo aduanero maleable dando lugar a inconsistencias e irregularidades;

= Emisidn, visacidn y control de documentos en distintos lugares;

= Horarios de atencién no coordinados entre Paraguay y Argentina;

= Demora por fumigacion;

= Demoras por control de contrabando;

= Falta de control de procedimientos aduaneros resultando en excesivo uso de horarios fuera de
lo normal;

= Falta de equipo de control (scanners) en lugares adecuados.

En cuanto a las falencias de infraestructura en los pasos de aduanas, se menciona la falta de espacio
fisico para el adecuado control de frontera en forma eficiente y, para el caso particular de José Falcén, lo

inadecuado del puente para un paso eficiente, el cual es de tipo Bailey.

7.4.1.3 Dificultades a la navegabilidad

Existe consenso respecto a que uno de los factores preponderantes de la competitividad del comercio
paraguayo depende en gran medida del mejoramiento y mantenimiento como via navegable todo el
afio de sus dos rios principales Paraguay y Parand. Se tiene claro que esta necesidad se volverda mas
critica en la medida que se requieran movilizar cada vez mayores cantidades de productos y los caudales
de los rios puedan disminuir. Se considera que es necesario el mejoramiento del rio Paraguay hasta sus

aguas norte de Asuncién mediante obras de dragados, balizamiento y ayudas a la navegacion, vy [el
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profundidad adecuada.

En su situacion actual, en época de bajante la capacidad de transporte del rio Paraguay se reduce
grandemente y el tiempo de transporte puede llegar hasta 12 dias, en tanto que regularmente toma de

5a7dias.

Las perspectivas de algunos entrevistados es que el problema del rio Paraguay es sobre todo
institucional, ya que las soluciones técnicas estan disponibles, pero falta la estructura legal e
institucional que permita que esas soluciones se lleven a cabo eficientemente, posiblemente con una
mayor participacién privada en el mejoramiento y mantenimiento operacional de la hidrovia y con

mayor participacion del estado como ente controlador y regulador y menos operador.

Por otro lado, se nota una escasez de equipo fluvial, barcazas y remolcadores, que en épocas de pico
resultan inadecuadas para mover toda la demanda, presentandose un cuello de botella que repercute
en otros segmentos de la cadena logistica como colas y congestiones. Se reconoce que en los Gltimos
afios ha habido aumentos sustanciales en la oferta de equipo fluvial y que se contintia con dichos
aumentos con la instalacion de nuevos astilleros y construccion de nuevas barcazas y, con el tiempo, la
oferta se ajustard a la demanda. Sin embargo, algunos entrevistados han notado que las grandes
trasnacionales que movilizan la mayor cantidad de productos de exportacidn tienen su propia flota para
el movimiento de los flujos normales y los flujos picos los contratan spot a terceros. En este arreglo,
estos terceros operadores fluviales corren los riesgos de las fluctuaciones de mercado, lo cual puede

estar disuadiendo nuevas inversiones en equipo fluvial.

En el capitulo referente al sector fluvial, maritimo y portuario se describe mejor la situacién actual que

afecta a dicho sector.
74.1.4 Deficiencias portuarias.

Algunos entrevistados han mencionado que las deficiencias portuarias conllevan a congestiones vy

sobrecostos. Entre los elementos que se mencionan se incluyen:

e Falta de equipo de carga y descarga tanto en la parte terrestre como en la parte fluvial.

e Exceso de puertos de contenedores sin mayores especializaciones y requiriendo atracar en mas
de un puerto. Asi, se nota que para contenedores y carga general, la naviera define el terminal
base y cobra extra por descargar en otro puerto. De las 14 lineas, 3 tienen puerto base, 11 no
tienen puerto base. Hay 5 puertos (para contenedores) y 90% de las lineas sirven todos los
puertos

e Falta de coordinacién en la entrega de mercancias entre Aduanas, Despachantes, puerto y

transporte terrestre.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO




@ CONSORCIO NK - NKLAC @

e La regulacién sobre el uso de Villeta (ANNP) para el manejo de agroquimicos también afecta la

eficiencia naviera.

Se constata con algunos entrevistados que la incorporacién del sector privado al sistema portuario ha
tenido un impacto altamente positivo y las posibles deficiencias en el sector portuario son aspectos
temporales que el libre juego de oferta y demanda ajustara. Por ejemplo, se nota que el recalado a mas
de un puerto se esta disminuyendo (dado el cobro extra por recalar en un puerto no base), con

excepcion del requerimiento de manejar agroquimicos por Villeta.

