MERCOSUR/CMC/DEC. N° 08/08

FONDO PARA LA CONVERGENCIA ESTRUCTURAL DEL MERCOSUR
APROBACION DEL PROYECTO: “PAVIMENTACION ASFALTICA SOBRE
EMPEDRADO DEL TRAMO ALIMENTADOR DE LAS RUTAS6Y 7,
CORREDORES DE INTEGRACION REGIONAL, PDTE. FRANCO -
CEDRALES”

VISTO: El Tratado de Asuncién, el Protocolo de Ouro Preto y las
Decisiones N° 45/04, 18/05, 24/05 y 44/07 del Consejo del Mercado Comun.

CONSIDERANDO:

Que las Decisiones CMC N° 45/04 y 18/05 y 24/05 aprobaron la creacion,
integracion y reglamentacion del Fondo para la Convergencia Estructural del
MERCOSUR (FOCEM).

Que la Decision CMC N° 44/07 aprobé el presupuesto del FOCEM para el afio
2008.

Que, conforme lo establece el Art. 47 de la Dec. CMC N° 24/05, la Unidad
Técnica FOCEM (UTF/SM), conjuntamente con el Grupo Ad Hoc de Expertos
del FOCEM, evalué el proyecto “Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del
tramo alimentador de las Rutas 6 y 7, corredores de integracién regional, Pdte.
Franco - Cedrales”, presentado por la Reptblica del Paraguay.

Que la UTF/SM emiti6 un dictamen técnico favorable a la aprobacién del
proyecto, que contiene recomendaciones que deberan tenerse en
consideracion durante su ejecucion.

Que la Comisién de Representantes Permanentes del MERCOSUR y el Grupo
Mercado Comun evaluaron el dictamen técnico presentado y elevan el
mencionado proyecto, considerado técnica y financieramente viable, para su
aprobacion.

EL CONSEJO DEL MERCADO COMUN
DECIDE:

Art. 1 - Aprobar el Proyecto “Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del
tramo alimentador de las Rutas 6 y 7, corredores de integracion regional, Pdte.
Franco - Cedrales”, presentado por la Republica del Paraguay, por un monto
total de US$ 5.846.500,00 (cinco millones ochocientos cuarenta y seis mil
quinientos ddlares estadounidenses), de los cuales US$ 4.517.000,00 (cuatro
millones quinientos diecisiete mil d6lares estadounidenses) son aportados por
el FOCEM y US$ 1.329.500,00 (un millén trescientos veintinueve mil quinientos
dolares estadounidenses) son aportados por la Republica del Paraguay, en
caracter d& contrapartida nacional. Dicho proyecto consta como Anexo y forma
partg de la presente Decision, tnicamente en idioma espafiol.




Art. 2 - Instruir al Director de la Secretaria del MERCOSUR a elaborar ,por
intermedio de la UTF/SM, el instrumento juridico relativo a la ejecucion y al
cronograma de financiamiento del proyecto mencionado en el Articulo 1° de la
presente Decision, y a suscribirlo con la Republica del Paraguay.

En el citado instrumento juridico se incluiran las recomendaciones formuladas
por la UTF/SM en su dictamen técnico.

Art. 3 - Esta Decision no necesita ser incorporada al ordenamiento juridico de
los Estados Partes por reglamentar aspectos de la organizacion o del
funcionamiento del MERCOSUR.

XXXV CMC - San Miguel de Tucuman, 30/V1/08
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SINTESIS DEL PROYECTO

FICHA ELECTRONICA ‘

Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo alimentador de las Rutas 6 y 7, corredores de integracion
regional, Pdte. Franco - Cedrales

¢) Programay Componente FOCEM %~
El presente proyecto se encuentra vinculado al PROGRAMA 1, Programa de Convergencia Estructural, y
encuadrado a su vez en el componente i) de construccion, modernizacion y recuperacion de vias de transportes

modal y multimodal que optimicen ! movimiento de la produccion y promuevan ta integracion fisica entre los Estados
Partes y enfre sus sub-regiones

d) Datos Institucionales

Organismo Ejecutor: Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones (MOPC)
Vice Ministerio de Obras Piblicas
Direccién de Vialidad, Unidad Ejecutora de Proyectos FOCEM
Direccion  Oliva esquina Alberdi
Responsable:  Abog. Roberto Gonzalez S. , Ministro de Obras Piblicas y Comunicaciones
Teléfono /FAX Teléfona / fax: 4149 000
e-mail  volmedo@mopc.qov.py

Coordinador UNE  Ing. Juan A. Ferreira. Designado por Resolucién N° 493 del 29 de Junio de 2007
como Jefe de la Unidad Ejecutora de los Proyectos Focem

e) Alcance y Localizacion Geografica: ‘ :

El tramo en cuestion esta ubicado principalmente en el departamento de Alto Parana, especificamente en los
distritos de Pte Franco y Cedrales.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones — Replblica del Paraguay
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f) Matriz de Marco Logico

“Matriz Mafgo Logico
Fin:
Disminucion del costo de fletes de mercaderias, productos y cargas en general. Tiempos de Viaje y Costos de operacion
vehicular reducidos.

Propdsito; Mejoramiento de la infraestructura vial,

“Indicadores intermedios’ I/ indicadores finale: S S upliestos:
i . i e Verificacior: AT o
Informe
efaborado por la
Las obras comprenden:; Unidad Ejecutora
« Reparacion de empedrados. de Proyectos
« Adecuacion de parte del tramo 2 la dependiente de
situacion actual de zona urbana. la Direccin de
» Regularizacién asfaltica sobre empedrado \hjlilg;géd delb
o Carpeta de concreto asfaltico. a A BN DASE 1) o precios de
» Sistema de sefializacidn completo ) los combustibles
Tramo “Pte. Franco - adecuado a las nuevas condiciones de 1a Informes de y lubricantes
Cedrales” de 29 Km. mejorado via. fiscalizacion derivados de!
con pavimentacion asfaltica Ce diﬁcaciénl de petrdleo no
sobre empedrado Mejoramiento del tramo concluido en ef obras por el sufren
segundo afio a partir de la dispopib@lidad de los Ejeculor y Actas variaciones
. fondos FOCEM; de acuerdo al siguiente de recepcion importantes.
cronograma: correspondientes.
- Informes
’2007 Afo1 i Afo2 periodicos de
%obra | 1A% | 40 | 60% progreso del
base Programa
elaborado por la
Unidad Ejecutora

g) Beneficios Estimados ) ;

Este tramo al ser mejorado con pavimentacion asfaltica permitira un tréfico seguro y en un tiempo mucho menor al
que se requiere actualmente, lo que redundara en mayores beneficios a los usuarios, provenientes principalmente de
los ahorros en costos de operacion de los vehiculos y reduccion del tiempo de vigje. Ademas permitira una mejor
comunicacion entre Jas comunidades del area de influencia de la obra asi como también posibilitara un mejor ingreso
a los mercados de comercializacion y consumo de los productos de fa zona, lo que generard mayores beneficios
econémicos al productor primario de la zona, asi como brindarg mas facilidades al turismo el cual s un rubro muy
importante para la zona ubicada en las tres fronteras, una zona de numerosas riquezas naturales.

h) Estimacion de potenciales beneficiarios

En el siguiente cuadro se presenta fa poblacion total por sexo y area de los distritos ubicados en ef area de influencia
del tramo en estudio:

Atto |Pte. Franco 52.82 26183 26.643] 47246  23.223]  24.023 5,580) 2.96 262
Parand |Cedrales 9.003] 4.857] 4.148} 2.231] 1.132 1.105] 6.766] 3725 3.04]
TOTAL 51.829]  31.040]  30.789]  49.483]  24.385]  25.128] 12.346]  6.685]  5.61]

Fuente: Censo Nacional de Poblacién y Vivienda, 2002. DGEEC.

Fondos de Convergencia Estructurat def MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Plblicas y Comunicaciones - Repiblica del Paraguay
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Se estima como potenciales beneficiarios a la P.E.A. refacionada al sector fransporte y comercializacion de
productos de gran demanda interna, como también a los usuarios actuales y potenciales dedicados a otras
actividades economicas, asi como también a los productores agricolas, principal actividad de fa zona.

Asi mismo, en el siguiente cuadro se presenta la Poblacion Econémicamente Activa (PEA) de los distritos
pertenecientes al Area de influencia del Proyecto, por sectores econémicos y segun sexo:

Presidente Franco

Ambos sexos 21680 1727 3.585] 19450 6.837 910) 433 5120 692 351
Varones 13€81] 1577 3,059/ 1801 4.263 696, 199 1.500 432, 154
Mujeres 7979, 150 526) 144 2574 214 294) 3620) 260) 197
Cedrales E

(Ambos sexos 2959 1.862 267 is‘[ 269 17 10 348] 22] il
Varones 2489] 1780, 225 30, 173 3 7 110 \_Q{ 18]
Mujeres 430] 82 42 B 96 4 3| 236} 7 15|
TOTAL Al i

Ambos sexos 24619]  3.589] 3.852] 2080 __7.108) g 503 5.466] 714 382
Varones 16.150]  3.357| 3284 1931 4436 709) 208, 1,619 447 170
[Mujeres’ 8459 77| 568 143] 2,670 218 27 3.8% 267 217]

Fuente: Censo Nacional de Poblacion y Vivienda, 2002. DGEEC.

Segn el cuadro anterior se observa que la PEA representa el 39,82% (24.619 habitantes) de la poblacion total en el
area de influencia del proyecto.

En base al cuadro anterior, se construyo ef siguiente grafico donde se puede observar que la PEA relacionada al
subsector transporte cotresponde a un 9%y al subsector comercio a un 31% de la PEA relacionada al sector
terciario que a su vez representa el 69% de la PEA total.

Poblacion Economicamente Activa (PEA) en el Area de Influencia del

Proyecto, por sectores
Finanzas, bienes
Otros inmuebles y otros
servicios
69% : Comercio 4%

31%

Secundario
16%
Hoteles y
restaurantes
2%

Primario Administracion

15% icidad, agua, puablica, ensefianza,
servicios sanitarios, servicios sociales y
transporte y de salud,
comunicaciones cormunitarios y de
Terciario hogares privados
9% 23%

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones - Republica del Paraguay
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i) Situacion sin proyecto

En lo que se refiere especificamente a este tramo, el mismo se encuentra en un estado de deterioro tal
{deformaciones y ahuellamientos, baches en calzada, erosiones en banquina que afectan también a la calzada), que
urge ¢l mejoramiento de fa capa de rodadura debido al considerable flujo de trénsito existente.

Se requiere de una Pavimentacién asfaltica sobre empedrado del tramo Pte. France ~ Cedrales con una longitud de
29 Km., que incluye reparacion de empedrado, regularizacion con concreto asfaltico y sefializacion completa, las
cuales una vez concluidas permitiran lograr el proposito previsto.

tivas posibles

Una alternativa para conseguir los beneficios estimados seria la de habilitar nuevas vias para derivar el tréfico hacia
ellas. La construccion de nuevas vias demanda un costo elevado, ademés de requerirse generaimente para su
construceion de una importante cantidad de expropiaciones de propiedades privadas. Por estos motivos se ha
estudiado la posibilidad de rehabilitar y mejorar ta via existente, como alternativa mas economica y a la vez,
preservar un patrimonio nacional.

Sin embargo, se ha evaluado ofra alfernativa técnica para este proyecto, como es la de un tratamiento superficial
doble, cuyos resuitados de rentabilidad economica dieron valores inferiores a la alternativa seleccionada (carpeta de
concreto asfaltico).

k) indicadores Economicos

Indicadores de Rentabilidad Econémica

Del analisis beneficio — costo del proyecto se calcularon los siguientes indicadores:

= Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) 5,349
= Tasa Intema de Retorno (TIR}) 26,12%
= Relacion Beneficio - Costo (B/C) 2,236
= Relacion VAN/inversion (IVAN) 1,272

Los costos y beneficios anuales fueron descontados a una tasa del 7%.
Sensibilidad

En el siguiente cuadro se presenta el comportamiento de los indicadores de rentabilidad economica (VAN, TIR) ante
escenarios pesimistas con respecto a 1a variacion de costos e ingresos del proyecto:

Escenarios Indicadores
| N VAN (US$ miliones) 4,508
ncremento en los Costos en 20% TIR 21.16%
L = VAN (US$ millones) 3414
Disminucion de los Beneficios en 20% TR 2010%
Incremento de los Costos en 10% y VAN (US$ miftones) 3,961
Disminucion de los Beneficios en 10% TIR 20,68%

Como se observa la implementacion del presente proyecto se justifica ampliamente en base a los indicadores de
rentabilidad arrojados, los cuales soportan considerablemente los escenarios de sensibilidad planteados.

i)

Justificacion de la aiternativa seleccionada

La pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Pdte. Franco - Cedrales es considerada la mejor alternativa
por los siguientes motivos:

- se recupera un patsimonio importante del pais, dandosele ademés un valor mayor que el que tenia.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR —~ FOCEM
Ministerio de Obras Pdblicas y Comunicaciones - Republica del Paraguay
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- se respeta la situacion actual de las zonas afectadas ya que en las vias de este tipo se ubican comercios
caracteristicos de ellas y si se optara por habilitar nuevas vias se tendrfa una situacion de perjuicio para una
parte de la pobiacion.

- en caso de no rehabilitarse los tramos existentes los mismos podrian llegar & una situacion de colapso total
a corto plazo.

- L.a obra concluida posibilita el transito seguro y economico para todo tipo de vehiculo {livianos y de cargas).

- Constituye la alternativa més rentable econdmicamente, teniéndose en cuenta que otras alternativa como la
de un pavimento rigido, con una vida Gtil mas prolongada, requiere de una mayor inversion debido a su
costo mucho mas elevado, sin embargo fa de un pavimento de tratamiento superficial doble, si bien requiere
una inversién inicial menor, su vida ttil es mucho més corta y los costos de mantenimiento son mayores.

m) Relacion con otros proyectos

La obra se inicia en la zona en que estara ubicado el 2° puente con el Brasil y en su recorrido interceptard al
proyecto elaborado con asistencia de la Japan Intemacional Cooperation Agency y que seré financiada con fondos
del Japan Bank for Intemacional Cooperation, denominado Corredores de Integracion Regional Sudamericana
componente Accesos a Nuevos Puertos.

n)" Descripcion técnica del proyecto

El proyecto incluye el mejoramiento de un framo que atraviesa zonas densamente pobladas y zonas rurales
intermedias. E} tramo tiene una seccion mas antigua construida por el municipio, el cual estd actuaimente en muy
malas condiciones y requiere de reconstrucciones parciales. El resto del tramo tiene desperfectos puntuales que
deben ser reparados para asi dotar a la via de la capacidad suficiente para soportar el tréfico de camiones que
transportan soja, principal produccién de la zona.

