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INTRODUCCION

En este documento presentamos el parecer técnico que hace referencia a Ja etapa de Prefactibilidad
del Proyecto “Ampliacion }i Mejoramiento, Ruta PY01, 4 Mojones- Quiindy. 108 km” elaborado por
el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC), en caricter de Administracién
Contratante bajo la modalidad de financiamiento de Alianzas Plblico- Privada v remitido al

Ministerio de Hacienda (SIME N° 110.391/2022) por la Secretaria Técnica de Planificacién con
dictamen de Admisibilidad favorable. -'

Con la finalidad de realizar una evaluacién exhaustiva en etapa mas avanzada en lo que concierne a
las condiciones y recaudos del proyecto desde la perspectiva social, econémica y fiscal en su fase de
factibilidad y la conveniencia referida a costos a_i ser comparados bajo la implementacién del
esquema de financiamiento. por las Alianzas Piblico-Privada en contraposicidn a la ejecutada por
Contratacién Piblica tradicional, la Direccién Nacional de Inversién Puablica ha procedido al analisis
del documento, donde se incorporan en ¢l Gltimo apartado DICTAMEN DEL SISTEMA NACIONAL
DE INVERSION PUBLICA las consideraciones que deben incluirse en la siguiente fase de desarrollo
del proyecto. ' : .
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Ampliacion y Mejoramiento. Ruta PYDI, 4 Mojones-Quiindy, 108 km

Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones

Aumentar la capacidad y mejorar la: transitabilidad en Ruta PY01,
Tramo 4 Mothes — Quiindy.

Duplicacién de la Ruta PYOI en el traimo de Ytorord hasta Paraguari,

(incluyendo la variante de la ciudad de Yaguarén).

Rehabllltamon de Jos tramos 4 mojones- Ytorord y Paraguari- Quiindy

{Incluyendo la'variante de San Roque Gonzalez).

Operacién y mantenimiento de los 108 Km de la Ruta PY(! Tramo
Cuatro Mo_lones — Quiindy.

El Proyecto afecta al Departamento Central y Paraguari e incluye 13
distritos (Villa Elisa, Fernando de la Mora, Nemby, Ypané,
Guarambaré, Villeta ¢ 1t4, perteneciente al Departamento Central y los
distritos de Ya_guaron, Paraguari, Carapegud, San Rogque Gonzéalez de
Santa Cruz y Quiindy, pertenecientes al Departamento de Paraguari).

Prefactibilidad: -1 30 afios

3 afios 27 afios

CAPEX (3 aios): USD 260 millones
OPEX TOTAL (27 afios): USD 174,4 millones

OPEX ANUAL: Promedio de USD 5,8 millones
Tipo de cambio: | USD=6.701,17 PYG

Promedio Anual*; USD 11 millones
Total*: USD 149 millones

| (*) kncluye los primeros 15 afios de operacidn. Al final det a0 16 existen panancias pars ¢l Estado (ingresos
por demanda superan a los pagos).

Tramo 1: Cuatro Mojones- Ytorors 13,10 km.
Tramo 2A: Ytd_roré- Ita 22,08 km. '

¢ Tramo 2B: Ita- Paraguari 25,75 km,

| Tramo 2C: Paréguari— Carapegud 20,87 km.

1 Tramo 3: Carapegua- Quiindy 25,4 km.:
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‘1 Escenario 1: Duplicacifm total desde 4 Mojones hasta Quiindy.

{ Escenario 2: Duplicacién desde 4 Mc’jones hasta Carapegud y se
realizaran tareas de rehabilitacion v la ejecucion de la variante a San
1. Roque Gonzalez.

‘Escenario 3: Duplicacién desde 4 Mojones hasta Paraguari y obras de
mantenimiento desde Paraguarf hasta Quiindy y se realizardn tareas de
.| :rehabilitacién v la e ecicion de la varianie a San Roque Gonzalez,

Fuente: £, !abommon pmp:a en base a datos presentados por ef MOPC,
I. ASPECTOS LEGALES

El presente documento fue elaborado con base en los siguientes antecedentes que rigen los proyectos

de Inversién Pablica:

- Ley N° 6490/2022 “Ds:;' Inversion Publica”.

- Ley N° 5102/2013 “De Promocisn de la fnver;sién en ]r-:ﬁaeslm:ctum Piiblica y Ampliacion y
Mejoramiento de los Bienes y Servicios a cargo del Estado”. _

- Ley N°1535/1999 "De Administracion F. z'mncr‘éra del Estado™ y su Decreto Reglamentario N°
8127/2000, por el cual se establecen las dlsposmones legales administrativas que reglamentan
la implementacién de 1a Ley N° 1535/1999 y el funcionamiento del Sistema Integrado de
Administracién Financiera- SIAF.

- Ley N® 6873/2022 de fecha 04 de enero de 2022, que “Aprueba el Presupuesto General de la
Nuacion para el ejercic:’bﬁscaf 2022"y posteridres Leyes que aprueben el Presupuesto General
de la Nacidn (PGN) de:los afios siguientes, durante la implementacion del Proyecto.

- Decreto N°® 443 6;’2022 "Por el cual se reg;’amenra lo Ley N° 6490/2022 'De Inversion
Puiblica™ _ _

- Decreto N° 4183/2022 “Por el cual se reglamenta la Ley N° 5102/2013 ‘De Promocion de la
Inversion en Infraestructura Publica y Ampffac}‘dn y Mejoramiento de los Bienes y Servicios a
cargo el Estado’”

- Decreto N° 6581/2022 de fecha 25 de enero de 2022 “Por el cual se reglamenta la Ley N°
6873/2022 '‘Que aprueéa el Presupuesio General de la Nacion para el gjercicio fiscal 2022

¥y posteriores decretos reglamentarios.

LaLeyN°5102/2013 estab]ece una serie de principios que deben observarse en todas las actuaciones
relacionadas en la aplicacion de la ley, entre los cuales resalta la rentabilidad social, la eficiencia
econdmica y la responsablhdad fiscal. Por ende, los proyectos APP tienen que responder a la

materializacién del bien comun, generar eficiencia en la gestidn o uso de la infraestructura vy
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prestacion de servicios, teniendo en cue":nta la capacidad de pago del Estado para atender los
compromisos financieros que se deriven de la ejecucién de los provectos.

A continuacién, se presenta un resumen.de los principios mas importantes en esta etapa de la
evaluacion del proyecto {Articulo 2):

- Transparencia y rendicion de cuentas: Seré de conocimiento publico la informacion relativa
a los contratos reglados por la presénle ley, incluidos los actos que impliguen compromisos
para el Estado y tengan efectos Sobre.: fos usuarios.

- Rentabilidad social: Todo proyecto realizado en el marco del objeto de la presente Ley deberd
responder a la materializacicn del bien comun af interés pz&ijt’.ico, estableciendo com clavidad
los objetivos generales y beneficios que el Estado pretende obtener, El Estado definird criterios
generales de rentabilidad social a efe%:fos de cada proyecto en forma previa a su ejecucion,

- Eficiencia econdmica: Los contratos objeto de la presente Ley deberdan estructurarse, de modo
tal a generar eficiencia en la gestion.o uso de infraestructuras y prestacion de servicios. Los
mecanismaos de pdrrfcrpacidn pz.ibfff:o-privado sélo podrdﬁ emplearse cuando, mediante
estudios economicos iécnicos, se Corﬁpruebe que constituye}} una opcidn eficiente, eficaz y
sostenible para la construccion de Ja obra y la prestacion del sérvicio.

- Responsabilidad ﬁs;cal: para la inversicn que se realice a través de los contratos objeto de la
presente Ley, debe considerarse la capacidad de pago del Esraé’o para atender los compromisos
financieros que se é’eriven de la efecucion de proyectos, y la iaa’ecuaa’a contabilizacion de los

compromisos firmes y contingentes futuros, dentro de los limites que establezcan las leyes.

Existen ademés principios administrativos’ complementarios conforme lo establece el Decreto N°
4183/2022 en su Articulo 2°, que textualmente dice: “Como consecuencia de los principios
enumerados en el Articulo 2° de la Ley, en su nterpretacion y aplicacion se integrardn
complementariamente los siguientes: a) Legalidad: Todas las actuaciones del Estado, realizadas a
través de los orgam'smo@ intervinientes en los procesos de participacién piblico privada, deberdn
sustentarse y ajustarse a las prescripciones de la Constitucidn y las -leyes. b) Racionalidad: La
conducta del Estado, por medio de los organismos intervinientes en los procesos de participacion
publico privada, deberd responder a criterios racionales, sostenibles Y justificables, teniendo en
cuenta la finalidad del ordenamiento legal. ¢) Eficacia: Todo acto réalizado por el Estado por medjo
de los organismos intervinientes en el marco de los praoyectos de participacion publico privada,
deberd estar orientado a lograr prestaciones satisfactorias, servicios publicos de calidad, contribuir
af cumplimienio de las meras y objetivos funcionales de la administracién y servir a las Jinalidades
que el ordenamiento legal persigue. d) Interés general: En todas las actuaciones del Estado que se
realicen por medio de los organismos intervinientes en los procesos de participacion piblico
privada, deberd primar la supremacia del interés general sobre el particular”,
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Otros Articulos de la Ley N° 5102/13

Articalo 4.- Distribucidn de compromisos, riesgos y beneficios: Los contratos de participacion
publico-privada deberdn establecer en forma expresa, para situaciones especificas y acordadas, los
riesgos, compromisos y beneficios que asumen respectivamente el Estado y el participante privado.

Articulo 7.~ ... "El Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC) serd la entidad priblica
competenie para el desarrollo, seleccion, adjudicacion y ejecucién de proyectos de participacicn
publico-privada en el ambito de los transportes y vias de comunicacion, incluyendo el dragado y
seflalizacion de los rios y los aevopuertos”... -'

Articulo 10.- Ministerio de Hacienda: El Ministerio de Hacienda tendyd las si guientes funciones en

el marco la estructuracion y desarrollo de proyectos que se realicen bgjo contratos de participacion
publico-privada; '

- Evaluar la asignacion de riesgos ¢ impactos fiscales previstos en la fuse de estudios y
preparacion de proyecios de contratos de p&x}*rfczpacfdn publico — privada;

- Emitir dicidmenes previos con cardcter vinculante de los proyectos de participacion
piblico-privada sobre la distribucion de riesgos y los impactos fiscales, asi como sobre la
Jactibilidad de la implementacion de proyectos,

- Velar por la consistencia fiscal de los pagos futuros Jirmes y contingentes cuantificables de
estos proyectos, conforme a los términos de esta Le 'y '

-~ Emirir dictdmenes técnicos vinculantes, en'las dreas de su competencia, atendiendo a los
compromisos y riesgos fiscales para la Administracion Financiera del Estado (Numeral 5
habla de cualquier situacion que pueda comﬁromater recursos del Estadoe).

Articalo 17.- Evaluacicn previa: Con cardcter previo a la iniciacidén del procedimiento de
contratacion la Adminisfméidn Contratante a’eberdfcomar con los andlisis técnicos, econdmicos y
Juridicos correspondientes. Asimismo, deberd contar con el dictamen emitido por la Secretarig
Técnica de Planificacion y el dictamen favorable del Ministerio de Huacienda.

