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MERCOSUR/CMC/DEC. N° 10/08

FONDO PARA LA CONVERGENCIA ESTRUCTURAL DEL MERCOSUR
APROBACION DEL PROYECTO: “RECAPADO DEL TRAMO
ALIMENTADOR DE LAS RUTAS 1Y 6, CORREDORES DE INTEGRACION
REGIONAL, RUTA 1 (CARMEN DEL PARANA) - LA PAZ, RUTA
GRANEROS DEL SUR”

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

CONSIDERANDO:

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

Que la Decisién CMC N° 44/07 aprob6 el presupuesto del FOCEM para el afio
2008.

Que, conforme lo establece el Art. 47 de la Decision CMC N° 24/05, la Unidad
Técnica FOCEM (UTF/SM), conjuntamente con el Grupo Ad Hoc de Expertos
del FOCEM, evalué el proyecto “Recapado del tramo alimentador de las Rutas
1y 6, corredores de integracién regional, Ruta 1 (Carmen del Parana) — La
Paz, Ruta Graneros del Sur”, presentado por la Republica del Paraguay.

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

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

EL CONSEJO DEL MERCADO COMUN
DECIDE:

Art. 1 - Aprobar el Proyecto “Recapado del tramo alimentador de las Rutas 1y
6, corredores de integracién regional, Ruta 1 (Carmen del Parana) — La Paz,
Ruta Graneros del Sur”, presentado por la Republica del Paraguay, por un
monto total de US$ 4.004.000,00 (cuatro millones cuatro mil doélares
estadounidenses), de los cuales US$ 3.092.750,00 (tres millones noventa y dos
mil .sptecientos cincuenta délares estadounidenses) son aportados por el

_,,.FO My US$ 911.250,00 (novecientos once mil doscientos cincuenta doélares
p " estadounidenses) son aportados por la RepUblica del Paraguay, en caracter de

coftrapartida nacional. Dicho proyecto consta como Anexo y forma parte de la
pregente Decisidén, inicamente en idioma espafiol.
\
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Art. 2 - Instruir al Director de la Secretaria del MERCOSUR a elaborar, por
intermedio de la UTF/SM, el instrumento juridico relativo a la ejecucién y al
cronograma de financiamiento del proyecto mencionado en el Articulo 1° de la
presente Decision y a suscribirlo con la Republica del Paraguay.

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

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

XXXV CMC - San Miguel de Tucuman, 30/VI/08
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parana) - La Paz

SINTESIS DEL PROYECTO (FICHA ELECTRONICA)

a) No. de Solicitud

Recapado del Tramo alimentador de las Rutas 1y 6, Corredores de Integracién Regional, Ruta 1 (Carmen del
Parand) - La Paz, Ruta Graneros def Sur

c) Programay Componente FOCEM

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

modal y multimodal que optimicen el movimiento de la produccion y promuevan fa integracion fisica entre los Estados -

Partes y entre sus sub-regiones

d) Datos Institucionales

Organismo Ejecutor: Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC)
Vice Ministerio de Obras Piblicas
Direccion de Vialidad, Unidad Ejecutora de Proyectos FOCEM
Direccién Oiiva esquina Alberdi
Responsable:  Abog. Roberto Gonzalez S., Ministro de Obras Piiblicas y Comunicaciones
Teléfono | FAX  Teléfono / fax; 4149 000

e-mail  volmedo@mopc.qov.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

¢} Alcance y Localizacion Geografica:

Departamento de itapua. El camino parte de la Ruta N° 1 en fa jurisdiccion de la ciudad de Carmen del Paran4, pasa
por la Colonia Fram y !lega a la Colonia La Paz..

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR — FOCEM
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones - Republica del Paraguay
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz

Conforme se ha indicado anteriormente los distritos que se ubican dentro del area de influencia del proyecto
corresponden a: La Paz, Fram y Carmen del Parand, todos pertenecientes al Dpto. de ltapua. En el siguiente cuadro
se presenta 1a superficie de estos distritos con su poblacion total, y 1a densidad poblacional respectiva:

Poblacién | sgea | DENSIDAD
NOMBRE {rgt:)' (Km2) | (HabJKm2)
LAPAZ 3076 | 23924 | 1286
FRAM 5923 | 32669 | 2119
CARMEN 6165 | 313,38 | 1967
TOTAL 16164 | 87931 | 18,38

Asi mismo, en base al cuadro anterior se tiene una densidad poblacional promedio para estos tres distritos de 18,38
hab./km2, que aplicado a la superficie total estimada del &rea de influencia de! proyecto (473 Km2) se tiene una
poblacion total aproximada de 8.695 habitantes.

f) Matriz de Marco Logico

Fin: Disminucion del costo de fletes de mercaderias, productos y cargas en general. Tiempos de Viaje y
Costos de operacién vehicular reducidos.

Propésito:
Mejoramiento de ia infraestructura vial.

Este tramo fue pavimentado en el periodo 1995 -
2002 con un paquete estructural completo en
cuanto a subbase y base con una carpeta de
concreto asfaltico de 2,5 cmy en una longitud de Informe e}aborado
39km,, porlo que con este proyecto se por la Unidad
conseguira el objetivo de completar el paquete Ejecutora de
estructural proyectado iniciaimente en toda la Proyectps
longitud del tramo (39 km). dgpeng{tente dela
Direccion de
Atendiendo a la situacion descripta el MOPC ha Vialidad dle MOFC, Los precios de
elaborado los disefios finales de ingenieria de las en base a: los combustibles
obras que comprenden: y lubricantes
Tramo “Ruta 1 - La Paz" '”f"",“es 'c?e derivados del
mejorado. Bacheos ﬁscglmacpn. petroleo no
Carpeta de concreto asfaltico Cerficacion de sufren
- Sefializacion completa, las cuales opras porel variaciones
posibilitaran lograr los propésitos mas aniba E;ecutg'r y Actas de importantes.
descritos. recepcion
correspondientes.
Mejoramiento del tramo concluido en el segundo Informes periédicas
afio a partir de la disponibilidad de los fondos de progreso del
FOCEM; de acuerdo al siguiente cronograma: Programa
elaborado por la
2007 Aol Afo2 Unidad Ejecutora
thobra | N2 | 705 | 30%

g) Beneficios Estimados

Este Proyecto ubicado en la parte sur delf pais, especificamente en el Dpto. de ltapia es la principal via de
comunicacién entre los Distritos de La Paz, Fram y Carmen del Parand, caracterizados por una gran actividad
agricola en la zona, como ser el cultivo de la soja, maiz y trigo, entre otros rubros.

El tramo conecta a estos distitos con la Ruta 1 “Mcal. Francisco Solano Lépez”, haciendo posible la salida de los
productos a las &reas de consumo y comercializacion y a los corredores de integracion regional.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones - Replblica del Paraguay
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Recapado del Tramo Ruta 1 {Carmen del Parand) - La Paz

Con el mejoramiento de este tramo, se espera un impacto positivo en cuanto al desarrollo socioecondmico del area
de influencia, como ser mejor acceso a servicios basicos, mercados de consumo, generacion de fuentes de trabajo y
otros. Ademas permitira una mejor comunicacion entre fas comunidades del area de influencia de la obra asi como
también posibilitara un mejor ingreso a los mercados de comercializacion y consumo de los productos de ia zona.

h) Estimacion de potenciales heneficiarios

En el siguiente cuadro se presenta la poblacién total por sexoy rea de los distritos ubicados en el area de influencia
del tramo en estudio:

LaPaz 3.07§) 169]  2.748]  1.470]  1.278
Itapua ({Fram 6.523) 17200 3509 1914  1.595
Carmen de! Parand 6.165 1989 2260 1.228]  1.032

TOTAL -~ ] 16464 3.878] - 8.517] 4612 3905

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

Se estima como potenciales beneficiarios directos a la P.E.A. relacionada al sector transporte y comercializacién de
productos de gran demanda interna, como también a los usuarios actuales y potenciales dedicados a otras
actividades economicas.

Ast mismo, en el siguiente cuadro se presenta la Poblacion Econdmicamente Activa (PEA) de los distritos
pertenecientes at Area de Influencia del Proyecto, por sectores economicos y segun sexo:

Ambos sexos | 2.256 797 45| ﬂ 367 28] 17 505| 1] 18]
Varones | 1,588 748 392 51 23] 17! 7 132 ] 7
Mujeres i 668 4] 66 il 144 | 40| 373]- | 8|
Fram . S R B : - 3

[Ambos sexos 2.559) 1.335) 501 7 230 2 1 360} 1—!-] 1
Varanes 2066 12%9) 43| 64 1531 1) % B

Mujeres 493] 36] ] 77| 4 270 9}

iLaPaz . i :

Ambos sexos | 1133] 506] 108] 37] o H 6] 223] 14 2]
Varones | 951] 641 95| E3 12) 1] 106} S

Muj | 242} 55 ] 1 3] 9| Bl 7] 4 2]
TOTAL Al - -

28|

[Ambos sexes | 6.008] 2.828) 1.065] 168 689] 69) 34] 4.088] w
Varones i 4.605 2688 817 151 429 43| 19] 328 21
Mujeres | 1.403] 146 149 177 255 24] 24] 760 3]

18]

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

Segun el cuadro anterior se observa que la PEA representa el 37,17% (6.008 habitantes) de la pobiacion total en el
érea de influencia del proyecto.