Atendiendo a la situacion descripta ef MOPC ha elaborado los disefios finales de ingenieria de las obras que
comprenden:

. Reparacion de empedrados: Implica la remocion del empedrado existente, reparacion de la subrasante y
construccion de un nuevo empedrado

. Regularizacion asfaltica sobre empedrado: Incluye la limpieza de a superficie del empedrado, el riego de
liga y 1a colocacion del concreto asfaltico

. Carpeta de concreto asfaltico: : Incluye la colocacion de [a carpeta de concreto asfaltico del espesor
especificado en los pliegos

. Finalmente esta previsto realizar un nuevo sistema de sefalizacion completo adecuado a las nuevas
condiciones de la via, que incluye la sefializacion horizontal y vertical de todo el framo

Cabe mencionar que todos los procesos de contratacion de obras y de senvicios de consultoria para la fiscalizacion
de las mismas se realiza en el marco de ta Ley 2.051 de Contrataciones Pablicas, a Ley 2.870/2006 que aprueba la
Decision Mercosur/DEC N° 18/05 y ef Decreto N° 8274 del 9 de octubre de 2006 que dispone la vigencia en la
Republica del Paraguay de la Decision N° 24/05 del Consejo del Mercosur, estando todo el proceso bajo la
supervision de la Direccion General de Contrataciones Piblicas del Ministerio de Hacienda y todo el proceso de
contratacion y ejecucion de las obras y servicios sujetos a auditoria por parte de la Confralorfa General de la
Republica

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones - Repiblica del Paraguay
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o) Costos y cronograma financiero <

. ARy

Construccion 2.019.941| 2.875.059

Local 302.991 432.009

FOCEM 1.716.950 | 2.443.050}

41,27% 58,73%

Fiscalizacion 220.000 180.000

Local 33.000 27.00

FOCEM 187.000 153.000
Auditoria externa 10.000

Local 1.500

FOCEM 8.500

57,67% 100%

5.315.000
5

£ 5
TOTAL no elegible 224.994 306.506 |
Local 224.994 306.506 |
FOCEM
TOTAL GENERAL 2.474.935| 3.371.565] 16,500

p) Duracion del proyecto (desde el inicio de su preparacion hasta la puesta en operacion)

La preparacion de los proyectos se ha iniciado en el primer semestre del afio 2007, las obras se iniciarian en el
primer semestre del afio 2008 y concluirian totalmente en el afio 2010.

q) Fecha prevista de puesta en marcha

En el 2010 se habilitaran en su totalidad las obras terminadas.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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ANALISIS
TECNICO
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ANEXO 1. ANALISIS TECNICO
INFORMACIONES GENERALES

1.1 Cédigo SIP

1.2 Datos Institucionales

Organismo Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones (MOPC)

Ejecutor Vice Ministerio de Obras Publicas
Direccién de Vialidad, Unidad Ejecutora de Proyectos FOCEM

Direccion Oliva esquina Alberdi

Responsable Abog. Rogelio Benitez , Ministro de Obras Piblicas y Comunicaciones

Teléfono | FAX Teléfono / fax: 4143 000

e-mail volmedo@mopc.gov.py

Coordinador UNE | Ing. Juan A. Fereira. Designado por Resolucion N° 493 del 29 de Junio de 2007 como
Jefe de la Unidad Ejecutora de los Proyectos Focem,

Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo alimentador de las Rutas 6 y 7, corredores de integracion
regional, Pdte. Franco — Cedrales. '

Infraestructura

1.5 Marco Estratégico del Proyecto {relacion c/planes)

POLITICA VIAL DEL PARAGUAY
MARCO Y ORIENTACION DE LA POLITICA VIAL

En fa Repliblica del Paraguay fa infraestructura de transporte alin se encuentra en etapa de desarrallo, hecho muy
tangible en la zona occidental del pais, también llamada “del Chaco”.

En particular, la accesibilidad y movifidad en las zonas rurales tiene una alta dependencia de la infraestructura vial, lo
que genera una aita presion social con refacion a su conservacion, especialmente en caminos no pavimentados, que
representan la mayor extension dentro del total de la red. Asimismo, la produccion agricola-ganadera, componente
principal de la economia nacional, genera una importante presion sobre la infraestructura, especialmente evidente a
partir de la expansion de la produccion de oleaginosos en los lltimos afios.

Todo esto configura un escenario de importante retraso de la oferta respecto la demanda, que ademas se produce
en un momento de alta restriccion fiscal e importante urgencia social y politica respecto otras mejoras reclamadas,
de educacion, salud, integracion social, efc.

Por Gitimo, si bien estos comentarios refieren a la infraestructura vial, la condicion mediterranea del pais impone su
coordinacion y complemento con otros modos, principalmente el fluvial, para asi atender de mejor manera tos flujos
comerciales de exportacion e importacion.

Ante este breve diagnéstico, de infraestructura y servicios de transporte insuficientes para un pais en franco
crecimiento, seria ideal que el sector se desenvolviese siguiendo un Plan Nacional de Transporte que fuera
consistente con un bien ponderado Plan Nacional de Desamollo y Ordenamiento Teritorial.

Mientras se concreta ta formulacion de este Plan Nacional de Transporte, la politica vial del Paraguay busca
alinearse con los objetivos de crecimiento econdmico y promocién de la equidad social, en un marco fiscal y
ambiental sustentable, todo ello en un contexto de transparencia administrativa que promueve el Gobiemo Nacional.

Fondos de Convergencia Estructural det MERCOSUR ~ FOCEM
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones — Repablica del Paraguay
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En este sentido la Politica Vial del Paraguay se orienta a apoyar:

1) la mejora de la competitividad de la produccion y las exportaciones, tratando de superar la condicion
mediterranea del pais en la region, por medio de fa consolidacion de la red internacional de carreteras y la red
principal pavimentada;

2) laexpansién de oportunidades de empleo y la mejora del acceso a los mercados, a través de un paulatino
pero sostenido progreso de la red mejorada y no pavimentada, para lograr una mayor accesibilidad de las
zonas rurales a la red vial pavimentada; y

3) lamejora de la calidad de vida y el acceso a los servicios bésicos en las zonas més relegadas del pais, por
medio de mas y mejores caminos, tanto para las poblaciones urbanas como rurales.

1. SITUACION ACTUAL DE LA VIALIDAD

Una evaluacion general de Ia vialidad nacional permite identificar las principales necesidades de la Nacién en esta
materia, a saber:

1) Una red vial de exiensidn insuficiente con relacion al tamafio del pals. Los indicadores de accesibilidad al
territorio mediante vias pavimentadas o mejoradas, son bajos comparados con los de otros paises de ta region.
Las redes pavimentadas desarrolladas en los ltimos afios han mejorado principalmente la movilidad y todavia
son insuficientes. Las redes de caminos no pavimentados, nacionales o vecinales, que han sido mejoradas, son
también insuficientes en extension, obligando a los usuarios a recorrer largas distancias a través de caminos de
dificil transito hasta alcanzar la red pavimentada.

2) Una red vial de integracién regional con desarrollo incompleto, que es necesario completar tanto por
razones de soberania y de integracion a los mercados vecinos, como para superar la condicion mediterranea
del pais, debido a su incidencia en el comercio y en el precio de los productos comercializados en el mercado
externo. .

3)  Una red vial que no recibe servicios de mantenimiento, que arriesga ser deficiente de no instrumentarse una
politica adecuada al respecto, que permita poner a punto la red existente mediante intervenciones iniciales y
una posterior conservacion regular, programada y continua, tanto en las redes pavimentadas como en las no
pavimentadas.

Considerando esta situacion, la estrategia que se formula a continuacion busca priorizar la atencién de estas
necesidades, atendiendo el marco y orientacion de la politica vial propuesta anteriormente.

2. ESTRATEGIA VIAL DEL MOPC

Atendiendo la actual situacion de la vialidad paraguaya, la Estrategia Vial del Gobierno Nacional y el MOPC plantea
los siguientes Objetivos Generales:

1) Completar la red principal del pais en sus corredores intemacionales y bi-oceanicos.

2) Mejorar la condicidn general de ias redes que brindan servicios a la produccién y poblacién, ampliando la
extension de la red pavimentada y mejorando la calidad de circulacion en la red no pavimentada.

3) Implantar una nueva conducta de mantenimiento de todas las redes viales, que asegure la calidad y
seguridad del servicio vial, minimice el costo del transporte y facilite ef acceso de la poblacion a los servicios
basices.

4)  Asegurar el sustento fiscal de los programas que se desarrollen, es decir, que estos se correspondan con
los recursos presupuestales disponibles para atender los requerimientos de la red.

5) Mejorar la eficiencia de la aplicacion de recursos, a efectos de lograr mejores resultados con los recursos
disponibles.

3. LINEAS DE ACTUACION

La estrategia planteada, si bien luce bastante obvia desde un punto de vista conceptual, requerira un importante
esfuerzo institucional para lograr su eficaz y completa concrecion. Por ello, para su implementacion, actualmente se
esta formulando una importante reforma de los procedimientos y medios de planificacion vial del MOPC, que plantea
adaptar a la realidad paraguaya procedimientos de gestion que han resultado exitosos en otros paises de la region.

Por ello, los objetivos y metas especificas vinculadas a esta estrategia, son todavia una materia pendiente,
especialmente por la intencion adicional det Gobierno Nacional de que las mismas se concreten atendiendo una alta
participacion sectorial y de la sociedad en general.
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Mas alla de ello, a continuacion se adelantan fas lineas de actuacién previstas por el Gobiemo y el MOPC, que
ofientan su accionar para implementar la estrategia actuaimente planteada:

1

10)

4.

Desarrollo de una politica para completar la construccion y pavimentacion de las redes viales de
comunicacion internacional, conectando los centros de produccion y distribucion con ios principales puntos
de frontera.

Desarrolio de una politica de mejoramiento de carreteras pavimentadas y no pavimentadas para
incrementar la accesibilidad a las 4reas de produccion y comercializacion emergentes en las regiones oriental y
occidental.

Desarollo de una politica de mantenimiento de caminos pavimentados, reviriendo una tendencia tradicional
de construir y no mantener.

Desarrollo de una politica de mejoramiento y mantenimiento de la calidad de circulacion en caminos no
pavimentados, atendiendo a su futura descentralizacion.

Desarrollo de un ajuste del marco juridico refativo a la vialidad, incluyendo:

« una legislacion que actualice la calificacion y jurisdiccion de rutas y caminos;

« una legislacion que habilite un nuevo marco general para a expropiacion de obras de interés general,

s una legistacion relativa a los fondos viales; y

«  una reglamentacion que diligencie el cumplimiento de Ia legislacion ambiental.

Instrumentacion de recursos especificos (recaudacion de peajes, fondo vial, etc.) para financiar los servicios
de mantenimiento vial, con el objetivo de asegurar el sustento de las obras que se incorporen a la red vial,
dotando & las instituciones responsables de 10s recursos correspondientes.

Reforma de las instituciones responsables de la vialidad, a través de programas de fortalecimiento
institucional y capacitacion técnica.

Adopcion de un marco de priorizacion y asignacion de recursos de las distintas actividades, que sea
objetivo y transparente.

Fomento de la participacion de los gobiernos locales y la sociedad civil en el disefio, implementacion y
monitoreo de la gestion vial.

Descentraiizacién de la gestion vial de las redes de caracter local, contemplando una adecuada asignacion
de responsabilidades, recursos humanos, materiales y financieros, a los gobiernos focales y fa sociedad civil.

RESULTADOS ESPERADOCS

Como ya se ha dicho, la definicion de proyectos y metas concretas derivadas de estas lineas de actuacion, es una
tarea que comienza a partir de la definicion de la estrategia que se propone.

Sin embargo, pueden adelantarse los resultados que se aspira alcanzar mediante estas acciones:

Culminacion de la malla de corredores internacionales, integrada en su totalidad por rutas de geometria
adecuada, pavimento superior y sin puntos fusibles (puentes sumergibles, con limites de carga, etc.).

Ampliacion de la red vial pavimentada, con el propdsito de alcanzar una extension total de 5.000 km en un -

plazo de 10 afios.

Expansion de la red mejorada (pavimentos intermedios, empedrados, enripiados, efc.) a un ritmo de 750 ke por
afio, hasta alcanzar 12.000 km de extension en 10 afios.

Mejora del estado de conservacion de la red vial pavimentada, incorporando nuevas formas de gestion por
resuitados a partir de 2007 (contratos de mantenimiento por niveles de Servicio).

Mejoramiento y mantenimiento de Ia red vial rural basica no pavimentada, mediante contratos y convenios con
los agentes locales, a partir de 2007.

Atencion de obras menores, emergencias y puntos criticos en el resto de la red vial rural no pavimentada,
mediante convenios con los agentes locales y tareas por administracion directa.

Implementacién de un programa de seguridad vial y mejora de travesias de las rutas nacionales en las plantas
urbanas de ciudades y pueblos.

Presentacion al Parlamento o al Poder Ejecutivo, segun corresponda, de ios proyectos de legislacion o
reglamentacion relativos a la clasificacion y jurisdiccion de rutas y camines, expropiaciones, nuevo fondo vial y
categorizacion ambiental de las obras viales.

Modernizacion de los sistemas de recaudacion de peajes y de control de pesos y dimensiones, para contribuir a
financiar y mejorar el nivel de servicio de la red.

Modernizacion y mejora de la eficiencia de gestion del MOPC, tanto en la administracion general, aumentando
el nivel de ejecucion fisica y presupuestal, como en la gestion de las tareas operativas, mejorando la calidad de
los proyectos, obras y mantenimiento, sean contratados o por administracion directa.
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11) Mayor participacion de la sociedad civil en el disefio de politicas, implantando estrategias de comunicacion al
ciudadano de los planes y realizaciones det MOPC, asi como seminarios y talleres en que puedan interactuar
pobladores, técnicos y autoridades.

12) Inicio de la descentraiizacion de la gestion de las redes de bajo trénsito hacia los gobiernos locales o la
sociedad civil, dotando a las nuevas organizaciones responsables de los recursos correspondientes, a efectos
de obtener un mejor resultado con los recursos disponibles.

13) Mejora de la preservacion del medio ambiente y la gestion de riesgos ante desastres naturales, derivados de la
construccion, operacion y conservacion de las obras viales.