La reglamentacion establecerd el glcance, Jorma y contenido de las evaluaciones previas,
incluyendo entre otros, los aspectos de ingenieria, operativos, comerciales, economicos, financieros,
Juridicos, ambientales, y de impacto econdmico y social, segin fuere aplicable a cada caso. La
Administracion Contratante deberd elaborar estudios de evaluacion social y de valor por dinero del
proyecto, en la forma que establezca la reglamentacion.

Articulo 55.- Incumplimiento. El incumplimiento de la presente Ley por parte de los funcionarios
responsables en el correspondiente nivel de la administracion publica, serd considerado mal

desempefio en sus funciones y se aplicardn las sanciones previstas en las disposiciones legales
pertinenies, "

Decreto Reglamentario N° 4183/2022. Generalidades

El Decreto N° 4183/20 “Por el cual se reglamenta La Ley N® 5102/13 de Promocién de la Inversion

en Infraestructura Piblica y Ampliacién y Mejoramiento de Bienes y Servicios a Cargo del Estado™

y se abroga el Decreto N° 1350/14, en su Articulo 35 establece los estudios que como minimo debe
‘:};‘/ presentar la Administracién Contratante en la Etapa de Prefactibilidad.
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“El estudio de pre-factibilidad deberd contener, como minimo:

@) Andlisis cosio-beneficio, de meréado, técnico, de riesgos, juridico, de competencia, de
organizacion, econdmico y financiero, cuando corvespondan,

b) Indicadores de rentabilidad econdmica v social del proyecto.

¢) Estudio preliminar de valor por dinero, cualitativo y cuantitativo, que deberd justificar la
conveniencia de utilizar la modalidad de Participacién Publico-Privada como alternativa a
las demds modalidades de contratacion piblica y/o de gestion, segun corresponda.

d) Estimacion del impacto presupuesiario y financiero en los periodos de ejercicio fiscal
durante los cuales se desarrollard el Contrato, asi como las obligaciones que contraerd el
Estado en virtud del mismo, de acuerdo a lo prescrito en la Ley,

e} Impactos sociales, identificando a féz poblacion directamente afectada, realizando un andlisis
de la poblacion asentada en el drea de influencia del proyecto de PPP ¥ su posible
participacion en el proyecto con la meta clara de reduccion de la pobreza y la inclusion de
determinados grupos en situacion de vulnerabilidad

) Evaluacién preliminar de los principales impactos ambientales del proyecto y alternativas
para mitigarlos y sus costos.

g Estudios ambientales del proyecto, estableciendo los mecanismos de mitigacién de los daios
que se pudieran provocar en el desarrollo del proyecto de PPP ¥ compensacidn, cuando
corresponda.

El estudio de p:‘efacfibs'fidad serd acompatiado de una propuesra del contenido que tendria
el estudio de factibilidad.” ' '

El Articulo 36°- Evaluacion del estudio de pre-factibilidad del .;mismo decreto dispone que la
evaluacion del Ministerio de Hacienda debera considerar las implicancias del proyecto en las
finanzas publicas del pafs, la rentabilidad sécial y el valor por dinero de la iniciativa, asi como otras
ponderaciones y evaluaciones que correspondan conforme al 4mbito de competencias del Ministerio
de Hacienda. '

2. DESCRIPCION DEL PROYECTO
2.1. IDENTIFICACION DEL PROBLEMA

Lared vial de Ia Republica de Paraguay es un sistema jerarquizado, conformado por rutas nacionales,
departamentales y vecinales, de acuerdo cot la Ley N° 5552/2016, las cuales se categorizan a su vez
seglin formen parte de la Red Primaria, Secundaria o Terciaria, de acuerdo a la clasificacién recogida

en la Guia Metodoldgica para la Identificacion, Formulacién v Evaluacion de Proyectos de
Infraestructura Vial Interurbana en Paraguay.

El transporte por carretera en el pals supone el medio principal usado para el traslado y movilizacién
de pasajeros y cargas en el pafs, el cual en los Ultimos afios ha presentado un aumento constante y se
estima que siga incrementdndose en los préximos afios. Sin embargo, este sistema de carreteras no
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es lo suficientemente robusto en comparacion con la superficie total de Paraguay, pues el mismo
solo cubre una extension de 80.127 km de caminos y rutas, segin datos oficiales del Ministerio de
Obras Publicas y Comunicaciones (en adelante “MOPC”) a noviembre del 2018. Por otra parte, el
aumento en el trafico tarnpdco se ve compensado, ya que en promedio se pavimentan cada afio cerca
de 100 km, 16 cual impide lograr la sostenibilidad dél erecimiento economico en el corto y mediano
plazo. :

Todo ello refleja la necesidad de construir nuevas vfas pavimentadas y conservar y/o mejorar
aquellas que se encuentran en operacién con la finalidad de contar con una adecuada infraestructura
de transporte que conecte a las zonas de produccién con los mercados nacionales, regionales y
puertos maritimos de conexién internacional. '

En este sentido, la Ruta PY 01, que conectan Asuncién con el sur del pais ciudad de Encarnacion, es
uno de los corredores principales del sistema vial de Paraguay en términos de afluencia y supone una
carretera de vital importancia para el transporte de: mercancias y productos de todos los sectores
economicos del pais, ya que une departamentos praductores del pais, como son Itaptia y Misiones
situados al sur, con los puertos del 4rea metropolitana. Ademas, forma parte de los Corredores de
Integracién Regional, fundamentales para el comercio del pals, y conecta con la Reptblica
Argentina, : '

Al analizar el transito actual, se advierte que el Transito Medio Diario Anual (en adelante TDMA)
asciende a 136.996 vehiculos, con unos voltiimenes diarios que oscilan entre los 9.045 vehiculos entre
Quiindy-Paraguari, 16.681 entre Paraguar{-Ypané v 25.550 entre Ypané- Tres Bocas. Se observa que
el volumen de vehiculos circulando por la via aumenta a medida que se aproxima a Asuncién, siendo
i0s framos con mayor transito Paraguari-Ii4 e Itd- Guarambaré.

En contraposicion a esto, la capacidad actual de 1a via es de 13,000 vehiculos diarios en cada sentido,
io cual demuestra que nos encontramos ante una situacion de claro déficit, representado por el nivel
de servicio D o peor que muestra una parte significativa de la ruta.

De forma adicional, las proyecciones de demanda de la ruta actual demuestran que esta brecha entre
la oferta y demanda seguiré creciendo, por lo que, de no realizarse el proyecto objeto de estudio, el
aumento del trénsito vehicular en la via producitia mayor congestién, lo cual supondria que los
usuarios utilizan en otras rutas alternativas, congestiondndolas a su vez.

2.2. DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL

El tramo de la Ruta PY01 objeto de estudio, entre Cuatro Mojones 'y Quiindy, discurre por los
distritos de Villa Elisa, Fernando de la Mora, Nemby, Ypané, Guarambaré, Villeta e Ita,
pertenecientes al Departamento Central y los distritos de Yaguardn, Paraguari, Carapegud, San
Roque Gonzalez de Santa Cruz y Quiindy, pertenecientes al Departamento de Paraguarf, Comprende,
por tanto, el antiguo Acceso Sur, en el limite de la ciudad de Asuncién, y la Ruta N°1 y est4 formada
por framos urbanos y periurbanos o rurales.

En la actualidad, el Gobiernc de Paraguay esté centrando sus esfuerzos Y estrategias en desarrollar y
mejorar el drea portuaria v la zona industrial de Villeta, por lo que resulta necesario aumentar la
capacidad vial del Acceso Sur, en Asuncién, con el fin de absorber un mayor flujo de transito que

ry, permitird fomentar el comercio y desarrollo de esa Area,

¥
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La zona de tréfico correspondiente al Area Metropolitana de Asuncién es una de las zonas donde
mas se concentran [os viajes y presenta una tendencia creciente gn el trafico, debido, entre otras
razones, a las actividades econdmicas propias de la capital y como consecuencia del sistema
portuario situade en los alrededores. En la actualidad, esta zona ya posee volimenes elevados de
trafico y se espera que siga incrementandose en los proximos afios.

De acuerdo con el Estudio de Transito elaborado para analizar el trafico de la ruta, se espera un
volumen promedio en el afic 2025 de 25.550 vehiculos diarios en el tramo comprendido entre Ypané
y Tres Bocas, de 16.681 vehiculos diarios en el tramo entre Paragudri- Ypané y de 9.045 en el tramo
Paraguari- Quiindy. : '

2.3. IDENTIFICACION DE LA POBLACION OBJETIVO

2.3.1. AREA DE INFLUENCIA Y AREA DE ESTUDIO

El tramo en estudio atraviesa los departaméntos de Central y Paraguari y, en concreto, los siguientes
distritos: : :

Tabla 1: Poblacidn beneficiada por ciudad

DEPARTAMENTO CENTRAL
Fernando de la Mora - 15 barrios © 183.390 habitantes
VillaElisa 16 barrios . 81.223 habitantes
San Lorenzo 54 barrios 257.530 habitantes
Nemby 12 barrios 139.691 habitantes
San Antonio 11 barrios . 69976 habitantes
Ypané .' 32 barrios 40.215 habitantes
Villeta ' 12 barrios | 41,693 habitantes
Guarambaré ;I 11 barrios - 30.780 habitantes
Ita | 24 barrios 93318 habitantes
TOTAL PEPARTAMENTO C_ENTRAL 937.816 Habitantes

DEPARTAMENTO PARAGUARI

Yaguartn © 27 barrios - 27.376 habitantes
Paraguari _' 36 barrios  23.441 habitantes
Carapegué - - 15 barrios 33.091 habitantes

San Roque Gonzalez 11 barrios . 12.648 habitantes
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Quiindy _. 13 ba_rrios 19.643 habitantes
TOTAL DEPARTAMENTO PARAGUAR{ 116.199 habitantes

Fuente: Elaboracion propia en base a SIME N¥° 1111.39] 172022,

Por su importancia econémica, se considera una vital via de transporte de insumos y productos de
todos los sectores econdmicos del pais, Por ello, a efectos de analisis socioeconémicos se analizaran
los departamentos en cuestién como érea de influencia del provecto,

De esta forma, ¢l tramo: 4 Mojones - Quiindy, forma parte de la Ruta Nacional PY01, que se inicia
en el Departamento Central en el distrito de Fernando la Mora (Avda. Defensores del Chaco) y se
extiende hasta Encarnacién (Frontera con Argentina) con una extensidn de 382 km.

