MERCOSUR/CMC/DEC. N° 09/08

FUNDO PARA A CONVERGENCIA ESTRUTURAL DO MERCOSUL
APROVAGAO DO PROJETO: “PAVIMENTAGAO ASFALTICA SOBRE
EMPEDRADO DO TRECHO ALIMENTADOR DA ROTA 2, CORREDOR DE
INTEGRAGAO REGIONAL, ITACURUBI DE LA CORDILLERA -
VALENZUELA — GRAL. BERNARDINO CABALLERO”

TENDO EM VISTA: O Tratado de Assungéo, o Protocolo de Ouro Preto
e as Decisdes N° 45/04, 18/05, 24/05 e 44/07 do Conselho do Mercado
Comum;

CONSIDERANDO:

Que as Decisées CMC N° 45/04, 18/05 e 24/05 aprovaram a criagao,
integracdo e regulamentagido do Fundo para a Convergéncia Estrutural do
MERCOSUL (FOCEM);

Que a Decisdao CMC N° 44/07 aprovou o orgamento do FOCEM para o ano
2008;

Que, conforme o estabelecido no Art. 47 da Dec. CMC N° 24/05, a Unidade
Técnica FOCEM (UTF/SM), conjuntamente com o Grupo Ad Hoc de
Especialistas do FOCEM, avaliou o projeto “Pavimentagéo asfaltica do trecho
alimentador da Rota 2, corredor de integragdo regional, ltacurubi de la
Cordillera — Valenzuela — Gral. Bernardino Caballero”, apresentado pela
Republica do Paraguai;

Que a UTF/SM emitiu um parecer técnico favoravel a aprovagéo do projeto,
que contém recomendagdes que deveréo ser levadas em consideragao durante
sua execugao; e

Que a Comissao de Representantes Permanentes do MERCOSUL e o Grupo
Mercado Comum avaliaram o parecer técnico apresentado e elevam o
mencionado projeto, considerado técnica e financeiramente viavel, para sua
aprovacao,

O CONSELHO DO MERCADO COMUM
DECIDE:

Art. 1° - Aprovar o Projeto “Pavimentagéo asfaltica sobre empedrado do trecho
alimentador da Rota 2, corredor de integragdo regional, ltacurubi de la
— Valenzuela - Gral. Bernardino Caballero”, apresentado pela
Republica do Paraguai, por un montante total de US$ 5.186.500,00 (cinco
mijh"()e , cento e oitenta e seis mil e quinhentos délares norte-americanos), dos
q{iais S$ 4.008.000,00 (quatro milhdes e oito mil dolares norte-americanos)
sdo aportados pelo FOCEM e US$ 1.178.500,00 (um milh&o, cento e setenta e
oito milLe gyinhentos délares norte-americanos) séo aportados pela Republica
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do Paraguai, a titulo de contrapartida nacional. O referido projeto consta como
Anexo e faz parte da presente Decis&o, exclusivamente no idioma espanhol.

Art. 2°- Instruir o Diretor da Secretaria do MERCOSUL a elaborar, por meio da
UTF/SM, o instrumento juridico relativo a execugdo e ao cronograma de
financiamento do projeto mencionado no Artigo 1° da presente Decisdo e a
assina-lo com a Republica do Paraguai.

No instrumento juridico acima mencionado, serdo incluidas as recomendagoes
formuladas pela UTF/SM no seu parecer tecnico.

Art. 3 - Esta Decisdo nao necessita ser incorporada ao ordenamento juridico
dos Estados Partes por regulamentar aspectos da organizagdo ou do
funcionamento do MERCOSUL.

XXXV CMC - San Miguel de Tucuman, 30/VI1/08
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Pavimentacion asfiltica sobre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela - Caballero

SINTESIS DEL PROYECTO

FICHA ELECTRONICA

a) No. de Solicitud

Pavimentacion asféllica sobre empedrado del tramo  alimentador de Ia Ruta 2, corredor de integracion regional,
Itacurubi de fa Cordillera - Valenzuela - Gral. Bernardino Caballero

¢) Programa y 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 el movimiento de a produccion y promuevan la integracién fisica entre los Estados
Partes y entre sus sub-regiones

d) Datos Institucionales

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

Coordinador UNE  Ing. Juan A. Ferreira. Designado por Resolucion 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 Cordillera especificamente en los distritos
de ltacurubi de la Cordillera y Valenzuela, y en el distito de Gral.Bemardino Caballero perteneciente al departamento
de Paraguari

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Pablicas y Comunicaciones ~ Republica del Paraguay
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Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela - Caballero

f} Matriz de Marco Logico

' Matriz Marco L6gico
Fin;
Disminucion def costo de fletes de mercaderias, productos y cargas en general. Tiempos de Viaje y Costos de operacion
vehicular reducidos.

Propdsito: Mejoramiento de ia infraestructura vial.

informe
elaborado por la
Las obras comprenden: Unidad Ejecutora
« Reparacion de empedrados. de Proyectos
* Pavimentacion del empalme del ramo con | dependiente de
la ruta Paraguari - Tebicuary - Villarrica, en | |a Direccion de
fa jurisdiccion de Caballero, Vialidad dei
» Regularizacion asfaltica sobre empedrado MOPC, en base .
» Carpeta de concreto asfaltico. a :;)ossc%':\‘ggzti?:e s
Tramo “Hacurubi - Valenzuela | * EsEé previsto reafizar un nuevo sistema de ¥ lubricantes
- Caballero" de 27,3 Km. sefalzacion complelo adecuado alas | Informes d8 1 4oy a0 gy
mejorado con pavimentacion nuevas condiciones de (a via. t('l:scqhzaclp . petréleo no
o ertificacion de
asfaltica sobre empedrado N . sufren
Mejoramiento de! tramo concluido en el obras por el variaciones
segundo afio a partir de la disponibilidad de los | Ejecutor y Actas importantes
fondos FOCEM,; de acuerdo al siguiente de recepcion :
cronograma: comespondientes.
Informes
2007 [ Afiod | Ao 2 peribdicos de
%obra | LM% | 75y, | g5, ickodes
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 at
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 viaje. Ademas permitira una mejor
comunicacion entre las comunidades del area de influencia de la obra asi como también posibilitara un mejor ingreso
alos mercados de comercializacion y consumo de los productos de la zona.

h) Estimacion de potenciales beneficiarios

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

Itacurubi de la

Cordilera [C oo 9sse| 4925 s asz| e res3| 6339 3251 a0m
Valenzuela 581 2924 2.8 73l 327 86| Ages| 2597 2271
Paraguari g:;';:;:"’d'"" 6449 3385 3064 14200  se0f  seo| 53200 2045) 2484
TOTAL . _ 21883 . 11.234] 10655 . 5.360] . 2.541] . 2819] 16520 8.693] _ 7.6%

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

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Pablicas y Cc icaciones - Reptiblica del Paraguay
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Pavimentacion asfiltica sobre empedrado del tramo itacurubi - Valenzuela - Caballero

Se estima como potenciales beneficiarios a la P.E.A. relacionada al sector transporte y comercializacion de
productos de gran demanda interna, como también a los usuarios actuales y potenciales dedicados a otras
actividades econdmicas, 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 econdmicos y seglin sexo:

Ambos sexos 3,067 959 525 13 414 “ 5 310] @] 2
[Varones 2183 977 450 2] 3 2_‘g| Vil ) 18

Iyﬂ'«_u 884 K7 65 o179 1 Y 539 8] 10)
[Valenzuela . g : I B :

Ambos sexos 1929] 1254 158 @ 6] 218 9]

[Varones 1555] TA74] 117] %4 100) 7

[Mufores T I @ 7 %) 178 2

Gral. Bemardino Cabailero i R - - C X

[Arbos sexos 2618 1.407] 1T_s| B[ 04| 7 10] 242 7 [
[Varones 1729] 1402 133 2| 54 2 7| 109) 4 7

i 259 E3 56| T [ Cl [EE) 3] 3

TOTALAI [T . o : T -
[Ambos sexos mul 3650 [I5| zonl ml s_'gl 1}] 130 s§| [
Varones 5468 3.509 710) 193] 453 3%, 2] 430) 4| 2
Mujeres 15 a1 167 L T ] ] [] 13] 18

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

Segn el cuadro anterior se observa que la PEA representa el 32,04% (7.014 habitantes) de la poblacion total en el
area de influencia del proyecto.

En base al cuadro anterior, se construyo el siguiente grafico donde se puede observar que la PEA relacionada al
subsector transporte corresponde a un 3%y al subsector comercio a un 11% de fa PEA relacionada al sector
terciario que a su vez representa el 356% de la PEA total.

Poblacién Economicamente Activa {PEA} en el Area de Influencia det
Proyecto, por sectores

Secundario
13% Finanzas, bienes
inmuebles y otros Hoteles y Administracién pablica,
servicios restaurantes ensedlanza, servicios
1% 1% sociales y de salud,
conunitarios y de
hogares privados
19%

Terciario
35%

Bectricidad, agua,
servicios sanitarios,

Primario ' e Comercio transporte y
52% 1% comunicaciones
Terciario
3%
Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM 7
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Pavimentaci6n asfaltica sobre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela - Caballero

i) Situacion sin proyecto

El tramo se encuentra con un empedrado en mal estado (baches, ahuellamientos, erosiones producidas por aguas

superficiales) con malas condiciones de fransitabilidad dificultando el transporte de cargas y pasajeros.

Se requiere de una pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Itacurubi — Valenzuela - Caballero con una

longitud de 27 Km, que incluye reparacion de empedrados, regularizacion asfaltica sobre empedrado y sefializacion
adecuada, las cuales una vez concluidas permitiran lograr el propésito mas arriba descrito

Se requiere de una Pavimentacitn asfaltica sobre empedrado del tramo Itacurubi — Valenzuela - Caballero con una
longitud total de 27,3 Km., que incluye reparacion de empedrado, regularizacién con concreto asfaltico y sefializacion
completa, las cuales una vez concluidas permitiran lograr el propésito previsto.

j) Alternativas posibles

Una altemativa para conseguir los beneficios estimados seria la de habilitar nuevas vias para derivar el trafico hacia
ellas, lo cual seria muy costoso, ya que la construccion de nuevas vias demanda un costo elevado, ademas de
requerirse generalmente para su construccion de una imporante cantidad de expropiaciones de propiedades
privadas. Por estos motivos se ha estudiado la posibilidad de rehabilitar y mejorar la via existente, como altemativa
mas econdmica y a la vez, preservar un patrimonio nacional.