En el capitulo referente al sector fluvial, maritimo y portuario se describe mejor la situacién actual que

afecta a dicho sector.
7.4.1.5 Deficiencias en la vialidad nacional

Algunos entrevistados han identificado las deficiencias en la red vial nacional como un elemento que
encarece y demora las cadenas logisticas de transporte y restringe la competitividad de Paraguay. Los
entrevistados han notado que en los ultimos afios el gobierno ha hecho avances significativos en
mejorar la red vial, pero que todavia puede mejorarse aun mds. Entre los puntos que destacan

sobresalen los siguientes:

e Se requieren que las rutas de mayor importancia (Ruta N°2, Ruta N°1, Ruta N°7, Ruta que une
Asuncién con Pilar y con Concepcién, entre otras), sean autopistas para una eficiente
comunicacién de los principales centros urbanos y pasos de frontera.

e la infraestructura de accesos a puertos, principalmente a los puertos al sur de Asuncidn, debe
de acomodarse al alto movimiento de camiones que requieren, teniendo en cuenta los aspectos
de curvaturas requeridas por los camiones y aspectos de seguridad y sefializacion.

e Se debe mejorar la malla vial de la Gran Asuncidn, incorporando rutas que circunvalen Asuncion
y rutas de fdcil acceso a las principales zonas de Asuncidn.

e Se requiere contar con un puente que comunique a la Gran Asuncién con Argentina de una
manera mas rapida y eficiente.

e Se requiere continuar con mejoramientos a los caminos vecinales de manera que sean
transitables todo el afio y que se mejoren sus geometrias para el transito de camiones.

e Se requiere mejorar las carreteras de enlace con los paises vecinos, incluyendo Bolivia, pais que

podria ser un socio comercial de importancia para Paraguay.

En el capitulo referente al modo vial se describe mejor la situacion actual que afecta a dicho sector.

7.4.1.6. Dificultades en los puertos de transbordo
Entre los aspectos que mayormente se menciona como disruptivo de la cadena logistica de transporte
de los productos que Paraguay comercia con el exterior son las dificultades que se presentan en lo
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siguientes:

= Incertidumbre de servicios en puertos de transbordo en Argentina. Como ejemplo principal se
destaca la disrupcién en el comercio exterior que la huelga portuaria a navieras paraguayas
causo el afio pasado. No se tiene certeza que algo similar vuelva a ocurrir y varios de los
entrevistados hicieron notar la necesidad de desarrollar rutas alternas.

" Exceso de regulaciones en paises vecinos e incertidumbre en sus aplicaciones. Como ejemplos
de esta dificultad se mencionan la reglamentacién en Brasil que limita el transito de productos
agricolas transgénicos y el tratamiento argentino de la chatarra como desperdicio contaminante
que requiere certificacion

" Otros tramites que dificultan el transporte: el acompafiamiento aduanero (en puerto de
transbordo), delegados afuera para visados consulares, certificados, control de peso de

productos de importaciéon. Todos los tramites toman 3 dias como minimo.
7.4.1.6 Retornos de contenedores vacios

El retorno de contenedores vacios se presenta en tres areas:

- En la importacién de productos por modo fluvial o terrestre. En este caso los requerimientos de
importacion de contenedores exceden los requerimientos de exportacién de contenedores y
entre un 30% y 40% retorna vacio.

= En la exportacién de productos refrigerados, particularmente carnes refrigeradas y congeladas,
en donde hay muy pocos productos importados que requieran refrigeracion. Este problema es
mas impactante para la exportacién de carnes a Chile, dado el alto costo de retornar con un
contenedor refrigerado vacio.

= En la importacién de productos por via aérea en donde actualmente hay pocos productos de

exportacion por via aérea.
Los movimientos en reversa vacios causan contratiempos y sobrecostos.
7.4.1.7 Falta de regulacién, supervision y control de las cadenas logisticas de transporte.

Un aspecto que no se ha tratado dentro del andlisis de las cadenas logisticas de transporte de los

productos, pero que afecta por igual a toda la logistica del transporte, son los aspectos normativos e

institucionales relacionados con la logistica. En este aspecto, se resaltan los siguientes aspectos:

= No hay una oficina del gobierno que tenga bajo su responsabilidad la logistica de transporte. El
MOPC tiene considerado una oficina de logistica de transporte dentro de la Direccién de
Planeacién, pero a la fecha todavia no estd funcionando. REDIEX tiene una Mesa Logistica, en

donde el sector privado y sector publico consideran la temética logistica. Esta mesa es una mesa
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de concertacion y, como tal, esta haciendo un aporte significativo a la comprensién de los
problemas logisticos de transporte.
No hay un organismo que recopile informacién en forma estructurada desde el punto de vista
de la logistica de transporte.
En el transporte participan el MOPC, la Direccién General de Marina Mercante (DGMM), DINAC
(Ministerio de Defensa), ANNP, sin un mecanismo formal de coordinacién entre ellos.
La normativa de transporte existente estd desactualizada. Ley Naval de 1927, Cédigo Fluvial y
maritimo de 1957, cédigo de comercio fluvial de 1903/1804. DGMM se crea en 1957. Tampoco
existe una ley de transporte que provea la normativa base y de esta se desprendan normativas

especificas modales y la normativas relacionadas con la logistica de transporte
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Las fortalezas, debilidades, oportunidades y amenazas de la logistica de transporte en Paraguay