En base al cuadro anterior, se construyo el siguiente gréfico donde se puede observar que la PEA refacionada al
subsector transporte corresponde a un 3%y al subsector comercio a un 12% de la PEA relacionada al sector
terciario que a su vez representa el 34% de ia PEA total.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Plblicas y Comunicaciones - Republica del Paraguay
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parana) - La Paz

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

Proyecto, por sectores
Secundario Finarzas, bienes inmuebles y Administracién piblica,
8% otros servicios

ensefiarza, secvicios sociales y
de salud, comunitarios y de
Hotelesy restarantes hogares privados
1% 8%

Primario

47% Electricidad, agua, senvicios

santarios, transporte y
comunicaciones
3%

Cormercio
2%

i)  Situacion sin proyecto

El tramo se encuentra con el pavimento en malas condiciones (deformaciones, ahuellamientos y baches en calzada)
y requiere muchos gastos de mantenimiento. Ademas carece de banquinas adecuadas. Esta situacion se debe a
que en el momento de fa construccion, por falta de insumos a consecuencia de restricciones presupuestarias, se
optd por construir et paquete estructural completo hasta la base, pero la carpeta se construyd con un espesor minimo
al solo efecto de pavimentar el tramo.

j)__ Alternativas posibles :

El recapado del tramo carretero Ruta N°1 — La Paz completa el paquete estructural de la misma y la adecua a las
exigencias del trafico existente. Esta solucion se presenta como la mejor altemativa para recuperar un patrimonio
nacional y a la vez, constituye la solucién técnica mas econdmica para dicho tramo.

k) Indicadores Economicos

Indicadores de Rentabilidad Econdmica

Del andlisis beneficio ~ costo del proyecto se calcularon los siguientes indicadores:

= Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) 1,873
= Tasa Interna de Retorno (TIR) 17,9%
= Relacion Beneficio — Costo (B/C) 1,907
= Relacion VAN/inversién (IVAN) 0,638

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

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

Escenarios Indicadores
VAN (us$ millones) 1,286
1

Incremento en fos Costos en 20% TR 13.48%

N . VAN (us$ miliones) 1,085

0 i)

Disminucién de los Beneficios en 20% TIR 13.87%

Incremento de los Costos en 10%y VAN (uss$ mitiones) 1,186
Disminucion de los Beneficios en 10% TIR 13,65%

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Plblicas y Comunicaciones -~ Republica del Paraguay
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parana) - La Paz

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

1) Justificacion de la alternativa seleccionada

El recapado def tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz es considerada la mejor alternativa por los siguientes
motivos:

- serecupera un patimonio importante del pais, dandosele ademas un valor mayor que el que tenia.

- - se respeta la situacién 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 la poblacion.

- encaso de no rehabilitarsé los tramos existentes los mismos podrian Hegar a una situacion de colapso total
a corto plazo.

- Laobra concluida posibilita el transito segure y econdmico para todo tipo de vehiculo (livianos y de cargas).

m) Relacién con otros proyectos . i

El mejoramiento de fas Rutas N°1 y N°6, actualmente en ejecucion con recursos de la Japan Bank for Intemational
Cooperation conforma, juntamente con la pavimentacion asféltica del Tramo La Paz - San Pedro del Parana,
realizada con fondos propios, el Corredor de Integracion regional del cual forma parte la obra incluida en el actual
Proyecto. Con las obras mencionadas y el inicio de fa construccion de! tramo Cnel. Bogado ~ Caazapa, con inicio
previsto para el afio 2008 con financiamiento del BID, se incrementara la produccion de toda el area de influencia y
el nivel de vida de la poblacion de la zona mediante fos mayores ingresos generados por la disminucién de los costos
de transporte

n) Descripcion técnica del proyecto

El proyecto incluye el mejoramiento de un tramo que atraviesa zonas densamente pobladas y algunas zonas rurales
intermedias. El tramo fue pavimentado en el periodo 1995 — 2002 con un paquete estructural completo en cuanto a
subbase y base con una carpeta de concreto asfaltico de 2,5 cm, por o que con este proyecto se conseguird el
objetivo de completar el paquete estructural proyectado inicialmente.

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

. Bacheos. Consiste en remover el material saturado o que no reline las condiciones adecuadas para el
pavimento.
. Carpeta de concreto asfaltico: Incluye fa colocacién de la carpeta de concreto asfaltico del espesor

especificado en los pliegos.

. Finalmente esta previsto realizar un nuevo sistema de sefalizacion completo adecuado a las nuevas
condiciones de 1a via, que incluye la sefializacion horizontal y vertical de todo el 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 el Decreto N° 8274 del 9 de octubre de 2006 que dispone la vigencia en fa
Repliblica del Paraguay de la Decision N° 24/05 del Consejo del Mercosur, estando todo el proceso bajo !a
supervision de la Direccion General de Contrataciones Publicas del Ministerio de Hacienda y todo el proceso de
contratacion y ejecucion de las obras y servicios sujetos a auditoria por parte de la Confraloria General de la
Republica

o) Costos y cronograma financiero

Los costos incluyen obras a ser ejecutadas por empresas constructoras, servicios de fiscalizacion por empresas
consultoras contratadas para el efecto y servicios de auditoria externa a ser realizado por empresas especializadas
que seran conratadas. Todas las obras y sefvicios seran contratadas por licitacion plblica intemacional.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones - Repiblica det Paraguay
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parana) - La Paz

Construccion 2,350.844 | 1.004.156 |
Local 352.627 152.37
FOCEM 1.998.217 851.783 | 2.8

Fiscalizacién 189.000 81.000 §
Local 28.000 12.000
FOCEM 161.000 69.000 |

Auditoria externa 10.000 5.000)
Local 1.500 750
FOCEM 8.500 4,250

o 3 828033
TOTAL no elegible 254984 109.016 |
Local 254.984]  109.016
FOCEM
TOTAL GENERAL | 2.804.828| 1.199.172F 4004

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

La preparacion de los proyectos se ha iniciado en el primer semestre del afio 2007, La ejecucién de la obra tendré
una duracion de 18 meses desde su inicio en el primer semestre del afio 2008 y concluirian totalmente en el afio
2009

q) Fecha prevista de puesta en marcha

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

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen de! Parand) - La Paz

ANALISIS
TECNICO
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz

ANEXO 1. ANALISIS TECNICO
i INFORMACIONES GENERALES

1.1 Cadigo SIP

1.2 Datos Institucionales

Organismo Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC)
Ejecutor Vice Ministerio de Obras Pablicas

Direccion de Vialidad, Unidad Ejecutora de Proyectos FOCEM
Direccidn Oliva esquina Alberdi
Responsable Abog. Rogeiio Benitez , Ministro de Obras Piblicas y Comunicaciones
Teléfono | FAX Teléfono / fax: 4149 000
e-mait volmedo@mopc.gov.py

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

1.3 Titulo

Recapado del Tramo alimentador de las Rutas 1y 6, Comedores de Integracion Regional, Ruta 1 (Carmen del
Parana) - La Paz, Ruta Graneros del Sur.

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 Repliblica del Paraguay la infraestructura de transporte aln se encuentra en etapa de desarrollo, hecho muy
tangible en la zona occidental del pais, también flamada “del Chaco”.

En particular, la accesibilidad y movitidad en las zonas rurales tiene una alta dependencia de la infraestructura vial, lo
que genera una alta presidn social con relacion a su conservacion, especiaimente en caminos no pavimentados, que
representan [a mayor extension dentro del total de la red. Asimismo, la produccién agricola-ganadera, componente
principal de la economia nacional, genera una importante presién sobre la infraestructura, especiaimente evidente a
partir de fa expansion de la produccion de oleaginosos en los Uitimos afios.

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

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

Ante este breve diagnéstico, de infraestructura y servicios de transporte insuficientes para un pais en franco
crecimiento, serfa ideal que el sector se desenvolviese siguiendo un Plan Nacional de Transporte que fuera
consistente con un bien ponderado Plan Nacional de Desarrollo y Ordenamiento Territorial.
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Mientras se concreta fa formulacidn de este Plan Nacional de Transporte, la politica vial del Paraguay busca
alinearse con los objetivos de crecimiento econdmico y promocion de la equidad social, en un marco fiscal y
ambiental sustentable, todo ello en un contexte de transparencia administrativa que promueve el Gobierno Nacional.

En este sentido la Politica Vial del Paraguay se orienta a apoyar:

1) la mejora de la competitividad de la produccion y las exportaciones, tratando de superar 1a condicién
mediterranea del pais en la regién, por medio de la consolidacion de la red internacional de carreteras v la red
principal pavimentada;

2) la expansién de oportunidades de emplec 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) la mejora de la calidad de vida y el acceso a los servicios basicos en las zonas mas relegadas del pais, por
medio de mé&s y mejores caminos, tanto para las poblaciones urbanas como rurales.

1. SITUACION ACTUAL DE LA VIALIDAD

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

1) Una red vial de extension insuficiente con relacion al tamafio del pais. Los indicadores de accesibilidad al
territorio mediante vias pavimentadas o mejoradas, son bajos comparados con los de otros paises de la region. Las
redes pavimentadas desarrolladas en los Ultimos afios han mejorado principalimente fa 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 recomer fargas 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 necesaric completar tanto por
razones de soberania y de integracién a los mercados vecinos, como para superar la condicidn 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 consefvacion regular, programada y continua, tanto en las redes pavimentadas como en las no
pavimentadas.

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

2. ESTRATEGIA VIAL DEL MOPC

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

1) Completar la red principal del pais en sus corredores internacionales y bi-oceénicos.

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

3) Implantar una nueva conducta de mantenimiento de todas las redes viales, que asegure la calidad y
seguridad del servicio vial, minimice el costo del transporte y facilite el acceso de la poblacion a los servicios bésicos.
4) Asegurar el sustento fiscal de los programas que se desarrolien, es decir, que estos se correspondan con
los recursos presupuestales disponibles para atender los requerimientos de la red.

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

3. LINEAS DE ACTUACION

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

Por ello, los objetivos y metas especificas vinculadas a esta estrategia, son todavia una materia pendiente,
especialmente por la intencion adicional del Gobiemo Nacional de que fas mismas se concreten atendiendo una alta
participacion sectorial y de la sociedad en general.

Mas alla de ello, a continuacion se adelantan fas lineas de actuacion previstas por el Gobierno y el MOPC, que
orientan su accionar para implementar la estrategia actualmente planteada:
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1) Desarrollo de una politica para completar la construccion y pavimentacion de las redes viales de
comunicacién intemacional, conectando fos centros de produccion y distribucién con los principales puntos de
frontera.

2) Desarollo de una politca de mejoramiento de carreteras pavimentadas y no pavimentadas para
incrementar la accesibilidad a las areas de produccion y comercializacion emergentes en las regiones oriental y
occidental.

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

4) Desarolio de una politica de mejoramiento y mantenimiento de fa calidad de circulacién en caminos no
pavimentados, atendiendo a su futura descentralizacion.