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

k) indicadores Economicos

Indicadores de Rentabilidad Econémica

Del andlisis beneficio - costo de! proyecto se calcutaron los siguientes indicadores:

s Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) 1,884
s Tasa Interna de Retorno (TIR) 14,8%
= Relacién Beneficio - Costo (B/C) 1,507
= Relacion VAN/inversion (IVAN) 1,329

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 econdmica (VAN, TIR) ante
escenarios pesimistas con respecto a la vaniacion de costos e ingresos del proyecto:

Escenarios Indicadores
VAN (US$ millenes) 1121
0,

Incremento en los Costos en 20% TR 11,09%

R . VAN (US$ millones) 0,763

0 £}

Disminucion de los Beneficios en 20% TR 10,39%

Incremento de los Costos en 10% y VAN (USS$ millones) 0,942
Disminucion de los Beneficios en 10% TIR 10,77%

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

1) Justificacion de la alternativa seleccionada

{.a pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela-Caballero es considerada la mejor
alternativa por los siguientes motivos:

Fondos de Convergencia Estructural det MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones - Repiblica del Paraguay
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Pavimentacién asfaltica sobre empedrado del tramo tacurubi - Valenzuela - Caballero

- se recupera un patrimonio importante del pais, dandosele ademas un valor mayor que el que tenia.

- 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 tendria una situacion de perjuicio para una parte de
la pablacién.

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

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

- La obra concluida posibilita el transito seguro y econémico para todo tipo de vehiculo (livianos y de cargas).

m) Relacion con otros proyectos

El MOPC, en los Uttimos afios, ha encarado varios proyectos en el area de influencia en el que se implantara ef
proyecto. En ese sentido actualmente se esta construyendo el tramo vial Paraguari - Tebicuary, cametera con la cual
enlaza el tramo itacurubi-Valenzuela-Gral Caballero, principal corredor de integracion regional permitiendo un fluido
movimiento de productos para comercializacion en toda el area de influencia e incrementa ef nivel de vida de la
poblacion de la zona mediante los mayores ingresos generados por la disminucion de los costos de transporte

n) Descripcion técnica del proyecto

El proyecto incluye el mejoramiento de un tramo que atraviesa zonas muy productivas en el rubro agricola
(Valenzuela) y en ganaderia (Gral. Bemardino Caballero). Dichos tramos fueron mejorados en forma gradual por el
MOPC en los Gltimos 15 afios, llegando a la situacion actual de camino de todo tiempo, fo que ha producido una
situacion de gran incremento de la produccién, lo que a su vez, produjo un importante incremento en el volumen de
tréfico, por o que se requiere un mejoramiento que atienda el confort y la seguridad de los usuarios, asi como la
reduccion de los costos de fransporte.

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 Ia subrasante y
construccion de un nuevo empedrado.

. Pavimentacion del empalme del tramo con la ruta Paraguari — Tebicuary - Villarrica, en la jurisdiccion de
Caballero: Requeriré la pavimentacion pétrea de un tramo de 700m que actualmente tiene superficie de terra.

. Regularizacion asfaitica sobre empedrado: Incluye la fimpieza de la superficie del empedrado, el riego de
figay la colocacion del concreto asfaltico.

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

. Finalmente esta previsto realizar un nuevo sistema de sefializacion completo adecuado a fas nuevas
condiciones de la via, que incluye la sefializacion horizontal y vertical de todo ef tramo.

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 la Ley 2.051 de Contrataciones Publicas, la Ley 2.870/2006 que aprueba la
Decision Mercosur/DEC N° 18/05 y e Decreto N° 8274 del 9 de octubre de 2006 que dispone la vigencia en la
Reptiblica del Paraguay de la Decision N° 24/05 del Consejo del Mercosur, estando todo el proceso bajo la
supevision 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 Contraloria General de la
Republica

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM
Ministerio de Obras Pablicas y Comunicaciones - Repiiblica del Paraguay
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Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Itacurubi ~ Valenzuela - Caballero

o} Costos y cronograma financiero

Construccién 3.238.7201 1.106.280
Local 485.808 166.192
FOCEM 2,752,912 940.088

Fiscalizacion 245.000 106.000
Local 36.400 15.600
FOCEM 208.600 89.400

Auditoria externa 13.320 6.680
Local 2.000 1.000
FOCEM 11.320 5.680

25,8%

728
TOTAL no elegible 349.704
Local 349.704

FOCEM
TOTAL GENERAL 3.846.744

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

La preparacién de los proyectos se ha iniciado en el primer semestre del afio 2007, las obras se iniciarian en el
primer semestre del afo 2008 y concluirian totalmente en el afio 2009

q) Fecha prevista de puesta en marcha

En el 2009 se habilitaran en su totalidad las obras terminadas

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM

Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones - Repiblica del Paraguay 10
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Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo ltacurubi - Valenzuela - Caballero

ANEXO 1 ANALISIS TECNICO

I INFORMACIONES GENERALES
1.1 _Codigo SIP

1.2 Datos Institucionales

Organismo Ministerio de Obras Pdblicas y Comunicaciones (MOPC)

Ejecutor Vice Ministerio de Obras Piblicas
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: 4149 000

e-mail volmedo@mopc.gov.py

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

1.3 Titulo

Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del framo !tacurubi de la Cordillera — Valenzuela — Gral. Bernardino
Caballero, alimentador de la Ruta 2, corredor de integracion regional.

1.4 Sector

Infraestructura

1.5 Marco Estratégico del Proyecto (relacion c/planes)

POLITICA VIAL DEL PARAGUAY
MARCO Y ORIENTACION DE LA POLITICA VIAL

En la Republica del Paraguay la infraestructura de transporte aun se encuentra en etapa de desarrollo, hecho muy
tangible en la zona occidental del pais, también llamada “del Chaco”.

En particular, la accesibilidad y movilidad en ias zonas rurales tiene una alta dependencia de la infraestructura vial, lo
que genera una alta presion social con relacion a su conservacion, especiaimente en caminos no pavimentados, que
representan la mayor extension dentro del total de la red. Asimismo, la produccién agricola-ganadera, componente
principal de la economia nacional, genera una importante presion sobre la infraestructura, especialmente evidente a
partir de la expansién de la produccion de oleaginoses en fos Ultimos afios.

Todo esto configura un escenario de importante retraso de |a 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 sacial, etc.

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

Ante este breve diagnostico, 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 Desanollo y Ordenamiento Territorial.
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Mientras se concreta la formulacion de este Plan Nacional de Transporte, la politica vial del Paraguay busca
alinearse con los objetivos de crecimiento econémico y promocion de la equidad social, en un marco fiscal y
ambiental sustentable, todo etlo en un contexto de transparencia administrativa que promueve el Gobierno Nacionat.

En este sentido la Politica Vial det 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 la consolidacion de la red internacionai de carreteras y la red
principal pavimentada;

2} laexpansion 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 basicos en las zonas mas 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 1a vialidad nacional permite identificar las principales necesidades de la Nacion en esta
materia, a saber:

1)  Una red vial de extension insuficiente con refacion al tamafio de! pais. Los indicadores de accesibilidad al
territorio mediante vias pavimentadas o mejoradas, son bajos comparados con los de otros paises de la region.
Las redes pavimentadas desarrolladas en los dltimos afos 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 integracion regional con desarrolio 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 situacién, la estrategia que se formula a continuacion busca priorizar la atencidn de estas
necesidades, atendiendo el marco y ofientacion 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 de! pais en sus corredores internacionales y bi-oceanicos.

2} Mejorar la condicién general de las redes que brindan servicios a la produccién y poblacion, ampliando la
extension de fa red pavimentada y mejorando fa 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 el acceso de la poblacion a los servicios
basicos.

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 requenmientos de la red.

5) Mejorar la eficiencia de fa 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.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Por ello, los objefivos y metas especificas vinculadas a esta estrategia, son todavia una materia pendiente,
especialmente por la intencion adicional del Gobierno Nacional de que las mismas se concreten atendiendo una alta
participacion sectorial y de la sociedad en general.

Mas alla de ello, a continuacion se adelantan las lineas de actuacién previstas por €l Gobiemo y el MOPC, que
orientan su accionar para implementar la estrategia actualmente planteada:

1) Desarrollo de una politica para completar la construccién y pavimentacion de las redes viales de
comunicacion intemacional, conectando los centros de produccion y distribucion con los principales puntos
de frontera.

2) Desamollo de una politica de mejoramiento de carreteras pavimentadas y no pavimentadas para
incrementar la accesibilidad a las &reas de produccion y comercializacion emergentes en las regiones oriental y
occidental.

3} Desamollo de una politica de mantenimiento de caminos pavimentados, revirtiendo una tendencia tradicional
de construir y no mantener.

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

5) Desarrollo de un ajuste del marco juridico reiativo a |a vialidad, incluyendo:

» unalegislacién que actualice la calificacion y jurisdiccion de rutas y caminos;

» una legislacion que habilite un nuevo marco general para la expropiacion de obras de interés general,
 una legislacion relativa a los fondos viales; y

« unareglamentacion que diligencie el cumplimiento de |a legislacion ambiental.

6) 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 a las instituciones responsables de los recursos correspondientes.

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

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

9) Fomento de la participacién de los gobiemos locales y la sociedad civil en el disefio, implementacion y -

monitoreo de la gestion vial.

10) Descentralizacion de la gestion vial de las redes de caracter local, contemplando una adecuada asignacion
de responsabilidades, recursos humanos, materiales y financieros, a los gobiernos locales y la sociedad civil.

4. RESULTADOS ESPERADOS

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:

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

2) Ampliacién de la red vial pavimentada, con el propésito de alcanzar una extension total de 5.000 km en un
plazo de 10 afios.

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

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

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

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

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

8) Presentacion al Parlamento o al Poder Ejecutivo, segin corresponda, de los proyectos de legislacion o
reglamentacion relativos a la clasificacion y jurisdiccion de rutas y caminos, expropiaciones, nuevo fondo vial y
categorizacion ambiental de las obras viales.
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9)  Modemizacion 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 a red.

Modernizacién 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.

11) Mayor participacion de la sociedad civil en el disefio de politicas, implantando estrategias de comunicacion al
ciudadano de los planes y realizaciones del MOPC, asi como seminarios y talleres en que puedan interactuar
pobladores, técnicos y autoridades.

12) Inicio de la descentralizacion de la gestion de las redes de bajo transito 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 1a gestion de riesgos ante desastres naturales, derivados de la
construccion, operacion y conservacion de las obras viales.

10

Para alcanzar estos resultados 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 ia sociedad en la materia, que priorice la mejora de la eficiencia sin
descuidar los aspectos de buena fe y mutuo acuerdo, a través de una actuacion transparente y con mayor
participacidn pablica.

Para lograr el cumplimiento de un nuevo “Contrato Social Vial” cbviamente 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 fa gestion e informacion transparente a los usuarios y demas actores
¢ Gobernaciones y Municipios: vocacion por ta coparticipacion :

En definitiva, se trata de promover un nuevo concepto o paradigma, que refuerza la vocacion de servicio de la
institucion pero involucra mas profundamente que antes a los demas actores de la realidad viafidad, 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.

Asuncion, Julio de 2006

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

Para alcanzar estos objetivos estratégicos se han definido un conjunto de 14 ejes programaticos, 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 (ii) los 5 ejes restantes responden a los siguientes dos objetivos
programaticos de participacién ciudadana y iucha contra la pobreza, la corrupcion y fa inseguridad.