Para alcanzar estos resuitados se debera asignar progresivamente mayores recursos a las distintas actividades del
MOPC, especialmente a las relacionadas con la conservacion, que paulatinamente iran cobrando cada vez mayor
importancia.

5. UN NUEVO CONTRATO SOCIAL VIAL

Desde otro angulo, més vinculado a la comunicacion social, el MOPC pretende asumir esta propuesta de politica vial
como la expresion de un nuevo “contrato” con ta sociedad en fa materia, que priorice la mejora de la eficiencia sin
descuidar los aspectos de buena fe y mutuo acuerdo, @ través de una actuacion transparente y con mayor
participacién plblica.

Para lograr el cumplimiento de un nueve "Contrato Social Vial" obviamente se requiere que cada “parte” respete los
distintos "compromisos” inherentes a su rol, a saber:

« Sociedad: efectiva y positiva participacion y control por parte de los usuarios

« Politicos: aprobacion de leyes y recursos presupuestales necesarios

+ Empresas: respuesta honesta y positiva ante el nuevo tiempo

» MOPC: mejora de la gestion e informacion transparente a los ustfarios y demés actores

« Gobernaciones y Municipios: vocacion por la coparticipacion

En definitiva, se trata de promover un nuevo concepto o paradigma, que refuerza la vocacién de servicio de la
institucion pero involucra mas profundamente que antes a los demés actores de la realidad vialidad, en una suerte de
equilibrado juego de derechos y deberes sociales. Naturalmente, como toda herramienta de comunicacion, su uso
debe ser mesurado para evitar un indeseado deterioro del nuevo concepto que se quiere promover.

Asungion, Julio de 2006

El Gobierno actual del Paraguay se ha planteado cuatro objetivos estratégicos: (i) la recuperacion de la confianza en
las instituciones del Estado y en sus representantes; (i) la promocion de la parficipacion activa de fa ciudadania para
la construccion de las instituciones de la democracia; (iil) la reactivacion de la economia y la creacion de empleo
dentro de un modelo de desarrollo sustentable; y (iv) el combate a la pobreza, a corrupcién y la inseguridad.

Para alcanzar estos objetivos estratégicos se han definido un conjunto de 14 ejes programéticos, dividido en dos
sub-grupos: (i) los primeros 9 ejes pretenden responder a los dos primeros objetivos programaticos de recuperacion
de la confianza y reactivacion de la economia; y (i) los 5 ejes restantes responden a los siguientes dos objetivos
programéticos de participacion ciudadana y lucha contra la pobreza, la corrupcion y fa inseguridad.

Gobiemo de Paraguay - Ejes Programaticos

. modernizacion de la administracion pablica;

. entorno econdmico confiable y predecible para la inversion;
. crecimiento econdmico sostenible;

. revolucion educativa para mejorar el capital humano;

. priorizar el drea de |a safud;

. impulsar las obras plblicas y la construccion de viviendas,
. utilizacion del potencial energético;

. defensa del medio ambiente;

. proyeccion externa y nuevo reracionamiento intermacional;
. desarroflo de nuevos espacios entre el Gobierno y la sociedad;
. la agenda de los derechos humanos;

. combatir |a pobreza y fa exclusion social;
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. lucha contra la corrupcion;
. modernizacion de las fuerzas de seguridad.

Por o consignado, el presente proyecto se inserta en el marco de este Programa de Gobiemo en 1o que se refiere al
literal (i) reactivacion de la economia y la creacion de empleo de desamollo sustentable, colaborando
especificamente con ta ampliacion y mejoramiento de a infraestructura basica.

1.6 Componente FOCEM & )

E! presente proyecto se encuentra vinculade al PROGRAMA 1, Programa de Convergencia Estructural, v
encuadrado a su vez en el componente i) de construccion, modernizacion y recuperacion de vias de transportes
modal y multimodal que optimicen el movimiento de la produccion y promuevan la integracion fisica entre los Estados
Partes y entre sus sub-regiones

i IDENTIFICACION

1.1 Descripcion del Problema - Identificacion de la situacion actual y su posible evolucion
Una situacion general de la viafidad nacional permite identificar las principales necesidades de la Nacion en esta

materia, a saber:

1. Una red vial pavimentada de extension insuficiente con relacion al tamafio del pais. Los indicadores de
accesibilidad al territorio mediante vias pavimentadas o mejoradas, son bajos comparados con los ofros paises de la
region. Las redes pavimentadas desarrolladas en los Gltimos afios han mejorado principaimente la movilidad y
todavia son insuficientes. Las redes de cominos no pavimentados, nacionales o vecinales, que han sido mejoradas,
son también insuficientes en extension, obligando a s usuarios a recorrer largas distancias a través de caminos de
dificil transito hasta alcanzar la red pavimentada.

2. Una red vial de integracion regional con desarralio incompleto, que es necesario completar tanto por
razones de soberania y de integracion a los mercados vecinos, como para superar fa condicion mediterranea del
pais, debido a su incidencia en el comercio y en ef precio de los productos comercializados en el mercado externo.

3. Una red vial que no recibe servicios de mantenimiento adecuados, que arriesga ser deficiente de no
instrumentarse una politica adecuada al respecto, que permita poner a punto la red existente mediante
intervenciones iniciales y una posterior conservacion regular, programada y continua, tanto en las redes
pavimentadas como en las no pavimentadas.

En lo que se refiere especificamente a este tramo, el mismo se encuentra en un estado de deterioro tal que urge el
mejoramiento de la capa de rodadura debido al considerable flujo de trénsito existente.

En caso de no realizarse la obra, el camino seguira deteriorando con mayor rapidez lo que producird una recesion
de 1a economia de la zona, principalmente agricola.

1.2 Definicion de competencia institucional

El MOPC es responsable por ef desarrolio y ejecucion de la politica de  infraestructura vial dispuesta por el Poder
Ejecutivo. Su estructura organica cuenta con tres viceministerios: Obras Publicas y Comunicaciones (VMOPC), de
Minas y Energia y Administracion y Finanzas (VMAF).

El MOPC seré responsable de la implementacion del programa, a través del VMOPC para ia ejecucion de las obras
y através del VMAF en lo relacionado a fa administracion financiera y contable de los recursos.

Al VMOPC a través de la Direccion de Vialidad (DV), le corresponde planificar, presupuestar y fijar bases y
condiciones para licitar y contratar la construccion, rehabiiitacién, conservacion y mantenimiento de los proyectos
viales de caracter nacional y departamental y por medio de la Unidad Ambiental (UA) realizar estudios de impacto
ambiental de los proyectos de obras plblicas y ejecutar los Planes de Gestion Ambientat de los mismos.
Dependiente de 1a DV, fueron creadas las Unidades Ejecutoras Proyecto (UEP) a fin de dar cumplimiento a los
compromisos con los diversos convenios de préstamo suscriptos con los organismos financieros. Su responsabilidad
es coordinar la implementacion de los proyectos, incluyendo la elaboracion de agendas de licitacion y la supervision
de consultores e instituciones involucradas en el proyecto.

Dentro del esquema de la UEP, se propone que la responsabilidad sea asignada a un funcionario del MOPC, con
demostrada capacidad y experiencia en el gerenciamiento y ejecucion de obras de similar envergadura. Asi mismo,
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el equipo técnico que conformara fa estructura orgénica de la UEP debera estar integrado por funcionarios y personal
contratado, asegurando la capacidad instalada del MOPC.

il.3  Alcance y Poblacion beneficiaria :

En el siguiente cuadro se presenta la poblacion total por sexo y area de los distritos ubicados en e} &rea de influencia

del framo en estudio:

5580 2060

Pte. Franco 52.82 26.48 26.64, 47.24 23.223) 24023
Parani |Cedrales 9.003) 4.8571 4148  2.237] 1132 1.10 6.766] 3729
TOTAL B1.820|  31.040]  30.789] . 49.483| - 24.355( 25.128]  12.346[  6.685]

Fuents: Censo Nacional de Poblacion y Vivienda, 2002. DGEEC.

Se estima como potenciales beneficiarios a la P.E.A. relacionada al sector transporte y comercializacion de
productos de gran demanda intemna, como también a los usuarios actuales y potenciales dedicados a otras

actividades econdmicas, asi como también a los producteres agricotas, principal actividad de la zona.

Asi mismo, en el siguiente cuadro se presenta la Poblacion Economicamente Activa (PEA) de los distritos
pertenecientes at Area de Influencia del Proyecto, por sectores econdmicos y segin sexo:

Presidente Franco

[Ambos sexos. 21,661 1.727] 3.585] 1.933{ .837] 10 433 5.120] 692 351
Varones 13681 1577 3059 18044263 56 199 1.500 437 154
Muieres 787 150 3 144 2574 14] 264] 3620) 260) 197
Cedraies

Ambos 58x0s 2959]  1.862) 267] 135] 269 17 10 345 22 3
[Varones 2469] 1780 225 130]__ 173 13 7 11 15 18
Mujeres 490 82 42 5 96 4 3 23 7 15
TOTAL Al

Ambos sexos 24619 3.589 3,852 2080 7408 927) 503) 5.456] 714] 8
Varones 16.450] _ 3.357] 3.284] 1931 4.43 769 206 1610] [ 7
Mujerss 8.459 232] 568 148] 2670 218 297 3.856 267 1

Fuente: Censo Nacional de Poblacién y Vivienda, 2002. DGEEC.

Segun el cuadro anterior se observa que la PEA representa el 39,82% (24.619 habitantes) de fa poblacion total en el
area de influencia del proyecto. :

En base al cuadro anterior, se construy el siguiente grafico donde se puede observar que la PEA relacionada al
subsector transporte corresponde a un 9%y al subsector comercio @ un 31% de la PEA refacionada al sector
terciario que a su vez representa el 69% de la PEA total.
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Poblacion Economicamente Activa (PEA) en el Area de influencia del
Proyecto, por sectores

Finanzas, bienes
inmuebles y otros

Otros =)
69% . servicios
° Comercio 4%

Secundario

16%
Hoteles y
restaurantes
2%
Primario Administracion
15% icidad, agua, publica, ensefianza,
servicios sanitarios, servicios sociales y
transporte y de salud,
comunicaciones comunitarios y de
Terciario hogares privados
9% 23% B

1.4  Localizacion geografica (justificacion, relacion con

£l framo en cuestion esta ubicado en el departamento de Alto Parana, especificamente en los distritos de Presidente
Franco y Cedrales, sirviendo a una zona suburbana muy poblada y a una zona rural de suefos de atta calidad para
produccion agricola en la cual se producen los principales productos de exportacion (generacion de divisas) del pais.
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il.5 Beneficios Estimados .

Este tramo al ser mejorado con pavimentacion asfaltica permitira un tréfico seguro y en un tiempo mucho menor al
que se requiere actualmente, lo que redundaré en mayores beneficios a los usuarios, provenientes principaimente de
fos ahorros en costos de operacion de los vehiculos y reduccion del tiempo de viaje.

La ejecucion del Proyecto generara los siguientes beneficios directos: (i) reduccion de los costos de transporte de
pasajeros y cargas, especialmente por la reduccion de los costos operativos de los vehiculos, menor tiempo de viaje
y reduccién de accidentes,; (i} incremento del valor agregado de la produccion agricola debido a la mejora de la
calidad del servicio de transporte de cargas; (i) aumento del comercio entre las poblaciones det area de influencia;
(iv) posibilitara un mejor y mas rapido acceso a los servicios de salud y educacion.

Con este Proyecto se mejorara la competitividad en el area de influencia de este framo a través de la reduccion de
los costos de transportes, estimulando a la produccion de bienes, tanto exportables como de demanda interna.

E! Proyecto reducira los costos generalizados de transporte de los usuarios de este tramo carretero mejorando las
condiciones de transitabilidad y los niveles de accesibilidad en el area de influencia, a la vez que se incrementa el
patrimonio vial del pafs, lo que contribuira a reducir las asimetrias entre los paises de la region.

" ALTERNATIVAS DE SOLUCION

Il 1 Situacion sin Proyecto

En lo que se refiere especificamente a este tramo, el mismo se encuentra en un estado de deterioro tal
(deformaciones y ahueliamientos, baches en calzada, erosiones en banquina que afectan también a la calzada), que
urge el mejoramiento de la capa de rodadura debido al considerable flujo de trénsito existente.

Se requiere de una Pavimentacion asfaliica sobre empedrado del tramo Pte. Franco - Cedrales con una fongitud de
29 Km, que incluye reparacion de empedrado, regularizacion con concreto asfaltico y sefializacion completa, las
cuales una vez concluidas permitirén lograr el propsito previsto

> X

1I1.2 Alternativas posibles

Una alternativa para conseguir los beneficios estimados seria la de habifitar nuevas vias para derivar el tréfico hacia
ellas. La construccion de nuevas vias demanda un costo elevado, ademas de requerirse generalmente para su
construccion de una importante cantidad de expropiaciones de propiedades privadas. Por estos motivos se ha
estudiado la posibilidad de rehabilitar y mejorar la via existente, como altemativa mas economica y a la vez,
preservar un pafrimonio nacional.

Ademés, se ha evaluado ofra alternativa técnica para este proyecto, como es la de un tratamiento superficial doble -
TSD, cuyos resultados de rentabilidad econdmica dieron valores inferiores a la alternativa seleccionada (carpeta de
concreto asfattico - CA).

indicadores CA TSD
= Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) 5,349 2,500
= Tasa Interna de Retorno (TIR) ) 26,12% 18,20%
= Relacion Beneficio — Costo (B/C) 2,236 1,539
= Relfacion VAN/inversion (IVAN) 1,272 0,788

1.3 Justificacion de la alternativa seleccionada

La pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Pdte. Franco — Cedrales es considerada la mejor alternativa
por los siguientes motivos:

- se recupera un patrimonio importante del pais, dandosele ademas un valor mayor que el que tenia.
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- se respeta la situacion actual de las zonas afectadas ya que en las vias de este tipo se ubican comercios
caracteristicos de eflas y si se optara por habilitar nuevas vias se tendria una situacion de perjuicio para una parte de
la poblacion.

- en caso de no rehabilitarse los framos existentes los mismos podrian Hegar a una situacion de colapso total
a corto plazo.

Constituye la alternativa més rentable econémicamente, teniéndose en cuenta que ofras alternativa como fa
de un pavimento rigido, con una vida util mas prolongada, requiere de una mayor inversion debido a su costo mucho
més elevado, sin embargo la de un pavimento de tratamiento superficial doble, si bien requiere una inversion inicial
menor, su vida Util es mucho mas corta y los costos de mantenimiento son mayores.