El presente proyecto surge como respuesta para el mejoramiento de capacidad de la Ruta PY0] en
el tramo 4 Mojones - Quiindy, por su importancia econoémica ¥ de conectividad, ademaés para los
usuarios en redueir los costos de transporte de vehiculos particulares y de carga, v asi, aumentar
directamente la productividad de las empresas de todo tipo que se encuentran ubicadas en el area de
influencia de este framo carretero, : '

Area de influencia

El drea de influencia es el 4rea geografica en la que el proyecto se constituye como una alternativa
de solucion al problema detectado v en este caso, corresponde a la red vial que se verd impactada
por el proyecto, :

El area de influencia del proyecto estd conformada por dos componentes que se describen a
continuacion: : '-

- Areade Proyecto o Area de Influencia Directa: Cotresponde al espacio fisico en el cual se
emplaza el camino y que serd afectado directamente por las obras que su gjecucion involucra,

- Area de anslisis de impactos o Area de Influencia Indirecta: Cotresponde al 4rea geografica
que serd servida, influida o modificada por la ejecucidn de un proyecto vial, Es decir,
corresponde a aquella en Ja cual se espera que se produzean los impactos asociados al proyecio,
tales como: cambios en la estructura del uso de la tierra, en los precios de los bienes al pie del
predio, en los costos de.produccion v en la modalidad de transporte utilizada,

Para identificar el drea de analisis de impactos, se evaltan los sisternas involucrados: Sistema de
actividades, Sistema de transporte v Sistema scoldgico,

A partir de |a evaluacién delos distintos sistemas involuerados, se puede concluir que el estudio ¥
gjecucion de este proyecto impactara no solo a la poblacién ubicada a la vera de Ja Ruta PY01 sino
también a una extensa zona de influencia, cuya dinamica cambiard a partir de una mejora en este
corredor vial. ' '

En particular, este proyecto se apoya sobre {a red vial existente, considerando la influencia de otros
modos de transporte que en general son complementarios al transporte vial. El estudio de las lineas
de deseo nos permite identificar Ia importancia de la vinculacién de todos los departamentos
atravesados por la Ruta PY01 desde Asuncién hasta Encarnacion.

11
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A partir de las encuestas realizadas se tiene registro de la importancia de este corredor vial para los
distintos motivos de viaje, como pueden ser trabajo, turismo, educacion, negocios, atencién de salud
u otros motivoes privados. - '

2.4. VIDA UTIL DEL PROYECTO

El desarrollo del proyecto se plantea para ;un periodo de 30 afios, el cual incluye:

- Plazo de 6 meses de preconstruccién’
- Plazo de 30 meses de construccién.
- Plazo de 27 afios de operacién y mantenimiento.

Al comenzar la fase de operacién y mantenimiento, se realizardn actividades de Mantenimiento
Mayor dirigidas a poner al activo en 6ptimas condiciones.

A continuacién, se recogen las periodicidades de este mantenimiento periédico:

- Pavimentacion: 20 afios. R :

- Renovacién del Sistema Inteligente de Transporte (ITS): 15 aflos,
- Seiializacién: 5 afios. ' :

- Estructuras: 10 afios.

Por lo tanto, al finalizar-el plazo del proyecto de 30 afios, la pavimentacién tendra todavia 14 afios
de vida Util y la renovacion ITS, la sefializacion y las estructuras tendran 4 afios.

2.5. LOCALIZACION

El proyecto objeto de estudio, denominado “Ampliacion y Mejoramiento Ruta PY0!I, 4 Mojones-
Quiindy 108 km", discurre por los distritos Villa Elisa, Fernando de la Mora, Nemby, Ypané,
Guarambare, Villeta ¢ It pertenecientes al Departamento Central y los distritos de Yaguarén,
Paraguari, Carapegud, San Roque Gonzédlez de Santa Cruz y Quiindy, pertenecientes al
Departamento de Paraguari, ' :

Para facilitar el manejo del estudio, se ha dividido en cinco tramos que se corresponden con los
siguientes: ; '

- Tramo 1: Ruta PY01 desde la Pr 0+000 (Cuatro Mojones) a la Pr 13+100 (Ytorord), sobre el
Antiguo Acceso Sur. _ |

- Tramo 2A: Ruta PY0] desde la Pr 13+100 (Ytorord) a la Pr 35+170 (Itd), sobre el antiguo
Acceso Sur), : :

-~ Tramo 2B: Ruta PY01 desde la Pr 40+431 a la Pr 66+000, que incluye el tramo Ita- Yaguaron,
la variante de Yaguardn, el tramo Yaguardn ~ Paraguari y la variante de Paraguari,

- Tramo 2C: Ruta PY0? desde la Pr 66+000 a la Pr 86+777, que incluye el tramo Paraguari —
Carapegud y la variante de Carapegua;

- Tramo 3: Ruta PY01 desde la Pr 86+777 a 1a Pr 1 12+1060, que incluye el Tramo Carapegud —
Roque Gonzalez de Santa Cruz, la variante de Roque Gonzalez de Santa Cruz y el tramo Roque
Genzélez de Santa Cruz — Quiindy.

12
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Fuente: Anteprovecto y Estudio de Ingenteria Bésico presentado por el MOPC

Esta division se sustenta en los siguientes puntos;

Los tramos comienzan y terminan en localidades que representan importantes polos de atraccién
y generacion de viaje, y muchas veces constituyen bifurcaciones o confluencia de itinerarios de
viaje de mayor distancia. El volumen de transito presenta grandes variaciones.

Son tramos de longitud similar, que deben interpretarse como homogéneos desde el punto de
vista constructivo, :

En términos de consolidacién urbana, cada ttamo presenta diferencias sustanciales con el
anterior y posterior. Asi, se puede notar una marcada diferencia del tramo 1, netamente urbano,
con los tramos 2 ¥ 3, qtie estan inmersos en un medio periurbanc o rural.

Desde el punto de vista del comportamiento hidrolégico-hidraulico de cada sector también se
observan sustanciales diferencias, légicamenteivincu]adas al gra'do de consolidacién urbana,
uso de suelo, e incluso morfologia del terreno en general.

Para facilitar la comprensién del informe, se resumen a continuacion los escenarios técnicos

analizados en la fase de prefactibilidad, asi como el Escenario de Referencia seleccionado sobre el
que se han realizado los estudios; :

Escenario 1: plantea la duplicacién total de los tramos 2A, 2B, 2C y 3 y readecuacion del Tramo
) | | |

Escenario 2: plantea las mismas actuaciones que en ¢l Escenario 1, con la excepeion de que el
Tramo 3 no es duplicado, sino que sobre el mismo se realizan tareas de rehabilitacion y la
gjecucion de la variante a San Roque Gonzélez. j
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- Escenario 3: plantea las mismas actfuaciones que en el Escenario 1, pero no se realiza la
duplicacion de los tramos 2C y 3, sdbre los cuales se reallzan tareas de rehabilitacion y la
ejecucion de la variante a San Roque Gonzélez. '

El Escenario de Referencia seleccionado, esta compuesto por:

- Escenario de Referencia Técnico (Escenario 3): duplicacién de los Tramos 1, 2A y 2B y
actuaciones en los Tramos 2C y 3 y un tnico puesto de peaje.

-~ Escenario de Referencia Financiero: mecanismo de pagos compuesto por un Pago por
Disponibilidad (en adelante “PPD”} durante la etapa de operacion.

2.6. OFERTA ACTUAL Y PROYECTADA

2.6.1.RED VIARIA

La red vial obtenida del Tnstituto Nacional de Estadistica (INE) y ajustada con datos del MOPC,
siendo elaborada para contener las prmc:lpales vias en el drea de estudio. Las vias son representadas
por links y los cruces entre vias por nodos, formando un sistema de grafos y nodos conectados. La
red importada debe ser verificada para que todos los links estén conectados ¥ que exista un nodo en
cada cruce de links. Ademas, los links deben contener la informacién de los nodos a que estin
conectados. Los nodos poseen un nimero identificador que informan si el nodo es uno de los
centroides de zonas o solamente un cruce de via. A los links fueron agregados las informaciones
signientes, a partir de los datos del MOPC., .

Las vias fueron agrupadas con base en sus: caracteristicas en comim, resultando en 7 categorias o
tipos de via. En la literatura, la capacidad vial diaria para carreteras varia de acuerdo con la fuente
buscada, que es un reflejo de la variancia observada en campo. Es influenciada por diversos factores,
algunos intrinsecos de la via y otros relacionados a caracteristicas del transito, como geometria de
via (ancho, existencia de banquina), tipo de topografia (plano, cerros), proporcién de transito en hora
pico del dia, proporcién en cada sentido (direccionalidad), proporcion de vehiculos pesados.

Se utilizé como base las tablas suministradas por la publicacion de la autoridad de transportes
americana Transportation Reseach Board (TRB 2010). Basado en las caracteristicas observadas en
las vias en estudio, se estimaron las capacxdades promedio para cada tipo de via, presentadas en las
tablas siguientes.

Tabla 2: Clasificacion de los tipos de vias .

Carretera Fuera de zona urbana, alta capac1dad,
Duplicada 2 carriles por sentido
Carretera Fuera de zona urbana, alta capacidad,
i , N &0 13.000
Simples 1 carril por sentido |
Primaria Avenidas principales, arteriales 60 : 10.000/carril
Secundaria Avenidas secundarl‘as, arteriales 40 . 7500
menores o colectoras mayores -
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_Libfe (Kui/hr):

elotidad de:Fliijo:

“Capadidad estimada-
Veh/sentido/diay” .

Fuera de zona urbana, media’baja

De Servicio capacidad 60 9.000
Empedrado Con empedrado 35 5.000
Tierra De tierra 25 3.750

Fuente: SIME N° 110.30]1/2022,

Por lo tanto, para la Ruta PYOI, se utilizé una capacidad de actual de 13.000 vehiculos diarios en
cada sentido, que pasarfa a 25.000 con la via duplicada.

La velocidad en flujo libre es la velocidad en el link cuando no hay trafico o cuando este es bajo,
habiendo sido utilizada esta velocidad para calcular'el pardmetro de tiempo de viaje en flujo libre.
La Figura siguiente presenta la red vial utilizada, identificada por tipo de via/link.

2.6.2.NIVELES DE SERVICIO

Una forma de determinar cuantitativamente la oferta es determinando la capacidad actual v futura
mediante indicadores de niveles de servicio. '

EI Nivel de Servicio es und medida cualitativa medible que se usa para relacionar la calidad del
servicio del trdnsito, de este modo es utilizado para analizar Jas vias por categoria de flujo de trafico
y asignar una calidad de trafico. basada en medidas dé desempefio como ser la velocidad. Ia densidad
v el retraso. : '

Hay diferentes modos de medir los Niveles de Servicio, dependiendo del tipo de estructura vial
medida (interseccién semaforizada o no, tramo viario), Para el caso en estudio, la autoridad
americana Transportation Research Board, en el Highway Capacity Manual (2010), recomienda
medir carreteras y tramos viales en funcién de la ;ﬁroporcic’m vlc {v/c ratio), la proporcidén entre
volumen de trafico (v) y la capacidad vial (c),

A continuacién, se incorporan algunas capturas del Nivel de Servicio a lo largo de la Ruta PY0] para
la Proyeccion Neutra, con el escenario Base y Escenario 1, enel afio 2035, 2045 v 2055, con el tramo
principal y el framo de Paraguari-Quiindy destacado.

Las Tablas siguientes presentan la comparacién de Niveles de Servicio en cada tramo para los
escenarios Base, Escenario 1 (Duplicacién Total) y Escenario 3 (Duplicacién hasta Paraguarf}, en
las proyecciones Pesimista, Neutra y Optimista en cada horizonte de proyecto.

Tabla 3: Niveles de Servicio por tramo (afio 2025) =

N
fik

Afio 2025

Pesimista

Neutra

Optimista

Base

Esel

Escd

Base Esel

Esel

Escl  Esc3

4 Mojones-Yteroro

Ytororé-Ypané

Ypané-Guarambaré

Guarambaré-Ita

Itd-Yaguaron

Yaguarén-Paraguari
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Carapegua-Quiindy

Pwm

Fuente: SIME N° 170.351172022.