El andlisis de las cadenas logisticas de los productos, mediante entrevistas a agremiaciones y entidades

que estan relacionadas con la logistica de transporte en Paraguay y andlisis de informaciones

secundarias, ha permitido identificar los factores criticos externos (esto es, esencialmente no

controlables) que resultan en posibles oportunidades y amenazas, y los factores criticos internos

(esencialmente controlables) que resultan en fortalezas y debilidades que requieren reforzarse.

La siguiente Figura resume dichos factores:

Tabla 7-29: Matriz FODA de Logistica.

Fortalezas Amenazas
B Dinamicay adaptacion logisticas B Territorialidad de Paraguay y dependencia de
B Vanguardia tecnoldgica en la produccion de otros paises para el comercio mundial
agroindustriales B Legislaciones y politicas de paises vecinos
B Geografia plana y disponibilidad de dos rios negativas al comercio
navegables Seguridad social (huelga, invasiones)
B Oportunidad de mejoras en la logistica de B Demanda creciente no se materializa
transporte
Sistema aduanal agilizado
Existencia de personal capacitado
Debilidades Oportunidades
B Sector Institucional pasivo y burocratico B Demanda creciente
o Falta de Planificacion o Proyecciones de SOJA y Carnicos de
o Poca claridad en la asignacion de recursos y COMEX.
ejecucién de los mismos. o Potencial de crecimiento de otros
o Sin reglamentacién técnica, ni regulacion productos no tradicionales
econdmica. o Crecimiento de la regidn y potencial de
o No hay instituciones encargadas de la mercados de paises vecinos.
inspeccidn vigilancia y control de la o Mineral de Hierro de Bolivia y Brasil.
actividad en defensa del usuario. o Crecimiento del consumo interno
o Falta de seguridad juridica L]
o Excesivas trabas en pasos de frontera B Mercado atractivo para inversionistas
B Falencias en la infraestructura de transporte B Creciente interés en la logistica de transporte
B Falta de rutas alternas para el comercio exterior

Fuente: Elaboracién propia.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID -
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7.6  Conclusiones del analisis de las cadenas logisticas

A4

A manera de resumen la siguiente Tabla presenta los factores de analisis que se desprenden de las

necesidades identificadas con anterioridad y resumidas en las dos secciones anteriores, con una

ponderacién de su importancia.

Tabla 7-30: Problemas Relevantes del Sector

Infraestructura
(plataforma fisica sobre
la se presta el servicio
de transporte, sea
publica o privada)

Servicios (problemas de
mercado y eficiencia de
las empresas
prestadoras del servicio
de transporte)

Coordinacion entre
modos de transporte o
entre el modo y agentes
regulatorios

Politica Institucional /
Regulatoria (incluye
facilitacion comercial)

Peso Justificacion Principales problemas
Obras de sefializacion y dragado.

15% El transporte fluvial es el modo de transporte méds Falta? de condiciones técnicas de operacién.
efectivo para el manejo de grandes volimenes de|Inexistencia de instancias de seguimiento Yy,
cargas de comercio exterior vigilancia de la calidad del servicio

Obras de mejoramiento a la red vial nacional
Mejoras a los accesos portuarios

10% La red vial esta presente en toda cadena logisticajMejoras a los caminos vecinales
de transporte siendo un componente importante]Mejora al puente a Clorinda
en el costo de transporte Mejoras de las conexiones a paises vecinos

3% Actores en el sector fluvial, maritimo portuario confSintomas de concentracién de actores y estrategias
altas participaciones en la oferta de integracion que restringen la competencia.