- En el aspecto técnico la alternativa seleccionada se adecua al volumen de trafico actual permitiendo
ademas sucesivos refuerzos estructurales cuando el volumen de tréfico justifique la rentabilidad de una mayor
inversion.

Ill.4 Justificacion del proyecto FOCEM

Este tramo al ser mejorado con pavimentacion asfaltica permitira un tréfico seguro y en un tiempo mucho menor al
que se requiere actuaimente, lo que redundard en mayores beneficios a los usuarios, provenientes principaimente de
los ahorros en costos de operacion de los vehiculos y reduccion del tiempo de vigje. Posibilitara a la poblacion
beneficiada un acceso méas economico a los centros de consuma con lo que tendran mayores beneficios, acorde a
los de los productores de los paises vecinos, los cuales poseen redes viales mas extensas en relacion a su
superficie y a su poblacién

El proyecto se localiza en la zona de las tres fronteras por lo que tiene una estrecha relacion con el trafico
intemacional de cargas y de pasajeros.

Ademas, en el drea de influencia se encuentran atractivos turisticos (Saltos del Monday, Museo Natural Bertoni en la
Reserva del mismo nombre) por lo que el mejoramiento del camino posibilitara su inclusion en circuitos turisticos hoy
ya existentes en la zona, considerada de alto interés turistico..

Ill.5 Estudio de la demanda
Corresponde al estudio del fransito actual y proyectado del tramo en estudio.

Asi mismo, se realizaron relevamientos del flujo de trénsito por el MOPC a fines del 2006 para este tramo,
obteniéndose los siguientes resuitades:

Vehiculo - tipo TMDA %
Automovil 80 14,50%
Camioneta 156 37,50%
Omnibus 9 2,20%
Camién liviano (4 - 6 ton) 44 10,50%
Camion mediano (8 - 10 ton) 30 7,30%
Camién pesado (14 - 18 ton) 31 7.50%
Ariculado (18 - 22 ton) 85 20,50%
TOTAL 45 100,00%

En base a estos resultados se procedid a la asignacion y proyeccion del transito para el tramo en cuestion:

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM
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ANC i NORMAL _ INDUCIDO i TOTAL

Liv. Omn. | Camiones | TOTAL } Liv. Omn. | Camiones | TOTAL | Liv. Omn. | Camiones | TOTAL
2.006 218) 9 190 415 218 9| 1904 419
2.007 222) 9 196 427 222 9 1964 427
2,008 229, 10) 202 440 229 10 202} 44
2.009 238 101 208 453 238 10} 2084 453
2.010 243 10] 214 467 108, 1 73 182 351 11 287| 649
2011 250 11 220} 481 111 1 75) 18 361 12| 296) 86!
2012 258 11 21 49 115 1 78] 193 31 12 305 689
2.013 265] 1) 234 510 118 1 80} 1990 383] 12] 314 710
2.014 273 12) 241 5264 122 1 82 205§ 395 13| 323 731
2.015 282 12 248 544 125 1 85) 211 407} 13| 333] 753]
2.016 2904 12) 255 558 129 1 87 218 419 14] 343 HE
2.017 289 13| 263 574 133 1 90| 224 432 14| 353 799
2.018 308 13| 271 592 137 1 93} 234 445 14 364 823
2,018 317 13 279 §09 141 1 95 238 458 18 375 847]

Como se observa en el cuadro precedente, se tiene el transito normal; que corresponde al transito existente en la
actualidad en el tramo en estudio, y que seguiria existiendo hubiera o no ef proyecto. Asi mismo, con respecto a las
tasas de crecirmiento se analizo, en conjunto con e} personal del MOPC, la informacidn existente de la evolucion del
tréansito en el periodo 1995 - 2005 de siete estaciones de peaje y el crecimiento def PBI a nivel pais durante el mismo
perfodo.

En funcion de dicho andlisis se consideré adecuado definir un crecimiento conservador del 3% para el total de
vehiculos durante el periodo de analisis.

También, en el cuadro precedente se observa el transito inducido que corresponde a aquellos viajes que se generan
por la reduccion de costos generalizados de transporte al mejorarse las condiciones de la via. Este transito se suma
al transito normal a partir del afio 2010, afio de operacion del camino mejorado.

E| transito inducido por efecto de la disminucion de costos de transporte se calcula empleando el concepto de
elasticidad-precio, en este caso, fa elasticidad de la demanda de viajes en relacion al costo de los mismos.

E! trénsito inducido se obtiene de la siguiente expresion:

TMDA, 410y = TMDA x((C, /C )™

inducido existentel

Donde:

TMDAexistente = TMDA con origen y destino en el tramo.
Co = Costos de transporte en la situacion antes de la mejora del camino.
Cm = Costos de transporte luego de la mejora del camino.

Los costos a incluir en la formuia corresponden a costos financieros {(U$S/Km.) con fa inclusion del valor del tiempo
de pasajeros, que son los costos que influyen en las decisiones de los usuarios, resuttando los siguientes valores de
la relacién de costos antes y después de la mejora:

¥ Co/Cm livianos 1,28

> Co/Cm 6mnibus 1,06

»  ColCm camiones 1,34
Los valores adoptados para la elasticidad son:
e livianos E=1)5

o Omnibus E=08
s Camiones E=10

IV- PREPARACION DEL PROYECTO ‘ .

Fondos de Convergencia Estructural def MERCOSUR - FOCEM
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V.1Sistema de Marco Logico

Diagnostico del Sector Infraestructura

La agricultura es un componente central de la economia paraguaya. El sector agropecuario genera més de la cuarta
parte del PIB, emplea el 37% de Ia poblacion econémicamente activa y méas del 80% de las exportaciones generadas
por el pais se originan en la misma. Sin embargo, y a pesar de su importancia el sector agropecuario en particular y
el medio rural en general se caracterizan globalmente por tener un potencial de produccion y productividad
aprovechado solo parcialmente, con baja capacidad de generacion de empleos e ingresos, con creciente
empobrecimiento y emigracion y con marcadas desigualdades sociales y de genero.

Los diversos estudios realizados en torno  al sector, mencionan tres niveles principales de problemas asociados af
bajo nivel de desempefio del sector. Estos niveles se relacionan con:

+ Los niveles de produccion de los rubros agropecuarios son inferiores a su verdadero potencial, lo
cual limita las posibilidades competitivas.

e Laoferta de productos para el mercado interno y externo no esta diversificada. Las exportaciones se limitan
a5 lineas de produccion: cereales, oleaginosas, aceites y peliets, fibra e hilado de algodon, came y madera.

* Los sistemas de comercializacion funcionan en condiciones diferentes.

Se suma a esta situacion una inadecuada politica de desarrollo terntorial en la relacién demanda-oferta de los
senvicios pablicos. Debido a fa ineficiencia de Ja demanda por su movitidad, por su crecimiento espacial aleatorio, por
su baja capacidad de acceso a servicios, etc. [a oferta nunca puede alcanzar a la demanda y la brecha de demanda
insatisfecha se va ampliando.

star (lL“h mlllnmﬁ) [1] A,GdQ.ﬂ 22300 3 ? } Bl 2,1 2,242,
P %) 584 50.3 k . 2 . REN

[LxY 43 PRI 3 Ary
Exp. Resgishantess (USS it} 9100 10430 11430 1,014.0 I 800 - 9900
Exp. Regisnadas U1 1%) s 8126 128 122 154

(%) 125 L 174 ]

i 8 £ o - o :
Valor {LISS rvillones} [1] 1720 5 2200 32550 2B65.0 L0 28430
rnn‘Plh &3] 712 ;- sAl 45 488 444 44 5.3
i FER I m’)‘; B4y 1.4 f R 4.5 RE ]
I0O0 ZATIL 17950 20600 19890 1510 18580
340 312 RE 9 N8 9% ¥

Pon:-:nmp del PiH
‘. Comardn Ry o (% de

70 1D 68500 58954
[ 27 %

Fuantes: 1 Banco Cenlral de Faraguay, Cusntas Nacionales 1964-2005
2 Banca Ssnlrat del Paragusy, Estadisticas ds Gomarclo intemacional

Por su parte, los gobiemos departamentales han estado encarando acciones sectoriales tanto en programas de
accion como de inversion sin coordinacion alguna con los que realizan los ministerios en los mismos territorios. *

Alto costo de la mediterraneidad

Al panorama ya poco favorable se suma una cendicionante territorial que incide negativamente en cualquier analisis
del costo econémico de la exportacion nacional. Nos referimos a la mediterraneidad, que ocasiona mayores costos
de envio y recepcion de bienes desde zonas del interior. Una empresa ubicada en el interior del pais que depende
del mercado de exportacion tiene que rebajar sus costos o en su defecto, sus ufilidades para poder competir con
empresas dedicadas a la misma actividad localizada cerca de un puerto. Iguaimente, una familia que vive en el
interior tiene que pagar mas por los productos importados que otra residente en una ciudad portefia.

' Desarrollo territorial de la regién Caaguazu, Guaira y Caazapa,.Proyecto STP-AECI. Mayo 2002

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Otro ejemplo, que ilustra esta situacion de desventaja es ef flete camionero, ef cual si es de USD 0.025 la ton/km.,
para un productor agricola cuyas tieras estan situadas a 1.500 km. de un puerto, gana USD 25 menos la ton. que
ofro cuya propiedad esta a 500 km. de un puerto.

La tierra del primero valdria menos, los sueldos que paga a sus obreros también serian inferiores y el nivel de vida
de esos ciudadanos seria menor puesto que seria mayores los precios que pagan por los productos importados. Si
bien se pueden plantear sofuciones a nivel nacional para compensar esta desventaja, es innegable que ella existe y
pesa considerablemente a la hora de analizar los costos.

El transporte temestre privado atraviesa, a su vez por una situacion critica con una dispersion muy amplia de los
valores de los fletes, un alto grado de informalidad, una fuerte estacionalidad y déficit y excesos en distintas areas
de} pais. Mientras, que la regulacion del transporte desde el Estado esta desfasado por la obsolescencia de su
marco legal, el cual dato del anc 1992.

Para Paraguay los tramites fronterizos para las exportaciones también afectan considerablemente a los costos del
transporte, que a su vez inciden sobre la competitividad de las exportaciones. Entre los principales sobrecostos se
pueden citar: (i) los costos de inventarios por los tiempos de demoras en fos cruces de frontera, i) lucro cesante
ocasionado por demoras (iil) sobrecosto para el camion y el camionero por pago de estacionamiento y propina. (UsD
38,4 millones aproximadamente por ano.)2

La demora actual para atravesar la frontera entre Paraguay (Ciudad del Este) y Brasil (Foz de Iguazl) es de 5,5
horas aproximadamente. Es decir la demora existente entre Paraguay y Brasil es practicamente igual que aquella
inevitable entre Argentina y Brasil. Es decir, que un camion que fransporta soja paraguaya al Puerto de Paranagua
tiene una demora de 11 horas ida y vuelta. Esta demora representa un sobrecosto por ton. de soja de
aproximadamente USD 5. Aunque este sobrecosto representa solamente un 3,1 % del valor def producto del
mercado, corresponde a un margen muy superior para el productor paraguayc3.

La hidrovia Paraguay Parana constituye un importante medio de transporte para las exportaciones paraguayas, sin
embargo también presenta dificultades. €t sobrecosto que se genera debido a la falta de dragado y balizamiento de
las vias navegables, lo que influye directamente en el aprovechamiento de las bodegas aumentando ficticiamente el
flete y desalentando la incorporacion de buques con mayor calado. Cuantificando estas pérdidas se habla de una
cifra cercana a los USD 19,4 miflones anuales. Este monto incluye los sobrecostos de inventario debido a dias
excesivos de navegacion causado principaimente per fa falta de balizamiento, lo cual restringe la navegacion
noctuma.

Otro factor que incide en la problematica en estudio es la alta variabilidad de los precios internacionales del petrolec
y los comodities, el tipo de cambio y las politicas econdmicas mundiales.

La suma de todos estos factores representa una pérdida para el pais en términos de compefitividad de USD 327
millones anuales, io cual representa un 4,26% del PIB. 4

Corredores nacionales

Red vial existente

Paraguay es uno de los paises con mayor atraso en la infraestructura de transporte, comunicacion y movilizacion de
cargas. Esta situacion constituye un factor que resta competitividad a la produccion paraguaya, agravada por fa
situacién mediterranea del pais, la distancia existente entre los centros productivos y los puestos de embarque de
ultramar.

2 |mpacto del transporte y de la logistica en el comercio internacional del Paraguay, USAID, Junio 2006
3Estudio preliminar del transporte de productos de comercio exterior de los paises sin jitoral de Sudamérica, CEPAL, Marzo 2003
* PIB 2005 USD. 7.672 millones, Banco Central del Paraguay, 2006

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM

L 23
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones — Replblica del Paraguay

533



Pavimentacién asfaltica sobre empedrado del tramo Presidente Franco - Cedrales

Un analisis orientado exclusivamente a la exportacion revela la existencia de importantes problemas de demoras
debido a la deficiencia de los caminos rurales. Se han detectado por ejemplo, para la came, demoras promedio de
48 horas en los procesos de preembarque por deficiencia en la red vial que afectan a los costos de inventario
{impacta directamente sobre el exportador) y generan lucro cesante (los que primero impactan en el fransportista
terrestre, pero luego son trasladados al exportador (representan perdidas de aproximadamente USD 5,1 miflones por
afio}

Al hablar de 1a deficiencia en los caminos rurales es importante destacar que solo el 8% del presupuesto tipo 3 de
programas de inversion del MOPC para el ano 2006 esta destinado al mantenimiento rutinario, frente a una
asignacion del 71% destinado a construccion, mejoramiento y rehabilitacion.

Ademas, existe una descoordinacion en materia de mantenimiento entre los Gobiemos Subnacionales y ¢! MOPC.

Los primeros reciben anualmente transferencias de royalties (Gs. 276.073 millones segun PGN 2006) def Gobierno
Nacional los que podrian ser destinados al mantenimiento de estos caminos, descomprimiendo la carga economica y
logistica que esto representa para el MOPC.

Los sobrecostos identificados por deficiencia en la infraestructura vial es de USD 16,6 millones anuales (se estima un
valor de USD 6 por cada hora de retraso de los camiones).

Red primaria insuficiente

Actuaimente, varias zonas productivas de! pais se encuentran limitadas por la falta de acceso directo a los centro de
acopio, teniendo que recorrer grandes distancias para liegar a las principales vias existentes.