5) Desarrofio de un ajuste del marco juridico relativo a la vialidad, incluyendo:

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

. una legislacion que habilite un nuevo marco general para la expropiacion de obras de interés general;

. una legislacion relativa a los fondos viales; y

. una regtamentacion que diligencie el cumplimiento de la 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
as 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) Adopcién de un marco de priorizacion y asignacion de recursos de las distintas actividades, que sea objetivo
y fransparente.

9) Fomento de Ia participacion de los gobiernos locales y la sociedad civit en el disefio, implementacion y
monitoreo de la gestion vial.

10) Descentralizacion de la gestion vial de las redes de carécter 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, a 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 propene.

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

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

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

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, seglin 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.

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

10) Modemizacion y mejora de la eficiencia de gestion del MOPC, tanto en la administracion general,
aumentando e! nivel de gjecucion fisica y presupuestal, como en la gestion de las {areas operativas, mejorando fa
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 fos recursos correspondientes, a efectos de
obtener un mejor resuttado con los recursos disponibies.
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13) Mejora de la preservacion del medio ambiente y la gestion de riesgos ante desastres naturales, derivados
de la construccion, operacion y conservacion de las obras viales.

Para alcanzar estos 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 ofro angulo, mas vinculado a la comunicacion social, el MOPC pretende asumir esta propuesta de politica vial
como la expresion de un nuevo “contrato” con la 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
participacién pablica.

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

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

. Politicos: aprobacion de leyes y recursos presupuestales necesarios

. Empresas: respuesta honesta y positiva ante el nuevo tiempo

. MOPC: mejora de la gestion e informacion transparente a los usuarios y demas actores
. Gobernaciones y Municipios: vocacion por la coparticipacion

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

Asuncion, Julio de 2006

El Gobierno actual de! Paraguay se ha planteado cuatro objetivos estratégicos: (f) la recuperacion de la confianza en
las instituciones del Estado y en sus representantes; (i) la promocion de la participacion activa de la ciudadania para
la construccion de las instituciones de la democracia; (jii) 1a reactivacion de fa economia y la creacion de empleo
dentro de un modelo de desarrollo sustentable; y (iv) el combate a la pobreza, fa corrupcion y {a inseguridad.

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 programéticos de recuperacion
de |a confianza y reactivacion de fa economia; y (ii) los 5 ejes restantes responden a los siguientes dos objetivos
programaticos de participacion ciudadana y lucha conira la pobreza, la corrupcion y la inseguridad.

Gobierno de Paraguay - Ejes Programéticos

. modemizacion de la administracion publica;

. entorno econdémico confiable y predecible para 'a inversion;
. crecimiento econdmico sostenible;

. revolucion educativa para mejorar el capital humano;

. priorizar el &rea de la salud;

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

. defensa del medio ambiente;

proyeccion externa y nuevo reracionamiento internacional;
desarrolio de nuevos espacios entre el Gobierno y a sociedad;
la agenda de los derechos humanos;

combatir la pobreza y la exclusién social;

lucha confra ia corrupcion;

. modernizacion de las fuerzas de seguridad.

o e & .

Por o 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 desamollo sustentable, colaborando
especificamente con la ampliacion y mejoramiento de la infraestructura basica.
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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, modernizacién y recuperacion de vias de transportes

modal y multimodal que optimicen el movimiento de la produccién y promuevan la integracion fisica entre los Estados -

Partes y entre sus sub-regiones

Il IDENTIFICACION

I.1  Descripcion del Problema - Identificacion de la situacion actual y su posible evolucion

La agricultura es un componente central de la economia paraguaya. Ei sector agropecuario genera mas de Ia cuarta
parte del PiB, emplea el 37% de la poblacién econdémicamente activa y mas del 90% de fas exportaciones generadas
por el pais se originan en fa misma. Sin embargo, y a pesar de su imporiancia el sector agropecuario en particular y
el medio rural en general se caracterizan globaimente por tener un potencial de produccion y productividad
aprovechado solo parcialmente, con baja capacidad de generacion de empleos e ingresos, con creciente
empobrecimiento y emigracion y con marcadas desigualdades sociales y de genero.

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

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

J La oferta de productos para el mercado intemo y externo no esta diversificada. Las exportaciones se limitan
a5 lineas de produccion: cereales, oleaginosas, aceites y pellets, fibra e hilado de algoddn, carne y madera.

. Los sistemas de comercializacion funcionan en condiciones diferentes.

Se suma a esta situacion una inadecuada poliica de desarrollo territorial en la relacion demanda-oferta de los
servicios plblicos. 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.

Asi mismo, se puede decir que Paraguay es uno de los paises con mayor atraso en la infraestructura de fransporte,
comunicacion y movilizacién de cargas en la regién, 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.

Una situacién 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 relacion al tamafio del pais. Los indicadores de
accesibilidad al territorio mediante vias pavimentadas o mejoradas, son bajos comparados con ios ofros paises de fa
region. Las redes pavimentadas desaroliadas en los Ultimos afios han mejorado principalmente la movilidad y
todavia son insuficientes. Las redes de caminos no pavimentados, nacionales o vecinales, que han sido mejoradas,
son también insuficientes en extension, obligando a fos usuarios a recorrer largas distancias a través de caminos de
dificil transito hasta alcanzar la red pavimentada.

2. Una red vial de integracién regional con desarrollo incompleto, que es necesario completar tanto por
razones de soberania y de integracién a los mercados vecinos, como para superar fa 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 adecuados, que arriesga ser deficiente de no
instrumentarse una politica adecuada al respecto, que pemita poner a punto la red existente mediante
intervenciones iniciales y una posterior conservacion regular, programada y continua, tanto en las redes
pavimentadas como en as no pavimentadas.

En lo que se refiere especificamente a este tramo el mismo se encuentra con el pavimento en malas condiciones
(deformaciones, ahuellamientos y baches en calzada), como consecuencia de que el paquete estructural previsto en
el proyecto original no fue completado por razones presupuestarias (ejecutado con fondo local), quedando el mismo
hasta la base y con un carpeta minima de concreto asfaltico a fin de proteccion. Y con este proyecto, lo que se
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busca es completar este paquete estructural con fa carpeta de concreto asfaltico de 5 cm. prevista en el mismo,
previas reparaciones necesarias.

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

1.2 Definicion de competencia institucional

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

EI MOPC ser4 responsable de la implementacion del programa, a través del VMOPC para la ejecucion de las obras
y a través del VMAF en lo relacionado a la administracion financiera y contable de los recursos.

Al VMOPC a través de la Direccion de Vialidad (DV), le corresponde planificar, presupuestar y fijar bases y
condiciones para licitar y contratar la construccidn, rehabilitacién, conservacién y mantenimiento de los proyectos
viales de carcter nacional y departamental y por medio de fa Unidad Ambientaf (UA) realizar estudios de impacto
ambiental de los proyectos de obras publicas y ejecutar los 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 fos diversos convenios de préstamo suscriptos con los organismos financieros. Su responsabilidad
es coordinar la implementacion de los proyectos, incluyendo la elaboracién de agendas de ficitacion y la supervision
de consultores e instituciones involucradas en ef proyecto.

Dentro del esquema de la UEP, se propone que la responsabilidad sea asignada a un funcionario del MOPC, con
demostrada capacidad y experiencia en el gerenciamiento y ejecucion de obras de similar envergadura. Asi mismo,
el equipo técnico que conformara fa 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 sexoy érea de los distritos ubicados en el 4rea de influencia
del ramo en estudio:

LaPaz 3.078)  1.629]  1.447] 328 159 169l 27481 14700 127
itapua {Fram 6923  3.60 3315 3.414]  1654]  4720] 3509  1.914]  1.595
Carmen de! Parand 6165 34441  3.021] 3905 1916 1989 2260 1228 1.032)
i TOTAR o Y - 16.464] . 8.381] - 7.783] . 7.647] - 3.769] -+ 3.878] . 8.547] o 4.612] - 3.805|

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

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

Asi mismo, en el siguiente cuadro se presenta la Poblacién Econémicamente Activa (PEA)} de los distritos
pertenecientes al Area de Influencia del Proyecto, por sectores econdmicos y segin sexo:
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Ambos sexos zﬁ 797] 458 58] }lj_l Iq 171 08 11 1§
Varones 1.588] 748 33 Sl PR 17 _7{ %) 11 7
Mujetes 668 ;:] 66 7y iZ2) 11 10 73] 8
Fram — - s SArenE L - -

[Ambos sexos 2.558] 1.333] so_«_l 7] Zﬁi 0] " 364] 18] 1
[Varones 2.066] 1,‘2{51 [<0) 54 753 18] 7 % 3

Mujeres 493] 3 7] 9 71 4 9 210 i

2ty - : 193] 'El 106, : 7 81 2] 6] 223] ‘11| : ‘2
Ambos sexos 1.193 [

Varones 951] 641 ;5] 3% 53 1_3{ 1 106] [

Mujeres. 242] 55| 1] 1] 38] 9 B 17| 4] 2
t?ﬁlT‘AL A T = - - - -

Ambos sexos 5.008 2.1231 +.063] 163 su1 s_s_{ 3_4{ 1,080 A'g" zj]
[Varones 4,603 2688 817 151 429 4 19 3% Fij 1
Mujeres 1.403] 140] 148 17] 259 24} 24 760} 13] 18]

Fuente: Canso Naciond de Poblacion y Vivienda, 2002, DGEEC.

Seg(in el cuadro anterior se observa que la PEA representa el 37,17% (6.008 habitantes) de Ia poblacion fotal 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 12% de la PEA relacionada al sector
terciario que a su vez representa el 34% de la PEA total.