Gobierno de Paraguay - Ejes Programaticos

. modernizacion de |a administracion publica;

entomo econdmico confiable y predecible para la inversion;
crecimiento econdmico sostenible;

revolucion educativa para mejorar el capital humano;

priorizar ef area de la salud;

impulsar fas obras plblicas y la construccion de viviendas;
utilizacion del potencial energéfico;

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM
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. defensa del medio ambiente;

. proyeccion externa y nuevo reracionamiento intemacional;

. desarrolio de nuevos espacios entre el Gobiemno y la sociedad;
. la agenda de los derechos humanos,;

. combatir [a pobreza y la exclusion social;

. lucha contra fa corrupcion;

. modernizacion de las fuerzas de seguridad.

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

1.6 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 el movimiento de fa produccién y promuevan a integracion fisica entre los Estados
Partes y entre sus sub-regiones

IDENTIFICACION

ipcion del Problema - Identificacion de la situacion actual y su posible evolucion

Una situacion general de la vialidad nacional permite identificar las principales necesidades de la Nacién en esta
materia, a saber;

1. Una red vial pavimentada de extension insuficiente con refacion al tamario del pais. Los indicadores de
accesibilidad al territorio mediante vias pavimentadas o mejoradas, son bajos comparados con los otros paises de la
region. Las redes pavimentadas desamolladas en los Ultimos afios han mejorado principaimente 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 integracion regional con desarrolio incompleto, que es necesario completar tanto por
razones de soberania y de integracion a los mercados vecinos, como para superar ia condicion mediterranea del
pais, debido a su incidencia en el comercio y en el precio de los productos comercializados en el mercado extemno.

3. Una red vial que no recibe servicios de mantenimiento adecuados, que arriesga ser deficiente de no
instrumentarse una politica adecuada al respecto, que pemmita 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 fo que se refiere especificamente a este framo, el mismo actualmente tiene una carpeta de rodadura de’

pavimento pétreo, el cual se encuentra en un estado de deterioro tal que el tréfico se realiza con fentitud y con un
alto costo de operacion para los usuarios. Asf mismo, el costo de mantenimiento del tramo es elevado ya que se
deben realizar reparaciones manuales en el pavimento. En caso de no adoptarse una solucion definitiva como la que
se propone, el deterioro del pavimento aumentara de tal forma que ya no sera rentable su mantenimiento, por lo que
urge el mejoramiento de la capa de rodadura debido al considerable flujo de transito existente. La mejor opcion para
mejorar las condiciones de tréfico y disminuir el costo de mantenimiento es la de colocar una nueva superficie de
rodadura consistente en una capa de concreto asfaltico sobre el pavimento pétreo existente.

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

Este tramo al ser mejorado con pavimentacion asfaltica permitira un trafico seguro y en un tiempo mucho menor al
que se requiere actualmente, lo que redundara en mayores beneficios a los usuarios, provenientes principaimente de
los ahorros en costos de operacion de los vehiculos y reduccion del tiempo de vigje. Posibilitard a fa poblacion
beneficiada un acceso mas econdmico a los centros de consumo 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 poblacion.
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il.2 Definicion de competencia institucional

EI MOPC es responsable por el desamollo y ejecucion de 1a 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).

E} MOPC seré responsable de la implementacién del programa, a través del VMOPC para la ejecucion de las obras
y a través dei VMAF en lo relacionado a la administracion financiera y contable de los recursos.

Al VMOPC a fravés de la Direccion de Vialidad (DV), e corresponde planificar, presupuestar y fijar bases y
condiciones para licitar y contratar la-construccion, rehabilitacion, conservacion y mantenimiento de los proyectos
viales de caracter nacional y departamental y por medio de a Unidad Ambientat (UA) realizar estudios de impacto
ambiental de los proyectos de obras publicas y ejecutar ios Planes de Gestion Ambiental de los mismos.
Dependiente de la 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 e! proyecto.

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

1.3 Alcance y Poblacion beneficiaria

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

Itacurnyl ’
Cordillera |t asssl 4928 aoml asm| e 1es3) 6332 3251 308t
Valenzuela CET Y T I S S Y B T B Vi
Paraguar g:;';.""‘r:'""'"° sasl 3385 sosel  1120]  se|  seo| o sa2e 2845 2484
TOTAL T1888] 11004 10%58] - 5360 2541]  2810] 16528 BW] _79%

Fuenie: Censo Naciona 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 interna, como también a los usuarios actuales y potenciales dedicados a otras
actividades econdmicas, asi como también a los productores agricolas, principal actividad de la zona.

Asi mismo, en el siguiente cuadro se presenta la Poblacion Econdmicamente Activa (PEA) de los distritos
pertenecientes al Area de Influencia del Proyecto, por sectores econdmicos y segin sexo:
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Iﬁclir;lbl de la Cordillera

[Ambos sexos 3067]  959] % 133414 [0

Varones PRES T 40 125] 25| 31

Mujeres ) & 179 13

Valenzuela : :

Ambos sexcs 1920] 1254 159 & 167] 0 q

[Varones 1566 174 117 3 3 7

Mufores o 3| 2 ® 1 2

Gral, Bemardino Caballero : ;

[Ambos sexos 23 104] 2] 0] 243 7] 4

[Varones 2| 54 2 2 109 4 1
j 1 50- 8] [ 3 3

TOTAL Al B - -

[Ambos sexos 70| 3650 87 p L §| 70 330

Varones 5.458]  3.503] 710, 193] 453 36| 26 480)

[Mujeres 1.545| 147 162} 1] 287| 14] 4 850)
Fuente: Censo Nacional de Poblacion y Vivienda, 2002. DGEEC.

&g
(sixlsl

!

Segun ef cuadro anterior se observa que la PEA representa el 32,04% (7.014 habitantes) de la poblacion total en el
&rea de influencia del proyecto.

En base al cuadro anterior, se construyo el siguiente grafico donde se puede observar que la PEA relacionada al
subsector fransporte corresponde a un 3%y al subsector comercio a un 11% de la PEA relacionada al sector
terciario que a su vez representa el 35% de la PEA total.

Poblacién Economicamente Activa (PEA) en el Area de Influencia del
Proyecto, por sectores

Secundario
13%

Finanzas, bienes

inmuebles y otros Hoteles y Administracién pﬂ!::llica,
servicios restaurantes ensefianza, servicios
1% 1% sociales y de salud,

comunitarios y de
hogares privados
19%

Terciario
35%

Bectricidad, agua,
servicios sanitarios,
transporte y
comunicaciones
Terciario
3%

Primario
52%

Comercio
1%

acion, relacion con poblacion)

El tramo en cuestion esta ubicado principalmente en e! departamento de Cordillera especificamente en los distritos
de Itacurubi de la Cordiliera y Valenzuela, y en el distito de Gral. Bemardino Caballero perteneciente al
departamento de Paraguari.
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IL.5 Beneficios Estimados

Este tramo al ser mejorado con pavimentacion asfaltica permitira un trafico seguro y en un tiempo mucho menor al

que se requiere actualmente, fo 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 viaje.

El Proyecto contribuira a mejorar la competitividad del sector productivo y la calidad de vida de los pobladores del
area de influencia del tramo a ser mejorado.

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

Los principales beneficiarios def Proyecto seran los usuarios de la red vial, en especial los productores agropecuarios
y habitantes de area de influencia de los tramos a ser intervenidos.

Se espera que las obras sirvan de incentivo para la aumentar la diversificacion productiva, mayor desarrolio de la
agroindustria, y mejora en la atencién de los servicios de extension agricola facilitado por una mejor accesibilidad.
Para los pobladores del area de influencia, la pavimentacion significara mayores opciones de fuentes de trabajo,
posibilidades de acceso a servicios sociales de salud y educacion, y mejor calidad del transporte puablico
intermunicipal, incluyendo aumento de frecuencias y mayor seguridad.

Il ALTERNATIVAS DE SOLUCION

111 Situacion sin Proyecto

El tramo se encuentra con un empedrado en mal estado (baches, ahuellamientos, erosiones producidas por aguas
superficiales) con malas condiciones de transitabilidad dificultando el transporte de cargas y pasajeros.

Fondos de Convergencia Estructural dei MERCOSUR - FOCEM
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Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo ltacurubi - Valenzuela - Caballero

Se requiere de una pavimentacion asfaltica scbre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela - Caballero con una
tongitud de 27,3 Km, que incluye reparacion de empedrados, regularizacion asfaltica sobre empedrado y
sefializacion adecuada, las cuales una vez concluidas permitiran lograr el propésito mas arriba descrito.

il1.2 Alternativas posibles

Una altemativa para conseguir los beneficios estimados seria la de habilitar nuevas vias para derivar el tréfico hacia
ellas, lo cual seria muy costoso, ya que la construccién 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 rehabiiitar y mejorar la via existente, como altemativa
mas econdmica Y a la vez, preservar un patrimonio nacional.

Ademés, se ha evaluado otra altemativa técnica para este proyecto, como es la de un tratamiento superficial dobie -
TSD, cuyos resultados de rentabilidad econdmica dieron valores inferiores a la alternativa sefeccionada (carpeta de
concreto asfaltico - CA).

Indicadores CA TSD
= Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) 1,884 0,998
» Tasa Interna de Retomo (TIR) 14,8% 12,6%
»  Relacion Beneficio ~ Costo (B/C) 1,507 1,278
= Relacion VAN/inversion {IVAN) 1,329 0,345

1.3 Justificacion de la alternativa seleccionada

La pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo itacurubi ~ Valenzuela-Caballero es considerada la mejor
alternativa por los siguientes motivos:

- se recupera un patrimonio importante del pais, dandosele ademas un valor mayor que ¢l que tenia.

- 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 tendria una situacién de perjuicio para una parte de
ia poblacion.

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

- Constituye la afternativa mas rentable economicamente, teniéndose en cuenta que otras alternativa como la
de un pavimento igido, con una vida Gtit méas prolongada, requiere de una mayor inversién 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 tréfico actual pemitiendo
ademas sucesivos refuerzos estructurales cuando el volumen de trafico justifique la rentabilidad de una mayor
inversion.

Il1.4 Justificacion del proyecto FOCEM

Este tramo al ser mejorado con pavimentacién 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 principaimente de
log ahorros en costos de operacion de los vehiculos y reduccién del tiempo de viaje. Posibilitara a la poblacion
beneficiada un acceso méas econémico a los centros de consumo con lo que tendran mayores beneficios, acorde a
los de ios productores de los paises vecinos, los cuales poseen redes viales mas extensas en relacion a su
superficie y a su poblacién.

11,5 Estudio de la demanda )

Corresponde al estudio del transito actual y proyectado del tramo en estudio.