- Posibilidades de costos escondidos en atrasos en
Transporte terrestre atomizado e informal entregas
Incertidumbre en servicios portuarios en puertos

10% de transbordo Posibilidad de disrupciones significativas

i Doble control en pasos de frontera, horarios de
Descoordinacién en los pasos de fronterajatencién inadecuados, control y procedimientos
resultando en sobre costos y atrasos significativos |administrativos en logares distintos

5% Coordinacidn entre las partes para la fluidez de la]Congestiones, ineficiencias y por consiguiente
cadena en conexion tierra, puerto, fluvial sobre costos en los nodos de conexién fluvial,
Descoordinacion en la identificacion de cargas en

% movimiento de reversa Altos retornos de contenedores vacios

Excesivos tramites aduaneros, excesivos permisos
Excesivos tramites y trabas en los pasos de fronterauSanitarios para la exportacién, falta de unificacin
25% |y puertos de transbordo que encarecen el de informacion entre las Aduanas, falta de horarios
cormercio-extetior adecuados, exceso de regulaciones en paises
vecinos e incertidumbre en sus aplicaciones
N la normativa de transporte existente estd
La falta de una estructura institucional modernal X
| L . . |desactualizada.
que potencialice la logistica de carga que diferencie
15% bien las |competencias de planificacién, No hay una oficina del gobierno que tenga ajo su

reglamentacién técnica, regulacion econdmica e
inspeccidn vigilancia y control de la ejecucién
misma de la actividad

responsabilidad la logistica de transporte.
Participan muchas entidades sin un mecanismo
formal de coordinacién entre ellos.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
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Tabla 1: Zonas de Tréfico

N 2 de la Zona Nombre de la Zona de Tréfico Departamento Distrito

AREGUA

ASUNCION

CAPIATA

FERNANDO DE LA MORA

ITA

ITAUGUA

J A SALDIVAR

LAMBARE

11 Central Norte CENTRAL LIMPIO
LUQUE

MARIANO R ALONSO

NEMBY

SAN ANTONIO

SAN LORENZO

VILLA ELISA

YPACARAI

YPANE

GUARAMBARE

12 Central Sur CENTRAL NUEVA ITALIA

VILLETA

ALTOS

ARROYOS Y ESTEROS

ATYRA

CAACUPE

21 Cordillera Oeste CORDILLERA
EMBOSCADA

LOMA GRANDE

NUEVA COLOMBIA

SAN BERNARDINO

CARAGUATAY

EUSEBIO AYALA

ISLA PUCU

ITACURUBI CORDILLERA

JUAN DE MENA

22 Cordillera Este CORDILLERA
MBOCAYATY DEL YHAGUY

PIRIBEBUY

PRIMERO DE MARZO

SAN JOSE OBRERO

SANTA ELENA

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID INFORME DE DIAGNOSTICO.
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N ¢ de la Zona Nombre de la Zona de Tra’ﬁcoq‘ Departamento Distrito

TOBATI

VALENZUELA

CABALLERO

CARAPEGUA

ESCOBAR

LA COLMENA

PARAGUARI

31 Paraguari Norte PARAGUARI
PIRAYU

SAPUCAI

TEBICUARYMI

YAGUARON

YBYTYMI

ACAHAY

CAAPUCU

MBUYAPEY

32 Paraguari Sur PARAGUARI QUIINDY

QUYQUYHO

ROQUE GONZALEZ

YBYCUI

ANTEQUERA

GRAL RESQUIN

LIMA

41 San Pedro Norte SAN PEDRO NUEVA GERMANIA

SAN PEDRO YCUAMANDYYU

SANTA ROSA DEL AGUARAY

TACUATI

25 DE DICIEMBRE

CAPIIBARY

CHORE

GRAL AQUINO

GUAYAIBI

42 San Pedro Sur SAN PEDRO ITACURUBI ROSARIO

SAN ESTANISLAO

SAN PABLO

UNION

VILLA DEL ROSARIO

YATAITY DEL NORTE

CARAYAO

51 Caaguazu Oeste CAAGUAZU CECILIO BAEZ

CNEL OVIEDO

~Agosto
B2l
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N 2 de la Zona

Nombre de la Zona de Trafico

Departamento

Distrito

LA PASTORA

NUEVA LONDRES

RI3 CORRALES

SAN JOSE ARROYOS

SANTA ROSA MBUTUY

SIMON BOLIVAR

52

Caaguazl Este

CAAGUAZU

3 DE FEBRERO

CAAGUAZU

J E ESTIGARRIBIA

JOSE D OCAMPOS

JUAN M FRUTOS

MCAL LOPEZ

RAUL A OVIEDO

REPATRIACION

SAN JOAQUIN

VAQUERIA

YHU

60

Guaira

GUAIRA

BORJA

CNEL MARTINEZ

COL INDEPENDENCIA

DR BOTRELL

FASSARDI

FELIX PEREZ CARDOZO

GRAL GARAY

ITAPE

ITURBE

MBOCAYATY

NATALICIO TALAVERA

NUMI

PASO YOBAI

SAN SALVADOR

TROCHE

VILLARRICA

YATAITY

71

Caazapd Oeste

CAAZAPA

BERTONI

CAAZAPA

MACIEL

YEGROS

YUTY

72

Caazapd Este

CAAZAPA

ABAI

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
INFORME DE DIAGNOSTICO.
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N 2 de la Zona Nombre de la Zona de Trafico Departamento Distrito