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

Proyecto, por sectores
Secundario Firanzas, bienes inmuebles y Administracié n poblica,
8% otros servicios

ensefianza, servicios socialesy
de saiud, comunitarios y de
Hoteles y restawrantes hogares privados
18%

1%

Primario
4T% Elactricidad, agua, servicias
sanitarios, transporte y
comunicaciones
3%

Camercio
2%

Il.4 Localizacion geografica (justificacion, relacion con poblacion)

Departamento de itapua. El camino parte de la Ruta N° 1 en la jurisdiccion de la ciudad de Carmen del Parang, pasa
por fa Colonia Fram y llega a la Colonia La Paz

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz
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Conforme se ha indicado anteriomente los distritos que se ubican dentro del area de influencia del proyecto
corresponden a: La Paz, Fram y Carmen del Parana, todos pertenecientes al Dpto. de Itapua. En el siguiente cuadro
se presenta la superficie de estos distritos con su poblacion total, y la densidad poblacional respectiva:

Poblacion | sgea | DENSIDAD

NOMERE 1(-&?)' Km2) | (HabJkm2)
LA PAZ 3076 | 239,24 | 1286
FRAM 6923 | 326,69 | 2119
CARMEN 5165 | 313,38 | 1967
TOTAL 16.164 | 67931 | 1838

Asi mismo, en base al cuadro anterior se tiene una densidad pobiacional promedio para estos tres distritos de 18,38
hab./km2, que aplicado a la superficie total estimada del area de influencia del proyecto (473 Km2) se tiene una
poblacion total aproximada de 8.696 habitantes.

1.5 Beneficios Estimados

Este Proyecto ubicado en la parte sur del pais, especificamente en el Dpto. de Itapla es la principal via de
comunicacion entre los Distritos de La Paz, Fram y Carmen del Parand, caracterizados por una gran actividad
agricola en la zona, como ser &l cultivo de la soja, maiz y trigo, entre otros rubros.

El tramo conecta a estos distritos con la Ruta 1 “Mcal. Francisco Sofano Lopez’, haciendo posible la salida de los
productos a las areas de consumo y comercializacion y a los corredores de integracion regional.

Con el mejoramiento de este tramo, se espera un impacto posifivo en cuanto al desarrollo socioeconomico del érea
de influencia, como ser mejor acceso a servicios basicos, mercados de consumo, generacion de fuentes de trabajo y
ofros.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) ~ La Paz

La ejecucion del Proyecto generara el beneficio directo de la reduccion de los costos de transporte de pasajeros y
cargas, especialmente por la reduccion de los costos operativos de los vehicuios, menor tiempo de viaje y reduccion
de accidentes.

Los principales beneficiarios del Proyecto seran los usuarios de la red vial, en especial los productores agropecuarios
y habitantes de &rea de influencia del tramo a ser intervenido.

Il ALTERNATIVAS DE SOLUCION

M1 Situacion sin Proyecto

El ramo se encuentra con el pavimento en malas condiciones (deformaciones, ahuelfamientos y baches en calzada)
y requiere muchos gastos de mantenimiento. Ademas carece de banquinas adecuadas. Esta situacion se debe a
que en el momento de la construccion, por falta de insumos a consecuencia de restricciones presupuestarias, se
opté por construir el paquete estructural completo hasta la base, pero la carpeta se construy con un espesor minimo
al solo efecto de pavimentar el tramo.

ill.2 Alternativas posibles

El recapado del tramo carretero Ruta N°1 — La Paz completa el paquete estructural de la misma y la adecua a las
exigencias del fréfico existente. Esta solucion se presenta como la mejor altemativa para recuperar un patrimonio
nacional y a la vez, constituye la solucién técnica mas econdmica para dicho tramo. '

No se ha evaluado otra alternativa técnica a razon de que lo que se busca es completar el paquete estructural con la
carpeta de concreto asfaltico de 5 cm. prevista en el proyecto original no ejecutadas por razones presupuestarias,
previas reparaciones necesarias.

.3 Justificacion de la alternativa seleccionada

El recapado del tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz es considerada fa mejor alternativa por los siguientes
motivos:

- serecupera un parimonio importante del pais, dandosele ademas un valor mayor que el que tenia.

- se respeta la situacidn 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 poblacion.

- en caso de no rehabilitarse los tramos existentes los mismos podrian liegar a una situacion de cotapso total

a corto plazo.

Nl.4 Justificacion del proyecto FOCEM

El proyecto ademas de restituir el nivel de servicio def tramo carretero a ser intervenido y prolongar la vida Gtil del
pavimento, contribuird 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 frénsito causada por el tramo en
mal estado. Ademas, se espera un impacto positivo en cuanto al desarrollo socioeconémico del area de influencia
del tramo.

Por otro lado, completar el paquete estructural de proyecto, posibilitara asegurar que el camino alcance la vida Gtil
prevista y por lo tanto cumpla con los objetivos previstos.

El tramo se encuentra cercano a la zona fronteriza con fa Argentina y su mejoramiento permitira mejorar las
condiciones del tréfico internacional de cargas y pasajeros generado en la zona de influencia del puente internacional
Posadas (Argentina) — Encamacion (Paraguay).

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz

Hl.5 Estudio de la demanda

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

Ast mismo, se realizaron relevamientos del flujo de transito por el MOPC a mediados del 2006 para este tramo,

obteniéndose los siguientes resultados:

Vehiculo - tipo TMDA %
Automovil 98 13,80%
Camioneta 252 35,50%
Omnibus 16 2,30%
Camién liviano (4 - 6 ton) 62 8,70%
Camion mediano (8 - 10 ton) 46 6,50%
Camién pesado (14 - 18 ton) 40 5,70%
Articulado (18 - 22 ton) 195 27,50%
TOTAL 710 100,00%

En base a estos resultados se procedi6 a la asignacién y proyeccién del transito para el tramo en cuestion,
aplicandose 1a siguiente formula a partir def afto 2006:

TMDA,: TMDA, {1+ )" oo (1)

Donde:

TMDA o = Transito medio diario anual en el afio futuro n

TMDA, = Transito medio diario anual en ef afio base b

n = Numero de afios para el cual se realiza la proyeccion (TMDA - TMDAy)
r = Tasa anual de crecimiento

Los resultados obtenidos se presentan en el siguiente:

Ao . NORMAL
Liv. | Omn. | Camiones | TOTAL

2,006 129 B 120] 25§
2.007 133 7 123] 263
2.008 137, 7 1271 27
2,009 141 7 131 219
2.010 145 7] 135 287
2.011 149) 7 139] 298
2012 154 8 143 304
2.013 158] 8 1] a4
2.014 163 8 152 329
2.015 168 8 156 333
2.016 173 9 61 343
2.017 178 9 166] 353
2.018 184 9 171l 364
2.019 189) 9 176) 314

Como se observa en el cuadro precedente, se tiene el fransito normal; que corresponde al tréansito existente en la
actualidad en el framo en estudio, y que seguiria existiendo hubiera o no el proyecto. Asi mismo, con respecto a las
tasas de crecimiento se analizé, en conjunto con ef 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 PB! a nivel pais durante el mismo
periodo.

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

Cabe destacar, que bajo un criterio conservador, no se considerd para este caso la induccién ni derivacion del
transito, que comesponde a aquellos viajes que se generarian por |a reduccion de costos generalizados de transporte

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parana) - La Paz

al mejorarse las condiciones de la via. Esto es tomando en cuenta que se trata de una obra de recapado y no de
una mejora o reconstruccion vial, lo que se asume no influiria (o a lo sumo seria despreciable) en las decisiones de
los usuarios existentes de realizar mas viajes o de los usuarios de otras vias a cambiar sus frayectos hacia este
tramo.

IV PREPARACION DEL PROYECTO

V.1 Sistema de Marco Légico '

Diagnostico del Sector Infraestructura

La agricultura es un componente central de la economia paraguaya. El sector agropecuario genera mas de la cuarta
parte def PIB, emplea ef 37% de la poblacion econdmicamente activa y més del 90% de las exportaciones generadas
por el pals se originan en la misma. Sin embargo, y a pesar de su importancia el sector agropecuaric en particular y
el medio rural en general se caracterizan globalmente por tener un potencial de produccion y productividad
aprovechado solo parcialmente, con baja capacidad de generacién de empleos e ingresos, con creciente
empobrecimiento y emigracion y con marcadas desigualdades sociales y de genero.

Los diversos estudios realizados en tomo  al sector, mencionan tres niveles principales de problemas asociados al
bajo nive! de desempefio def sector. Estos niveles se relacionan con:
¢ Los niveles de produccion de los rubros agropecuarios son inferiores a su verdadero potencnal, lo cual limita
las posibilidades competitivas.
s La oferta de productos para et mercado interno y externo no esta diversificada. Las exportaciones se limitan
a 5 lineas de produccion: cereales, oleaginosas, aceites y pellets, fibra e hilado de algoddn, came y madera.
o Los sistemas de comercializacion funcionan en condiciones diferentes.

Se suma a esta situacién una inadecuada politica de desarrollo terrtorial en fa relacion demanda-oferta de fos .

servicios pablicos. Debido a la ineficiencia de la demanda por su movitidad, por su crecimiento espacial aleatorio, por
su baja capacidad de acceso a servicios, etc. a oferta nunca puede alcanzar a la demanda y la brecha de demanda
insatisfecha se va ampliando.

o :
ApiB0 2980 37ES0. ADTED . BADD 27050 AIAA0 22110 - 4 348
: 594 603 44D 502 387 381 7358 TTama Tars 80
Cregimisnio Ared ()" XTREeEY T TR 08 T R T e S e
Exp Regishades (USS oil] © 0180 10430 (11430 10140 w410 -~ B30 = 0000 :. 851.0 © 12420 16270
Exp. lglmdrmfv‘lﬂ ﬁf.) 11.6 1.8 128 128 0.1 12. 1 AR AR 224
as (43 5 v g iouay C 306
3 S
Vdar[USSmll!ums)[ﬂ 81720, 50150 48270 44950 3,2200 3,250 28GED 24800 - 38830 Y4800
ImpatFIR (35 T2 BR2 0 S8 . BT 465 . 4BA L A4 4830 513 - 50D
Creirmioma Anial (K 38y, s eSS @b A1 HEL ANy o188 228
imp. Regisades (USS mil] 2.7A20 28503, A08D0 “ZA7ID. 17250 2050.5.71560.0. 15100 16680 “26580
Imp Req‘snsdmplam M7 0 A28 0 38D M2 o LZAE S 28800 30877 207 u 332
o AN : g AR S

Pmr:ad:je deit pIB 7 2. SRR 13 B33
: Cumear q;@gm‘rﬁm {foda 461 - 4 440 -

Vidlar (USS.millores§ [1] 82700 85370 D 7410 T2 D BAS0D
Creszimieniz Anal (%) 47 13 . 1 Wey - 05 43 ¥

" Fugetes: 1 Banco Conral de Pardguay, Cusntas Nazionaes 1984-2005 .
-2 Banco Certtral def Paraguay, Estadisticas de Gomarcio intamacianal

Por su parte, los gobiernos departamentales han estado encarando acciones sectoriales tanto en programas de
accion como de inversion sin coordinacion alguna con los que realizan los ministerios en los mismos territorios. 1

Alto costo de la mediterraneidad

+ Desarrollo temitorial de 1 region Caaguazu, Guaira y Caazapa, Proyecto STP-AEC!. Mayo 2002
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz

Al panorama ya poco favorable se suma una condicionante territorial que incide negativamente en cualquier analisis
del costo economico de ta exportacion nacional. Nos referimos a la mediterraneidad, que ocasiona mayores costos
de envio y recepcion de bienes desde zonas del interior. Una empresa ubicada en el interior del pais que depende
del mercado de exportacion tiene que rebajar sus costos o en su defecto, sus utilidades para poder competir con
empresas dedicadas a la misma actividad localizada cerca de un puerto. lguaimente, una familia que vive en el
interior tiene que pagar mas por los productos importados que ofra residente en una ciudad portefia. Otro ejemplo,
que ilustra esta situacion de desventaja es el flete camionero, el cual si es de USD 0.025 la ton/km., para un
productor agricola cuyas tierras estan situadas a 1.500 km. de un puerto, gana USD 25 menos la ton. que otro 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.