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

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Vehiculo - tipo TMDA %
Automovil 43 15,00%
Camioneta 100 35,00%
Omnibus 7 2,50%
Camidn fiviano (4 - 6 ton) 36 12,50%
Camién mediano (8 - 10 ton) 30 10,50%
Camién pesado (14 - 18 ton} il 7,50%
Articulado (18 - 22 fon) 48 17,00%
TOTAL 285 100,00%

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

A0 NORMAL INDUCIDO TOTAL

Liv. | &mn. { Cami TOTAL| Liv. | Omn. | Gamiones | TOTAL [ Liv. | Omn. | Camiones | TOTAL
2.006 143 7 135 285 143 1 139 28§
2.007 147 7 1nd 24 147 7 139 294
2.008 151 g g 302 151 8 144 302
2.009 156 8 148] 3 156 g IC X
2010 160] 8 159 3 54 [ 39 9y 2t g 19 ag
2.011 185 8 157 330 1 41 o7 2 9 198 428
2012 170) 9 164 340 57 1 7 R R 10 20 44
2.013 175 9 164 351 E 1 43 103 234 10) 24 454
2.014 181 9 7 361 61 1 ) w0e 241 10 21 467]
2.015 186} E 1 372 | 1 4 Mg 249 1 222 481
2.016 192| 10) 18 383 65 1 47 1y 258 1 2 49
2017 197] 10) 187] 389 66{ 1 g 116 264 11 23 51
2.018 203] 10) 193 406 { s 1200 212 12 1y 526
2019 209f 10] 199 419 7o [ s 123 280) 12 250 542

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 el proyecto. Asi mismo, con respecto
a las tasas de crecimiento se analizo, en conjunto con el personal del MOPC, la informacion existente de la
evolucion 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 funcion de dicho anlisis se considerd adecuado definir un crecimiento conservador del 3% para el total de
vehiculos durante el periodo de anlisis.

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.

El transito inducido por efecto de ta disminucion de costos de transporte se calcula empleando €l concepto de
elasticidad-precio, en este caso, la elasticidad de la demanda de viajes en relacién al costo de los mismos.

El transito inducido se obtiene de la siguiente expresion:

TMDA4, o = TMDA

existentel

x((C, /1C )Fh

Donde:

TMDAexistente = TMDA con origen y destino en el tramo (75%).
Co = Costos de transporte en la situacion antes de la mejora def camino.
Cm = Costos de transporte luego de la mejora def camino.

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

o Co/Cm livianos 1,28
¢ Co/Cm émnibus 1,06
« ColCm camiones 1,34
Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM 21
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Los valores adoptados para la elasticidad son:

e Livienos E=15
o Omnibus E=08
» Camiones E=1,0

IV__PREPARACION DEL PROYECTO

Diagnostico dei Sector Infragstructura

La agricultura es un componente central de la economia paraguaya. El sector agropecuario genera mas de la cuarta
parte del PIB, emplea el 37% de la poblacion econémicamente activa y mas del 90% de fas exportaciones generadas
por el pais se originan en ia misma. Sin embargo, y a pesar de su importancia el sector agropecuario en particular y
el medio rural en general se caracterizan giobalmente por tener un potencial de produccion y productividad
aprovechado solo parcialmente, con baja capacidad de generacién 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 al
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, fo cual limita
las posibilidades competitivas.
 Laoferta de productos para el mercado interno y externo no esta diversificada. Las exponacuones se limitan
a5 lineas de produccién: cereales, oleaginosas, aceites y pellets, fibra e hilado de algoddn, came y madera.
»  Los sistemas de comercializacion funcionan en condiciones diferentes.

Se suma a esta situacion una inadecuada politica de desarrolio teritorial en la relacion demanda-oferta de los
servicios publicos. Debido a la ineficiencia de la demanda por su movilidad, por su crecimiento espacial aleatorio, por
su baja capacidad de acceso a servicios, etc. la oferta nunca puede alcanzar a la demanda y la brecha de demanda
insatisfecha se va ampliando.

gM} §
Exp. Registradas (USS mil] | 8190 - 1043.0 11430 S
pReglslmdeJIBﬂf.j s 18 Az
eoAnud (%) 125 C 138 OB

i

Yedor (USS millores) [T). . 51720 50MS.0 48270 -

. 460, ]
Impod/PIB (%) Mz 822 . : 59.7 1188 3 4. 483 513
Crecimient Arued (%) 3.4y 38, B 5} : HPAURER A E )] 158
imp. Riegistradas (LSS mil)’ 2 732 0 8500 300 2410 17750 2,080 0. 1580.0 1 5100 188510
Imp. Revistadas I8 %) : 28 350 - 31200 06 35 04 - 287 332
Crecimienio Anud (90 . - 3&0 P28 3 189 Qi o 235

Pomortaip dof PIB -~ © 4307 - 1124 1028
Corersi

Valor (ll‘.\‘s mlllnms) W]
And

Fuenms 1 Baneco Central de faraguay, Cuentas Nacionms 1594 2005 -
g 2 Bango Centrat 0l Pamguay. de
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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 mismas territorios. !

Alto costo de la mediterraneidad

Al panorama ya poco favorable se suma una condicionante territorial que incide negativamente en cualquier analisis *

del costo econdmico de la exportacién 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 defeclo, sus utilidades para poder competir con
empresas dedicadas a la misma actividad localizada cerca de un puerto. Igualmente, una familia que vive en el
interior tiene que pagar mas por los productos importados que otra residente en una ciudad portefia.

Otro ejemplo, que ilustra esta situacion de desventaja s el flete camionero, el cual si es de USD 0.025 1a ton/km.,
para un productor agricola cuyas tierras estén situadas a 1.500 km. de un puerto, gana USD 25 menos a 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 soluciones a nivel nacional para compensar esta desventaja, es innegable que ella existe y
pesa considerablemente a la hora de analizar los costos.

El transporte terrestre 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
del pais. Mientras, que la regufacién del fransporte desde el Estado esta desfasado por la obsolescencia de su
marco legal, ef cual dato del ano 1992.

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

La demora actual para atravesar ia frontera entre Paraguay (Ciudad del Este) y Brasil (Foz de lguazi) 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 transporta 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 del producto del
mercado, corresponde a un margen muy superior para ef productor paraguayo3.

La hidrovia Paraguay Parana constituye un importante medio de transporte para las exportaciones paraguayas, sin
embargo también presenta dificultades. EI 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 incorporacién de buques con mayor calado. Cuantificando estas pérdidas se habla de una
cifra cercana a los USD 19,4 millones anuales. Este monto incluye los sobrecostos de inventario debido a dias
excesivos de navegacion causado principalmente por fa falta de balizamiento, lo cual restringe la navegacion
noctuma.

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

' Desamollo territorial de la regién Caaguazy, Guairay Caazapa,Prufectn STP-AECI. Mayo 2002
2 Impaclo del transporte y de la fogistica en el comercio intemacional del Paraguay, USAID, Junio 2006
3Estudio preliminar del de p de comercio axterior de los paises sin litoral de Sudamérica, CEPAL, Marzo 2003
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La suma de todos estos factores representa una pérdida para el pais en términos de competitividad de USD 327
millones anuales, lo cual representa un 4,26% del PIB. 4

Corredores nacionales

Red vial existente

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

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 preembargue 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 transportista
terrestre, pero luego son trasladados al exportador (representan perdidas de aproximadamente USD 5,1 millones por
afio)

Al hablar de la 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 descoordinacién en materia de mantenimiento entre los Gobiernos Subnacionales y ef MOPC.

Los primeros reciben anualmente transferencias de royalties (Gs. 276.073 millones segun PGN 2006) del Gobiemo

Nacional los que podrian ser destinados al mantenimiento de estos caminos, descomprimiendo la carga econémicay

logistica que esto representa para el MOPC.

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

Red primaria insuficiente

Actualmente, 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 llegar a ias 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 [a efectiva integracion a la red regional se identificaron
nuevas alternativas viales, que responden al Plan Estratégico Econdmico y Social (PEES).

Construccion del Arbol de Problemas y Objetivos.

En base al diagnostico inicial elaborado se construyd e! arbol de problemas, teniendo en cuenta las causalidades
existentes entre los problemas identificados en los documentos anteriormente citados.

Ef borrador del &rbol de problemas, fue utilizado como documento base para el anlisis de involucrados desarrollado
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 def Ministerio de Hacienda
»  Direccion de Politica de Endeudamiento del Ministerio de Hacienda

P18 2005 USD. 7.672 millones, Banco Central del Paraguay, 2006
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Secretaria del Ambiente (SEAM)

Circulo Paraguayo de Ingenieros

Policia Nacional Caminera

Direccion Nacional de Transito (DINATRAN)
Banco Interamericano de Desarrollo
Gobemaciones

*  Municipios

e o o o o o

El primer taller de involucrados fue realizado con el fin de validar y enriquecer el 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.

El Arbol de Objetivos fue construido en base af Arbol de Problemas validado por los involucrados.

Fondos de Convergencia Estructural det MERCOSUR - FOCEM
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ARBOL DE PROBLEMAS

—

Tramites fronterizos

Altos costos del

Ineficiente gestion

ineficientes transporte « de transporte
Act?‘,so.(\i'lal Infraestructura de Incumplimiento de
r;s; gt 0;1 Corredores de inversiones en
po .a?or.les ¢ exportacion hidrovia
interior deficitaria
Red Vial en regular
o mal estado
Excesivo sobrepeso
de las cargas
Inadecuada Gestién del MOPC Escasos RRFF
fiscalizacién de ineficiente asignados
obras 3
Mantenimiento Sobrecarga de
descoordinado con trabajo en RRHH
los Gobiernos técnico

Subnacionales
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ARBOL DE OBJETIVOS

—

Trémites fronterizos

Inversiones en
hidrovia mejoran

Costos de transporte Gestion del
mejorados > reducido transporte
Me"a T:;];egit; Zn ¢l Corredores de
poblaciones del exp ortac1‘() 1 en
interior operacién
Red Vial en mejor
estado
Mejor control de
cargas
Fiscalizacion de Gestion del MOPC RREF priorizados
obras mejorada mejorada adecuadamente

Mantenimiento
coordinado con los
Gobiernos
Subnacionales

A

Personal técnico

fortalecido
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Pavimentacion asféltica sobre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela - Caballero

IV.2Descripcion del proyecto

El proyecto incluye el mejoramiento de un tramo que atraviesa zonas muy productivas en el rubro agricola
(Valenzuela) y en ganaderia (Gral. Bernardino Caballero). Dichos tramos fueron mejorados en forma gradual por el
MOPC en los timos 15 afios, llegando a la situacion actual de camino de todo tiempo, lo que ha producido una
situacion de gran incremento de la produccion, 1o que a su vez, produjo un importante incremento en el volumen de
tréfico, por lo que se requiere un mejoramiento que atienda ef confort y la seguridad de los usuarios, asi como la
reduccion de los costos de transporte.

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

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

. Pavimentacion del empalme del tramo con la ruta Paraguari - Tebicuary - Villarrica, en la jurisdiccion de
Cabaliero: Requerira la pavimentacion pétrea de un tramo de 700m que actualmente tiene superficie de tierra.

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

. Carpeta de concreto asféltico: Incluye la colocacion de la carpeta de concreto asféltico del espesor
especificado en los pliegos.