Atendiendo a las caracteristicas y el potencial productivo de las distintas regiones, la factibilidad de aprovechamiento
u optimizacion de la infraestructura existente asi como de la efectiva integracion a fa red regional se identificaron
nuevas alternativas viales, que responden al Plan Estratégico Economico y Social (PEES).

Construccién del Arbol de Problemas y Obijetivos.

En base al diagnostico inicial elaborado se construyo el arbol de problemas, teniendo en cuenta las causalidades
existentes enire los probiemas identificados en los documentos anteriormente citados.

E! borrador del arbol de problemas, fue utilizado como documento base para el andlisis de involucrados desarroliado
en el Taller de involucrados realizado.

Fueron identificados como involucrados las siguientes instituciones:
Viceministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
Viceministerio de Administracion Financiera del MOPC
Direccion de Crédito Publico de! Ministerio de Hacienda
Direccion de Politica de Endeudamiento del Ministerio de Hacienda
Secretaria del Ambiente (SEAM)

Circulo Paraguayo de Ingenieros

Policia Nacional Caminera

Direccion Nacional de Transito (DINATRAN)

Banco Interamericano de Desarrollo

Gobernaciones

Muricipios

s & & o s o »

El primer taller de involucrados fue realizado con el fin de validar y enriquecer ef Arbol de Problemas construido a
partir del diagnostico inicial. Como resultado, se obtuvo un arbol en el cual fueron incorporados problemas
adicionales refacionados a sus percepciones y mandatos de cada uno de ellos.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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ARBOL DE PROBLEMAS

Tramites fronterizos
ineficientes

Altos costos del
transporte

]

Ineficiente gestion
de transporte

N

Acceso vial
restringido a

Infraestructura de
Corredores de

Incumplimiento de
inversiones en

poblaciones del exportacién hidrovia
interior deficitaria
Red Vial en regular
o mal estado
Excesivo sobrepeso

de las cargas

Inadecuada Gestion det MOPC Escasos RRFF
fiscalizacién de ineficiente N asignados

obras K

Mantenimiento Sobrecarga de

descoordinado con
los Gobiernos
Subnacionales

trabajo en RRHH

técnico
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El Arbol de Objetivos fue construido en base al Arbo! de Problemas validado por fos involucrados

B ARBOL DE OBJETIVOS
Tramites fronterizos Costos de transporte Gestidn del
mejorados > reducido ¢ transporte
Mejora.rmenltol enel Corredores de Inversiones en
a;lcesp via ; i exportacién en hidrovia mejoran
poblaciones e operacién
interior
Red Vial en mejor
estado
Mejor control de
cargas
. Gestion del MOPC RRFF priorizados
Fiscalizacién de . le—
. mejorada adecuadamente
obras mejorada -
Mantenimiento Personal técnico
coordinado con los fortalecido
Gobiernos
Subnacionales
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1V.2Descripcion del proyecto

Et proyecto incluye el mejoramiento de un tramo que atraviesa zonas densamente pobladas y zonas rurales
intermedias. El framo tiene una seccion mas antigua construida por el municipio, el cual esta actualmente en muy
malas condiciones y requiere de reconstrucciones parciales. El resto def tramo tiene desperfectos puntuales que
deben ser reparados para asi dotar a fa via de la capacidad suficiente para soportar el tréfico de camiones que
transportan soja, principal produccion de fa zona.

Atendiendo a la situacion descripta el MOPC ha elaborado los disefios finales de ingenieria de las obras que
comprenden:

. Reparacion de empedrados: Implica la remocion del empedrado existente, reparacion de la subrasante y
construccion de un nuevo empedrado.

. Regularizacion asfaltica sobre empedrado: Incluye la limpieza de la superficie det empedrado, el riego de
liga y fa colocacion del concreto asfaltico. .

. Carpeta de concreto asfaltico: Incluye la colocacion de Ya carpeta de concrefo asfaltico del espesor
especificado en los pliegos.

. Finalmente est4 previsto realizar un nuevo sistema de sefializacion completo adecuado a las nuevas
condiciones de |a via, que incluye la sefializacion horizontal y vertical de todo et tramo
£l listado completo de los items a ser ejecutados con sus cantidades se describe en IV.9 Disefio e Ingenieria.

Cabe mencionar que todos los procesos de contratacion de obras y de servicios de consultoria para la fiscalizacion
de las mismas se realiza en el marco de fa Ley 2.051 de Contrataciones Piblicas, la Ley 2.870/2006 que aprueba la
Decision Mercosur/DEC N° 18105 y el Decreto N° 8274 del 9 de octubre de 2006 que dispone la vigencia en fa
Repiiblica del Paraguay de la Decision N° 24/05 del Consejo del Mercosur, estando todo el proceso bajo la
supervision de la Direccion General de Contrataciones Piblicas del Ministerio de Hacienda y todo ef proceso de
contratacion y ejecucion de las obras y servicios sujetos a auditoria por parte de la Contraloria General de la
Republica

1V.3Costos del proyecto y financiamiento E

&

Construccion 2.019.941] 2.875.059 |

Local 302.991 432.009 |
FOCEM 1.716.950 | 2.443.050 |
41,27% 58,73%
Fiscalizacién 220.000 180.000 |
Local 33.000 27.000 §
FOCEM 187.000 153.000 |
Auditoria externa 10.000 10.000
Local 1.500 1.500
FOCEM 8.500 8.500 |
42,33% 57,67% 100%
e

59
3 804,55

224.994|  306.506
224.994|  306.506

5.315.000
0

FOCEM
TOTAL GENERAL 2.474.935| 3.371.565
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Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Presidente Franco - Cedrales

1V.4Plazo estimativos (ejecucion - operacion

Eiecucion: La preparacion de los proyectos se ha iniciado en el primer semestre del afio 2007, las obras se
iniciarian en el primer semestre del afio 2008 y concluirian totalmente en &f afio 2010.

Operacion; La vida (til prevista de la obra es de 10 afios, luego de los cuales debera realizarse una evaluacion
estructural y como resuttado de fa misma proyectar un refuerzo.

IV.5Fecha prevista de puesta en marcha

Enel afio 2010 se habifitaran en su totalidad las obras terminadas.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM 30
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Pavimentacién asfaltica sobre empedrado del tramo Presidente Franco - Cedrales

{V.7Sostenibilidad del proyecto

En lo que se refiere al aspecto institucional, en abril de 2006 et MOPC designo unidades para cada operacion con los
organismos multitaterales y bilaterales, para que sean responsables de la coordinacion y supervision de cada
programa. Las unidades estan insertas dentro de la estructura funcional del MOPC, reportan directamente al titular
de la DV, estan conformadas por funcionarios de carrera y pueden ser fortalecidas en ciertas labores con personal
incremental. Las unidades son de caracter transitorio, siendo responsables por la coordinacién de cada una de las
actividades de la implementacion de las operaciones con las ofras dependencias del MOPC. La labor de
coordinacién a la implementacién de los programas viales implica la introduccion de un modelo de gestion por
resultados, facifitando la identificacion de fos problemas y ef planteo de soluciones apropiadas en forma anficipada.
La estrategia del MOPC busca fortalecer la capacidad de sus cuadros técnicos y gerenciales, con lo que una vez
finalizada la ejecucion los funcionarios regresaran a sus unidades de origen.

En el area técnica, las obras de pavimentacion son estandares, no requieren procesos de construccién sofisticados.
L.os trazados no atraviesan humedales, zonas geolégicamente inestables ni estan ubicados en regiones sismicas.
Considerando el nivel de precipitaciones pluviales de la region, en las areas con riesgos de inundaciones fueron
estudiados los suelos y las condiciones hidrolégicas de la cuenca para el disefio de los terraplenes, prestandose
particular atencion a los drenajes. Los plazos de ejecucion previstos son razonables y consistentes con los iempos
que se observan en obras comparables en la region.

Respecto a la viabilidad socioecondmica, la estimacion de los beneficios de cada proyecto se apoy6 en una
metodologia de analisis generalmente ufiizada para evaluacion economica de carreteras de este tipo. Se
cuantificaron tanto los ahorros en los costos generalizados de transporte y costos de mantenimiento det camino una
vez que este sea mejorado (excedentes del consumidor).

Se utiliz el Modulo HDM-4 para et andlisis costo - beneficio del proyecto. Para estimar los costos econdmicos de fas
obras se consideraron las estimaciones de las inversiones, incluyendo la mitigacion de impactos ambientales
directos, y los costos anuales de mantenimiento, excluyendo impuestos y otras transferencias. Siguiendo un enfoque
conservador en la evaluacion no se incluyeron ofros beneficios no cuantificados tales como los efectos de la
integracion, desarrollo del turismo y seguridad vial. Los resultados muestra una T'RE del 29,3%. Adicionalmente, en
los escenarios de sensibilidad realizados (aumento de costo de obras en un 20%, reduccion de beneficios en 20%, y
combinacion de ambos en 10%), este tramo mantiene una tasa de retorno econdmico superior al 7 %.

En lo que respecta al area financiera; el presupuesto anual del MOPC es gestionado por el Ministerio de Hacienda
ante el Congreso para su aprobacion. Ef presupuesto de la Direccion de Vialidad representa el 75% det presupuesto
det MOPC.

Los montos ejecutados por el MOPC son cercanos al 70% de lo presupuestado (estimado para 2006). E! siguiente
Cuadro incluye los niveles de ejecucion presupuestaria de! periodo 2003-2006, identificando sus fuentes de
financiamiento y el destino de los recursos. En el periodo analizado los recursos del Tesoro se han ido
incrementando acompafiando los préstamos en ejecucion otorgados por los organismos muttilaterales y bilaterales.
Los créditos externos representaron un 55% de los gastes totales ejecutados. Por el lado de las aplicaciones se
observa un aumento en los gastos de pavimentacion y conservacion vial, en tanto que los gastos de funcionamiento
se han mantenido estables en alrededor de! 7% de! presupuesto ejecutado. Se realizé un ejercicio de proyeccion
financiera con base en los montos de los presupuestos ejecutados y niveles de endeudamiento aprobados en los
Gltimos afios, y las inversiones proyectadas a ser realizadas en los proximos afios con los préstamos en gjecucion y
las operaciones crediticias en preparacion. Ei resultado muestra que el MOPC tendria recursos presupuestarios
suficientes para atender los gastos corrientes y los de contrapartida para el Proyecto
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Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Presidente Franco - Cedrales

CUADRO A - MOPC — FUENTES Y USOS DE RECURSQS 2003 - 2006 {en miliones de US$)

" Total 2003-
RUSROS 2003 2004 2005 2006 2006
uss$ % Us$ | % uss$ % Us$ | % {USS| %

Ingresos 1039 | 1000 { 142,0 | 100,0 | 1284 { 100,0 | 439,2 | 100,0 |513,5 100,0
Recursos del Tesoro 23,1 2221 530 373| 555| 432 592 | 4261908 372
Recursos Institucionales 89 86 91 64 9,7 761 107 771384 75
Crédito Extemo 719 69,2 | 799 | 563 | 632 432 | 692 | 49,8 |2843] 554
Egresos 1039 21000 | 142,0 | 100,0 | 1284 | 100,0 | 139,2 |- 100,0 |513,5 100,0
Gastos de funcionamiento 7,8 75 93 6,5 8,9 6,9 9,7 701356 6,9
fi;s‘"s"e conservacion | 4351 430t 284 | 198 | 319| 248 357 256 1081 213
Pavimentacion vial 80,8 778 1010 71| 829 646 ] 9001 6473548 | 691
Otros gastos 1.9 18 36 2,6 48 37 37 2,7 {140 2,7

Fuente: MOPC  * Ejecucién estimada

"~ CUADRO B - MOPC — PROYECCIONES 2007 - 2012 {en millones de US$)
DESEMBOLSOS ANUALES ESTIMADOS
RECURSOS
¢ 2007 | 2008 | 2008 | 2010 | 2014 | 2012 F:f‘i‘s"
Crédito Externo 96,5 | 1147 1390| 1178 111,54 | 1080 1420
Contrapartida Local 181 224| 245| 167 1471 119 164
TOTAL ~ - 1183 | 1374 | 1635 | 1345 1262.] 1209 1584

En el tempo de vida 0til del Proyecto (10 afios) el camino seguira produciendo fos beneficios previstos (disminuicion
de tiempo y costo de fransporte), en la medida que se realice el mantenimiento adecuadamente. El mantenimiento es
realizado por ¢ Departamento de Consesvacion de Rutas de la Direccion de Vialidad del Ministerio de Obras
Piblicas y Comunicaciones con fecursos previstos en el Presupuesto de Gastos de la Nacion con fondos propios del
Estado. Ademas el MOPC ha gestionado y obtenido Créditos de! BIRF y del BID para implementar un programa de
Gestion de Mantenimientos (GMANS) el cual se iniciara en el afio 2007 y tiene como objetivo final implementar
planes de mantenimiento de caminos sustentables.

{V.8Relacion con otros proyectos - . :

La obra se inicia en ta zona en que estara ubicado el 2° puente con el Brasil y en su recorrido interceptara al
proyecto elaborado con asistencia de la Japan Internacional Cooperation Agency y que serd financiada con fondos
del Japan Bank for Interacional Cooperation, denominado Coredores de Integracion Regional Sudamericana
componente Accesos a Nuevos Puertos.
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Pavimentacién asfaitica sobre empedrado del tramo Presidente Franco - Cedrales

IV.9Diseiio e Ingenieria

OBRA: PAVIMENTACION ASFALTICA SOBRE EMPEDRADO
TRAMO: PTE. FRANCO - CEDRALES
LONGITUD: 29 Km

Item Descripcion Unidad | Cantidad Unimg';’us.) Topt;fi&)
1 Limpieza de la franja de dominio Ha. 30 380,00 11.400
2 | Excavacion de bolsones m? 15.000 3.00 45.000
3 | Terraplén m? 9.500 6,00 57.000
4 | Base péfrea m 4000 40,00 160.000
5 | Imprimacién Lts. 22.000 1,20 26.400
6 | Cordon de H°S® ml. 5.000 5,00 25.000
7 | Remocion y reposicién de empedrado m? 24.000 9,00 216.000
8 | Regularizacién con concreto asfattico s/ empedrado tn. 12.000 105,00 1.260.000
9 | Riego de liga Lts. 100.000 1,20 120.000
10 | Carpeta de concreto asféltico m 11.200 211,00 2.363.200
11 | Banquina de suelo seleccionado m 18.000 11,00 198.000
12 | Sefalizacion horizontal m? 11.000 9,00 99.000
13 | Sefalizacion vertical m? 110 211,00 23.210
14 | Porticos un. 7 11.000,00 88.000
15 { Semiporticos Un. 8 7.000 56.000
16 | Movilizacion (3%) Gl. 106.600,00 146.790
* . Total (U$.) 4.855.000
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Pavimentacién asfaltica sobre empedrado del tramo Presidente Franco - Cedrales

V.16 Analisis Legal

Con respecto al rea legal, el presente proyecto no presenta inconvenientes de consideracion, gue pudieran afectar
la viabitidad del mismo, sin embargo es importante tener presente algunas disposiciones nomativas durante ia etapa
de pre-ejecucion y ejecucion, como ser la Ley N° 294/93, de Evaluacion de Impacto Ambiental, por la cual se
declara obligatoria la Evaluacion de Impacto Ambiental. Se entendera por impacto Ambiental, & los efectos legales,
toda modificacion del medio ambiente provocada por obras o actividades humanas que tengan, como consecuencia
positiva o negativa, directa o indirecta, afectar la vida en general, la biodiversidad, la calidad o una cantidad
significativa de los recursos naturales o ambientales y su aprovechamiento, el bienestar, la saiud, la seguridad
personal, los habitos y costumbres, el patrimonio cultural o los medios de vida legitimos.