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

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

La demora actual para atravesar la frontera entre Paraguay (Ciudad del Este) y Brasil (Foz de Iguazl) es de 5,5
horas aproximadamente. Es decir la demora existente entre Paraguay y Brasil es practicamente igual que aquella
inevitable entre Argentina y Brasil. Es decir, que un camién que transporta soja paraguaya al Puerto de Paranagua
tiene una demora de 11 horas ida y vuelta. Esta demora representa un sobrecosto por fon. 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 el productor paraguayo3.

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

Otro factor que incide en la problematica en estudio es !a alta variabilidad de los precios internacionales de! petroleo
y los comodities, el tipo de cambio y las politicas econémicas mundiales.

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

Corredores nacionales
Red vial existente

Paraguay es uno de los paises con mayor atraso en fa infraestructura de transporte, comunicacion y movifizacion 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 preembarque por deficiencia en fa red vial que afectan a los costos de inventario

2{mpaclo de! transporte y de la logistica en el comercio intemacional del Paraguay, USAID, Junio 2006

3Estudio preliminar del porte de prods de comercio exterior de Jos paises sin litoral de Sudamérica, CEPAL, Marzo 2003
4PIB 2005 USD. 7.672 miliones, Banco Central del Paraguay, 2006
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz

(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
ano)

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 descoordinacion en materia de mantenimiento entre los Gobiernos Subnacionales y el MOPC.

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

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

Red primaria insuficiente

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

Atendiendo a Ias caracteristicas y el potencial productivo de las distintas regiones, la factibilidad de aprovechamiento
u optimizacion de la infraestructura existente asi como de la efectiva integracién 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 construy6 el &rbol de problemas, teniendo en cuenta las causalidades
existentes entre los problemas identificados en los documentos anteriormente citados.

El borrador del arbol de problemas, fue utilizado como documento base para el anélisis de invelucrados desarroliado
en el Taller de involucrados realizado.

Fueron identificados como involucrados las siguientes instituciones:

« Viceministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
Viceministerio de Administracion Financiera del MOPC
Direccion de Crédito Publico del Ministerio de Hacienda
Direccion de Politica de Endeudamiento det Ministerio de Hacienda
Secretaria del Ambiente (SEAM)

" Circulo Paraguayo de Ingenieros
Policia Nacional Caminera
Direccion Nacional de Transito (DINATRAN)
Banco Interamericano de Desarrollo
Gobernaciones
Municipios

® o o ©o @ 5 & o 0 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 érbol en el cual fueron incorporados problemas
adicionales relacionados a sus percepciones y mandatos de cada uno de eflos.

El Arbot de Objetivos fue construido en base al Arbo de Problemas validado por los involucrados.
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Recapado del Tramo Ruta 1 {Carmen del Parand) - La Paz

ARBOL DE PROBLEMAS

Tréamites fronterizos

Altos costos del

Ineficiente gestién

ineficientes > transporte * de transporte
Acceso vial Infraestructura de Incumplimiento de
restrlpgldo a Corredores de inversiones en
poblaciones del exportacién hidrovia
mte“gr\ deficitaria
Red Vial en regular
o mal estado
Excesivo sobrepeso
de las cargas
Inadecuada Gestién del MOPC Escasos RRFF
fiscalizacién de ineficiente asignados
obras 4
Mantenimiento Sobrecarga de
descoordinado con trabajo en RRHH
los Gobiernos técnico
Subnacionales
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Recapado del Tramo Ruta 1 {Carmen del Parang) - La Paz

ARBOL DE OBJETIVOS
Tramites fronterizos Costos de transporte Gestion del
mejorados > reducido D transporte
Mejoramiento en el >
acceso vial a Corredores de Inversiones en
poblaciones del exportacién en hidrovia mejoran
interior operacién
Red Vial en mejor
estado
Mejor control de
cargas
T Gestién del MOPC RRFF priorizados
Fiscalizacién de . le—|
. mejorada adecuadamente
obras mejorada s
Mantenimiento Personal técnico
coordinado con los fortalecido
Gobiernos
Subnacionales
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz

V.2 Descripcion del proyecto

El proyecto incluye el mejoramiento de un tramo que atraviesa zonas densamente pobladas y algunas zonas rurales
intermedias. El tramo fue pavimentado en el periode 1995 - 2002 con un paquete estructural completo en cuanto a
subbase y base con una carpeta de concreto asfalico de 2,5 cm., por lo que con este proyecto se conseguira el
objetivo de completar el paquete estructural proyectado inicialmente.

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

. Bacheos. Consiste en remover el material saturado o que no reGne las condiciones adecuadas para el
pavimento.
. Carpeta de concreto asfaltico: Incluye 1a 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 las nuevas
condiciones de ta via, que incluye la sefializacion horizontal y vertical de todo e! 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 el Decreto N° 8274 det 9 de octubre de 2006 que dispone fa vigencia en la
Replblica del Paraguay de !a 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 el proceso de
contratacidn y ejecucion de las obras y servicios sujetos a auditoria por parte de la Contraloria General de la
Republica

V.3 Costos del proyecto y financiamiento

Los costos incluyen obras a ser ejecutadas por empresas constructoras, servicios de fiscalizacion por empresas
consultoras contratadas para el efecto y servicios de auditoria externa a ser realizado por empresas especializadas
que seran contratadas. Todas las obras y servicios seran contratadas por licitacion piblica intemacional

ostruccnon .50.844 N

Local 352627
FOCEM 1.898.217
Fiscalizacién 189.000 81.000
Local 28.000 12.000
FOCEM 161.000 69.000 ¢
Auditoria externa 10.000 5.000
Local 1.500 750
8.500

TOTAL no elegi 254.98 109.018
Local 254.984 109.016

FOCEM
TOTAL GENERAL 2.804.828! 1.189.172
Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM 29
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Paran4) - La Paz

V.4 Plazo estimativos (ejecucion — operacion)

Eiecucion: La preparacién de los proyectos se ha iniciado en ef primer semestre del afio 2007, las obras se iniciarfan
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.

V.5 Fecha prevista de puesta en marcha

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

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM 30
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz

V.7 Sostenibilidad del proyecto .

En lo que se refiere al aspecto institucional, en abril de 2006 el MOPC designé 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 a estructura funcional del MOPC, reportan directamente al titutar
de la DV, estan conformadas por funcionarios de carrera y pueden ser fortalecidas en ciertas fabores con personal
incremental. Las unidades son de caracter transitorio, siendo responsables por fa coordinacion de cada una de las
actividades de la implementacion de las operaciones con las otras dependencias del MOPC. La labor de
coordinacién a la implementacién de los programas viales implica la introduccién de un modelo de gestion por
resultados, facilitando a identificacion de los problemas y el 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 la ejecucion los funcionarios regresarén a sus unidades de origen.

En el drea técnica, las obras de pavimentacion son estandares, no requieren procesos de construccion sofisticados.
Los trazados no afraviesan humedales, zonas geoldgicamente inestables ni estan ubicados en regiones sismicas.
Considerando el nivel de precipitaciones pluviales de la region, en las areas con riesgos de inundaciones fueron
estudiados los suelos y las condiciones hidroldgicas de la cuenca para et disefio de los terraplenes, prestandose
particutar 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 generaimente ufilizada para evaluacion econdmica de carreteras de este tipo. Se
cuantificaron tanto los ahorros en los costos generalizados de transporte y costos de mantenimiento del camino una
vez que este sea mejorado (excedentes del consumidor).

Se utilizé el Modulo HDM-4 para el andlisis costo — beneficio def proyecto. Para estimar los costos econémicos de las

obras se consideraron las estimaciones de las inversiones, incluyendo fa mitigacion de impactos ambientales -

directos, y los costos anuales de mantenimiento, excluyendo impuestos y otras transferencias. Siguiendo un enfoque
conservador en la evaluacion no se incluyeron otros beneficios no cuantificados tales como los efectos de la
integracion, desarrollo de! turismo y seguridad vial. Los resultados muestra una TIRE del 22,7%. Adicionalmente, en
los escenarios de sensibilidad realizados (aumento de costo de obras en un 20%, reduccion de beneficios en 20%, y
combinacion de ambos en 10%), este framo mantiene una tasa de retomo econdmico superior al 7 %.