Tabla 4: Niveles de Servicio por tramo (afio 2030)

Ao 2030

Pesimista

Neutra

Optimista

‘ Base

Escl Esed

4 Mojones-Ytororo

Ytorord-Ypané

Ypané-Guarambaré

Base

Escl

Es¢d | Base

Guarambaré-I¢a

Escl Esed

Iti-Yaguarén

Yaguaron-Paraguari

Paraguari-Carapegud

Carapegua-Quiindy

Fuoente:r SIME N© 110,397 { /2022

Afo 2035

Pesumst_a J

Optimista

‘Base

Escl | Escd

4 Mojones-Ytororo

Ytororé-Ypaneé

Ypané-Guarambaré

Base

‘Esct

Esc3 | Base Esel Esc3

Guarambaré-Ita

It4 - Yaguarén

Yaguarén-Paraguari

Paraguari-Carapegua

Carapegué -Qujindy

Afio 2045

Pemrmst_a

Neutra

Qptimista

4 Mojones-Ytororo

Ytororé-Ypané

Ypané-Guarambaré

Guarambaré-Ita

Ita-Yaguarén

Yaguarén-Paraguari

Paraguari-Carapegud

Base

Escl : Esc3

Base

Escl

Esc3 | Base Escl Esc3

Carapegui-Quiindy

C

alajolalalo

alo|lnlalalat

/ Fuente: SIME v 170,30} L’ZOZE’
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Tabla 7; Niveles de Servicib por tramo {aiio 2055}
2055 ’

Pesimista : . Neutra ‘ Optimista
Base Escl Esc3 Base Escl Esc3 | Base Escl Esc3

4 Mojones-Ytororo

Ytorord-Ypané

Ypané-Guarambaré

Guarambaré-Tta

Ita-Yaguardn

Yaguaron-Paraguari

Paraguari-Carapegud ¢

Carapegua-Quiindy ’ C
Fuente: SIME N° 110.3911/2022.

2.7. DEMANDA ACTUAL Y PROYECTADA

Se ha realizado un estudio de transito con el objetivo general de determinar el transito actual y futuro
de la red vial, considerando distintas alternativas de actuacién y escenarios de proyeccion de transito,
los cuales se describen a continuacién: ; 1

2.7.1.1. ANALISIS DE. LOS DATOS DE:LAS ENCUESTAS DE ORIGEN Y
DESTINO. .

Las encuestas de origen y destino han dado lugar a un conjunto de tablas y matrices. En la siguiente
tabla se presenta, Jas cantidades de encuestas realizadas por puesto y tipo de vehiculo para presente
estudio: ' -:

Tabla 8: Cantidad de encuestas efectuadas por puestb y tipo de vehicub

UBICACION Puesto  Livianos Camiones Omnibus TOTAL
Acceso Sur Nemby 1 © 1,136 275 125 1.536
Acceso Sur Ytorord 3 ¢ 1.039 209 11 1.259
Rotonda [t4 4 - 1.201 456 114 1.771
Rotonda Paraguari . 5 . 381 371 112 1.064
Rufa pyl8 Carapegua- Nueva Italia 6 238 140 1 379
_Rotonda Quiindy S 8 - 398 124, 24 546
_____ - TO:[‘ALWM 4.593 1575 387 6.558
| [Rorcentaje - 0% 24% 6% 100%

Fuente: SIME N° 110.3911/2022. -

Estas matrices de origen-destino, constituyen una hérramienta esencial para poder identificar los
framos carreteros bajo estudib utilizados con mayor frecuencia. Ademas de las matrices de origen y
destino, se obtuvieron a través de encuestas, tablas de informacion respecto a los viajes en [os tramos
en estudio. : :

2.7.2. DETERMINACION DEL TRANSITO ACTUAL
L.a demanda fue calculada en: base al tréfico promedio diario anual (TPDA). Como se trata dé una

carretera “abierta” los tramos fueron tomados teniendo en cuenta [os puntos de acceso y salida méas
importantes, resultando 8 puestos de control para los trabajos de campo, distribuidos en lugares
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estratégicos a lo largo del framo carretero en estudio, cuyas ubicaciones se determinaron en base a
recorridas previas. Se realizaron encuestas de Origen y Destino en 6 de ellos y se ha utilizado
informacién de un puesto adicional de conteo en la interseccién de Tres Bocas.

Para el conteo de vehiculos fueron tomadas muestras durante un périodo de 16 horas para seis dias
y 24 horas para un dia, estimando el TMDA a través de los siguientes pasos:

Obtencidn del Factor de Expansién a 24 horas
Célculo del Transito Diario Semanal

Calculo del Trénsito Medic Diario Semanal (TMDS)
Caleulo del transito Medio Diario Mensual (TMDM)
Obtencién del Factor de Estacionalidad

Calculo del Transito Medio Diario Anual (TMDA)

G\'J\-l“—\UJNJ_—‘

Se puede observar los TMDA en la tabla niés abajo, calculados en base a los conteos realizados en
agosto de 2021. Al final de la misma se obtiene el porcentaje medio de Livianos, camiones y émnibus
a lo largo de la Ruta. :

Tabla 9: TDMA de vehiculos livianos ca_lf_liones ¥ 0

UBICACION “Pliesto. ] Liviano TOTAL

Acceso Sur Nemby S 34.350
Acceso Sur y Paseo de Patria 2 33,787
Acceso Sur Ytorord -3 24,234
Rotonda It4 4 14.527
Rotonda Paraguari -3 9818
Ruta PY 18 Carapegud — Nueva Italia 6 15 6.753
Rotonda Carapegua 7 95 6.815
Rotonda Quiindy © 8 0% 6.712

- | % 3% 100%

Fuente: SIMEN° 110,391 1/20é2. :
2.72.1. DEMANDA PROYECTADA

Sobre la base de Jos datos presentados en el item Aspectos Sociceconémico del Area de Influencia
del Proyecto en estudio, tales como tasa de crecimiento del PIB y las tasas de crecimiento de la
poblacién, se determinaron las tasas de crecimiento del ingreso por habitante y la tasa de crecimiento
para la proyeccion del transito futuro de pasajeros, para los escenarios pesimista y optimista.

La proyeccion del transito s realizé de acuerdo a un modelo del tipo del factor de expansién y dentro
de esta clasificacién se utilizara el denominado del factor promedio. El mismo tiene en cuenta el
crecimiento del Producto Interno Bruto (PIB) y el crecimiento poblacional, que son variables
U socioecondmicas de uso habitual para las proyecciones de trénsito futuro,
o .
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Tabla 10: Tasas de crecimiento de transito, Valor promedio de Paraguay

Pesimista | 2.21% _ 1.40%
Medio (Neutro) 3,29% 2,56% 3,00% 2,09% 1,86% 2,00%
Fuente: SIME N° 110,391 12022, :

Ademas, en el estudio se considera el trénsito inducido, que se darfa, por efecto de la disminucion
de los costos de transporte, y se calcula empleando ¢] concepto de elasticidad-precio, en este caso,
la elasticidad de la demanda de viajes en relacién a los costos de los mismos. En la siguiente tabla
se pueden observar los valor:_es de TMDA inducido péra cada escenario de proyeccion.

Tabla 11: Transito Inducido _

10% | 17.502

2025

o . 2030 | 18715 10% | 19628 | 2.088 | 119% | 20340

SOV 035 | 19.887 11% | 21.658 | 3.0t4 | 14% | 23.115
Paraguari

2045 | 21393 14% | 22010 | 3246 | 14% | 26.570

2055 | 22.565 13% | 25439 | 4336 | 17% | 27.852

2025 | 9358 | 63 % | 9.734 | 660 | 7% | 9.004

([ 2030 | 10410 [+ 725 | 7% | 11324 | 823 | 7% | 12.080
Paraguari

c .| 2035 | 11.627 |0 895 8% | 13237 £.250 9% 14,703
- Quiindy

2045 | 12,928 L1859 9% 15.206 1.642 1% | 17.307

2055 | 13594 | 1330 | 10% | 16.442 | 1895 | 12% | 18.516
Fuente: SIME N° 110.35/172022 : '

2.7.2.2. DISPOSICION A PAGAR Y TARIFA DE PEAJE

A fin de obtener datos sobre la disposicién a pagar de los usuarios del tramo carretero en esfudio, se
realizaron encuestas de preferencia declaradas, las cuales se ejecutaron en forma conjunta con las
encuestas Origen Destino (OD).

Se ha tomado una muestra orientada a usuarios del vehiculo privado en el que se les indicaba
variaciones de tiempo y tarifa comparandolas con el viaje que realiza en la actualidad con un futuro
viaje por una via mejorada en la que existiera peaje. -

A partir del analisis de estos datos, y considerando una variacién del TMDA en funcién del precio
del peaje, se estimé una Tarifa Optima en distintas estaciones de cobro en base al escenario evaluado.
Estos valores se toman como referencia para la introduccién de este sobrecoste del usuario en el
tramo en el Modelo de Asignacién de Viajes.

Se consideraron las siguientes alternativas de cobro: }

- Escenario 1: Dos puntos de cobro; Puesto 1 a PYG 5.000 y Puesto.2 a PYG 10.000.

19




TETE vim o . :
el ® TETA REKUAI | F
® GOBIERNO NACIONAL defe gente

- Escenario 2: Dos puntos de cobro; Puesto 1 a PYG 5.000 y Puesto 2a PYG 10.000.
- Escenario 3: Un punto de cobro; Puntp de cobro tnico a PYG'15.000.

Para el escenario de referencia del proyecto y los anélisis financieros, se ha utilizado un punto de
cobro (actual puesto de peaje en Itd), con un Gnico costo a PYG 15.000,

2.7.2.3. PROYECCION DEL TRANSITO FUTURO

La proyeccion de la demanda se realizd para el horizonte de.anélisis definido de 30 aiios,
considerandose el transito inducido y se establecieron tres perspectivas de proyeccion: Pesimista,

neutro y optimista.

La proyeccién de volimenes diarios para los distintos escenarios (Escenario Base sin duplicacion,

el Escenario 1 duplicacién completa y el Escenario 3 duplicaciéll';llasta Paraguari), a partir de la

perspectiva neutra, se pueden ver en la sigujente Tabla:

3 Bocas 24.635 | | 32.142 | :
Nemby 23.565 |3 | 32.268 {137.833.] 37.601
Paso de Patria | 25.713 | 27.148 | 34 3 | 32.538 |:37.199 | 36.978
Ytororé 28.286 29.459 | 38. 35.607 | 39.767 | 39.600
Guarambaré | 15.602 15.678 | 29.3 19.111 | 32:548.] 31.227
Rotonda Ita 16.906 |- 18.396 | 27.5 20.687 |31.609 | 25.260
Yaguarén 17.311 | 18.725 | 31: 20.501 | 36123 | 31.380
Pl:i;"g‘;‘:‘ii £.709 9.783 12758 16.087
FYIS-ueva | 6766 7798 8975 | 4951°| 7338
Rotonda Quiindy | 9.405 10.537 | 12.991 |"14:487+| 14.416

Fuente: SIME N° 110.3911/3032.

Tabla 13: Proyeccidn de volimenes diarios para los distintos escendrios (

45

afios 2045 y 2055)

3 Boceas

Nemby

Paso de Patria

Ytorord

Guarambaré
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“Rotonda Ita 23.148 | 3:
Yaguarén | 22.259
Rotonda Paraguari | 14.317
PY18 - Nueva Ifalia | 10.252
Rotonda Carapegud | 13.919
Rotonda Quiindy 14.545
Fuente: SIME N°® 1]0.3911/2022.