V.11 Riesgos'y Externalidades

Un riesgo es la eventual demora en el proceso de aprobacion de la utilizacion de los Fondos por Ley. Este riesgo se
mitiga informando a los involucrados, explicando el contenido y la justificacian del Programa.

Otro riesgo lo constituye el aumento de los costos de las inversiones viales, especiaimente por el posible impacto del
incremento del precio del petréleo y sus derivados. Este impacto se ve mitigado por fa incorporacion de un rubro de
contingencias adecuado en las estimaciones de los costos de pavimentacion.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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ANALISIS
FINANCIERO
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Pavimentacion asfaltica sobre empedrado def tramo Presidente Franco - Cedrales

ANEXO 2 ANALISIS FINANCIERO :

Es importante destacar, que para el caso de este Proyecto Vial, como el de la mayoria de los que se implementan en
¢l Paraguay, el analisis que se realiza es el econémico {evaluacién economica), ya que son inversiones del sector
piiblico. Como se observa en el Anexo correspondiente al Andlisis Econdmico, para el caso de la evaluacion
econdmica se corrigen tanto los costos como los ingresos del proyecto a precios economicos, utilizando un factor de
08.

La evaluacion financiera, el cual evalia una inversion desde el punto de vista privado, solo corresponderia para el
caso de Conseciones Viales, para lo cual se utilizaria costos a precios de mercado e ingresos provenientes de
peajes ylo tasas a ser pagados por los usuarios de fa via.

Ademés, realizar una evaluacion utilizando fujos de costos e ingresos sin el factor de correccién a precios
econdmicos, arrojarian logicamente valores de indicadores de rentabilidad (TIR, VAN, efc.) simitares a los de la
evaluacion econdmica.

Por lo expuesto, para este caso no cabe una evaluacion financiera de a inversion vial prevista, dado que se trata de
un proyecto de! sector plblico.

Sin embargo, conforme a los requerimientos solicitados por el FOCEM, a continuacion se presenta ef fiujo de caja
financiero (en millones de US$), los indicadores de rentabilidad calculados, y et analisis de sensibitidad respectivo:

it X = : £ 5
2008 2,456 -0,023 0,000 0,000 -2,432
2009 3,391 0,000 0,000 0,000 -3,391
2010 0,000 -0,011 0,000 0,000 0,011
2011 0,000 0,034 0,000 0,000 0,034
2012 0,000 0,011 0,000 0,000 0,011
2013 0,000 0,011 0,000 0,000 0,011
2014 0,000 0,011 0,000 0,000 0,011
2015 0,000 -0,034 0,000 0,000 0,034
2016 0,000 0,234 0,000 0,000 -0,234
2017 0,000 -0,011 0,000 0,000 0,011
2018 0,000 0,233 0,000 0,000 -0,233
2018 0,000 0,034 0,000 0,000 0,034
Total: 5,847 0,290 0,000 0,000 -6,136

Es importante que para la construccion de este flujo de de caja se utilizaron valores de mercado para los precios que
hacen a los costos, ya que no se consideran ingresos para este tipo de evaluacion, conforme se ha explicado mas
arriba.

Los costos y beneficios anuales fueron descontados a una tasa del 7%.

También se calcularon indicadores adicionales resultantes de! andlisis beneficio ~ costo como ser:

= Valor Presente Neto (VAN) {US$ millones) -5,377
= Tasa Interna de Retorno (TIR) i

= Relacion Beneficio ~ Costo (B/C) 0,000
= Relacién VAN/inversion {{VAN) -1,023
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Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Presidente Franco - Cedrales

Sensibilidad

En el siguiente cuadro se presenta el comportamiento de los indicadores de rentabilidad economica (VAN, TiR) ante
escenarios pesimistas con respecto a la variacion de costos & ingresos del proyecto:

Escenarios Indicadores
Incremento en fos Costos en 20% VAN S8 ilones 6,429
TR #iHt
N . VAN (US$ millones) -5,377
Disminucion de los Beneficios en 20% TR e
incremento de los Costos en 10%y VAN (US$ millones) -5,903
Disminucién de los Beneficios en 10% TR i

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM
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ANALISIS
SOCIO ECONOMICO

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM 40
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones ~ Republica del Paraguay

3
4
v i




Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Presidente Franco - Cedrales

ANEXO 3 ANALISIS SOCIOECONOMICO

Metodologia general de la Evaluacion Econdmica

Para la determinacion de los indicadores de rentabilidad del presente proyecto se procedié a la evaluacion
economica de las inversiones a ser realizadas en el framo “Pdte. Franco - Cedrales”. La metodologia aplicada para el
efecto es Ja del "EXCEDENTE DEL CONSUMIDOR', cuantificando los beneficios que genera el proyecto frente a la
alternativa base.

Los beneficios fueron determinados por los “ahorros que produce el proyecto en costos de operacion de
vehiculos” que deben cubrir los usuarios de las vias, costos que surgen del “tiempo empleado en el viaje” y los
“ahorros en costos de mantenimiento”.

Et modelo utilizado para la evaluacion economica es ol HDM-4 v 1.3, creado por €l Banco Mundial, que se basa en el
concepto del andlisis del ciclo de vida del proyecto en un contexto de circunstancias especificadas por el usuario,
esto conlleva a un analisis det rendimiento del pavimento, de los efectos y costos de los trabajos, junto a los
estimados de los costos del usuario y las comparaciones de las diferentes alternativas de proyecto.

Los costos y beneficios asociados al proyecto se cofrigen a precios €CoNOMICOS a un factor de 0,80. Este factor es e
utilizado frecuentemente en estudios de factibilidad realizados por ¢l MOPC para proyectos viales de pavimentacion
asfaltica. La metodologia de calculo consiste, basicamente en aplicar factores correctivos a cada uno de los precios
de bienes y servicios considerados en el calculo de precios unitarios, para luego, con ellos obtener ef presupuesto
final, en términos econdmicos, de cada elemento de costo considerado (inversion, mantenimiento, etc.).

Para la evaluacion econémica se tomaron en consideracion los siguientes aspectos:

Periodo de inversion: 2 afios.

Vida util de la inversion: 10 aftos.

Para propositos de descuento, se asume que 1os valores anuales ocurren al inicio de cada afio, y 1a tasa es
del 7%. '

£l afio base considerado es e} 2007, que corresponde al periodo de estudios y licitaciones.

¥ YVYY

Los escenarios analizados son:
o Escenario base: Sin proyecto, se aplica mantenimiento rutinario y periédico al tramo.
o Escenario con proyecto:  Pavimentacion asfAlica del tramo con carpeta de concreto asfaltico y
mantenimiento rutinario de la nueva capa de rodadura.

Analisis del Transito y Demanda futura

Para efecto de la determinacion del transito actual, se realizaron relevamientos del flujo de tréansito por el MOPC a
fines del 2006 para este tramo, obteniéndose los siguientes resultados:

Vehiculo - tipo [ T™DA % __1
Automovit 60 14,50%
Camioneta 156 37,50%
Omnibus 9 2,20%
Camién liviano (4 - 6 ton) 44 10,50%
Camion mediano {8 - 10 ton) 30 7,30%
Camion pesado (14 - 18 ton) 3 7,50%
Articulado {18 - 22 ton) 85 20,50%
TOTAL 415 100,00%

En base a estos resultados se procedio a la asignacion y proyeccion del transito para el tramo en cuestion:

Eondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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. NORMAL INDUCIDO TOTAL

ARO Tv. T Gmn. | Camiones ] TOTAL | Liv. | Omn. | Camiones | TOTAL | Liv. Omn. | Camiones | TOTAL
2,008 216 g 190 419 21§} g 190, 419
2,007 222 9 198 427 222 9 196 427]
2.008 229 10 202 440 2 10 202 440k
2,009 236 10 208| 453 23 10 208 453
2,010 243 10} 4] 467] 108 1 7] 18 35t 1 207 649
2.011 250! 11 220 481 111 1 75| 188 361 12| 296 669
2,012 258 11 227 496} 115 1 79| 193] 372 12 308} 689
2.013 285 11 234 510 118 1 80) 199 383 12 314 T
2.014 273 12 241 528 122 1 82 209 395 13 323 731
2.015 282 12| 248} 541| 125 1 85 21 407! 13 333 753
2.016 2001 12 25 556 129 1 g7 18] 419 14) 43 778
2017 296! 13 FEIEL 133 1 of 204 432 14) 353 799
2.018 308 13 271 592 137| 1 83| 23 445 14 364) 823
2.019 317‘ 13| 279 609) 141 1 85| 238 45 15| 375 847

Como se observa en el cuadro precedente, se tiene el tréansito normal; que corresponde al transito existente en la
actualidad en el framo en estudio, y que seguirfa existiendo hubiera d no ¢l proyecto. Asi mismo, con respecto a las
tasas de crecimiento se analizo, en conjunto con el personal del MOPC, fa informacion existente de la evolucién del
transito en el periodo 1995 - 2005 de siete estaciones de peaje y el crecimiento del PBI a nivel pais durante el mismo
periodo.

En funcién de dicho analisis se considerd adecuado definir un crecimiento conservador del 3% para el total de
vehiculos durante el periodo de analisis.

También, en el cuadro precedente se observa el transito inducido que corresponde a aquellos viajes que se generan
por la reduccion de costos generalizados de transporte al mejorarse las condiciones de la via. Este transito se suma
al transito normal a partir del afio 2010, afio de operacion del camino mejorado.

£l transito inducido por efecto de la disminucién de costos de transporte Se calcula empleando el concepto de
elasticidad-precio, en este caso, la efasticidad de la demanda de viajes en relacion al costo de los mismos.

£l transito inducido se obtiene de la siguiente expresion:

TMDA,gyug = TMDA o X (Co 1C )F)

inducido
Donde:

TMDAexistente = TMDA con origen y destino en el tramo.
Co = Costos de transporte en la situacion antes de la mejora del camino.
Cm = Costos de transporte luego de la mejora del camino.

Los costos a incluir en ta formula corresponden a costos financieros (U$S/Km.) con la inclusion del valor del tiempo
de pasajeros, que son los costos que influyen en fas decisiones de los usuarios, resultando los siguientes valores de
la relacion de costos antes y después de la mejora:

3 ColCm livianos 1,28
>  ColCm omnibus 1,06
» Co/Cm camiones 1,34

Los valores adoptados para la elasticidad son:

e Livianos E=15
o Omnibus E=08
» Camiones E=10
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Estrategias de conservacién

Los estandares de conservacion logran el efecto de una mejora superficial traducido en una mejor circulacién y
confort al usuario, logrando disminuir a rugosidad del camino, la profundidad de la rodera, rotura de borde y el
porcentaje de &rea dafiada, asi como también mejorar la textura y adherencia y por lo tanto reduciendo los costos de
operacion.

Asi mismo, se conformaron estrategias de conservacion tanto para la situacion “con proyecto” como para “sin
proyecto”.

Para la primera, se analizo con el HDM-4 el deterioro de la carretera en estudio después de los trabajos de
pavimentacion asféltica sobre empedrado, en un horizonte de 10 afios, bajo el fransito asignado y proyectado, y sin
la implementacion de ningln trabajo de conservacion.

Por tanto, en base a los indicadores de deterioro reportados por el Modelo, se determinaron las actividades de
mantenimiento rutinario después de los trabajos de pavimentacion a fin de prolongar fa vida (itit de los tramos en
estudio, las cuales se citan a continuacion

3

> Mantenimiento periddico:

«  Bacheo (en respuesta: area gravemente dafiada 2 5%).
+  Sellado de fisuras (en respuesta: fisuracion estructural ancha 2 10%).
o Reparacion de bordes (en respuesta: rotura de borde = 5 m¥km.).

» Mantenimiento rutinario:

«  Limpieza franja, alcantarillas, cunetas, reposicién de carteles, control erosion, etc. (programada: todos los
afios).

Para definir la Alternativa Base, se aplico un mantenimiento basico que represente mejorias minimas, de alguna
forma, del estado actual del camino, sin que esto impligue mayores costos y garanticé el transito normal de
vehiculos, conforme se indica a continuacion:

» Mantenimiento periddico:

»  Reposicion det empedrado: (programada: cada cuatro afios).

» Mantenimiento rutinario:

o Reparacion del empedrado: (programada: todos fos afios en un 40%).

e Limpieza franja, alcantarillas, cunetas, reposicion de carteles, control erosion, etc. (programada: todos los

afios).

Costos de inversidn y conservacién
Para e} presente proyecto vial comprende una inversidn inicial de US$ 5.846.500 a precio de mercado, que consiste

en la pavimentacion con una capa de rodadura de concrefo asfaltico de 5 cm. de espesor sobre empedrado para una
vida utii de 10 afios.

COSTO (US$)
FINANCIERO | ECONOMICO

5.846.500 4.677.200

COMPONENTE

Pavimentacion asfaitica sobre empedrado del tramo Pte. Franco -
Cedrales de 23 Km.

El proceso para la determinacion representativa de los costos unitarios de cada estandar de conservacion consistio
en tomar la media mas la desviacion estandar de los mismos de las distintas licitaciones descartando los que
estaban fuera de un rango razonable para finaimente, mediante un coeficiente de actualizacion por medio de la
variacién del indice de costo de vida, obtener el costo unitario adoptado.