. Finalmente esta previsto realizar un nuevo sistema de sefializacion completo adecuado a las nuevas
condiciones de fa via, que incluye la sefializacion horizontal y vertical de todo ef tramo
El listado completo de los items a ser ejecutados con sus cantidades se describe en V.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 et marco de la Ley 2.051 de Contrataciones Piblicas, la Ley 2.870/2006 que aprueba la
Decision Mercosur/DEC N° 18/05 y el 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 Publicas del Ministerio de Hacienda y todo e! proceso de
contratacion y ejecucion de las obras y servicios sujetos a auditoria por parte de la Contraloria General de la
Republica
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Pavimentacién asfaltica sobre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela - Caballero

IV.3Costos del proyecto y financiamiento

- BTN Koy

SR B

B i 2 4 & it . A
Construccién 3.238.720{ 1.106.280
Local 485.808 166.192
FOCEM 2.752.912 940.088
Fiscalizacién 245.000 105.000 |
Local 36.400 16600
FOCEM 208.600 89.400 |
Auditoria externa 13.320 6.680 |
Local 2.000 1.000 4
FOCEM 11.320 5680}

7417%  2583% 100%
040 1.217.960 | 4.715.000

2

e

TOTAL no elegible 349.704| 121796} :
Local 349.704|  121.796 71 501
FOCEM

TOTAL GENERAL 3.846.744| 1.339.756 | BARG.E0D

IV.4Plazo estimativos (ejecucion - operacion)

Ejecucién: La preparacion de los proyectos se ha iniciado en el primer semestre del afio 2007, fas obras se
iniciarian en el primer semestre del afio 2008 y concluirian totalmente en el afio 2009.

Operacién: La vida Util prevista de la obra es de 10 afios, luego de los cuales debera realizarse una evaluacion
estructural y como resultado de la misma proyectar un refuerzo.

IV.5Fecha prevista de puesta en marcha

En el 2009 se habilitaran en su totalidad las obras terminadas.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM a1
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4oL

ze KenBe.ed op eijqnday — seuotoed 3 A 52211qNd B0 2P OLR)SIUIY
W3204 - YNSOJYIN 2P {eamponis3 e1ousbuaauo) ep sopuoy
2 SOAVINWNOY SOS108W3s3a
SR I2IZB|z181B12 18188 [3l3|2R|83
SIS IFIRILIEIFIZIRIRISIBIgI®[2i8]318
iR IRl |IRiIgIRI2 RIRIRIRIR|S
plalafala v~ NN N~ e (vl e s B SITVNSNIW SOSI08WIS3a
w NP~ RERERERERER] ~N |~ % - o [0 .0 B m
% ru N NN Lo -~ ID. ~ ~N P Qnu ~ w nw [ E =1
IR FI|LILILIL|IRIRIRIRIRI®IX[®
o OdIDILNY
siISIBIBIBBIIISIRSISBcEReE]S UYLNO3r3 ¥ 0AVINWNOY OCVIWVEOONd 3rVINIOHOd
slalglalzlelzlelalalzlgla(2|3]8|3 (8
SRIFEREFERERERRFEIEEERFFFEFF
N = O o ERCBERACEERER (%I =)
PlETE e m STETETEEEREEE m ¥V1IND3r3 V IVIDUVd OGYWVHEOOHd 3rvINIONOd
L34 © | & B 5 o W W W [W W W ~ ~N |® |2
SRR (2SI (R |R[R|=I2 ][R
%00°00L [00'000'ShE"Y JYY3N3D TioL
600'c _oo'oseier  [oo'0seiel {1 2] (o€) ugpeznmon| €1
st %{C'h  [00'0006S  |00'000°}) Is un uoezijeyes op scoiodi 71
— v %cs'0  |op'oooez  loo'oez Joos W 1eogen uopezeues| i
e ¥ %eEv'L  j00'0sive oo Joszs o uoy uopezieves| o}
'0] %¥9'0 {%r8'0] %r9'0 | e’ %ro'D [wra'e I wrs'o wrgs %0t 00'000°642 00'6 _Sc e W OpeUOROS}as Ofens Bp eunbueg 6
%5 { Ty |%se'y [NGEY (ST s’y [%SEPAMSE' St P I NSEY oss8' 2t [00'000'6207 00012 —Sm.m mE 0OfyRISE 0}aLU0D 8p BjedR) 8
szl wszolnsrolnsz'ofxseolnszolusepthcr olmerolnszolwszo %S’z |00'00002) ozt _eee.ccF | eby op obopy|
N O . il S B HEis S Bt s 4€6'EE  {00°000°04° fo0'501 Jooowt v opeipadwia aiqos coREyse Gjamuod uoo ugpezuenbey| g
o %eZ't  Joo'oosys [oo's Jooo's M pespoduy] g
S B %8L°0 (00’0008 00's Jooe't w uobiuuoy ep ugpd] ¢
pach %0E'0_ [00'0006t  Joo's [oosz o ugideser| ¢
.\\l %51 0] %01 O[wo1 s %050 |00'005El 00's _8m.v M opespedwe op upperdsy| 2
ReLolan OB XL focn'0  [g0'0ovoe  joo'ose 08 ey ojuiuop ep efuey epezeidun} |
8L |ZL|oLsL|pLEL Lot {82 ]9|Ss v ez ]t B2 {ssn) moL | (s$n) ovepun | PEPRUED | pepiun ugladuasag way
S3ISIN Lt 0159l o129.g

SONVONIWY SIHVIOA N3 SOI0Tud
$5 0075 S$N 4

wny £'£Z pnyibuo

«odajeqed

OUIRJRWAE "[RO - BIANZUI|EA - BJ3|[IPIOD B| BP {QMUNDE)|,, [euoifas U9IoeIEa)U) 3P J0PRLI0D Z BINY E| 2P JOPRIUBWIE OWES) [3p OPeIPadiLa 2IGOS BINIPISE UGIDRIUSIUNE (VHEO

foue sawnid 13 eied jessawiin} 04a1ouBLl-02iSl ELWRIBOU0ING Al

0J3|[BGE) - BIINZUJBA ~ JGRUNIR)| OWEJ] [ap OPEIPAdLL? 2JGOS BINB)SE UQIDRJUBWIARY



Pavimentacion asfiltica sobre empedrado del tramo ltacurubi - Valenzuela - Caballero

IV.7Sostenibilidad del proyecto

Enlo que se refiere af aspecto institucional, en abril de 2006 el MOPC designo unidades para cada operacion con los -

organismos multilaterales 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 Ia DV, estan conformadas por funcionarios de carrera y pueden ser fortalecidas en ciertas labores con personal
incremental. Las unidades son de caracter fransitorio, siendo responsables por la coordinacion de cada una de las
actividades de la implementacién de las operaciones con las otras dependencias del MOPC. La labor de
coordinacion a la implementacion de los programas viales implica la introduccién de un modelo de gestion por
resultados, facilitando ta identificacion de los problemas y ef planteo de soluciones apropiadas en forma anticipada.
La estrategia de! MOPC busca fortalecer la capacidad de sus cuadros técnicos y gerenciales, con lo que una vez
finalizada fa ejecucion los funcionarios regresaran a sus unidades de origen.

En el &rea técnica, las obras de pavimentacion son estandares, no requieren procesos de construccion sofisticados.
Los trazados no atraviesan humedales, zonas geoldgicamente inestables ni estan ubicados en regiones sismicas.
Considerando el nivel de precipitaciones pluviales de la region, en las 4reas con riesgos de inundaciones fueron
estudiados los suelos y fas condiciones hidrologicas 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 tiempos
Que se observan en obras comparables en la regién.

Respecto a la viabilidad socioeconémica, la estimacion de los beneficios de cada proyecto se apoyd en una
metodologia de analisis generalmente utiizada para evaluacion econdmica de cameteras de este fipo. 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 utilizé el Médulo HDOM-4 para el andlisis costo - beneficio del proyecto. Para estimar los costos econémicos de las
obras se consideraron las estimaciones de las inversiones, incluyendo la mitigacién de impactos ambientales
directos, y los costos anuales de mantenimiento, excluyendo impuestos y olras transferencias. Siguiendo un enfoque
conservador en la evaluacion no se incluyeron otros beneficios no cuantificados tales como los efectos de la
integracion, desarrollo del turismo y seguridad vial. Los resuitados muestra una TIRE del 17,1%. Adicionalmente, en
los escenarios de sensibilidad realizados (aumento de costo de obras en un 20%, reduccion de beneficios en 20%, y
combinacién de ambos en 10%), este tramo mantiene una tasa de retorno econdmico superior al 7 %.

En lo que respecta al érea financiera; el presupuesto anual del MOPC es gestionado por el Ministerio de Hacienda
ante el Congreso para su aprobacion. £ presupuesto de fa Direccion de Vialidad representa ef 75% de! presupuesto
det MOPC.

Los montos ejecutados por ef MOPC son cercanos al 70% de lo presupuestado (estimado para 2006). El siguiente
Cuadro incluye los niveles de ejecucion presupuestaria del 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 acompaiiando los préstamos en ejecucion otorgados por los organismos mulilaterales y bilaterales.
Los créditos extemnos representaron un 55% de los gastos 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 del 7% del 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
uitimos afios, y las inversiones proyectadas a ser realizadas en los proximos afios con los préstamos en ejecucion y
las operaciones crediticias en preparacion. E resultado muestra que el MOPC tendria recursos presupuestarios
suficientes para atender los gastos corientes y los de contrapartida para et Proyecto
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Pavimentacién asfiltica sobre empedrado del tramo tacurubi - Valenzuela - Caballero

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

. Total 2003-
RUBROS 2003 2004 2005 2006 2006
us$ % Uss | % Us$ % US$ | % |US$| %

Ingresos : =1 10381-:100,0 | 142,0 {100,0 | 128,4:| --100,0. | 139,2: 100,0 [513,5.] 1000
Recursos del Tesoro 231 222 | 530 37,3| 555 432 592 426 /1908 372
Recursos Institucionales 89 B6 9.1 64 97 76| 107 771384 75
Crédito Externo 79| 692 799 ] 563 | 632 | 492 692 498 [2843 | 554
Egresos rine| 1039 (:1100,0.1:142,0 1:100,0 [128,4-1:100,0 | 139,2 | 1000 [513,5 | 1000

Gastos de funcionamiento 78 75 93 6,5 89 6,9 9,7 701 356 6,9

ajf“’s"”"“se”’a"“" 135 130| 281 198 19| 248 357| 256 [1081 ] 213
Pavimentacion via 808 | 778 | 1010 | 71,1 | 829| 646 900 647 %548 | 691
Otros gastos 1,9 18 36 26 4.8 37 37 2,7 140 2,7

Fuente: MOPC  * Ejecucion estimada

CUADRO B - MOPC ~ PROYECCIONES 2007 - 2012 {en millones de US$)
DESEMBOLSOS ANUALES ESTIMADOS
RECURSOS 2007 2008 2008 2010 | 2011 |} 2012 '::‘;?
Crédito Externo 965 1147 139,0 17,8 111,54 1 1090 1420
Contrapartida Local 218 224 24,5 16,7 147 11,9 16,4
TOTAL" v 2118,3 1374171635 | 134,51 1262 | 71209 1584

En el iempo de vida Gtil de! Proyecto (10 afios) el camino seguira produciendo los beneficios previstos (disminuicién

de tiempo y costo de transporte), en la medida que se realice el mantenimiento adecuadamente. £ mantenimiento es )

realizado por el Departamento de Conservacion de Rutas de la Direccion de Vialidad del Ministerio de Obras
Piblicas y Comunicaciones con recursos previstos en el Presupuesto de Gastos de la Nacion con fondos propios del
Estado. Ademas el MOPC ha gestionado y obtenido Créditos del 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 implermentar
planes de mantenimiento de caminos sustentables.