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

Los montos ejecutados por el 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 acompafiando los préstamos en ejecucidn otorgados por los organismos multilaterales y bilaterales.
Los créditos externos 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 realizd un ejercicio de proyeccion
financiera con base en los montos de los presupuestos gjecutados y niveles de endeudamiento aprobados en los
Gltimos afios, y las inversiones proyectadas a ser realizadas en los proximos afos con los préstamos en gjecucion y
las operaciones crediticias en preparacion. El resultado muestra que el MOPC tendria recursos presupuestarios
suficientes para atender los gastos cormientes y los de contrapartida para e! Proyecto

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones ~ Republica de! Paraguay
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parana) - La Paz

-5 CUADRO A - MOPC — FUENTES Y USOS DE RECURSOS 2003 — 2006 (en miliones de USS): -

2003 2004 2005 2006" Total 2003-2006
RUBROS uss % uss % uss % Uss % uss %

Ingresos S 1103,9°:.100,0. |1 142,0 [ 11000 | 128,4 | "100,0:|"139,2 | 100,0/|513,5 |. 100,0
Recursos del Tesoro 231 222 53,0 373 55,5 432 58,2 4286 [190,8 37,2
Recursos Institucionales 89 8,6 9,1 6,4 97 7,6 10,7 7,71 384 7,5
Crédito Externo 718 692 799 | 563 €32 492 | 692 | 498 |2843 554
Egresos : 103,8.1-100,0 | 142,0 }:100,0"|- 1284 | - 1000 | 139,2.|*100,0 }513,5- +100,0-
Gastos de funcionamiento 7.8 75 9.3 8,5 89 6,9 9,7 701 358 6,9
Gastos de conservacion vial 13,5 13,0 28,1 19,8 31,9 24,8 357 256 (108,1 213
Pavimentacion vial 80,8 778 { 101,0 711 82,9 64,6 90,0 64,7 |354,8 89,1
Otros gastos 1,9 1,8 36 26 4,8 37 37 27 | 14,0 2,7

Fuente: MOPC

* Ejecucion estimada

- CUADRQ B - MOPC — PROYECCIONES 2007 ~ 2012 (en miliones de US$)
[ JLSOS ANUALES ESTIMADOS
RECURSOS 2007 2008 2009 2010 2011 2012 Resto afios
Crédito Externo 96,5 1147 138,0 117,8 | 111,54 109,0 142,0
Contrapartida Local 21,8 22,4 245 18,7 147 11,9 16,4
TOTAL 118,3 137,1:{ 5 163,85 134,5 1262 120,89 1684

IV.8 Relacion con otros proyectos

El mejoramiento de las Rutas N°1 y N°6, actualmente en ejecucion con recursos de la Japan Bank for International
Cooperation conforma, juntamente con la pavimentacion asfaltica del Tramo La Paz ~ San Pedro del Parana,
realizada con fondos propios, el Corredor de Integracién regional def cual forma parte la obra inciuida en el actual
Proyecto. Con las obras mencionadas y el inicic de la construccion det framo Cnel. Bogado ~ Caazapa, con inicio
previsto para el afio 2008 con financiamiento del BID, se incrementaré la produccién de toda el &rea de influencia y
el nivel de vida de la poblacion de la zona mediante los mayores ingresos generados por la disminucion de los costos
de transporte.

V.9 Diseno e Ingenieria

OBRA: RECAPADO
TRAMO: RUTAN°1 -LAPAZ

LONGITUD: 39 Km

‘ o . . Prg ci9 Precio
Item Descripcion Unidad | Cantidad Unitario Total (USS)
(US$)
1 | Limpieza de franja de dominio Ha. 70 380,00 26.600,00
2 | Riego deliga Lts. 135.000 1,20 162.000,00
3 | Carpeta de concreto asféltico m* 13.300 210,00 2.793.000,00
4 | Sefalizacidn horizontal m? 14.000 9,00 126.000,00
5 | Sefalizacion vertical m? 150 210,00 31.500,00
6 | Pérticos de sefalizacion Un. 4 11.000,00 44.000,00
7 | Tachas reflectivas Un. 10.000 7,00 70.000,00
8 | Movilizacién (3% del costo de la Obra) Gl 1 101900,00 101.900,00
Total (US.) 3.355.000,00

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones - Republica del Paraguay
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Recapado del Tramo Ruta 1 {Carmen del Parang) - La Paz

V.10 Analisis Legal

Con respecto al drea 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-gjecucion y ejecucion, como ser fa Ley N° 294/93, de Evaluacion de impacto Ambiental, por la cual se
declara obligatoria la Evaluacion de Impacto Ambiental. Se entendera por Impacto Ambiental, 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, la calidad o una cantidad
significativa de los recursos naturales o ambientales y su aprovechamiento, el bienestar, la salud, la seguridad
personal, los habitos y costumbres, el patrimonio cultural o los medios de vida legitimos

V.11 Riesgos y Externalidades e :

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

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

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM 35
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones - Republica de! Paraguay
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parana) - La Paz

ANALISIS
FINANCIERO
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz

ANEXO 2 ANALISIS FINANCIERO

Es importante destacar, que para el caso de este Proyecto Vial, como el de la mayorfa de los que se implementan en
el Paraguay, e anlisis que se realiza es el economico (evaluacion econdmica), ya que son inversiones del sector
plblico. Como se observa en el Anexo comespondiente al Analisis Econdmico, para el caso de ia evaluacion
econdmica se corrigen tanto tos costos como los ingresos del proyecto a precios economicos, ufilizando un factor de
0.8.

La evaluacion financiera, el cual eval(ia una inversion desde el punto de vista privado, solo corresponderia para el
caso de Concesiones Viales, para lo cual se utilizaria costos a precios de mercado e ingresos provenientes de
peajes y/o tasas a ser pagados por los usuarios de la via.

Ademas, reafizar una evaluacion utilizando fiujos de costos e ingresos sin el factor de coreccion a precios
econémicos, arrojarian logicamente valores de indicadores de rentabilidad (TIR, VAN, etc.) similares a los de la
evaluacion econémica.

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 plbfico.

Sin embargo, conforme a los requerimientos solicitados por el FOCEM, a continuacion se presenta ¢ flujo de caja
financiero {en miliones de US$), los indicadores de rentabilidad calculados, y ef analisis de sensibilidad respectivo:

: ! k) T Sl

2008 2,803 -0,003 0,000 0,000 2,800
2009 1,201 -1.100 0,000 0,000 0,401 -
2010 0,000 -0,065 0,000 0,000 0,085
2011 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000~
2012 0,000 0,050 0,000 0,000 0,050
2013 0,000 -0,002 0,000 0,000 10,002
2014 0,000 -0,050 0,000 0,000 0,050
2015 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 |
2016 0,000 -0,050 0,000 0,000 50,0907 -5
2017 0,000 0,048 0,000 0,000 +0,049
2018 0,000 -0,050 0,000 0,000 +.0,050
2019 0,000 0,052 0,000 0,000 0,052
Total: 4,004 20 0,000 2,000 2,733

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 del andlisis beneficio — costo como ser:

= Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) -2,580
= Tasa Interna de Retorno (TIR) #

= Relacion Beneficio — Costo (B/C) 0,000
= Relacion VAN/inversion (IVAN) -0,703

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Recapado de! Tramo Ruta 1 (Carmen del Parana) - La Paz

a. Sensibilidad

En el siguiente cuadro se presenta el comportamiento de los indicadores de rentabifidad econdmica (VAN, TIR) ante
escenarios pesimistas con respecto a la variacién de costos & ingresos del proyecto:

Escenarios Indicadores
VAN (US$ miliones) -3,314
0,

Incremento en los Costos en 20% TR o
L . o VAN (US$ millones) -2,580

Disminucion de los Beneficios en 20% TR v
Incremento de los Costos en 10%Yy VAN (US$ millones) 2,947

Disminucion de los Beneficios en 10% TR #hi

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR —~ FOCEM
Ministerio de Obras-P{blicas y Comunicaciones - Reptblica del Paraguay
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ANALISIS
SOCIO ECONOMICO
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) ~ La Paz

ANEXO 3 ANALISIS SOCIOECONOMICO

Metodologia general de Ia Evaluacion Econdmica’

Para la determinacion de los indicadores de rentabilidad def presente proyecto se procedid a la evaluacion
econdmica de las inversiones a ser realizadas en el tramo en estudio. 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 “ahomos 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 vigje” y los “ahomos en
costos de mantenimiento”.

El modelo utilizado para la evaluacion econdmica es el HDM-4 v 1.3, creado por ef Banco Mundial, que se basa en el
congepto del analisis del ciclo de vida del 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 fas comparaciones de las diferentes aitemativas de proyecto.

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

Para la evaluacion econdmica se tomaron en consideracion los siguientes aspectos:
> Periodo de inversién: 2 afios.
> Vida Util de la inversion: 10 afos.
> 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 inicial, rutinario y periédico al tramo.
o Escenario con proyecto:  Pavimentacién asfalfica del tramo con carpeta de concreto asfalico y
mantenimiento rutinario y periddico de la nueva capa de rodadura.
Anélisis de! Transito y Demanda futura
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 mediados del 2006 para este tramo,
obteniéndose los siguientes resultados:

Vehiculo - tipo TMDA %
Automovil 98 13,80%
Camioneta 252 35,50%
Omnibus 16 2,30%
Camién liviano (4 - 6 ton) 62 8,70%
Camion mediano (8 - 10 ton) 46 6,50%
Camion pesado (14 - 18 ton) 40 5,70%
Articulado (18 - 22 ton) 195 27,50%
TOTAL 710 100,00%

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

5 |La metodologia bésica utiizada es la que usualmente se viene utilizando en el MOPC para la evaluacién econdmica de proyectos viales
financiados por organismos externas de créditos {BID, BIRF, JBIC, etc.). Ademés, el modelo HDOM-4 ufilizado para esta evaluacion, es un
software que el Banco Mundial lo viene desarrollando desde hace més de 20 afios.
Fondos de Convergencia Estructural de! MERCOSUR - FOCEM
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones - Replblica del Paraguay
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parana) - La Paz

ARO : NORMAL.
Liv. | Omn. | Camiones | TOTAL

2.006 129] 6 120] 255
2,007 133] 7 123] 263
2.008 137 7| 127| 2M
2.008 141 7| 13 279
2.010 145] 7| 135] 287,
2.011 149 7 139 296)
2,012 154] 8 143] 304)
2.013 158] §) 147 314
2.014 163 8 152] 323
2.015 168 8 158 333
2.016 173 9 161] 343
2.017 178 9 166 359
2.018 184 9 171 364
2.019 189 9 176 374

Como se observa en el cuadro precedente, se tiene el transito nomal; que corresponde al transito existente en la
actualidad en el tramo en estudio, y que seguiria existiendo hubiera o no ef proyecto. Asi mismo, con respecto a las
tasas de crecimiento se analizo, en conjunto con el personal del MOPC, la informacidn 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 andlisis se consideré adecuado definir un crecimiento conservador del 3% para el total de
vehiculos durante el periodo de analisis.