16.848 [ 16.649

2.8. DEFICIT ACTUAL Y PROYECTADO

El balance oferta demanda verifica si existen diferencias entre la demanda v ia oferta del provecto.
Asimismo, se puede verificar que el déficit actual es el que se estd produciendo al afic 2021, como
diferencia entre [a demanda actual y la oferta actual. -

El déficit proyectado consiste en calcular para cada afic de la vida atil la diferencia entre la demanda
proyectada y la oferta actual, lo que permite evaluar la progresién del déficit para la situacion de que
el proyecto no se ejecute. :

En el item analisis de la demanda, se ha verificado el nivel de servicio estandar para atender la
demanda actual y futura del tramo carretero en estudio, siendo el mismo el nivel “C”. Cabe destacar
que, en términos de trénsito, se considera el nivel de servicio “D” también es aceptable, considerando
que serfan volimenes alcanzados solamente en las' horas pico de transito del dia ¥ que ambas
categorias son aceptables desde el punto de vista de Ja normativa de carreteras del MOPC para un
vial tipo “Multicarril” o “Trdncal®. ’

Por su parte, en el apartado andlisis de la oferta, se ha estimado la oferta actual del tramo carretero
en estudio mediante el analisis de la capacidad vial. Esta oferta actual se mantendrd o empeorara a
lo largo del horizonte de evaluacién si el proyecto de'inversién no se gjecuta,

Para estimar el déficit es necesario que la demanda v la oferta se expresen en la misma unidad de
medida, Por ello, cuantitativamente se han expresado ¢omo niveles de servicio, mediante el indicador
de volumen horatio equivalente (vp) expresado en pe/h.

En las tablas de pagina 302 hasta la pagina 312 del documento de Prefactibilidad se detallan el deéficit
actual y el proyectado como diferencia entre demanda con la oferta. El déficit se expresa en términos
cuantitativos y en términos cualitativos. :

En t€rminos cuantitativos se expresa la diferencia en 16s valores de *vp” entre la demanda y ja oferta.
En términos cualitativos se expresa la diferencia entre el nivel de servicio de la demanda y el nivel
de servicio de la oferta, utilizandose e] término “deficiente” para significar que el nivel de servicio
de la demanda es mayor que el nivel de servicio de la oferta.

Finalmente, a partir de los relevamientos de cammpe (Conteos y Encuestas Origen-Destino), se

elabor6 un modelo para realizar la asignacién de estos volumenes por la red vial, en el Escenario
Base, Escenatio | (Duplicacién Total) y Escenario 3 {Duplicacién hasta Paraguari).
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Los volimenes de transito crecen a medida que se acerca a Asuncién, con los tramos més criticos
siendo entre Paraguari- Ita y Itd- Guarambaré, en tanto que el tramo Quiindy- Paraguari, posee menor
volumen estimado, : :

Sin la duplicacién, en la proyeccién neutra, es esperado un volumen promedio en 2025 de 16.681
vehiculos (tramo entre Paraguari- Ypané), que aumentaria para un promedio estimado de 26,178 en
caso de duplicacion. El aumento de volumen con la duplicacion no es tan drastico en los tramos entre

Quiindy- Paraguar{ (de 9,045 a 11.894) y en el tramo més urbano, entre Ypané- 3 Bocas (25.550 a
31.627).

En el caso del Proyecto con Duplicacion Total (Escenario 1), en la proyeccion neutra, para el afio
2045, incluso con el aumento de trénsito no se llega al punto de utilizar toda la capacidad de la ruta,
con el nivel de servicio permaneciendo mayor que C en la mayor parte de la ruta, con algunos tramos
en nivel D en las proyecciones neutra y optimista (Ytororé- Ypané, Ita- Yaguaron y Yaguaron-
Paraguari). En este horizonte, el volumen promedio diario entre Parﬁguari-Ypané (en la proyeecion
neutra) es de 36.542 vehiculos, 14.526 vehiculos superior al volumeén base de 22.016 vehiculos. Fn
2055, el volumen es este tramo llega a 39.:802, en cuanto para el tramo de Quiindy- Paraguari es
estimado un volumen promedio de 20.004 vehiculos.

En el Escenario 3, con Duplicacién hasta Paraguari y peaje en el puesto existente en It4, se verifica
que parte del flujo es desviado por la ruta ?Yl 8 — Carapegué-Nueva Italia, a fin de evitar el peaje.
Cuando comparado con el Escenario 1, el volumen desviado es de la orden de 3.100 vehiculos diarios
en 2025 (Proyeccidn Normal), resultando también en un volumen de trafico menor el framo entre
Carapegua y Ita. Sin embargo, el porcentaje de transito desviado disminuye en horizontes futuros,
cuando aumenta el congestionamiento en esta ruta y una mayor parté de los vehiculos pasa a utilizar
la Ruta PYO1 por Paraguari, que tendrd mayor capacidad. '

Se considera el nivel de servicio ‘D’ como un nivel de servicio aceptable, considerando que la via
estaria duplicada (permitiendo por lo tanto el adelantamiento de vehiculos pesados, uno de los
principales motivos de retraso) y que SEF]’B,I:I volimenes alcanzados solamente en las horas pico de
transito del dia. Todavia, una posible medida de mitigacion de transito seria la mejorfa de la via
Paraguari-Pirayu, actualmente de empedrado, aumentando la coneétividad entre las Ruta PYO1 y
Ruta PY02. Eso posibilitaria que parte del flujo sea desviado por esta ruta, siendo importante caso
se realice la proyeccion optimista, en que el nivel de servicio entre [t&-Yaguarén llegarfa a E en 2055,

Para el Escenario 1 (Duplicacidn total), se caleuld las tarifas 6ptimas para 2 peajes, entre Ita-
Guarambaré (5.000 PYG) y Paraguari-Carapegud (10.000 PYG). Se verifica que los peajes capturan
la mayor parte del volumen de transito en la ruta, con una parte (cerca de 10% del volumen)
evadiendo el peaje por la Ruta Carapegua-Nueva Italia. Para 2025, el ingreso proyectado con los dos
peajes es de 144 MPYG diarios. ;' -

En el Escenario 3, con la Duplicacion hasta Paraguari y una tarifa de peaje de 15.000 PYG en el
actual puesto en Paraguari, el volumen de trafico en este puesto de peaje (18.000 vehiculos) es menor
que en el Escenario 1 {25.000 vehiculos). Sin embargo, como la tarifa es mas elevada que en el
Escenario 1, el ingreso debido al peaje en este Escenario 2 es mayor; cerca de 270 MPYG diarios.

La Duplicacién hara posible no solamente acomodar el aumento de transito que se espera para los
|1 proximos 30 afios, sino también funcionar como ruta alternativa para altviar otros tramos.
J" . ' :

fi
K
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Adicionalmente, en caso de no realizarse el proyecto se ve que la congestién acusada producird que
los usuarios utilicen otras rutas como alternativa, congestionandolas, gjemplo de eso son la Ruta
Carapegua-Nueva Italia y Paraguari- Piribebuty. Idénticamente, para evitar la congestion los usuarios
utilizarfan la antigua Ruta 1 (Departamental 27) para acceder a Asuncion.

Eltramo cerca de la Regién Metropolitana de Asuncidn y Acceso Sur va posee voliimenes elevados
actualmente, que empeocraria con la duplicacién de la Ruta PY01, que direccionaria mayor transito a
esta via (que por supuesto, posee menor capacidad que la carretera duplicada). En principio el nivel
de servicio se quedaria en “E™ hasta 2035 (que estaria dentro de la capacidad maxima estimada,
todavia con retraso elevado), llegando a “F” en el horizonte de 2045. Por situarse en zona urbana,
con elevado nimero de vias alternativas, es posible que el transito se disipe,

Recomendamos firmemente a la Administracién Contratante realizar oportunamente y con la debida
antelacion la socializacién del anteproyecto y proyecto constructivo de todo el proyecto con todos
los involucrados a fin de evitar conflictos sociales. En este documento presentado a nivel de pre
factibilidad, no se han re{;ibido copia de convenios/acuerdos entre las demds instituciones
intervinientes (ANDE, ESSAP, MADES, aguateras, _étc.) ni de los municipios afectados, por lo que
se recomienda se realicen las debidas diligencias con anticipacién ya que todas las obras requieren
permisos municipales ¢ institucionales para su ejecucion, lo cual podria representar un obstaculo
para el inicic de dicha etapa. '- '

Se reitera la importancia de cumplir con los plazos de liberacion de tierras, puesto que la no
liberacion en tiempo y forma genera riesgos para el éxito del proyecto x mayores impactos fiscales.
Por lo que se recomienda a la Administracién Contratante que el plazo establecido en la propuesta
de Adenda responda a la réalidad de la tarea v sea cumplible por ella, a fin de evitar nuevos
inconvenientes en este aspecto. :

Se debe incorporar al modelo financiero las tarifas de peajes por categorfa con las mismas
actualizaciones que las previstas para el primero’ proyecto vigente de APP "Ampliacion Y
Duplicacién de Ruta PY01”. :

Se resalta la importancia significativa de llevar a cabo un adecuado y completo estudio de la malla
vial, que considere el andlisis de rutas alternativas (Ruta Carapegua-Nueva Italia, Paraguari-
Piribebuy, antigua Ruta 1 (Departamental 27), entre ofras) de modo a determinar el volumen de
transito que hoy evade ¢l peaje de It4, lo cual representaria impactos fiscales importantes.

2.9. ANALISIS DE ALTERNATIVAS TECNICAS DE SOLUCION

Con el objetivo de definir el Escenario de Referencia, que sirva como base para el calenlo de
viabilidad del proyecto, se han valorade distintas alternativas y posibilidades de actuacién, tanto
técnicas como financieras, :

Las alternativas técnicas analizadas son las siguientes:

- Escenario 1: Plantea actuaciones de gran envergadura en los 108 km de Ia via, previendo una
readecuacion de la infraéstructura en el Tramo 1 y una duplicacién total de los tramos 2A, 2B,
2Cy 3, que en la actualidad presentan un tipo de calzada nica bidireccional.

- Escenario 2: En vistas de los resultados arrojados por el Estudio de Transito y con el objeto de
disminuir el CAPEX global del proyecto, se prevé realizar las mismas actuaciones que en el
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anterior Escenario 1 sobre los tramos 1, 2A, 2B y 2C, con la excepcidn de la duplicacién del
Tramo 3. En este tramo, se ejecutaran tareas de rehabilitacion y la ejecucién de la variante a San

Roque Gonzilez.

- Escenario 3: De igual manera que en:el Escenario 2, esta opcion contempla la no duplicacién
del Tramo 2C y 3, pero se incluyen taz eas de rehabiiitacion y ia gjecucion de la variante a San

Roque Gonzélez.

A continuacidn, se indican de manera geneﬁ'al las actuaciones previstas para el Escenario 1.

1. Sobre el Tramo 1, dadas las caracteristicas geométricas del tramo, y considerando las
problematicas sociales que presenta el sector, se ha pianteado un reordenamiento y
homogeneizacién de la seccidn transversal. En la via actual se ajusta el ancho de carriles a
3,30 metros y se reubican los cordones exteriores para a103a1 una tercera franja por sentido,
que tendra un uso variable y que permitira la incorporacién de un tercer carril para espera y
giro a la izquierda, o incorporaciones desde vias transversales, que permitan mantener un
flujo constate y con menor friceién f]ateral para los carriles existentes.