IV.8Relacion con otros proyectos

El MOPC, en los (iimos afios, ha encarado varios proyectos en el area de influencia en el que se implantara el
proyecto. En ese sentido actualmente se esta construyendo el tramo vial Paraguari ~ Tebicuary, caretera con fa cual
enlaza el tramo Itacurubi-Valenzuela-Gral Caballero, principal corredor de integracion regional permitiendo un fluido
movimiento de productos para comercializacién en toda el area de influencia e incrementa el nivel de vida de la
poblacion de la zona mediante los mayores ingresos generados por la disminucion de los costos de transporte.

Fondos de Convergencia Estructural det MERCOSUR - FOCEM
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Pavimentacion asfiltica sobre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela - Caballero

IV.9Diseno e Ingenieria

OBRA: PAVIMENTACION ASFALTICA SOBRE EMPEDRADO
TRAMO: ITACURUBI DE LA CORDILLERA - VALENZUELA - GRAL. BERNARDINO
CABALLERO
LONGITUD: 27,3 Km

Item Descripcion Unidad | Cantidad Unizlzg'?us.) ToF:;IQ((::J(’S.)

1 | Limpieza de franja de dominio Ha 80 380,00 30.400,00
2 | Reparacion de empedrado m? 1.500 9,00 13.500,00
3 | Terraplén m 2.500 6,00 15.000,00
4 | Corddn de hormigon ml, 1.600 5,00 8.000,00
5 | Empedrado m2 7.000 8,00 56.000,00
6__| Regularizacion con concreto asfaltico sobre empedrado in. 14,000 105,00 | 1.470.000,00
7 | Riego de liga Lis. 100.000 1,20 120.000,00
8 | Carpeta de concreto asfaltico m 9.900 210,00 | 2.079.000,00
9 | Banquina de suelo seleccionado m 31.000 9,00 279.000,00
10 | Sefalizacién horizontal m? 9.250 7,00 64.750,00
11 | Sefalizacién verticat m? 100 230,00 23.000,00
12_| Porticos de sefalizacion Un 5 11.000,00 55.000,00
13 | Movilizacian (3%) Gl. 131.350,00 131.350,00

Total (U$.) 4.345.000,00

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Pavimentacidn asfiltica sobre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela - Caballero

V.10 Analisis Legal

Con respecto at area legal, el presente proyecto no presenta inconvenientes de consideracion, que pudieran afectar
la viabilidad del mismo, sin embargo es importante tener presente algunas disposiciones normativas durante la etapa
de pre-ejecucion y ejecucion, como ser la Ley N° 294/93, de Evaluacion de Impacto Ambiental, por la cual se
declara obligatria la Evaluacion de Impacto Ambiental. Se entendera por Impacto Ambiental, a 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, fa calidad o una cantidad
significativa de los recursos naturales o ambientales y su aprovechamiento, ef bienestar, la salud, 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 Ja justificacion del Programa.

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

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM
Ministerio de Obras Pdblicas y Cc icaciones ~ Repiblica del Paraguay
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ANALISIS
FINANCIERO
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Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela - Caballero

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
el Paraguay, el andlisis que se realiza es el econdmico (evaluacion econdmica), ya que son inversiones del sector
plblico. Como se observa en el Anexo comespondiente al Analisis Econdmico, para el caso de la evaluacién
econdmica se corrigen tanto los costos como los ingresos det proyecto a precios econdmicos, utilizando un factor de
08.

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

Ademés, realizar una evaluacion utilizando flujos de costos e ingresos sin el factor de comeccién a precios
economicos, arrojarian logicamente valores de indicadores de rentabilidad (TIR, VAN, efc.) similares a los de la
evaluacion econdmica.

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

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

2008 3838 20,027 0,000

2009 1,348 0,000 0,000 0,000 Lo+1,348
2010 0,000 0,012 0,000 0,000 0,012
2011 0,000 0,039 0,000 0,000 0,039 -
2012 0,000 0,012 0,000 0,000 ~ 0,012
2013 0,000 0,012 0,000 0,000 0,012
2014 0,000 0,012 0,000 0,000 0,012
2015 0,000 0,039 0,000 0,000 10,039
2016 0,000 -0,013 0,000 0,000 = 0,013
2017 0,000 0,023 0,000 0,000 40,023
2018 0,000 0,013 0,000 0,000 0013
2019 0,000 -0,004 0,000 0,000 0,004
Total: 5186 +0,163 0,000 0,000 55,0244

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 det analisis beneficio - costo como ser:

= Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) -4,648
* Tasa Interna de Retorno (TIR) finiid

* _Relacion Beneficio — Costo (B/C) 0,000
» Relacion VAN/inversion (IVAN) 0,975
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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 a la variacion de costos e ingresos def proyecto:

Escenarios Indicadores
VAN (US$ millones) -5,601
0

Incremento en los Costos en 20% TIR o

L - VAN (US$ millones) -4,648
0, f)

Disminucién de los Beneficios en 20% TIR o
Incremento de los Costos en 10% y VAN (US$ millones) -5,124

Disminucién de los Beneficios en 10% TIR s
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ANEXO 3 ANALISIS SOCIOECONOMICO

Metodologia general de la Evaluacién Econémica’

Para la determinacién de los indicadores de rentabilidad del presente proyecto se procedio a la evaluacion
econdmica de las inversiones a ser realizadas en ef tramo “Itacurubi ~ Valenzuela - Caballero”. La metodologia
aplicada para el efecto es la 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”.

El modelo utiizado para la evaluacion econémica es el HDM-4 v 1.3, creado por el Banco Mundial, que se basa en el
concepto de! analisis del ciclo de vida de! proyecto en un contexto de circunstancias especificadas por el usuario,
esto conlleva a un andlisis del 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 corrigen a precios economicos a un factor de 0,80. Este factor es el
utilizado frecuentemente en estudios de factibifidad realizados por el MOPC para proyectos viales de pavimentacion
asfaltica. La metodologia de calculo consiste, basicamente en aplicar factores comrectivos a cada uno de los precios
de bienes y servicios considerados en el calculo de precios unitarios, para luego, con ellos obtener el presupuesto
final, en términos econémicos, de cada elemento de costo considerado (inversion, mantenimiento, etc.).

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

¥ Periodo de inversion: 2 afios.

> Vida 0til de lainversion: 10 afios.

> Para propdsitos de descuento, se asume que los valores anuales ocurren al inicio de cada afio, y la tasa es
del 7%.

> Elafio base considerado es el 2007, que comesponde al periodo de estudios y licitaciones.

Los escenarios analizados son:
o Escenario base:  Sin proyecto, se aplica mantenimiento rutinario y periédico al tramo.

o Escenario con proyecto: Pavimentacion asfaltica del framo con carpeta de concreto asfalico 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 fisjo de transito por el MOPC a
fines del 2006 para este tramo, obteniéndose los siguientes resultados:

Vehiculo - tipo TMDA %
Automovil 43 15,00%
Camioneta 100 35,00%
Omnibus 7 2,50%
Camién liviano (4 - 6 ton) 36 12,50%
Camion mediano (8 - 10 ton) 30 10,50%
Camién pesado (14 - 18 ton) 21 7,50%
Articulado (18 - 22 ton) 48 17,00%
TOTAL 285 100,00%

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

& ’

5 La metodologia basica utilizada es 1a que usualmente se viene utlizando en el MOPC para la evaluacién ica de proyectos viales
financiados por organismos externos de créditos (BID, BIRF, JBIC, efc.). Ademas, el modelo HDM-4 utilizado para esta evaluacion, es un
software que el Banco Mundial lo viene desamoliando desde hace més de 20 afios.
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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 el proyecto. Asi mismo, con respecto a las
tasas de crecimiento se analizo, en conjunto con el personal del MOPC, la informacion existente de la evolucion del
trénsito 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 andlisis se consideré adecuado definir un crecimiento conservador del 3% para el total de
vehiculos durante el periodo de analisis.

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

El trénsito inducido por efecto de la disminucién de costos de transporte se calcula empleando el concepto de
elasticidad-precio, en este caso, la elasticidad de la demanda de viajes en relacion al costo de los mismos.

El transito inducido se obtiene de la siguiente expresién:
TMDAimlucido = TMDAzxiﬂmltl x ((Co /C H)E-I )

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 def camino.

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

¢ Co/Cm livianos 1,28
¢ Co/Cm omnibus 1,06
e Co/Cm camiones 1,34

Los valores adoptados para la elasticidad son:

o livianos E=15
e Omnibus E=08
o Camiones E=10
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2.006 143 7] 135 28 143 ji 135 289
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Estrategias de conservacion

Los estandares de conservacion logran el efecto de una mejora superficial traducido en una mejor circulacién y
confort al usuario, logrando disminuir la rugosidad del camino, la profundidad de la rodera, rotura de borde y el
porcentaje de area 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 analizd con el HDM-4 el deterioro de la carretera en estudio después de los trabajos de
pavimentacion asfaltica sobre empedrado, en un horizonte de 10 afios, bajo el transito asignado y proyectado, y sin
la implementacion de ningtin 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 la vida Gtil de los tramos en
estudio, tas cuales se citan a continuacion )
> Mantenimiento periédico:
*  Bacheo (en respuesta: drea gravemente dafiada = 5%).
e Sellado de fisuras (en respuesta: fisuracion estructural ancha 2 10%).
*  Reparacion de bordes (en respuesta: rotura de borde 2 5 m?km.).

> Mantenimiento rutinario:

s Limpieza franja, alcantarillas, cunetas, reposicion de carteles, control erosion, etc. (programada; todos los
afios).

Para definir la Alteativa Base, se aplic un mantenimiento basico que represente mejorias minimas, de alguna

forma, del estado actual del camino, sin que esto implique mayores costos y garanticé el transito normal de
vehiculos, conforme se indica a continuacion:

» Mantenimiento periddico:
¢ Reposicion del empedrado: (programada: cada cuatro afios).
»  Mantenimiento rutinario:
e Reparacién del empedrado; (programada: todos los afios en un 40%).