Cabe destacar, que bajo un criterio conservador, no se considerd para este caso fa induccion ni derivacion del
transito, que comesponde a aquellos viajes que se generarian por la reduccion de costos generalizados de transporte
al mejorarse las condiciones de la via. Esto es tomando en cuenta que se trata de una obra de recapado y no de
una mejora o reconstruccion vial, lo que se asume no influiria (o a lo sumo seria despreciable) en las decisiones de
los ustarios existentes de realizar mas viajes o de los usuarios de ofras vias a cambiar sus trayectos hacia este
framo.

Estrateqias de conservacion

Los estandares de conservacion logran el efecto de una mejora superficial traducido en una mejor circutacion y
confort al usuario, logrando disminuir ta rugosidad del camino, la profundidad de fa rodera, rotura de borde y el
porcentaje de area dafiada, asf como también mejorar fa textura y adherencia y por [o tanto reduciendo los costos de
operacion.

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

Para fa primera, se analiz6 ccn el HDOMH4 et deterioro de la carretera en estudio después de los trabajos de refuerzo
estructural del pavimento para un periodo de vida (il de 10 afios, bajo el transito asignado y proyectado, y sin la
implementacién de ninglin 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 recapado a fin de prolongar la vida Gtit del tramo en estudio, las
cuales se citan a continuacion:

»> Mantenimiento periddico:
. Bacheo (en respuesta: area gravemente dafiada 2 20%).

Sellado de fisuras (en respuesta: fisuracion estructural ancha 2 10%).
»  Reparacion de bordes (en respuesta: rotura de borde = § m#/km.).

Mantenimiento rutinario:

Y

«  Limpieza franja, alcantarillas, cunetas, reposicion de carteles, control erosion, ete. (programada: todos ios
anos).

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM

41
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones — Repiiblica de! Paraguay

Y3



Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz

Para definir la Altemativa Base, se aplicd un mantenimiento basico que represente mejorias minimas, de alguna
forma, del estado actual del camino, sin que esto implique mayores costos y garanticé el fransito normal de
vehiculos. Para el efecto se previd un mantenimiento inicial con bacheo profundo en el 100% de la superficie de
rodadura, para luego aplicar el mantenimiento periddico y rutinario.

Costos de inversion y conservacion

Para el presente proyecto vial comprende una inversion inicial de US$ 4.004.000 a precio de mercado, que consiste
en completar, para una vida 0til de 10 afios, el paquete estructural de este tramo al cual fue proyectado iniciaimente.

COSTO (US$)

FINANCIERO | ECONOMICO
Recapado del Tramo Ruta 1 (Canmen del Parand) ~ La Paz, Ruta
Graneros del Sur. 4.004.000 3.203.200

COMPONENTE

El proceso para la determinacion representativa de los costos unitarios de cada estandar de consesvacion consistié
en tomar la media méas la desviacion estandar de los mismos de las distintas licitaciones descartando los que
estaban fuera de un rango razonable para finaimente, mediante un coeficiente de actualizacién por medio de la
variacion de! indice de costo de vida, obtener e} costo unitario adoptado.

Los resultados de los costos financieros y econdmicos para cada estandar de conservacion y mantenimiento
recutrente se presentan en fa siguiente tabla:

Costos de estandares de conservacién

COSTO |
[ TAREA [ UNIDAD | Financiero | Econémico §
RUTAS PAVIMENTADAS
Estandares de conservacién de carpeta
Recapado de 20 cm en calzada y banquinas U$sS/M2 19.08 15.25
Recapado de 16 cm en calzada y banguina U$SIM2 156.25 12.20
Recapado de 12 cm en calzada y banquina U3S/IM2 11.44 8.15
Recapado de 8 cm con ¢. antirefiejo en calzada y U§S/M2 10.05 8.04
Recapado de 5 cm con ¢. antireflejo en calzada y UsS/M2 6.28 5.02
Microdglomerade 12 mm de espesor U$s/M2 2.81 2.24
Tratamiento de sellado en calzada Uss/m2 1.51 1.21
Fresado y reposicion de calzada U$sSim2 10.95 8.76
Sellado de fisuras U$S/M2 1.81 145
Bacheo profundo con mezcia asfaltica UsS/M2 7.74 6.19
Mantenimiento
{Rutas Pavimentas [U$Sikm-afo § 1,200 § 960 |

Mantenimiento rutinario: incluye bacheos superficiales menores, sellado de peladuras y fisuras fineales al 1% con
ancho < 3mm y acondicionamiento de! drenaje, profundizando cunetas y limpiando alcantarillas

Seguridad Vial y Faja dominio
|Rutas Pavimentas TU$S/km-afio | 2,570 | 2,056 |

Total Mantenimiento
{Rutas Pavimentas [UsSikm-ano | 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 ¢l tiempo empleado de vigje,
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

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz

Los beneficios directos provenientes de los ahorros de los costos de fos 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 tos beneficios unitarios por tipo de vehiculo y
tipo de flujo de transito. En particular se considerd lo siguiente:

> Beneficios para los viajes “existentes”™ corespondientes a los viajes que se realizan actualmente sobre la
carretera y también se realizaran en el futuro, aunque 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 1a mejorada (situacion con
proyecto).

> Beneficios para los vigjes "inducidos y generados”: comespondientes 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 actualmente conveniente, por los altos costos de
transporte. Parte del transito inducido se compone de los mismos usuarios existentes que aumentan la frecuencia de
sus vigjes. En este caso el beneficio se considera igual a la mitad de la diferencia de costos operativos y de tiempo
de vigie entre las situaciones con y sin proyecto. La razén 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). E! costo de realizar el vigje es el costo operativo y de tiempo de viaje de la situacion con proyecto,
mientras que la valoracion del 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 vigie de la situacion con proyecto, ya que de otro modo tampoco se
realizaran estos viajes en el futuro.

Aceptando una distribucion de frecuencia simétrica para ia valoracion de estos vigjes dentro del rango mencionado,
se deduce que la valoracién promedio es igual al promedio entre los costos totales con y sin proyecto.

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

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

Costos de Operacion Vehicular (COV)

Como se ha mencionado, estos costos operacionales de vehiculos motorizados fueron cafculados utilizéndose 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 fa carretera. Los costos de circulacion se obtuvieron multiplicando las
cantidades de los diferentes componentes por sus costos unitarios que se especifican, por el usuario, en términos
financieros y economicos.

Se consideraron los siguientes componentes de los 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

OO0 00O0O00O0O0

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

= Geometria de la carretera: Incluye los datos def trazado de la carretera, de los limites de la velocidad, del
factor de coeficiente de rozamiento, de la longitud del tramo, de su anchura y def nimero de carriles.

= Trénsito: Inciuye la intensidad del transito, fa distribucidn por tipos de vehiculos y fa tasa de crecimiento.

= Condicion de la carretera

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR - FOCEM
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Recapado del Tramo Ruta 1 {Carmen del Parand) - La Paz

»  Caracterizacitn de los vehiculos tipo

= Costes unitarios: Incluye los costos de los componentes de fos vehiculos, por gjemplo costo de combustible
por litro, salario de los conductoresfchéferes, precio de los vehiculos nuevos, coste de los neumaticos, efc.,
y el valor del iempo del trayecto. Los datos de los componentes de los vehicuios fueron definidos en
términos econdmicos y financieros, mientras que el valor del tiempo del vigje se especificd, solamente, en
términos econdmicos. Estos datos se obtuvieron basicamente de la informacion existente en la Direccion
Nagcional de Transporte® (DINATRAN).

El procedimiento general del calculo 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. Céleulo de las velocidades de los vehiculos
Para cada tramo de la carretera, se calculan los siguientes componentes:
a. Velocidad libre de cada tipo de vehiculo

b. Velocidades de congestion del trafico por tipo de vehiculo, que son las velocidades de circulaciona

diferentes intensidades del trafico

¢. Promedio anual de la velocidad de la circulacion de cada tipo de vehiculo

d. Promedio anual de velocidad de! tréfico, que es el promedio ponderado de velocidad para todos los
vehiculos en el flujo del tréfico

2. Céiculo de las cantidades de los componentes de la circulacion de los vehiculos en el siguiente orden:
a. Combustible
b. Lubricante
c. Neuméticos
d. Repuestos
e. Horas de trabajo de conservacion
. Costes de financiacion (depreciacion e intereses)
g. Horas de conductor/chofer
h. Gastos generales

3. Caloulo del tiempo del trayecto en términos de pasajerofhora en actividad de trabajo o no y horas de trénsito de
carga

4. Célculo 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. Caleulo del aumento de los costes de la circulacién 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 tipe de vehiculo, y para cada afic analizado se presenten en el anexo
correspondiente como reporte del HDM-4.

Costos de tiempo de viaje (CTV)
Para determinar el costo del tiempo de recorrido se obtuvo mediante la expresion:
ti=d/vj

En donde:

{ = tiempo de recorrido unitario del vehiculo i (automévil, autobis, camidn), expresado en horas.

d = Longitud del camino por rehabilitar

vi = velocidad de operacion para un vehiculo i (automévil, autobs, camién).

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

El iempo de recorrido anual para una composicion vehicular dada y un TMDA determinado se estimé de fa forma
siguiente:

Tij = ([ Y* (Sci)))+ [ § )* (Spi)}J*Oci* TMDA] * (%) * 365, en donde :

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

ti = tiempo de recorrido unitario del vehiculo tipo i

6 Estructura de los Costos de Funcionamiento de Vehicuios Automnotores, 2005. Direccion Nacional de Transporte — DINATRAN, MOPC.
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Sci = ingreso horario del conductor del vehiculo tipoii

Spi = ingreso horario def pasajero del vehiculo tipoi

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

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

TMDAj = Transito Medio Diario Anual en el afio ], cuya proyeccidn en el horizonte econdmico del proyecto, se realiza
a partir del TMDA en et afio base (TMDAG). .