BUENA VISTA

GRAL MORINIGO

SAN JUAN NEPOMUCENO

TAVAI

SAN IGNACIO

SAN JUAN BAUTISTA

SAN MIGUEL

81 Misiones Norte MISIONES SAN PATRICIO

SANTA MARIA

SANTA ROSA MISIONES

VILLA FLORIDA

AYOLAS

82 Misiones Sur MISIONES SANTIAGO

YABEBYRY

ALBERDI

91 Neembuct Norte VILLA FRANCA

VILLA OLIVA

GUAZU CUA

SAN JUAN NEEMBUCU

92 Neembuct Centro
TACUARAS

PILAR

CERRITO

NEEMBUCU
DESMOCHADOS

GRAL DIAZ

HUMAITA

93 Neembucu Sur ISLA UMBU

LAURELES

MAYOR MARTINEZ

PASO DE PATRIA

VILLALBIN

BELEN

CONCEPCION

HORQUETA

LORETO

100 Concepcién CONCEPCION
SAN CARLOS

SAN LAZARO

VALLEMI

YBY YAU

BELLA VISTA NORTE

110 Amambay AMAMBAY
CAPITAN BADO

Agosto
2011
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N ¢ de la Zona Nombre de la Zona de Trafico Departamento Distrito

PEDRO J CABALLERO

CURUGUATY

ITANARA

121 Canindeyu Oeste CANINDEYU
YGATIMI

YPEJHU

CORPUS CHRISTI

FRANCISCO CABALLERO A

KATUETE

122 Canindeyu Este CANINDEYU
LA PALOMA

NUEVA ESPERANZA

SALTOS DEL GUAIRA

CIUDAD DEL ESTE

DOMINGO M IRALA

IRUNA

JUAN E OLEARY

JUAN LEON MALLORQUIN

LOS CEDRALES

MINGA GUAZU

131 Alto Parana Sur ALTO PARANA
NACUNDAY

NARANJAL

PTE FRANCO

SAN CRISTOBAL

SANTARITA

SANTA ROSA MONDAY

YGUAZU

HERNANDARIAS

ITAKYRY

132 Alto Parana Norte ALTO PARANA MBARACAYU

MINGA PORA

SAN ALBERTO

ARTIGAS

CARMEN PARANA

CNEL BOGADO

141 Itapla Oeste ITAPUA
GRAL DELGADO

SAN COSME Y DAMIAN

SAN JUAN PARANA

ALTO VERA

BELLA VISTA SUR

142 Itapta Centro ITAPUA
CAMBYRETA

CAPITAN MEZA

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID INFORME DE DIAGNOSTICO.
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N ¢ de la Zona

Nombre de la Zona de Trafico

Departamento

Distrito

CAPITAN MIRANDA

ENCARNACION

FRAM

HOHENAU

ITAPUA POTY

JESUS

LA PAZ

LEANDRO OVIEDO

NUEVA ALBORADA

OBLIGADO

PIRAPO

SAN PEDRO PARANA

TRINIDAD

143

Itapda Este

ITAPUA

CARLOS A LOPEZ

EDELIRA

MAYOR OTANO

NATALIO

SAN RAFAEL DEL PARANA

TOMAS ROMERO PEREIRA

YATYTAY

151

Presidente Hayes Sur

PRESIDENTE HAYES

BENJAMIN ACEVAL

JOSE FALCON

NANAWA

VILLA HAYES (PARCIAL)

152

Presidente Hayes Norte

PRESIDENTE HAYES

PINASCO

VILLA HAYES (PARCIAL)

POZO COLORADO

161

Boquerén Sur

BOQUERON

FILADELFIA

LOMA PLATA

MCAL ESTIGARRIBIA

NEULAND

162

Boquerén Norte

BOQUERON

GENERAL EUGENIO A. GARAY

171

Alto Paraguay Sur

ALTO PARAGUAY

FUERTE OLIMPO

LA VICTORIA

172

Alto Paraguay Norte

ALTO PARAGUAY

LAGERENZA .
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Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.
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ANEXO 3.- CUADRO DE DATOS
DEL INVENTARIO FiSICO,
INDICADORES PARA
EVALUACION DE LOS TRAMOS
DE LA RED VIAL Y RESULTADOS
DE LA EVALUACION
PRELIMINAR

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de S
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO. il
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CONSORCIO NK - NKLAC

ANEXO 4. - IMPORTACIONES Y
EXPORTACIONES PARAGUAYAS

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.