Tlustracién 2: Corte tipico propuesto para plataforma en el Tramo 1

AMELIE ‘x.r; FRabsTE
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Fuente: Anteproyecto y Estudio de In genieria Bosico,

Ademds del reordenamiento general del tramo, se prevé la ejecucion de dos pasos a distinto nivel
con el objetivo de brindar fluidez a los usuarios que utilizan el Acceso Sur para viajes de distancia
media y larga en intersecciones que hoy en dia presentan una complejidad elevada. Estas

intersecciones son:

I. Acceso Sur con Av. Bernardino Caballero (hacia el Pr. ?+4DO) que constituye unc de los
principales itinerarios desde Nemby a San Lorenzo.
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Iustracion 3: Planta - Interseccion Acceso Sur con Av. Bernardino Caballero

Fuente: Anteproyecto y Estudio de Ingenieria Bdsico

it Acceso Sur con Av. San Antonio y Ruta a Ypané-Colonia Thompson (Pr. 12+500), de gran
importancia para el acceso al puerto y localidades que forman parte del Gran Asuncién.

Ilustracion 4: Planta - Interseccién Acceso Sur con Av. San Antonio ¥ Ruta Ypané

Fuente: Anteproyecto y Estudio de ingenierfa Bdsico

2. En cuanto al Tramo 24, que coincide también con el antiguo “Acceso Sur”, se plantea la
mejora de sus pardmetros en planta para conseguir, siempre que sea posible, una velocidad
de proyecto de 100 km/h v ¢! ensanchamiento de 1a plataforma por ambos mérgenes para
transformar la actual calzada en doble calzada separada mediante mediana reducida de 2m
y barrera rigida de separacion. Esta solucién pretende minimizar la afeccidn a fincas
colindante dado que la franja de dominio en este sector es actualmente de 30m.

Nustracién 5: Corte tipico 1 en Recta
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Fuenie: Anteproyecio y Estudio de Ingenieria Bdsico,

3. Superado el enlace de It4, comienza ¢l Tramo 2B, cuyo disefio consiste en la duplicacién
de la actual calzada en la mayor parte del corredor (manteniendo ésta y construyendo una
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nueva calzada paralela), salvo en el entorno de la poblacion de Yaguarén donde se inscribe
una variante de unos 7.750m y otras zonas puntuales se generan pequefias variantes. De la
misma forma, debido a las caractei'isticas de la via existente, de las edificaciones del entorno
o de las neceszdades del disefic a Implantar se disefia, en alc‘un tramo, ensanche por ambas
margenes.

Hustracién 6: Propuesta de disefic de la Variante de Yaguarén

Variants
Proyectada

Yaguarde

Fuente: Anteproyecto y Estudio de Ingenieria Bésico

4. Tras la variante de Paraguari, se inicia el Tramo 2C, cuyo disefio también duplica la actual
calzada en la mayor parte del corredor, aunque en zonas puntuales se generan pequeiias
variantes, y en otras zonas puntu'ales se produce en ensémche por ambas margenes, En
cuanto, a los tramos a duplicar, desde el inicio hasta justo antes de la variante de Carapegu4
se ejecuta dlcha duplicacién por e] margen derecho de la actual carretera, para evitar la
afeccién de la linea eléctrica que discurre por el margen quLI]eI‘dO de la carretera actual;

mientras que a partir de ese punto la duplicacién se efectua mayormente por el margen
izquierdo.

Tustracion 7: Corte tipico de duplicacién en Recta
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Fuente: Anteproyecto y Estudio de Ingenieria Bdsico.
Tlustracién 8: Corte tipico para ejecucidn de doble calzada
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Fuente: Anteproyecio y Estudio de Ingenieria Bisico.

DETALE R

5. Entre el final de la variante de Carapegua y ¢l final de la variante de Quiindy se configura el
altimo de los tramos, el Tramo 3. Este dis;)c}ne de cierta analogia con el Tramo 2B, aunque
con menor repercusion urbana, pues queda mas alejado del entorno del Gran Asuncion. Asi,
su disefio consiste en la duplicacién de la actual calzada en la mayor parte del corredor
(manteniendo ésta y construyendo una nueva calzada paralela), aunque, debido a las
caracteristicas de la via existente, de las edificaciones del entorno o de las necesidades del
disefic a implantar, se disefia, en algin tramo (en concreto a la salida de la poblacidn de
Carapegua y antes dé iniciar la variante de Quiindy) un ensanche por ambos méargenes. Por

otro lado, en el entomo de la poblaciédn de San Roque Gonzalez se inscribe una variante de
unos 6 km,

Otro aspecto importante serian las Estructuras por consaderar que se resumen en ¢l sigutente cuadro
para el Escenario 1:

Tabla 14: Resumen de actuaciones en estructuras

Pasarela P03

Pasarela P07

Pasarela P1.4

Pasarela 3.9

Pasarela P5.7

Pasarela P5.7

\J/ Pasarela P8.8

Puente_ El6.4

Paso Superior
Ei6.7

Paso superior
E21.7°

Puente E25.3
Puente £30.9

Puentej E34.1

Paso superior
E34.5°

Puente E43,9
Puente ES%.O

Paso inferior
E6D.2

Pasarela n'éz PR
414300

Pasarela n®3 PR
444290

Muro de T_ierra
Armada

Puente E66.4

Puente E?4.2
Puente E76.7
Puente B’.;’9.?
Puente E80.1
Puente E80.3

Puente E80.9

Pasarelas P87.8

Pasarelas P105.3
Pasarelas P107.9

Puente E92.05

Paso inferior
E98.6

Puente E106.15
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Pasarela P9.8

Pasarela P11.8

Paso superior PR
7+400

Paso inferior PR
12+800

Puente PR 13+030
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Puente E39.5R

Pasarela N°] PR
204380

Muros de Tierra
Armada

F

Aol ferte

9 pasarelas

I paso superior
(1830m2 MTA)

1 paso inferior

1 puente

1 pasarela

3 paso superior

5 puentes

6.500m2 Murc
Tierra Armada

2 pasarela

1 paso inferior

2 puentes

345m2 Muro
Tierra Armada

5 puentes

1 puente-
viaducto de
150m

1 pueﬁte—
viaducto de
270m’

3 pasarelas

1 paso inferior

2 puentes

15 Pasarelas

- 4 Pasos
superiores

3 Pasos
inferiores

17 Puentes

8.725 m2 Muro
Tierra Armada

Fuente: dnteprovecio y Esmdf‘o de Ingenieria Bdsica:

Como otros disefios considerados en esta etapa de prefacttbllldad
consideradas en el CAPEX estarian;

S

Drenaje.

Sefializacidn, balizamiento y defensa.

Estudio de afectaciones y reposiciones de servicios.

. por tanto, actuaciones

Obras complementarias como iiumina__cic’m, semaforizacion, empastado de taludes, cierres y

cercas, ete.,

Sistemas de Control y Gestién de tI‘aHSItO como puntos de coblo de peajes, sistemas de conteo
de vehiculos, paneles de sefializacién variable, camaras de contyol de trafico o delimitadores de

galibo.

Medidas para el manejo de trénsito durante la ejecucion de las obras.

- En lo referente a los escenarios 2 v 3, o que se considera para los Tramo 3 y 2C v 3, respectivamente,
es una rehabilitacion del firme existente y ejecucion de la variante a San Roque Gonzalez. Esto
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implica tareas de fresado y repavimentacion, reconstruccion de banquinas, pintura, reposicién de
sefializacion, prolongacicn de obras de drenaje y reconstruecioén de un puente en mal estado hacia el
PK 106+000. ' '

2.10. INDICADORES DE RENTABILIDAD

El calculo de los indicadores de rentabilidad inclujfe: el Valor Presente Neto (en adelante “VPN™),
la Tasa Interna de Retorno.(en adelante “TIR™) y larazén B/C, los cuales se detallan a continuacién;

2.10.1. VALOR PRESENTE NETO SOCIAL (VPNS)

El Valor Presente Neto Social (en adelante “VPNS™) es un indicador que nos permite evaluar si los
flujos presentes de los beneficios generados por la:implementacion del proyecto son mayores a los
costos en los que se incurrird para su desarrollo. En este sentido, se deberan traer a valor presente
tanto Jos impactos positivos (beneficios) como negativos (CAPEX y OPEX) del proyecto usando la
TSD, en este caso del 9%, para poder compararlos. La férmula para calcular el VPNS es la siguiente:

VPNS = iﬂ B G
(1)
i={
Donde:
FPNS ; Valor Presente Netb Social
Bi: Beneficios en el periodp i
Ci: Costos en el periodo i
r: Tasa Social de Descuento

A continuacién, se presentan los diferentes valores presentes de los beneficios v costos para poder
caleular nuestro VPNS final: :

Tabia 15: Indicadores de Rentabilidad

Valor Actualizado Netp - Millones USD corrientes 152,59 148,23 93,66

(VAN)
Relacién Costo Beneficio Ratio ' 148 1,55 1,41
(RCB) ' ;
Tasa Interna de Retorno (TIR) % j 13,72% 14,36% 12,94%

Fuente: Modelo ACB.

Teniendo en cuenta los resultados anteriores, el Valor Presente Neto obtenido fue mayor a cero (0)
para los tres escenarios, lo cual evidencia que se estan generando flujos positivos, es decir mayores
beneficios socioecondmicos que costos tras la implementacién del proyecto.

 Parala definicién de la alternativa se contemplaron 'E_cuatro criterios: (i) niveles de servicio dado los
};f niveles de inversion del proyecto, (ii) esfuerzo neto presupuestario y (iii) costo beneficio.
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De acuerdo a lo redactado en la pagina 26 del documento presentado, ¢l Escenario 3 (Duplicacién
hasta Paraguari, seleccionado como la alternativa técnica) es e que'optimiza los niveles de servicio
dada la inversién del proyecto y el esfuerzo neto presupuestarlo aunque no tiene los mejores
indicadores de rentabllldad soc10econom1ca reSpecto a los otros dos escenarios.

El Escenaric 3 cumple con los niveles de servicio deseados (Nwel de servicio C- velocidad
[00Km/h}, en los tramos no duplicades. De acuerdo a la documentamon presentada, si comparamos
con el escenario de situacién base opt1m1zada la hipotesis es que se mantiene la velocidad del
automévil, la misma es exactamente igual al escenario sin proyecto. Se ha realizado la consulta al
proponente segin codigo SNIP 155/2022 (Incorporado en el ANEXO) y la respuesta obtenida se
transcribe a continuacién: “...Habria que considerar en el zmmb 3 que la velocidad es la del
escenario base y no el dupfzcado pues aunque se disponga alguna mejora técnica en el rmzado el
hecho de no duplicarla limita adelantamientos y no permite aumentar esa velocidad...” Se aclara
que los niimeros presentados en este apartado, son de exclusiva responsabilidad del proponente,

La demanda proyectada no es suficiente ‘para justificar la duphcacmn en ¢l tramo Paraguari-
Carapegua, ya que, con ¢l escenario 3 (duplicacién hasta Paraguari} se mantiene el Nivel de servicio
C con una velocidad de circulacién de 100Km/h. :

La administracion contratante se sustenta en la hipdtesis de que existiria un aumento del trafico
inducido dada la duplwamon lo cual no queda claro en el estudio por lo que podemos concluir que
estamos optimizando los recursos piblicos y la infraestructura por ser el escenario 3 (seleccionado)

el de menor costo de inversién que cumple con los niveles de serv1c10 deseados (Nivel de servicio
C- velocidad IOOKmf’h) : .