Como se ha mencionado anteriormente, para efecto de este estudio, se ufilizé el modelo HDM-4, el cual calcula
intemamente 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 situacién “Sin Proyecto” con los costos que requiere la situacion “Con Proyecto”.

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

El deterioro de la carretera es generalmente una funcion del disefio original, de los tipos de materiales, de Ja calidad
de la construccion, del volumen del trafico, de las caracteristicas de carga de los ejes, de la geometria, de ias
condiciones medioambientales, de la edad del firme y de las politicas de conservacion definidas.

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 el propésito de predecir condiciones anuales de la carretera y para la
evaluacién de estrategias de trabajos. Las relaciones deberian vincular estandares y costes para la construcciony la
conservacion de la carretera a los costes sobre el usuario a través de los modelos de costes sobre usuario. En HDM-
1ll estas relaciones se combinaban en un médulo sencillo llamado Efectos del deterioro y mantenimiento de la
carretera (RDME).

En HDM-4 este médulo se ha separado con la intencion de dirigir apropiadamente su alcance a la modelizacién del
Deterioro de la carretera y Efectos de los trabajos. Et andlisis 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 dridas.

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

Modelos para los siguientes detericros:

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

o 0 0 O

resistencia del firme
Mejora de fa capacidad de la caretera y lista de técnicas de conservacion para los diferentes tipos
de firme

[e]

ANALISIS BENEFICIO COSTO - INDICADORES DE RENTABILIDAD ECONOMICAY
Indicadores de Rentabilidad Econémica

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

7 Los detalies de Ja evaluacién econbmica de las altemativas analizadas para este proyecto se presenta en Anexo como Reportes det HDM-4.
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S

2008 2,242 -0,003 0,000 0,000 <2,240
2009 0,961 -0,880 0,051 0,000 +:-0,029
2010 0,000 -0,052 0,304 0,033 0,388
2011 0,000 0,000 0,351 0,034 0,385 “
2012 0,000 -0,040 0,428 0,036 70,504 -
2013 0,000 -0,001 0,497 0,038 ~.-0,535
2014 0,000 0,040 0,587 0,040 70,667
2015 0,000 0,000 0,665 0,042 0,707
2016 0,000 0,040 0,762 0,046 0,848 .
2017 0,000 0,039 0,837 0,049 0,847
2018 0,000 -0,040 0,938 0,054 1,032
2019 0,000 0,042 1,009 0,088 1,026
Total: 3,203 4,017 6,427 0,431 4611

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

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

= Valor Presente Neto (VAN) (US$ millones) 1,873
= Tasa Interna de Retorno (TIR) 17,9%
= Relacion Beneficio — Costo (B/C) 1,907
= Relacion VAN/finversion (IVAN) 0,638

Sensibilidad

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

Escenarios Indicadores
VAN (Us$ miliones) 1,286
0,
Incremento en los Costos en 20% TR 13.48%
N . VAN (USS$ miliones) 1,085
0, H

Disminucién de los Beneficios en 20% TR 1.87%

Incremento de los Costos en 10%y VAN (US$ mitlones) 1,186
Disminucion de los Beneficios en 10% TR 13,65%

Como se observa la implementacion del presente proyecto se justifica en base a los indicadores de rentabilidad
econdmica calculados, los cuales soportan inclusive fos escenarios de sensibilidad planteados.
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ANALISIS
AMBIENTAL
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Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parané) - La Paz

ANEXO 4. ANALISIS AMBIENTAL
CUESTIONARIO AMBIENTAL BASICO (DECRETQ N° 14.281/96)

IDENTIFICACION DEL PROYECTO
Nombre de} Proyecto
Proyecto de Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del Parand) - La Paz, Ruta Graneros del Suf,
alimentadora de las Rutas 1y 6, Corredores de Integracién Regional,

Fuente de Financiamiento: Fondo de Convergencia Estructural de! MERCOSUR.

Nombre del Proponente, Direccion y Teléfono

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

Direcci6n: Gral. Santos N° 371 Esq. Dr. Cayo Romero Pereira.
Telf. - Fax 021 226603.

Datos del Inmueble

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

Ubicacién del Proyecto
Proyecto ubicado en e} Departamento de Itapta. El camino parte de la Ruta N°1 en la jurisdiccion de fa ciudad
de Carmen del Parana, pasa por la Colonia Fram y flega a la Colonia La Paz.

DESCRIPCION DEL PROYECTO
Objetivos del Proyecto

El objetivo general del Proyecto es el mejoramiento de los niveles de servicio del tramo a ser intervenido
contribuyendo al confort y economia de los usuarios.

Descripcion Global def Proyecto

Recapado del tramo Ruta 1 (Camnen de! Parand) — La Paz con una longitud de 39 Km, que incluye bacheos,
carpeta de concreto asfaltico y sefializacion completa, las cuales posibilitaran lograr los propésitos previstos.

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 antropico, con énfasis en la
sequridad de los usuarios de las carreteras pavimentadas.

Las especificaciones que regiran estas tareas, son las tradicionalmente ufiizadas 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

VN

Tipo de Actividad
g). Proyecto Vial.

Se han considerado o se estan considerando alternativas de localizacion y tecnoldgicas a este proyecto?

No corresponde, considerando que se trata de una via en operacion desde hace bastante tiempo, y el proyecto
es el mantenimiento de la misma. En cuanto a alternativas tecnolégicas, las analizadas corresponden a las
relacionadas con el tipo de tratamiento a implementar, tales como tratamiento superficial o carpeta asfaltica.

Fondos de Convergencia Estructural del MERCOSUR ~ FOCEM
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Inversion Total

La Inversion total prevista para el Proyecto asciende a 4.004.000 US$ (cuatro miflones cuatro mil délares .
americanos)

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

tapas 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 § meses. Se realizara el proceso de precalificacion y licitacion y fa obra se podria
contratar en noviembre del 2007. La ejecucion de la obra tendra una duracion de 18 meses desde su inicio por
o que la misma podria terminar en el 2009. La vida (il 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 otros. También se prevé ia
utilizacion de canteras comerciales en explotacion para provision de piedra triturada.

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

«  (Gaseosos (m3/s): No aplica

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

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

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

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

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

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

L as medidas a aplicar de conformidad con las Especificaciones Técnicas Ambientales Generales, son
la utilizacién de trampas de grasas; pozos sépticos, u ofro sistema sanitario, para evitar la
contaminacion ambiental.

« Gaseosos (m3fs): 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:
Ia utilizacion de filros en fa planta asfaltica; y vehiculos y maquinarias con mantenimiento periddico
para garantizar el buen funcionamiento de los mismos.

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

DESCRIPCION DEL AREA
Ei Proyecto abarca Distritos del Departamento de Alto Parand.

Superficie total a ocupar e intervenir
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38 km (treinta y nueve kildmetros).

Descripcién del terreno
Se estimé pertinente efectuar la descripcion a partir de las Ecorregiones identificadas para la zona.
Ecorregién Alto Parana: (Alto Parana - Itap(a)

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

Geologia, topografia y suelos: la topografia se presenta cndulada, pudiendo ser muy accidentada en algunas
zonas; la variacion altitudinal se encuentra entre los 70 mts en las cercanias de Encarnacion y los 760 mts en
le Cerro Amor de la Cordillera def Ybytyruzd. Las vertientes y los terrenos elevados abarcan las nacientes de
los afluentes del Rio Parana. Los suelos son en su mayoria derivados del basalto por deramamientos
ocurridos entre el jurasico y el cretdcico. Son de un color castafio-rofizo, lateriticos y latozoles, de textura
l6mico-arcillosa y por {o general, de buena profundidad.

Comunidades Naturales, Flora y Fauna: esta compuesta principalmente por un bosque higrofitico subtropical
en la que predomina el bosque tipo Alto Parana. También ha sido descripta como bosque hmedo templado
calido por Holdridge (1963} y Selva del Alto Parana por Tortorelli (1966). En la ecorregion se presentan los
siguientes tipos de comunidades (Vera, 1988, ined): Turberas, bosques en suelos saturados, rios, arroyos,
nacientes de agua, saltos, bosques semicaducifolios attos (més de 25 m de alfura), medios (15-20 m), bosques
de araucaria y cerrados.

El esfrato arboreo superior es caducifolio en su mayor parte, constituido por ejemplares de primera magnitud,
llegando hasta los 35-40 m, este estrato al igual que los demas, posee un alto nimero de especies diferentes,
tas principales son. Cedrela spp. (cedro); Tabebuia spp. (lapacho), Apuleia leiocarpa (yvyra peré), etc.

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

Esta es sin duda la ecorregién con mayor diversidad faunistica del Paraguay. Méas del 80% de la fauna de la
regidn Oriental se encuentra en esta ecorregion. Los afluentes del Rio Parana son el Gnico habitat del Pato
serrucho (Mergus octosetaceus), &l pato mas amenazado de Sudamérica. También el hoké hovy (Tigrisoma
Fasciatum) puede ser encontrado en el sitio, asi como el Carpintero listado (Dryocopus galeatus). Entre los
paseriformes que existen solamente en esta parte del pais probablemente se encontraria el coludito de los
pinos (Leptasthenura setaria) y el Chorad (Amazona prefrej) asociados al Kuri'y (Araucaria angustifolia). El
loro de pecho vinaceo (Amazona vindcea) ha sido observado solamente en esta ecoregion, asi como la
Lechuza listada (Strix hylophila).

Medio Antropico: Posee importantes cenfros de poblacion creados desde la década del 60, con la
implantacién de la reforma agraria, 1a apertura de nuevos caminos y lugares de colonizacién, debido a que los
suelos de esta region son los mas aptos para una agricultura rentable.
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DECLARACION JURADA Y FIRMA DEL TITULAR DEL EMPRENDIMIENTO GARANTIZANDO LA
VERACIDAD DE LAS INFORMAGIONES BRINDADAS.

Mediante el presente documento, declaramos bajo fe de juramento la veracidad de las informaciones brindadas
en el Cuestionario Ambiental Bésico (CAB) del Proyecto de Recapado del Tramo Ruta 1 (Carmen del
Parand) - La Paz, Ruta Graneros del Sur, alimentadora de las Rutas 1y 6, Corredores de Integracién
Regional, presentada a la Secretaria de! Ambiente, en cumplimiento a la Ley N° 294/83 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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