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

Costos de inversion y conservacion

Para el presente proyecto vial comprende una inversion inicial de US$ 5.186.500 a precio de mercado, que consiste
en la pavimentacién con una capa de rodadura de concreto asfattico de 5 cm. de espesor sobre empedrado para una
vida 0til de 10 afios.

COSTO (US$)
FINANCIERO | ECONGMICO

5.186.500 4,149.200

COMPONENTE

Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Itacurubi -
Valenzuela - Caballero de 27 Km.

El proceso para la determinacion representativa de los costos unitarios de cada estandar de conservacién consistio
en tomar fa media mas la desviacion estandar de los mismos de las distintas licitaciones descartando los que
estaban fuera de un rango razonable para finalmente, mediante un coeficiente de actualizacion por medio de la
variacion de! indice de costo de vida, obtener el costo unitario adoptado.
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Los resultados de los costos financieros y econdmicos para cada estandar de conservacion y mantenimiento
recurrente e presentan en la siguiente tabla:

Costos de estandares de conservacion

COST0 ]
i TAREA [ _UNIDAD | Financiero | Econdémico |
RUTAS PAVIMENTADAS
Estindares de conservacitn de carpeta
ado de 20 cm en calzada y banquinas U$S/M2 19.06 15.25
ado de 16 cm en calzada y banquina U$S/IM2 15.25 12.20
U$s/m2 11.44 9.15
ado de 8 cm con c. antireflejo en calzada y U$S/M2 10.05 8.04
vade de 5 cm con c. antireflejo en calzada y UssSiM2 6.28 5.02
Microaglomerade 12 mm de espesor U$sS/M2 2.81 224
Tratamiento de seliado en calzada U$s/m2 1.51 1.21
Fresado y reposicion de calzada uss/m2 10.95 8.76
Sellado de fisuras U$S/IM2 1.81 1.45
Bacheo profundo con mezcla asféitica U$S/M2 7.74 6.19
Mantenimiento
rRrulas Pavimentas [U$S/km-aiio | 1,200 | 960 ]

Mantenimiento rutinario: incluye bacheos superficiales menores, sellado de peladuras y fisuras lineales ai 1% con
ancho < 3mm y acondicicnamiento del drenaje, profundizand y limpiando alcantarilias

Seguridad Vial y Faja dominio
Rutas Pavimentas {UsS/km-afio | 2,570 | 2,086 |

Total Mantenimiento
[Rutas Pavimentas {U$S/km-ado | 3,770 | 3,016 |

Beneficios del Proyecto

Los beneficios que genera este proyecto derivan basicamente de los siguientes aspectos:
o ahorros en los costos de operacion vehiculares,
o ahorros en el tiempo empleado de viaje,
o 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
comparacion 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, determinandose los beneficios unitarios por tipo de vehiculo y
tipo de flujo de transito. En particular se considerd lo siguiente:

> Beneficios para los viajes “existentes”; comespondientes a los viajes que se realizan actualmente sobre la
carretera y también se realizaran en el futuro, aungque ella no fuera mejorada. Estos usuarios reciben como
beneficio la diferencia de sus costos operativos y de los valores del ahorro de tiempo de los viajes
resultantes de comparar la ruta en su estado actual {situacion 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 realizarian de mejorarse la carretera.

%

También incluye el transito de mercaderias cuya produccion no es actuaimente conveniente, por los altos costos de
transporte. Parte del fransito inducido se compane de los mismos usuarios existentes que aumentan la frecuencia de

sus viajes. En este caso el beneficio se considera igual a la mitad de 1a diferencia de costos operativos y de tiempo -

de viaje entre las situaciones con y sin proyecto, La razon es que el beneficio percibido por estos viajes es la
diferencia entre la valoracion que los usuarios asignan a dicho viaje y el costo de realizarlo (concepto de excedente
del consumidor). El costo de realizar el viaje es el costo operativo y de tiempo de viaje de a situacion con proyecto,
mientras que la valoracion def viaje es desconocida, pero se conoce que no puede superar el costo operativo y de
tiempo de viaje de la situacion sin proyecto (ya que sino se estarian realizando esos viajes en la actualidad), ni ser
inferior al costo operativo y de tiempo de vigje 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 valoracion de estos viajes dentro det rango mencionado,
se deduce que la valoracion promedio es igual al promedio entre los costos totales con y sin proyecto.

Todos los costos fueron estimados con base en costos economicos, para lo cual se descontaron todos aquellos
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
vigjes de transporte de cargas, ya que el costo de oportunidad de la 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 Operacién Vehicular (COV}

Como se ha mencionado, estos costos operacionales de vehiculos motorizados fueron calculados utilizandose el
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 multipficando las -

cantidades de los diferentes componentes por sus costos unitarios que se especifican, por el usuario, en términos
financieros y econémicos.

Se consideraron los siguientes componentes de fos costos de operacion de los vehiculos:

Consumo de combustible
Consumo de lubricantes
Neumaticos

Consumo de accesorios

Horas de trabajo de mantenimiento
Depreciacion

Interés

Horas de conductor/chofer

Gastos generales

000000 0QO0O

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

= Geometria de la carretera: Incluye los datos del trazado de la carretera, de los limites de la velocidad, del
factor de coeficiente de rozamiento, de 1a longitud del tramo, de su anchura y del n(imero de cariles.

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

= Condicion de la carretera

= Caracterizacion de los vehiculos tipo

» Costes unitarios: Incluye los costos de los componentes de los 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 del tiempo del trayecto. Los datos de los componentes de los vehiculos fueron definidos en
términos econdmicos  financieros, mientras que el valor del tiempo del viaje se especificd, solamente, en
términos econdmicos. Estos datos se obtuvieron basicamente de la informacion existente en la Direccion
Nacional de Transporte® (DINATRAN).

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

1. Calculo de las velocidades de los vehiculos
Para cada tramo de |a carretera, se calculan los siguientes componentes:

a. Velocidad libre de cada tipo de vehiculo

b. Velocidades de congestion del tréfico por tipo de vehiculo, que son ias velocidades de circulacion a
diferentes intensidades del {rafico
Promedio anual de la velocidad de la circulacion de cada tipo de vehiculo
Promedio anual de velocidad del trafico, que es el promedio ponderado de velocidad para todos los
vehiculos en el flujo det trafico

oo

2. Célculo de las cantidades de los componentes de la circutacion de los vehiculos en el siguiente orden:

§ Estructura de los Costos de Funcionamiento de Vehiculos Automotores, 2005. Direccion Nacional de Transporte — DINATRAN, MOPC.
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Combustible

Lubricante

Neumaticos

Repuestos

Horas de trabajo de conservacién

Costes de financiacion (depreciacion e intereses)
Horas de conductor/chofer

Gastos generales

Te ~p a0 oo

3. Gélculo del tiempo del trayecta en términos de pasajero/hora en actividad de trabajo o no y horas de transito 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. Célculo del aumento de los costes de la circulacion debido a la intransitabilidad de las carreteras sin sellar
seriamente deterioradas

6. Resumen y archivo de los datos para su uso en proximos analisis 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 HDM-4.

Costos de tiempo de viaje (CTV}

Para determinar el costo del tiempo de recorido se obtuvo mediante la expresion:
ti=d/vj

En donde:

tj = tiempo de recorrido unitario del vehiculo i (automévil, autobus, camion), expresado en horas.

d = Longitud de! camino por rehabilitar

vi = velocidad de operacion para un vehiculo i (automavil, autobus, camion),

La velocidad de operacion para los distintos tipos de vehicutos depende del estado superficial def camino (IRI), y del
tipo de terreno en que se localice el mismo.

El tiempo de recomido anual para una composicion vehicular dada y un TMDA determinado se estimd de la forma
siguiente:

Tij =04 )" (Scih}+{( t§ )* (Spi)]]*Oci* TMDA;j * (%) * 365, en donde :

Tij = tiempo de recorrido de los vehiculos tipo i, en e afio j

ti = tiempo de recomido unitario del vehiculo tipo i

Sci = ingreso horario del conductor del vehiculo tipo i

Spi = ingreso horario del pasajero del vehiculo tipo i

Qci = nivel de ocupacion del vehiculo tipo de vehiculo i, en el caso de camiones el nivel de ocupacion del vehiculo es
de cero pasajeros.

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

TMDA| = Transito Medio Diario Anual en el afio j, cuya proyeccion en el horizonte econdmico del proyecto, se realiza
a partir det TMDA en el afio base (TMDAQD).

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

Ahorro en Costos de Mantenimiento (ACOM)

Para la determinacion de los ahomos 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 la situacién “Con Proyecto”,

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

Eil deterioro de la carretera es generalmente una funcion del disefio original, de los tipos de materiales, de la calidad
de la construccion, del volumen del tréfico, de las caracteristicas de carga de los ejes, 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 carretera (RD) y Efectos de los
trabajos de la carretera (WE). Se utilizan con ef propésito de predecir condiciones anuales de Ia carretera y para la
evaluacion de estrategias de trabajos. Las relaciones deberian vincular estandares y costes para la construccion y fa

conservacion de la carretera a los costes sobre ef usuario a través de los modelos de costes sobre usuario. En HDM- .

IIl estas relaciones se combinaban en un mddulo sencillo lamado Efectos del deterioroc y mantenimiento de la
carretera (RDME).

En HDM4 este modulo se ha separado con fa intencion de dirigir apropiadamente su alcance a la modelizacion de!
Deterioro de la carretera y Efectos de los trabajos. El anaiisis incluye también:

o Ambientes fisicos (zonas climaticas)

o Abarca climas frios, temperaturas altas y temperaturas extremas, tales como condiciones
desérticas y ambientes de elevada humedad y condiciones éridas.

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

o Modelos para los siguientes deterioros:

o Rotura del borde, profundidad de ia textura y coeficiente de rozamiento.

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

o Mejora de la capacidad de la cametera y lista de técnicas de conservacion para los diferentes tipos

de firme
ANALISIS BENEFICIO COSTO - INDICADORES DE RENTABILIDAD ECONOMICA?

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

2008 3,0 -0,022 0,000 0,000 +3,049

2009 1,079 0,000 -0,016 -0,001 - +1,096
2010 0,000 0,010 0,631 0,032 0,674
201 0,000 0,032 0,954 0,048 1,033
2012 0,000 -0,010 0,662 0,034 0,706 .-
2013 0,000 0,010 1,025 0,052 1,087 -
2014 0,000 0,010 0,694 0,036 0,740 - -
2015 0,000 0,032 1,008 0,056 1,185
2016 0,000 -0,010 0,718 0,038 0,766
2017 0,000 0,018 1,160 0,060 1,202
2018 0,000 0,010 0,732 0,040 0,782 "
2019 0,000 -0,003 1,224 0,065 1,293
Total: 4,149 -0,130 8,883 0,460 5,324

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

También se calcularon indicadores adicionales resultantes del anélisis beneficio - costo como ser:

= Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) 1,884
= Tasa Interna de Retorno (TIR) 14,8%
* Relacion Beneficio — Costo (B/C) 1,507
= Relacion VAN/inversion (IVAN) 1,329

Sensibitidad

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

7 Los detalles de 1a evaluaci6 bmica de las al jvas analizadas para este proyecto se presenta en Anexo como Reportes det HOM-4.
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Escenarios Indicadores
VAN 1,121
0, i
Incremento en fos Costos en 20% TR 11,09%
VAN 0,763
A . o s
Disminucion de los Beneficios en 20% TR 10,39%
Incremento de los Costos en 10% y VAN 0,942
Disminucion de los Beneficios en 10% TIR 10,77%

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.