21011, RAZON BENEFICIO COSTO (B/C)

La B/C utiliza los resuItados del VPN para. los beneficios y los costos y los compara utilizando la
siguiente formula: :

VPN Beneficios
VEN Costos

B/C =
Donde:
B/C: Razén Beneficio — Costo.
VPN Beneficios: Valor Presente Neto de los beneficios del proyecto.
VPN Costo: Valor Presente Neto de los cosiﬁos del proyecto.

Tras la aplicacion de esta ecuacion se obtiene un factor entre cero (0) y uno (1), donde un resultado

que es mayor o igual a uno (1) significa que el proyecto es viable y este escenario presenta una
mejora para la poblacidn en términos soc1aIes econdmicos y amblentales

Una vez aplicada la férmula presentada previamente, se obtiene que, para el Escenario 3, ¢l proyecto
genera actualmente un RBC de 1,42 (tabla 19-Indicadores de Rentabilidad), lo que nos indica que
la ejecucién del Escenario Técnico de Referencia estd generando mayores beneficios que
impactos negatives para la sociedad.
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210.12.  TASA INTERNA DE RETORNO SOCIAL (TIRS)

La TIRS es la tasa de descuento que hace que los flujos del proyecto sean 1guales a cero, sin embargo,
esta se considera social debido a que tiene en consideracion los flujos de beneficios generados y los
costos del proyecto. A continuacidn, se presentan las TIRS de los distintos escenarios presentados:

Tabla 16: Tasa Interna de Retorno por Escenario -

Tasa Interna de Retorno (TIR) % 13,72 14,36 12,94
Fuente: SIME N° 110.391172022. :

Una vez analizados los costos v beneficios dé las tres alternativas evaluadas en etapa de
prefactibilidad, se concluye que el proyecto es socialmente rentable, para cualquiera de estas, dado
que su VPNS presenta valores mayores a cero (>0), el RBC es mayor a uno (>1) y la TIRS del
proyecto es mayor a la TSD (>9%), y por tanto se recomienda su ejecucion.

De acuerdo a lo redactado en la pagina 26 del documento presentado, el Escenario 3 es el que
optimiza los niveles de servicio dada la inversién del proyecto y el esfuerzo neto presupuestario,
aunque no tiene los mejores indicadores de rentabilidad socioecondmica respecto a los otros dos
escenarios. Por lo que se ha definido el Escenario 3.como la alternativa técnica seleccionada.

2.11. COSTOS DEL PROYECTO
2.11.1. COMPUTO DE CANTIDADES

Con base en los escenarios planteados, se efectiia el calculo de Jos volimenes de obra a ser
gjecutados, El cémputo incluye las cantidades de obra relacionadas con la estructura de pavimentos,
obras de drenaje, dispositivos de seguridad y otros. : -'

2.11.2. ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

Para el caleulo de los precios unitarios de los distintos ftems resultantes del computo métrico, se
procedié a la confeceion de los Anélisis de Precios Unitarios, considerando el rendimiento individual
¥ de grupo de actividades, el andlisis de costos horarios de posesién — operacién de maquinaria
(costos de depreciacién, seguros, intereses, combustibles, lubricantes, repuestos, mantenimiento) y
la mano de obra (considerando la estructura salarial de los diferentes niveles de mano de obra a ser
utilizada en la construccién, incluyendo beneficios v/o prestaciones sociales, los costos por
honorarios), gastos generales, seguros, utilidades, etc. para cada uno de los item de trabajo, a objeto
de facilitar la evaluacion econdmica, :

En el Analisis de Precios Unitarios de cada ftem de construccisn de obra se incluyeron el porcentaje
€n concepto de gastos generales previamente analizados en detalle, como as{ también el estimado en
concepto de utilidades. El cuadro de precios unitarios se encuentra detallado entre las paginas 322 al
329 del estudio de pre factibilidad presentado (SIME | 10391/2022)
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Como producto de las cantidades obtenidas por los precios unitﬁarios se obtienen los importes
correspondientes al presupuesto, Estos se han elaborado para los 5 tramos considerados en el

proyecto.

Como resultado de todo ello, se extraen los siguientes CAPEX para los distintos Escenarios:

INVERSION EN INGENIERIA (81N va} | Tramo Trame 2A Tramo 28 Trameo 2C Trama 3
Cheas chiles (includo PGY 214.660.587 460.846.483| - 362913213 355.937.204 340,041,336/
Prepaacion del drea de trabajo 29,134,577 28.846.196| - 28,206,577 20,330,280 22527 448
Movirvisnts de suelbs 2.614,358 43,128.350( 62,237,062 56.205.429 68.974.042
Pavmentacicn 86.000.317 166.845.226] - 187,348,398 128,832,361 153,763,479
Drenge 15,085,293 41.611.842 36,784,213 16.988.130 28,058 808
Chras Conplementarias 24.199.423 100,187 835, 58.548.498 85 43,402.660 42,786,825
Plan de gegion arbientat 328979 g61.085) 854,308 530,333 545414
Seguridad Wial 500.000 S00.000( - 500.000 50,000 500.000
Manejo da trarsito 4.731,000 9228000 - 4.899.000 7.424.000 3391 000
Puentes y Vaductos 70,504,583 61503.752| 13.080.900 76,1586 16.890.605
Serdcios espacializados 1.738 76 2434 288 2434 2840 2434269 2.434 269
Serdcios arbientales ()5 LR PR, Wik RN
2. 146,606 4608485 3,520 132 3,550.372 3400418
Fiscalizacidn 1, £ {5 : EREE 5, fie,
16.733.029 25042 324 . 18845 664 17.786 850
Adrrinistracton del Proyecto 3.050% R SREH 305% & DRI
£.438.818 13.825.594 10.678.116 16.201 2587
Tmprapvistos 3, HIA k £ &G RN
10.733.829 23042334 19,645 661 17.756.680 {7.002.0
Estudios disefio ; 1 ar, ERCIE
4.283.212 9.296.930 7.958.264 71874 £.800.938
Exprepiaciones y contigencias 22,247 83t 102 £55.168 127,249,568 19.422977 133.622.89%
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Trama 1 Tramao 2A Tramo 28 Trameo 26 Trama 3
Chras chviles inclade PGAY 214,660, 587 460,346,483 JO2.913.213 355.937.204 127.431.980|
Preparacion del &rea de trabajo 29,134,577 28.848.196 28,206 577 20,330,280 13,523,144
Merdrniento de suslos 2.914.359 49,128 350 - 82237052 56,7296 428 17.867 548
Pavirentacion 66.00% 317 166,845,226 187.398.395 129,852,381 78,155 552
Drengje 15,005,293 41811.842 " 36.764.213 16.982,130 5.403.802
Chraz Complerentariag 24,199,423 100187 605 54,548,498 65 45 407 850 2.501.924
Flan de gesticn ambisntal 332871 561.053 854,308 530,283 845,414
Seguridad Yisl B00.005 S00.000: 500,060 500,000 250000
Menajn da fransite 4.231.000 5228 600 4,998 000 7.424.000 3.381.000
Puentes y vaductos 70 504,983 61.503.752 13.086.800 76,158, 604 3.269 304
Sardcios especializados 1.728 764 2434 789 2434269 2,434 269 2.434.289l
Bervicios arbientales ERL I LY iRt o ERIY FRAA R
2,148,605 4608465 3.928.132 3880372 1,274.320
Flscalizacitn HRETI i ] 3 . PR ki
10.733,029 23042.524 19645 861 17.796 860 6.371.£08
Admirigtracion del Proyecto S : g B0 100,
13.825 384 11.787.388 10.678.918 3. 822 959
brprevistos : _ O £ N
10,733.028: 19:845,661 17.795.9680 5 3?1 ;'98
Esturios dissfic Dok ; 2,000 e
4.283212 9.216.930 7.868.95 7.118.744 2,548 839
Expropiaciones y contigencias 22.247.831 102,956,188 127¥.249.969 18422.977 10.269.363

Esturkos dizeio

25 28? 2{}9 .

4.283.212 .

£.753.8951

8.321.343

INVERSION EN INGENTERIA (SN IvA) : Tramo 28 Tramo 2¢ Tramo 3
Cibras civiles (inclide PG2) 214,660,587 437.642.55% 416,007,137 68.508.225 127,431,960
Preparacion del dres de trabajo 28,134,577 28,151,578 26,691 1495 6.713.260 13523144
Movimients de suelos 234,388 48128350 62,237 052, 2,280 17 BB7.549
Pavirsntacin 85.009, 3_1 7 166845 228 187.308.396 49,568,147 78,155 552
Drengje 99 278, 482 15,065, 203 41,691,842 26.764.213 343,732 5.403.802
Chras Complementarias 4 88 680 1 95 24,199,423 7 TZR38% 1.007.805,45 1.242.663 2.501.924
Plan de gesticn ambisntal 332971 £61.053 554.308; 530.383 545414
Saeguridad Wial 500,000 £00.000 506.000 250,000 250,000
Mahaio de trérsito 4.231.000 $.228.000 4.8099 500 7.424.000 3.361.000
Puentes v viaductos 70.604.883 51,503,752 13.080.900 G 3,269,304
Senicios especidizacas 1.738.754 2434269 __2.434.268 2,434 269 2434.289)
Senicios arrbientalss ERE (R 1% L
2148606 . 4.376.8528 4.160. 6?‘1 £85.082 1.274.320
Fiscalizacién 0%, - - g ; L - W,
: 63 218, 023.'.' 0733020 0 | 2dBs4sn a0, aoa 367 3,420,411 6371558
Adrinistracion det Proyette . g i b ; REE S00%
FA35E818 13130777 12482.014 2,086 247 3.822.358
Irparevistos " . 2 g 5,05,
18.733.029 . 3425411 8.271.588

Ao

1,370,164

2548639

Expropiacionesy contigencias

i

283:146:358"

22247831

1062,.936. 168

127,249,969

. _ : . -
*h‘/ El escenario 3 corresponde al escenario de referencia del proyecto.

19422 977

10,269,363

33
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3. ASPECTOS FINANCIEROS

La estructura basica de financiamiento, como es tradicional en un esquema APP, queda constituida
como un mix de capital aportado por los accionistas de la SOE v deuda de largo plazo suscrita por la
SOE con un tercero financiador. f '

De cara al andlisis de prefactibilidad, transferir el riesgo de disponibilidad a la SOE supondria una
reduccién del coste financiero del proyecto. De manera preliminar, las condiciones de financiacién
ajena bajo este supuesto se resumen a continuacion: . :

Tabla 22: Hipétes@gmgfelimin'_arei‘ggmﬂ@‘@lg«gvigs@égﬁgjg_rjg(ﬂgsgo disponib.ilidad).