Folio: 193 (chiento novento y tres)
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Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.
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ANEXO 5. - FICHAS DE
CALIFICACION DE PAVIMENTO Y
DE RIESGO DE ACCIDENTES
PARA LAS RUTAS CON
EVALUACION FINAL CON EL
INDICADOR PRELIMINAR

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.

Folio: 200 (doscientos )
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Cadigo: PYO1

Ruta: RUTA 1: ASUNCION - ENCARNACION
Valor Final del Indicador de Evaluacién (VFi): 3,09

Estado de Pavimento Accidentes
Est.ado de Km % Rle-sgo de Km %
Pavimento Accidentes
Malo 0% Alto 0 0%
Regular 33,34 9% Medio 388,58 100%
Bueno 355,24 91% Bajo 0 0%
TOTAL 388,58 100% TOTAL 388,58 100%
Estado de Pavimento Riesgo de Accidentes
£ 400 £ 500
= 350 2
i w400
s 300 s
2 250 2 300
W 200 a
G 150 g 200
s s
3 &R = 100
50
0 L - 0 , . .
Malo Regular Bueno Alto Medio Bajo
PYO1 PYO1

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.
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Cédigo: PY02

Ruta: RUTA 2: ASUNCION - C. OVIEDO
Valor Final del Indicador de Evaluacién (VFi): 6,72

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

®

2001 Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.

Estado de Pavimento Accidentes
Est?do de vea % Rle.sgo de Kivi %
Pavimento | Accidentes
Malo 41,53 12% Alto 333,99 100%
Regular 81,14 24% Medio 0%
Bueno 211,32 63% Bajo 0%
TOTAL 333,99 100% TOTAL 333,99 100%
Estado de Pavimento Riesgo de Accidentes
E 250 g 400
g ¥ 350
200 g
E o 300 -
=) _
Z 150 E 250
a = 200
o 100 a 1
3 " 150
S Z 100
50 o
= 50 -
0 - 0 - T d
Malo Regular Bueno Alto Medio Bajo
PY02 PY02
(]
~ Agosto Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Folio: 201 (doscientos uno)
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Cédigo: PYO3

CONSORCIO NK - NKLAC

Ruta: RUTA 3:-ASUNCION -BELLA VISTA (Norte)

Valor Final del Indicador de Evaluacién (VFi): 2,51

Estado de Pavimento

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

%

s o '
Malo 0 0%
Regular 15,48 3%
Bueno 463,29 97%
TOTAL 478,77 100%

Accidentes
ke i -
Alto 0 0%
Medio 0 0%
Bajo 478,77 100%
TOTAL 478,77 100%

500

Estado de Pavimento

400

300

200

100

LONG. DE RUTA EN Km

0

Malo

Regular

PYO03

Bueno

Riesgo de Accidentes
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100
0
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Medio
PY03

Bajo

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID -

INFORME DE DIAGNOSTICO.




LATIN AMERICA - CARIBBEAN

@ CONSORCIO NK - NKLAC @

Cédigo: PYO4

Ruta: RUTA 4:S.IGNAC.-PILAR -PASO DE PATRIA
Valor Final del Indicador de Evaluacién (VFi): 1,35

Estado de Pavimento Accidentes
Est?do de Km ‘% Rle'sgo de Km %
Pavimento | Accidentes
Malo 0 0% Alto 0 0%
Regular 111,7 57% Medio 0 0%
Bueno 83 43% Bajo 194,7 100%
TOTAL 194,7 100% TOTAL - 0%
Estado de Pavimento Riesgo de Accidentes
£
x 120 250
g
E 100 5 200
80 <
§ 5 150
. 60 - w
2 i 2 100
S 2
20 S 50
0 T T 0 T T
Malo Regular Bueno Alto Medio Bajo
PY04 PY04

| Agosto Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de i

2000 Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.

Folio: 202 (doscientos dos)
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Cadigo: PY05

CONSORCIO NK - NKLAC

Ruta: RUTA 5: CONCEPCION - P.J.CABALLERO

Valor Final del Indicador de Evaluacién (VFi): 0,91

Estado de Pavimento

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

AR
&)

Estado de
A Km
Pavimento
Malo 0 0%
Regular 0 0%
Bueno 551,75 100%
TOTAL 551,75 100%

Accidentes
Riesgo de
Accidgentes i &
Alto 0 0%
Medio 0 0%
Bajo 551,75 100%
TOTAL 551,75 100%

600

Estado de Pavimento
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300

200

LONG. DE RUTA EN Km

100

0
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Regular

PYO05

Riesgo de Accidentes
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Medio

PY05

Bajo

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID

INFORME DE DIAGNOSTICO.
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Codigo: PYO6