Fondos de Convergencia Estructurat del MERCOSUR - FOCEM
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Los resultados de los costos financieros y econémicos para cada estandar de conservacion y mantenimiento
recurrente se presentan en la siguiente tabla:

Costos de estandares de conservacion

COSTO
[ TAREA [ UNIDAD | Financiero | Econdmico |
RUTAS PAVIMENTADAS
Estandares de conservacion de carpeta
Recapado de 20 cm en calzada y banquinas U$SiM2 18.06 15.25
Recapado de 16 cm en calzaday bangquina U$S/IM2 15.25 12.20
Recapado de 12 cm en caizada y banquina U$sS/M2 11.44 8.15
Recapado de B cm con c. antirefiejo en calzada y U$S/M2 10.05 8.04
Recap‘ado de 5 cm con c. antireflejo en calzada y U$s/m2 6.28 5.02
Microaglomerado 12 mm de espesor U$S/M2 2.81 2.24
Tratamiento de sellado en calzada U$s/M2 1.51 1.21
Fresado y reposicidn de caizada U$S/M2 10.95 8.76
Sellado de fisuras U$s/M2 1.81 1.45
Bacheo profundo con mezcla asfaltica U$S/M2 7.74 6.19
Mantenimiento
[Rutas Pavimentas Jussikm-ario | 1,200 | 960 |

Mantenimiento rutinario: incluye bacheos superficiales menores, sellado de peladuras y fisuras lineales al 1% con
anche < 3mm y acondicionamiento del drenaje, profundizando cunetas y fimpiando alcantarilias

Seguridad Vial y Faja dominio

[Rutas Pavimentas [UsSikm-afo | 2,570 | 2,056 |
Total Mantenimiento
[Rutas Pavimentas {UsS/km-afio | 3,770 | 3,016 }
BENEFICIOS DEL PROYECTO

Los beneficios que genera este proyecto derivan béasicamente de los siguientes aspectos:
- ahorros en los costos de operacion vehiculares,
- ahorros en el tiempo empleado de viaje,
- ahorros de costos de mantenimiento del camino,

Estos beneficios lo calcula intemamente el HDM-4 en base a los datos del transito normal y generado, estrategias y
costos de unitarios de mantenimiento, introducidos al mismo.

Ahorro en Costos de los Usuarios

Los beneficios directos provenientes de los ahorros de los costos de los usuarios, fueron calculados a partir de la

comparacién de los costos operacionales de los vehiculos y de los costos relativos a los tiempos de viaje, para el

tramo en estudio, en la situacion sin y con el proyecto, determinanddse los beneficios unitarios por tipo de vehiculoy

tipo de fiujo de transito. En particular se considerd fo siguiente:
> Beneficios para los vigjes “existentes™ corespondientes a los viajes que se realizan actualmente sobre la
carretera y también se realizaran en el futuro, aunque elfa no fuera mejorada. Estos usuarios reciben como
beneficio la diferencia de sus costos operativos y de los valores del ahorro de fiempo de los viajes
resultantes de comparar la ruta en su estado actual (situacién sin proyecto) y la mejorada (situacion con
proyecto).

> Beneficios para los viajes “inducidos y generados™: correspondientes a aquellos viajes que actualmente no se
realizan, pero que se realizarfan de mejorarse la carretera.

También incluye e! transito de mercaderias cuya produccion no es actualmente conveniente, por los altos costos de
transporte. Parte del trénsito inducido se compone de los mismos usuarios existentes que aumentan la frecuencia de
sus vigjes. En este caso el beneficio se considera igual a la mitad de la diferencia de costos operativos y de tiempo
de vigje entre las situaciones con y sin proyecto. La razon es que el beneficio percibido por estos viajes es a
diferencia entre Ia valoracion que los usuarios asignan a dicho viaje y el costo de realizarlo (concepto de excedente
del consumidor). Bt costo de realizar el viaje es el costo operativo y de tiempo de vigie de la situacién con proyecto,
mientras que la valoracion del viaje es desconacida, pero se conoce que no puede superar el costo operativo y de
tiempo de viaje de la situacién sin proyecto (ya que sino se estarian realizando esos vigjes en la actualidad), ni ser
inferior al costo operativo y de tiempo de viaje de la situacion con proyecto, ya que de otro modo tampoco se
realizaran estos viajes en el futuro.
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Aceptando una distribucion de frecuencia simétrica para la vaioracion de estos viajes dentro del rango mencionado,
se deduce que la valoracion promedio es igual at promedio entre los costos totales con'y sin proyecto.

Todos los costos fueron estimados con base en costos econémicos, para lo cual se descontaron todos aquelios
factores que implican mera transferencia en la economia, como ser tasas, impuestos, aranceles, subsidios, etc.

Cabe destacar, que aplicando un criterio conservador no se consideraron ahorros en el costo del iempo para los
viajes de transporte de cargas, ya que el costo de oportunidad de fa misma es de muy dificil estimacion, pudiendo
ademas llegar a ser, en algunos casos, nulo, como por ejemplo: si las mercaderias llegan antes a que un negocio
abra sus puertas, ésta no puede ser descargada; la reduccion de tiempo no causo beneficio alguno.

Costos de Operacion Vehicular (COV)

Como se ha mencionado, estos costos operacionales de vehiculos motorizados fueron calculados utilizandose ef
modelo HDM-4 y se determinaron en funcion de las caracteristicas de cada tipo de vehiculo y de la geometria, tipo
de capa de rodadura y condicion actual de la carretera. Los costos de circulacion se obtuvieron multiplicando las
cantidades de los diferentes componentes por sus costos unitarios que se especifican, por el usuario, en terminos
financieros y econdmicos.

Se cansideraron los siguientes componentes de los costos de operacion de los vehiculos:

- Consumo de combustible

- Consumo de lubricantes

- Neuméticos

- Consumo de accesorios

- Horas de trabajo de mantenimiento
- Depreciacion

- Interés

- Horas de conductor/chofer

- Gastos generales

Asi mismo, los datos principales de entrada que requieren ¢l HDM-4 junto a las caracteristicas claves de los
vehiculos en ia modelizacion de RUE (Efectos sobre los usuarios de la carretera), se agrupan de |2 siguiente forma:

« Geometria de la cametera: Incluye los datos del trazado de la carretera, de los limites de la velocidad, del
factor de coeficiente de rozamiento, de fa longitud del tramo, de su anchura y del nGmero de carriles.

= Transito: Incluye la intensidad del transito, la distribucion por tipos de vehicuios y la tasa de crecimiento.

= Condicion de la carretera

«  Caracterizacion de fos vehiculos tipo

= Costes unitarios: Incluye los costos de fos componentes de s vehiculos, por ejemplo costo de combustible
por litro, salario de los conductores/choferes, precio de los vehiculos nuevos, coste de los neumaticos, etc.,
y el valor de} tiempo del trayecto. Los datos de los componentes de los vehiculos fueron definidos en
terminos economicos Y financieros, mientras que el valor del tiempo del viaje se especifico, solamente, en
tarminos econdmicos. Estos datos se obtuvieron basicamente de la informacion existente en la Direccion
Nacional de Transportes (DINATRAN).

Ei procedimiento general del célculo para la modelizacion de las velocidades de los vehiculos motorizados y de los
costos de la circulacion y del iempo de trayecto, para cada alternativa de tramo, por tipo de vehiculo en un afio
analizado, se puede resumir en los siguientes pasos.

1, Galcuto de las velocidades de los vehiculos
Para cada tramo de la carretera, se calcutan los siguientes componentes:

{a) Velocidad libre de cada tipo de vehiculo

{b) Velocidades de congestion del trafico por tipo de vehiculo, que son las velocidades de circulacion a
diferentes intensidades del trafico
Promedio anual de la velocidad de la circulacion de cada tipo de vehiculo
Promedio anual de velacidad del trafico, que es el promedio ponderado de velocidad para todos los
vehiculos en el flujo del trafico :

C

(
(d

oo

5 Estructura de los Costos de Funcionamiento de Vehiculos Automotores, 2005. Direccion Nacional de
Transporte — DINATRAN, MOPC.
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2 Calculo de las cantidades de los componentes de la circulacion de los vehiculos en el siguiente orden:
{a) Combustible
(b} Lubricante
(c) Neumaticos
(d) Repuestos
(e} Horas de trabajo de conservacion
{f) Costes de financiacion (depreciacion e intereses)
(@) Horas de conductor/chofer
(h) Gastos generales

3. Calculo del tiempo def trayecto en términos de pasajero/hora en actividad de trabajo o no y horas de trénsito de
carga

4 Calculo de los costos del tiempo del trayecto y de los componentes de los vehiculos aplicando costos unitarios a
las cantidades proyectadas de consumo de componentes

5 Calculo del aumento de los costes de la circufacion debido a la intransitabilidad de las carreteras sin sellar
seriamente deterioradas

6. Resumen y archivo de los datos para su uso en proximos andlisis y para los informes.

Los resultados de los COV para cada tipo de vehiculo, y para cada afio analizado se presentan en el anexo
correspondiente como reporte del HOM-4.

Costos de tiempo de viaie (CTV)
Para determinar e} costo del fiempo de recorrido se obtuvo mediante la expresion:
ti=d/vj

En donde:

{j = tiempo de recorrido unitario del vehiculo i (automévil, autobs, camion), expresado en horas.

d = Longitud def camino por rehabilitar

_ vi=velocidad de operacion para un vehiculo | (automvi, autobuss, camion).

La velocidad de operacion para los distintos tipos de vehiculos depende de! estado superficial del camino (IR), y det
tipo de terreno en que se localice el mismo.

El tiempo de recormido anual para una composicion vehicular dada y un TMDA determinado se estim de la forma

siguiente:

T4 = [[(§ )* (Scil)]+ [ )* (Spi)]*Oci* TMDA] * (% 1) * 365, en donde :

Tij = tiempo de recorrido de los vehiculos tipoi, enelafio]

i = tiempo de recormido unitario del vehiculo tipo

Sci = ingreso horario del conductor del vehiculo tipo

Spi = ingreso horario del pasajero det vehiculo tipo i

Oci = nivel de ocupacion del vehiculo tipo de vehiculo i, en el caso de camiones et nivel de ocupacion det vehiculo es
" de cero pasajeros.

% = porcentaje de vehiculos i (automdviles, autobuses o camiones).

TMDA| = Transito Medio Diario Anual en el afio j, cuya proyeccion en el horizonte econdmico del proyecto, se realiza

a partir del TMDA en el afto base (TMDAQ).

Como se ha mencionado anteriormente, para efecto de este estudio, se utilizé el modelo HDM-4, el cual calcula
internamente este beneficio.

Ahorro en Costos de Mantenimiento (ACOM)

Para la determinacion de los ahorros en los costos de mantenimiento se realizd una comparacion de los costos
actuales de mantenimiento en la situacion “Sin Proyecto” con los costos que requiere a situacion “Con Proyecto”.

Este ahoro es calculado internamente por et HDM-4 en base al modelo de deterioro de la carretera segin las
caracteristicas de! pavimento a ser considerado para el proyecto y a los trabajos de mantenimiento que el operador
cargue en el modelo.

El deterioro de la carretera es generalmente una funcion del disefio original, de los tipos de materiales, de la calidad
de ta construccion, del volumen del trdfico, de las caracteristicas de carga de los ¢jes, de la geometria, de las
condiciones medioambientales, de la edad del firme y de las politicas de conservacion definidas.
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Asi mismo, el HDM-4 incluye relaciones para la modelizacion de Deterioro de la caretera (RD) y Efectos de los
trabajos de la carretera (WE). Se utilizan con €l propésito de predecir condiciones anuales de la carretera y para fa
evaluacion de estrategias de trabajos. Las relaciones deberian vincuiar estandares y costes para la construccién y la
conservacion de la carretera a los costes sobre el usuario a través de los modelos de costes sobre usuario. En HDM-
Il estas relaciones se combinaban en un modulo sencillo Hamado Efectos del deferioro y mantenimiento de la
carretera (ROME).

En HDM-4 este madulo se ha separado con la intencién de dirigir apropiadamente su alcance a la modelizacion del
Deterioro de fa carretera y Efectos de los trabajos. El analisis incluye también:

- Ambientes fisicos (zonas climaticas)

. Abarca climas frics, temperaturas altas y temperaturas extremas, tales como condiciones
desérticas y ambientes de elevada humedad y condiciones aridas.

- Firmes de hormigon rigido y semi-rigido, y una amplia gama de firmes flexibles

- Modelos para los siguientes deterioros:

- Rotura del borde, profundidad de la textura y coeficiente de rozamiento.

- Impacto del transporte no motorizado en los arcenes y efectos de los drengjes laterales sobre la
resistencia del firme

- Mejora de |a capacidad de la carretera y lista de técnicas de conservacion para los diferentes tipos
de firme

ANALISIS BENEFICIO COSTO - INDICADORES DE RENTABILIDAD ECONOMICAS

En el siguiente cuadro se presenta el flujo de fos costos y beneficios de! proyecto para una vida Gtil del pavimento de
10 afios, en millones de US$: :

2008 1964 |- 0003

0,000 941
2009 2,713 0,000 0,017 -2,695
2010 0,000 -0,011 1,007 1,068
2011 0,000 -0,034 1,758 1,879
2012 0,000 -0,011 1,085 1,119
2013 0,000 0,011 1,887 1,991
2014 0,000 -0,011 1,088 1,165
2015 0,000 0,034 2,000 \ 2,134
2016 0,000 0,234 1107 0,932
2017 0,000 -0,011 2,098 2217
2018 0,000 0,233 1,108 0,336
2019 0,000 0,034 2,194 2,345
Total: 4,677 0,290 15,329 11,149

Los costos y beneficios anuales fueron descontados a una tasa det 7%.

También se calcutaron indicadores adicionales resultantes del andlisis beneficio — costo como ser:

a. Valor Presente Neto (VAN) (US§ millones) 5,349
b. Tasa Interna de Retorno (TIR) 26,12%
¢. Relacion Beneficio - Costo (B/C) 2,236
d. Relacion VAN/inversion (IVAN) 1,272

5 | os detalles de la evaluacion econémica de las alternativas analizadas para este proyecto se presenta
en Anexo como Reportes def HDM-4.
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Sensibilidad

En el siguiente cuadro se presenta el comportamiento de los indicadores de rentabilidad econdmica (VAN, TIR) ante
escenarios pesimistas con respecto ala variacion de costos e ingresos del proyecto:

Escenarios Indicadores
Incremento en los Costos en 20% VAN st miones 4,508
TR 21,16%
N . VAN (US$ millones) 3414
Disminucion de tos Beneficios en 20% TR 2010%
Incremento de los Costos en 10% y VAN (US$ millones) 3,961
Disminucién de los Beneficios en 10% TIR 20,68%

Como se observa la implementacion del presente proyecto se justifica en base a los indicadores de rentabilidad
econdmica caloulados, los cuales soportan inclusive log escenarios de sensibilidad planteados.