Anilisis Socioeconémico de otra alternativa

A continuacion se presenta la evaluacion econdmica de una alternativa técnica para este proyecto de menor costo
inicial, como es el pavimento asfaltico con tratamiento superficial doble (TSD):

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

LAphal : d
2008 2329 0,032 -0,225 -0,012 -2,535
2009 0,818 -0,010 0,248 -0,013 = 1,070
2010 0,000 -0,010 0,616 0,032 0,658 -
2011 0,000 0,032 0,918 0,048 ©.0997
2012 0,000 -0,010 0,612 0,034 - 0,656
2013 0,000 -0,010 0,958 0,051 21,018
2014 0,000 0,010 0,605 0,035 = 0,650
2015 0,000 0,539 0,979 0,055 - 0,495
2016 0,000 -0,010 0,585 0,037 0,632
2017 0,000 0,539 0,999 0,058 0,519
2018 0,000 0,459 0,549 0,037 0,127
2019 0,000 -0,032 1,027 0,061 1,119
Total: 3,148 1,382 7313 0423 -3,266

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

También se calcularon indicadores adicionales resultantes del analisis beneficio ~ costo como ser:

= Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) 0,998
= Tasa Interna de Retorno (TIR) 12,6%
= Relacion Beneficio - Costo (B/C) 1,278
= Relacién VANfinversion (IVAN) 0,345

Como se observa en el cuadro anterior, los indicadores de rentabilidad calculados para este caso son inferiores a la
alternativa técnica seleccionada. Esto es debido al rapido deterioro que sufriria este pavimento (TSD) para el transito
previsto, lo que hace disminuir los ACOV respecto a la 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 permeabifidad,
que al no tener la posibilidad de una pronta evaporacion del agua infiltrada, dificultada por la capa asfaltica def
tratamiento superficial, produce en un aumento gradual de la humedad de fas subrasante que puede llegar hasta la
saturacion de la misma, con las adversas consecuencias que ello acarrea al pavimento.

Por consiguiente, e! revestimiento asfaltico mas adecuado como refuerzo estructural de un pavimento pétreo se ha
evidenciado la mezcla de concreto asfaltico de granulometria densa y con una estabitidad Marshall entre 550 y 600
Kg. para evitar una excesiva rigidez de fa misma. Previamente a la colocacién de la capa asféltica, es usual la
practica de realizar una regularizacion de la superficie con mezcla asfaltica en cantidades de 50 a 70 Kg./m2.
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Sensibilidad

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

Escenarios Indicadores
VAN 0,419

L i)
Incremento en los Costos en 20% ™ 940%
T . VAN 0,081
Disminucion de los Beneficios en 20% R 751%
Incremento de los Costos en 10% y VAN 0,250
Disminucion de los Beneficios en 10% TIR 8,40%
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CUESTIONARIO AMBIENTAL BASICO {DECRETO N° 14.281/96)

IDENTIFICACION DEL PROYECTO
Nombre del Proyecto

Proyecto de Pavimentacién Asfaltica sobre empedrado del Tramo: tacurubi de la Cordillera - Valenzuela
- General Bernardino Caballero.

Fuente de Financiamiento: Fondo de Convergencia Estructural del MERCOSUR.

Nombre del Proponente, Direccion y Teléfono

Unidad Ambiental, dependiente del Gabinete de! Viceministro de Obras PUblicas y Comunicaciones del
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones.

Direccion: Gral. Santos N° 371 Esq. Or. 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
E! Proyecto esta ubicado en el departamento de Cordillera, especificamente en los distritos de Itacurubi de la
Cordillera y Valenzuela y en el distito de Gral. Bernardino Caballero perteneciente al departamento de
Paraguari.

DESCRIPCION DEL PROYECTO
Objetivos del Proyecto

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

El ramo mejorado con pavimentacion asféltica permitira un trafico seguro y en un tiempo mucho menor al que se
requiere actualmente, lo que contribuira a reducir el nimero de accidentes, bajar los costos de operacion
vehicular y dar mayor comodidad a los usuarios, disminuyendo los tiempos de viaje y la congestion del transito
causadas por fos tramos en mal estado. Ademas, se espera un impacto positivo en cuanto al desarrollo
socioecondmico de las areas de influencia del tramo, como ser mejor acceso a servicios basicos, mercados de
consumo, generacion de fuentes de trabajo y otros.

Descripcion Global del Proyecto

Pavimentacion asfaltica sobre empedrado del tramo Itacurubi - Valenzuela - Caballero con una longitud de 27
Km, que incluye reparacion de empedrados, regularizacion asfaltica sobre empedrado y sefializacién
adecuada, las cuales una vez concluidas permitiran lograr el propésito.

Como puede inferirse de la descripcion global del Proyecto, las obras previstas, de por si representan medidas
de mitigacion de efectos negativos preexistentes sobre el medio natural y antrdpico, con énfasis en la
seguridad 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)

L

Tipo de Actividad
g). Proyecto Vial
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Se han considerado o se estan considerando alternativas de localizacién y tecnologicas a este proyecto?
Si No )
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 altemativas tecnologicas, las analizadas comesponden a las
retacionadas con et tipo de tratamiento a implementar, tales como tratamiento superficial o carpeta asfaltica.

inversion Total

La Inversion total prevista para el Proyecto asciende a 5.186.500 US$ (dos miliones cuatrocientos cincuenta
mil délares americanos)

Tecnologias y procesos que se aplicaran
Se utilizaran las practicas normales para las actividades de ejecucion de obras viales.

Etapas del proyecto
Sefiale las actividades previstas en cada etapa del proyecto y 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 es realizar el proceso de precalificacion y licitacion, estando

previsto el inicio de la obra en noviembre del 2007. La ejecucion de la obra tendra una duracion de 18 meses

desde su inicio por lo que fa misma podria terminar en el 2009. La vida Util estimada es de 10 afios.
Especificar

a). Matéria prima e insumos

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

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

*  Gaseosos (m3/s): No aplica

» Recursos Humanos: Se estima la contratacion inicial de por lo menos 200 personas, entre obreros y
técnicos, 1o cual se contratara de manera escalonada, conforme a las necesidades de fas obras.

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

b}. Produccion Anual: - No aplica -

c). Desechos:

» Solidos: Consistentes en estériles de obra, filtros de plantas instaladas; cubiertas en desusos, etc. y
residuos organicos provenientes de campamentos.

Las medidas a aplicar de conformidad con las Especificaciones Técnicas Ambientales Generales, son
la utilizacién de vertederos en operacion o de lo contrario, utilizacién de pequefios rellenos sanitarios
en areas de campamentos.

» Liguidos (m3/s): En caso de contar con talleres montados para la obra, provenientes de lavados de
equipos viales; aceites de motor, resutantes de mantenimientos de vehiculos y maquinarias.

Las medidas a aplicar de conformidad con las Especificaciones Técnicas Ambientales Generales, son
la utilizacion de trampas de grasas, pozos sépticos, u ofro sistema sanitario, para evitar la
contaminacién ambiental.

» Gaseosos (m3/s): Gases provenientes de plantas asfalticas instaladas y de la operacion propia de
vehiculos y equipos viales.

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

d). Generacion de Ruido (decibeles): Provenientes de las actividades propias de la construccién.
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DESCRIPCGION DEL AREA
El Proyecto abarca Distritos de los Departamentos de Cordillera y Paraguari.

Superficie total a ocupar e intervenir
27 km {veinte y siete kilometros).

Descripcion del terreno
Se estimo pertinente efectuar la descripcion a partir de las Ecomegiones identificadas para la zona.
Ecorregion Litoral Central: (Central - Paraguari - Cordillera - San Pedro)

Clima: La temperatura media anual es de 22°C. Presenta una precipitacion media anuat de 1.500 mm., con )
lluvias bien distribuidas durante todo el afio.

Geologia, topografia y suelos: La topografia es mayormente plana, con una variacion altitudinal entre los 63
metros en las cercanias de San Pedro y los 318 metros en las cercanias de San Estanislao.

Los suelos presentan una cierta diferencia entre la porcién norte y la del sur. Siendo en el norte los suelos
hidromarficos, en planicies con poco declive y areas inundadas periédicamente, de material aluvional que
varian de textura, provenientes del Cuaternario, en el sur son arenosos a lémico-arenosos de color rojo
semejantes a los de la ecorregion Selva Central, provenientes del Sillirico, en los grupos de Caacupé e
ltacurubi y la Formacion Misiones del Triasico y Jurasico en los Departamentos Central y Paraguari.

Comunidades Naturales, Flora y Fauna: Es una ecorregion termo-mesdfila constituido por agrupaciones
arbbreas en macizos y masas irregulares y heterogéneas, que alternan con abras y campos, de origen a veces
edafico y a veces antropico (Tortorelli, 1966). Son masas boscosas de transicion entre Ias de la Selva Central,
Aquidaban y las del este del Chaco. Los tipos de comunidades naturales en la ecorregion son (Vera, 1988,
inéd.): Lagunas, Bafiados, Esteros, Bosques en Suelos Saturados, Rios, Arroyos, Nacientes de Agua, Bosques
Semicaducifolios Medios y Bajos y Sabanas.

Las especies més frecuentes de fa flora son: Sapium haematospermum (Kurupikay); Pithecellobium
scalare (tataré), Enterofobium contortisiliquum (timbo); Gleditsia amorphoides (Espina de corona);
Erythrina crista-galli (Ceibo), Salix humboldtiana (Sauce); Diplokeleba floribunda (Yvyra it).

En relfacién a la presencia de flora chaquefia se pueden citar Schinopsis balansae (Quebracho colorado) y
Copernicia alba (Karanda'y).

Esta ecorregion presenta fuerte influencia chaquefia en su fauna. La presencia de grandes esteros, hacen que
la ecorregion sea el habitat de muchas especies acuéticas y de una gran cantidad de aves. Es ademas
importante para las aves migrantes de ambos hemisferios.

Medio Antrépico: La ecorregion, especialmente en el extremo sur, cuenta con el mayor nmero de centros
poblados del pais y por consiguiente, mayor actividad antropica. Las actividades econdmicas estan basadas en
rubros agricola-ganaderos, el comercio, la industria y ef turismo.
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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 la veracidad de las informaciones brindadas en el
Cuestionario Ambiental Basico (CAB) del Proyecto de Pavimentacion Asfiltica sobre Empedrado del tramo
Itacurubi de la Cordillera - Valenzuela - General Bernardino Caballero, 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 Marifio
Jefe Registro SEAM N° | - 132
Unidad Ambiental MOPC
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