Ruta: RUTA 6: ENCARNACION - EMPALME RUTA 7
Valor Final del Indicador de Evaluacién (VFi): 1,82

Estado de Pavimento Accidentes
Est‘ado de Km % Rle‘sgo de s %
Pavimento Accidentes
Malo 0 0% Alto 0 0%
Regular 45,32 18% Medio 254,9 100%
Bueno 209,58 82% Bajo 0 0%
TOTAL 254,9 100% TOTAL 254,9 100%
Estado de Pavimento Riesgo de Accidentes
£
£ 250 = 300
- &
< 200 - < 250
= 2 200
& 150 w
w o
q & 150
g 100 2
2 G 100
(o] ]
o N ”
0 T T 0 T T 1
Malo Regular Bueno Alto Medio Bajo
PY06 PYO06

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.

Folio: 203 (doscientos tres)
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Codigo: PYO7

Ruta: RUTA 7: C.OVIEDO - CIUDAD DEL ESTE
Valor Final del Indicador de Evaluacién (VFi): 3,18

Estado de Pavimento Accidentes
Est:'ado de Km % tha:sgg de Km %

Pavimento Accidentes
Malo 0 0% Alto 402,48 100%
Regular 19 5% Medio 0 0%
Bueno 383,48 95% Bajo 0 0%
TOTAL 402,48 100% TOTAL 402,48 100%

Estado de Pavimento Riesgo de Accidentes
£

£ 500 : 500

2

& 200 = 400 -

g 5

2 300 Z 300 -

3 a

G 200 — g 200 -

& 5]

= 100 e = 100 -

O T S T 0 I T T 1
Malo Regular Bueno Alto Medio Bajo
PY07 PY07

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.
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Cédigo: PYO08

CONSORCIO NK - NKLAC

Ruta: RUTA 8: C. OVIEDO - CNEL BOGADO

Valor Final del Indicador de Evaluacién (VFi): 1,00

r g

Estado de Pavimento Accidentes
ey ks % i . %
Malo 0 0% Alto 0 0%
Regular 62,65 12% Medio 0 0%
Bueno 453,24 88% Bajo 515,88 100%
TOTAL 515,88 100% TOTAL 515,88 100%

Estado de Pavimento
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Riesgo de Accidentes
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Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID

INFORME DE DIAGNOSTICO.

Folio: 204 (doscientos cunatro)
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PYO9

Ruta: RUTA 9: ASUNCION - GRAL GARAY
Valor Final del Indicador de Evaluacion (VFi): 1,88

Cédigo:

CONSORCIO NK - NKLAC

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

Estado de Pavimento Accidentes
e = - e i 2
Malo 251,33 32% Alto 0 0%
Regular 149,3 19% Medio 0 0%
Bueno 373,32 48% Bajo 773,95 100%
TOTAL 773,95 100% TOTAL 773,95 100%

Estado de Pavimento

400
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Riesgo de Accidentes
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Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID -

INFORME DE DIAGNOSTICO.
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Codigo: PY10

Ruta: RUTA 10: PTO. ROSARIO - SALTOS DEL GUAIRA
Valor Final del Indicador de Evaluacién (VFi): 2,19

Estado de Pavimento Accidentes
Est?do de o % Rle.sgo de b %
Pavimento Accidentes
Malo 44,57 28% Alto 0 0%
Regular 0 0% Medio 0 0%
Bueno 112,08 72% Bajo 156,66 100%
TOTAL 156,66 100% TOTAL 156,66 100%
Estado de Pavimento Riesgo de Accidentes
£
Z 120 £ 200
w 2
5 100 e
=) E 150
w
8 60 S 100
40 -
S S 50
20 -
0 = T T 0 T T
Malo Regular Bueno Alto Medio Bajo
PY10 PY10

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO.

Folio: 205 (doscientos cinco)
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Cédigo: PY11

CONSORCIO NK - NKLAC

Ruta: RUTA 11: PTO. ANTEQUERA-CAP. BADO

Estado de Pavimento

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

®

apene k. %
Malo 0 0%
Regular 0 0%
Bueno 236,16 100%
TOTAL 236,16 100%

Accidentes
ER *
Alto 0 0%
Medio 0 0%
Bajo 236,16 100%
TOTAL 236,16 100%

Estado de Pavimento
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INFORME DE DIAGNOSTICO.

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID -
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Codigo:
Ruta:

CONSORCIO NK - NKLAC

PY12
RUTA 12: CHACO-I-GRAL BRUGUEZ

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

&

Estado de Pavimento Accidentes
o km % i km %
Malo 415 100% Alto 0 0%
Regular 0 0% Medio 0 0%
Bueno 0 0% Bajo 415 100%
TOTAL 415 100% TOTAL 415 100%

Estado de Pavimento

500

400 ~

300 +

200 A

LONG. DE RUTAS EN Km

100 -~

Malo Regular
PY12

Bueno

Riesgo de Accidentes
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0
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INFORME DE DIAGNOSTICO.