Analisis Socicecondmico de otra alternativa

A continuacién se presenta fa evaluacion economica de una alternativa técnica para este proyecto de menor costo
inicial, como es el pavimento asfaltico con tratamiento superficial doble (TSDY):

En ef siguiente cuadro se presenta el flujo de los costos y beneficios del proyecto para una vida (! del pavimento de
10 afios, en millones de USS:

2008 1,464 -0,034 ] -0,517 -0,028 4,975

2009 2,021 0,011 0,516 0,028 -2,554
2010 0,000 0,011 0,976 0,050 1,037
2011 0,000 -0,034 1,682 0,086 1,802
2012 0,000 -0,011 0,929 0,052 0,992
2013 0,000 0,229 1,683 0,092 1,546
2014 0,000 1,080 0,819 0,053 -0,208
2015 0,000 0,273 1,710 0,087 1,534
2016 0,000 1,156 0,733 0,050 -0,372
2017 0,000 0011 1,701 0,098 1,810
2018 0,000 -0,010 0,656 0,046 0,712
2019 0,000 -0,034 1,669 0,095 1,798
Total: 3,485 2,585 11,521 0,668 6,122

Los costos y beneficios anuales fueron descontados a una tasa det 7%.

También se calcularon indicadores adicionales resultantes del andlisis beneficio — costo como ser:

r > Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) I 2,500
> Tasa Interna de Retorno (TIR) 18,20%
> Relacion Beneficio — Costo (B/C) 1,539

5 Relacion VANfinversion (IVAN) 0,798

Como se observa en el cuadro anterior, los indicadores de rentabilidad calculados para este caso son inferiores a ta
alternativa técnica seleccionada. Esto es debido al rapido deterioro que sufriria este pavimento {TSD) para el transito
previsto, lo que hace disminuir jos ACOV respecto a ia alternativa seleccionada, ademas de los altos costos de
mantenimiento, conforme se observa en el cuadro precedente.

Se puede agregar también, que dicho deterioro pavimento de tratamiento superficial sobre el pavimento pétreo es
debido al escaso o nulo aporte estructural del mismo y la grave desventaja que constituye su elevada permeabilidad,
que al no tener la posibilidad de una pronta evaporacion del agua infiltrada, dificuitada por la capa asféltica del
tratamiento superficial, produce en un aumento gradual de la humedad de las subrasante que puede liegar hasta la
saturacion de la misma, con las adversas consecuencias que ello acarrea al pavimento.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Por consiguiente, ef revestimiento asfaltico mas adecuado como refuerzo estructural de un pavimento pétreo se ha
evidenciado 'a mezcla de concreto asfaltico de granulometria densa y con una estabilidad Marshall entre 550 y 600
Kg. para evitar una excesiva rigidez de la misma. Previamente a la colocacion de la capa asfaltica, es usual fa
préctica de realizar una reqularizacion de ia superficie con mezcla asfaltica en cantidades de 50 a 70 Kg./m2.

Sensibilidad

En el siguiente cuadro se presenta el comportamiento de los indicadores de rentabilidad econémica (VAN, TIR) ante
escenarios pesimistas con respecto a la variacion de costos e ingresos del proyecto:

Escenarios Indicadores
VAN {US$ mi 1,874
Incr toen ! i 209
ncremento en los Costos en 20% TR 14,52%
Disminucion de los Beneficios en 20% VAN (U_s”s; fones) 112’%%/0
Incremento de los Costos en 10%y VAN (US$ millones) 1,473
Disminucion de los Beneficios en 10% TR 13,59%

Como se observa la implementacion del presente proyecto se justifica en base a los indicadores de rentabilidad
economica calculados, los cuales soportan inclusive los escenarios de sensibilidad planteados.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR -~ FOCEM
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ANEXO 4. ANALISIS AMBIENTAL

CUESTIONARIO AMBIENTAL BASICO (DECRETO N° 14.281/96)

IDENTIFICACION DEL PROYECTO
Nombre del Proyecto

Proyecto de Pavimentacion Asfaltica sobre empedrado del Tramo Presidente Franco - Los Cedrales,
alimentador de las Rutas 6 y 7, corredores de Integracion Regional.

Fuente de Financiamiento: Fondo de Convergencia Estructural del MERCOSUR.

Nombre del Proponente, Direccion y Teléfono

Unidad Ambiental, dependiente del Gabinete de! Viceministro de Obras Plblicas y Comunicaciones del
Ministerio de Obras Pablicas y Comunicaciones.

Direccion: Gral, Santos N° 374 Esq. Dr. Cayo Romero Pereira.
Telf. ~ Fax 021 226603.

Datos del Inmueble

Considerando las caracteristicas de un Proyecto vial, y atendiendo que la franja de dominio de trazas
existentes es propiedad del estado, ésta informacion no aplica.

Ubicacion del Proyecto
El Proyecto esta ubicado en el departamento de Alto Parand, especificamente en los distritos de Presidente
Franco y Los Cedrales.

DESCRIPCION DEL PROYECTO
Objetivos del Proyecto

El objetivo general del Proyecto es mejorar €l transporte de cargas y pasajeros en &l tramo. Con este Proyecto
se mejorara la competitividad en el area de influencia del tramo, a través de la reduccion de los costos de
transportes, estimulando @ la produccion de bienes, tanto exportables como de demanda interna.

Descripcion Global del Proyecto

Pavimentacién asfaltica sobre empedrado del tramo Pte. Franco — Cedrales con una longitud de 28 Km, que
incluye reparacion de empedrado, regularizacion con concreto asfaltico y sefalizacion completa, las cuales una
vez concluidas permitiran lograr el propdsito previsto.

Como puede inferirse de fa descripcion global dei Proyecto, fas obras previstas, de por si representan medidas
de mitigacion de efectos negativos preexistentes sobre el medio natural y antropico, con enfasis en la
sequridad de los usuarios de las carreteras pavimentadas.

Las especificaciones que regiran estas tareas, son las tradicionalmente utilizadas en obras viales,
complementadas con las consideraciones previstas en las Especificaciones Técnicas Ambientales Generales -
ETAG's, Normas Ambientales para obras viales aprobadas por la Secretaria del Ambiente - SEAM.

Existen Proyectos Asociados
Si No (X).

\

Tipo de Actividad
g). Proyecto Vial

Se han considerado o se estan considerando altenativas de localizacion y tecnolégicas a este proyecto?

No corresponde, considerando que se tratan de vias en operacion desde hace bastante tiempo, y el proyecto
es el mejoramiento de las mismas. En cuanto a alternativas tecnalégicas, las analizadas corresponden a las
relacionadas con el tipo de traiamiento a implementar, tales como tratamiento superficial o carpeta asfaltica.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Inversion Total

La Inversion total prevista para el Proyecto asciende a 5.846.500 US$ (cuatro millones trescientos cincuenta
mil dolares americanos)

Tecnologias y procesos que se aplicarén

Se utilizarén fas practicas normales para las actividades de ejecucion de obras viales.
Etapas del proyecto
Seiiale las actividades previstas en cada etapa de! proyectoy en el cual se encuentra.

El proceso de aprobacion del proyecto por parte de las autoridades nacionales correspondientes y del

Mercosur se estima en 6 meses. El siguiente paso s realizar el proceso de precalificacion y ficitacion, estando

previsto el inicio de la obra en noviermbre del 2007, La ejecucion de la obra tendra una duracion de 24 meses

desde su inicio por lo que la misma podria terminar a fines del 2009, La vida Gtil estimada es de 10 afios.
Especificar

a). Matéria prima € insumos

o Sélidos: Corresponde a materiales a ser adquindos de proveedores comerciales, tales como asfalto;
cemento Pértland; cal hidratada; arena lavada y de yacimiento, entre otros. También se prevé la
utilizacion de canteras comerciales en explotacion para provision de piedra triturada.

» Liquidos (m3/s): Agua para areas de eventuales campamentos a ser instalados, y para las
actividades propias de la construccion; combustibles y lubricantes.

« Gaseosos (m3/s): No aplica

«  Recursos Humanos: Se estima fa contratacion inicial de por 1o menos 200 personas, entre cbreros y
téenicos, lo cual se contratara de manera escalonada, conforme a las necesidades de las obras.

e Servicios e Infraestructura: En las zonas de campamentos, se utilizaran servicios bésicos como ser
agua potable, luz eléctrica; comunicacion; servicios de salud plblica (Centros de salud u Hospitales
regionales).

b). Produccion Anual: - No aplica -
c). Desechos:

« Solidos: Consistentes en estériles de obra, fitros de plantas instaladas; cubiertas en desusos, efc. y
residuos organicos provenientes de campamentos.

Las medidas a aplicar de conformidad con las Especificaciones Técnicas Ambientales Generales, son

fa utilizacién de vertederos en operacion o de lo contrario, utilizacion de pequefios refienos sanitarios -

en areas de campamentos.

o Liguidos (m3/fs): En caso de contar con talleres montados para la obra, provenientes de lavados de
equipos viales; aceites de motor, resultantes de mantenimientos de vehiculos y magquinarias.

Las medidas a aplicar de conformidad con as Especificaciones Técnicas Ambientales Generales, son
la utilizacion de trampas de grasas; pozos sépticos, u oo sistema sanitario, para evitar la
contaminacion ambiental.

« Gaseosos (m3fs): Gases provenientes de plantas asfalticas instafadas y de la operacion propia de
vehiculos y equipos viales.

Las medidas a aplicar de conformidad con las Especificaciones Técnicas Ambientales Generales, son:
\a utilizacién de filtros en la planta asfaltica; y vehiculos y maquinarias con mantenimiento periédico
para garantizar el buen funcionamiento de los mismos.

d). Generacion de Ruido (decibeles): Provenientes de las actividades propias de la construccion.

DESCRIPCION DEL AREA

E! Proyecto abarca Distritos del Departamento de Alto Parana.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Superficie total a ocupar & intervenir

29 km (veinte y nueve kildmetros).

Descripcion del tefreno
Se estimo pertinente efectuar la descripcion a partir de las Ecomregiones identificadas para Ia zona.
Ecorregion Alto Parana: (Alto Parand ~ itapta)

Clima: presenta una temperatura media anual de 21,8° C. La precipitacion media anual es de 1700 mm con
luvias bien distribuidas, siendo los departamentos de Alto Parand, taptia y Canindey( los que presentan los
indices més elevados de humedad de todo el pais.

Geologia, topografia y suelos: la topografia se presenta ondulada, pudiendo ser muy accidentada en algunas
zonas; ta variacion altitudinal se encuentra entre los 70 mts en las cercanfas de Encarnacion y los 760 mts en
le Cerro Amor de la Cordillera del Ybytyruzi. Las vertientes y los terrenos elevados abarcan las nacientes de
los afiuentes del Rio Parana. Los suelos son en su mayoria derivados del basalto por derramamientos
ocurridos entre el jurasico y el cretacico. Son de un color castafio-rojizo, lateriticos y latozoles, de textura
1émico-arcillosa y por lo general, de buena profundidad. :

Comunidades Naturales, Flora y Fauna: esta compuesta principaimente por un bosque higrofitico subtropical
en la que predomina el bosgue tipo Alte Parana. También ha sido descripta como bosque humedo templado
calido por Holdridge (1969) y Selva det Alto Parana por Tortorelli {1966). En la ecorregion se presentan fos
siguientes tipos de comunidades (Vera, 1988, ined): Turberas, bosques en suelos saturados, rios, arroyos,
nacientes de agua, saltos, bosques semicaducifolios alfos (mas de 25 m de altura), medios (15-20 m), bosques
de araucaria y cerrados.

Ei esfrato arbéreo superior es caducifotio en su mayor parte, constituido por ejemplares de primera magnitud,
liegando hasta los 35-40 m, este estrato al igual que los demés, posee un alto nimero de especies diferentes,
las principales son. Cedrefa spp. {cedro); Tabebufa spp. (iapacho), Apuleia leiocarpa (yvyra perg), etc.

El bosque también se caracteriza por el elevado nimero de especies de lianas, epifitas, helechos
arborescentes y palmeras como Syagrus romanzoffianum (Pind6) y Euterpe edulis (palmito}.

Esta es sin duda la ecorregion con mayor diversidad faunistica del Paraguay. Mas de! 80% de la fauna de la
region Oriental se encuentra en esta ecorregion. Los afluentes del Rio Parana son el Unico habitat del Pato
serrucho (Mergus octosetaceus), €l pato mas amenazado de Sudameérica. También el hokd hovy (Tigrisoma
Fasciatum) puede ser encontrado en ¢l sitio, asi como el Carpintero listado (Dryocopus galeatus). Entre los
paseriformes que existen solamente en esta parte del pais probablemente se encontraria el coludito de los
pinos (Leptasthenura setaria) y el Choraé (Amazona pretrei) asociados al Kuri'y (Araucaria angustifolia). E|
loro de pecho vinaceo (Amazona vinécea) ha sido observado solamente en esta ecorregion, asi como la
Lechuza listada (Strix hylophila).

Medio Antropico: Posee importantes centros de poblacién creados desde la década del 60, con la
implantacion de la reforma agraria, la apertura de nuevos caminos ¥ lugares de colonizacion, debido a que fos
suelos de esta region son los mas aptos para una agricultura rentable.
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DECLARACION JURADA Y FIRMA DEL TITULAR DEL EMPRENDIMIENTO
GARANTIZANDO LA VERACIDAD DE LAS INFORMACIONES BRINDADAS.

Mediante el presente documento, declaramos bajo fe de juramento fa veracidad de las informaciones brindadas
en el Cuestionario Ambiental Basico (CAB) del Proyecto de Pavimentacién Asfiltica sobre empedrado del
Tramo Presidente Franco - Los Cedrales, alimentador de las Rutas 6 y 7, corredores de Integracion
Regional, presentada a la Secretaria del Ambiente, en cumplimiento a la Ley N° 294/93 de Evaluacion de
Impacto Ambiental y su respectivo Decreto Reglamentario.

Asuncion, 22 de marzo de 2007.

ing. Agr. Carlos A. Bordén ing. Teresa Ramirez de Mariiio
Jefe Registro SEAM N° 1 -132
Unidad Ambiental MOPC :
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Sefor Ministra:
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propicia 1a oportunidad, - para soludar -a Vuestra - Excclengia;con mi

consideracion mas distinguida.
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