Servicios de Consultoria para la Actualizacién del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de
Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID -

Folio: 206 (doscientos seis)
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AFTN
AGA

AlG

AlP

AISP
ANAC
ANNP
ATOLPAR
AVSEC
BCP

BID
CAPECO
CATERPA
CEPAL
CLAC

CNS/ATM

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

; R
CONSORCIO NK - NKLAC &

ACRONIMOS.

Red Fija de Telecomunicaciones Aeronduticas (por sus siglas en inglés)
Aerédromos y Ayudas de Tierra

Aeropuerto Internacional Guarani

Publicacion de informacion Aerondutica (por sus siglas en inglés)
Aeropuerto Internacional Silvio Pettirossi

Administracién Nacional de Aeropuertos Civiles

Administracién Nacional de Navegacién y Puertos

Asociacion de Transitorios y Operadores Logisticos del Paraguay
Seguridad de la Aviacion Civil (por sus siglas en inglés)

Banco Central del Paraguay

Banco Interamericano de Desarrollo

Cémara Paraguaya de Cereales y Oleaginosas

Camara de Terminales y Puertos Privados.

Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe

Comisidén Latinoamericana de Aviacién Civil

Sistemas de Comunicaciones, Navegacion y Vigilancia /Gestién del Transito Aéreo (por

sus siglas en ingles)

COE

CSCMP

DGAC

DIF

DINAC

DINATRAN

DINATRAN

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Centro de Operaciones de Emergencia

Consejo de Profesionales de Direccién de Cadena de suministro
Direccién General de Aerondutica Civil

Distribucién Fisica Internacional

Direccién Nacional de Aeronéautica Civil

Direccién Nacional de Transito

Direccién Nacional de Transito

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID - INFORME DE DIAGNOSTICO

Folio: 207 (doscientos siete)
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DMM

EPERT
ESSAP

FAA
FEPASA
FIR

FODA
FPCAL

HPP

HST

IDL

IRSA
KOICA
Kwh
MERCOSUR
MOPC
MWh
NKLAC

NS

OACI
OMM

PBIP

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

. AR
CONSORCIO NK - NKLAC Y

Direccion Marina Mercante

Entidades Publicas del Estado en Reforma o Transformaciéon

Empresa de Servicios Sanitarios del Paraguay

Administracion Federal de Aviacion (por sus siglas en inglés)
Ferrocarriles del Paraguay S.A

Informacién de Vuelos Regionales (por sus siglas en inglés)

Fortalezas Oportunidades Debilidades Amenazas

Ferrocarriles Pdte. Carlos Antonio Lopez

Hidrovia Paraguay — Parana

Trenes de Alta Definicidn (por sus siglas en inglés)

indice de Desempefio Logistico

Iniciativa para la integracion de la infraestructura regional sudamericana
Agencia de Cooperacidn Internacional de Corea (por sus siglas en inglés)
kilovatio hora

Mercado Comun del Sur

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

Megavatio hora

Nippon Koei Latinoamerica

Nivel de Servicio de Trafico

Organizacién de Aviacién Civil Internacional

Organizacion Meteoroldgica Mundial

Cadigo Internacional para la proteccidon de los buques y de las instalaciones portuarias

(por sus siglas en inglés)

PEES

PIB P/C

Plan Estratégico Econdmico y Social del Paraguay

Producto interno bruto per capita

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

Transporte del Paraguay (PMT) MOPC - BID -

INFORME DE DIAGNOSTICO
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PIB
PIB
PMT
PNNAP
PNNAP
PPA
PPP
RAE
REDIEX
RENFE
RESA
SABSA
SEI
SENATUR
SICESPAR
SOFIA
SPC
TAM
TKU
TKU
TKU/Km
USAID
VUE
vuI

ZDR

Servicios de Consultoria para la Actualizacion del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de

LATIN AMERICA - CARIBBEAN

) AR
CONSORCIO NK - NKLAC Y

Producto interno bruto

Producto Interno Bruto

Plan Maestro de transporte

Plan Nacional de Navegacién Aérea de Paraguay

Plan Nacional de Navegaci6n Aérea de Paraguay

Acuerdo de Carga de Energl’é (por sus siglas en inglés)

Proyecto Publico Privado

Real Academia Espafiola

Red de inversiones y Exportaciones

Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles

Area de Seguridad de Extremo de Pista (por sus siglas en inglés)
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