Hipétesis preliminares de financiacion ajena

Plazo méaximo de 14 deuda 15 afios
RCSD mintmo - 1,20x
Base : 360 dias
Apalancamiento Maximo : 80%
Interés : ' 7,00%
Comision apertura . ﬁ_ ' 1,50%
Cuenta de Reserva al Servicio de la Deuda (CRSD) 50%

[T AR NP S —

Fuente: Conversaciones preliminares con entidades financieras y experiencias similares en la regién.

Cabe recordar que en el supuesto en el que se transfiera el riesgo de disponibilidad a la SOE, el
recaudo de los peajes serviria al Estado para disminuir el esfuerzo presupuestario. El cobro de los
peajes puede ser realizado por el Estado o fa SOE, si bien se recomienda que su recaudacion sea
realizada por la parte privada. En todo caso, en fase de factibilidad se llevard a cabo un analisis en
profundidad al respecto. : '

3.1. COSTOS DEL ESCENARIO 3- ESCENARIO SELECCIONADO
3.1.1.CAPEX :

Los montos de la inversién inicial se encuentran en la siguiente Tabla:

Tabla 23: (%APEX e e e .
INVERSION EN o | Tramo | Tramo | Tramo | Tramo
INGENIERIA (SINTva) | GLOBAL | Tramol) “' B | 20 3
Obras civiles | 1.264.360 | 214.661 | 437.693 416.067 | 68.508 [ 127.432
Preparacion del drea de trabajo | 104.514 | 29.135 | 28.152 | 26991 | 6.713 | 13.523
Movimiento de suelos 132,150 2914 | 49128 | 62.237 2 17.868
Pavimentacién : 547.977 | 66.009 | 166.845 187.398 | 49.568 ! 78.156
Drenaje : 69.218 15.095 | 41.612 | 36.764 343 5.404
Obras Complementarias ﬁ 186.680 | 24.199, | 77.728 | 81.008 | 1.243 | 2.502
Plan de gestion ambiental 2,724 333 561 654 530 645
Seguridad Vial _ 2.000 500 - 500 500 250 250
Manejo de transito _ 29.263 4231 .| 9.228 4.999 | 7.424 | 3381
Puentes v viaductos 148.359 70.505. | 61.504 | 13.081 0 3.269
Servicios especializados 11.476 1.739 2.434 2.434 2434 | 2434
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1,00% | 1,00% | 1,00% | 1,00% | 1,00% | 1,00%
12.644 | 2147 | 4377 | 4161 | 685 | 1274

Fiscalizacién

5,00% | 5,00% 5,00% | 5,00% | 5,00% | 5,00%
63218 | 10.733 | 21.885 | 20.803 | 3.425 | 6372

Administracion del Proyecto

3,00% 3,00% | 3,00% |:3,00% | 3,00% | 3,00%
37.931 .| 6.440 13.131 | 12,482 | 2.055 | 3.823

Imprevistos

5,00% | 500% | 5,00% | 5,00% | 5,00% 5,00%
63218 | 10.733 | 21.885 |.20.803 | 3425 | 6372

Estudios disefio

2,00% | 2,00% | 2,00% |:2,00% | 2,00% | 2,00%
25.287 "1 4.293 8.754 3321 1.370 | 2.549

Expropiaciones y
contingencias

282.146_’ 22.248 | 102,956 {127.250 | 19.423 | 10.269

Total CAPEX (MPYG 2021}

1.748.805}: 271.254 | 610.680 | 609.888 | 98.893 | 158.090

Fuente: SIME N° [10.3971/2022.

3.1.2.0PEX

Los costes de O&M del proyecto se recogen a continuacién:

Tabla 24: O&M (Escenario 3)

O&M Coste annal ' %
O&M ;. 28.464

Mantenimiento rutinario - 21.090 60,20%
Renovacién ITS .' 20 0,06%
Compensacién por Biodiversidad 695 1,98%
Operacion ' 1.5324 4,35%
Equipos 3.844 10,97%
Administracion 1.248 3,56%
Emergencias 44 0,13%
Otros gastos de la SOE : 6.567

Garantfas y seguros en operacién : 3.351 3,57%
Gastos fiduciarios : 201 0,57%
Gastos de la SOE (personal, oficina, publicidad, etc.) 1.340 3,83%
Interventoria en operacion : 1.675 4,78%
Total O&M (MPYG 2021) 35.032

Total O&M (MUSD 2021) : 5,23

Fuente: Anteproyecto y Estudio de ing
(Otros gastos de la SOE). '

enieria Bdsica (O&M) y estimacion propia con base en experiencias comparables

40
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3.1.3. MANTENIMIENTO MAYOR
El resumen de las proyecciones de MM del proyecto S’e incluye en la siguiente tabla:

Tabla 25: MM (Escenario 3): o __ - e
MM 2030 1035 2040 2045 2050

Renovacién ITS . -+ - 373 - -
Favimenios T e Ty :
Sefializacion | 2874 | 2874 - 2874 < 2874 | 2874
R I I =
MM (MPYG 2021) . 2.874 © 6240 = 3247 @ 149690 @ 2874
MM (MUSD 2021) . 043 | 093 = 048 22,34 | 0,43

Fuente: Anteproyecio y Estudio de Ingenierig Bésica.

4. ESFUERZO NETO DEL ESTADO

Se presenta el esfuerzo neto del estado para los distintos escenarios téenicos:

Tabla 26: Esfuerzo Fiscal Neto en millones de Dolérés

Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3

Total  Anual Total : Anual Total Anual
CAPEX 417 384 . 297
PPD 462 17 415 - 15 : 365 14
PDI 685 46 583 . 39 489 33
Ingresos 1.015 38 1015 - 38 - 1.257 47
Esfuerzo : -
Fiscal Neto 471 | 31 347 : 23 : 149 11

5

. Se describen graficamente los escenarios analizados:

41
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6. ASPECTOS TERRITORIALES

El proyecto contempla la ampliacion/duplicacion por tramos, de la ruta PY 01 entre Cuatro Mojones
y Quiindy, dividiendo al proyecto en 5 etapas bien diferenciadas de acuerdo a la franja de territorio
que atraviesa. En la Etapa 1 tenemos ¢l tramo comprendido entre Cuatro Mojones e Ytorord (Ypane),
coincidiendo con el &rea metropolitana de Asuncion y teniendo la mayor carga vehicular y demanda
de trafico de toda la ruta en cuestién. Le sigue la Etapa 2 A que comprende el tramo entre Ytorord e
Ita, completando el tramo dentro del departamento Central, seguido por ¢l tramo 2 B entre Ita ¥
Paraguarf ya en territorio del departamento de Paraguari, v luego seguido por el tramo 2 C entre
Paraguari y Carapegud, para finalmente conﬁpletarse el proyecto con ¢l tramo 3 entre Carapegué vy
Quiindy hasta el km 108. '-

Anexo 1. Sobrecosto predial (Cuadro de Rié‘_sgos-pégina 172 del Estudio de PreFactibilidad):

“~ Los estudios de precatastro de los tramos 24, 2B y 2C se realizaron a nivel de informe final de
ingenieria, en el marco de un contrato que requirid un detalle mayor de estos montos.

- En el tramo 1 las actuaciones implican superficies pequefias de expropiacion, pero la variacion de
precios puede ser grande debido a su ubicacion en un entorno consolidado.

- Para el tramo 3, en vista de los resultados del presente estudio, probablemente no se duplicard, por
lo que la incidencia se reduce a la vaviante a San Rogue Gonzdlez. Los costos asociados a esta
refieren a terrenos rusticos y, a priori, sin afecciones de gran costo.

- En los Tramos 24, 2B y 2C donde si se ha realizado un estudio de pre catastro la valoracién
asciende alrededor del 20% de las obras civiles, por lo que su monto es representativo en el fotal”,

{sic.).

De acuerdo a la pagina 118 del Estudio de Pre factibilidad, los costos de Expropiaciones ascienden a
42,1 millones de ddlares a precios constantes (Tipo de cambio Gs: 6.701,1 7USD).

7. ASPECTOS SOCIOAMBIENTALES

El estudio de factibilidad Ambiental y Social contiene en un solo documento los documentos que
conforman las partes I, IT y TII, incluyendo un Resumen Ejecutivo inicial que describe someramente
las fases del proceso de desarrollo de la consultoria y las conclusiones sobre la factibilidad ambiental
y social del proyecto “Disefio, Financiacién, Construccion, Operacién y Mantenimiento de la Ruta
PY01 en el tramo Cuatro Mojones — Quiindy:(108 km). '

7.1, PARTE I: LINEA DE BASE AMBIENTAL Y SOCIAL

Se describe el contexto, el area de influencia del proyecto en estudio, la linea de base actual de la
zona de estudio a intervenir con el proyecto, al objeto de evaluar posteriormente los impactos que,
pudieren generarse o presentarse sobre los elementos del medio ambiente, y el medio social. Incluye
la descripcion de la situacién actual del ambiente donde se va a desarrollar el proyecto en sus
componentes abidtico, bidtico y socioeconémico y cultural. Su objetivo es identificar v diagnosticar

b
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la situacion actual incluyendo dafios ambientales vy clanos preexistentes. Es importante sefialar que en
esta fase paralelamente a la eldboracion de la linea de base también se lfevaron a cabo los trabajos de
campo relacionados al Inventano ambiental, :

Elaspecto social tiene 1a finalidad de identificar las condiciones sociales actuales de la poblacién que
habita y/o trabaja las zonas a ser intervenidas, los posibles impactos que se generarian con la ejecucion
de la obra, la identificacion de la poblacion directamente afectada, especialmente la prevision de
posibles impactos sobre grupos vilnerables asentados a lo largo de los 108 km que corresponde al
tramo del proyecto.

72. PARTE I: INVENTARIO AMBIENTAL DEL AREA DE
INFLUENCIA E INDIRECTA

Para conformar el inventario ambiental, se ha delimitado el 4rea de estudio (Area de Influencia
Directa e Indirecta); asi también se procedio a recopilar informacién disponible de fuente primaria y
secundaria; se coordinaron y ejecutaren trabajos de campo verificando la informacién disponible;
simultdneamente se iban procesando los datos obtenidos relacionando los aspectos ambientales mas
representativos de la zona de estudio, a nivel departamental y/o municipal.

El documento contiene mapas teméticos y cartografia del rea de estudio, el marco legal aplicable al
proyecto vial, ademés de ecosistemas, ecorregiones, comunidades bioldgicas, areas silvestres
protegidas, fauna y flora del drea de influencia directa ¢ indirecta del tramo vial en cuestién. Incluye
ademas el Inventario de Flora y Fauna v e] Inventario Forestal

En ¢l componente social se presentan las areas de intervencion v los posibles impactos en el medio
social, con mapas relacionados al mismo por tramos. De cada ciudad involucrada en el proyecto, asi
como departamento geografco se presentan la caracterizacién y sus respectivos planes de desarrollo
en anexos y el analisis de los planes de desarrollo por municipios.

Los datos utilizados en el presente informe son de fuentes secundarias y primarias, las mismas sirven
como insumo para el andlisis, el estudio de factibilidad y para la elaboracién de las propuestas de
medidas de mitigacién planteadas a fin de amortiguar posibles i impactos y contribuir al mejoramiento
de las condiciones de vida de la poblacion, asi como a potenciar las oportunidades de desarrollo en
las zonas de las areas de influencia del proyecto

7.3. PARTE III: IDENTIFICACION DE IMPACTOS AMBIENTALES - PLAN DE
GESTION AMBIENTAL

En esta parte se desarrollan las incidencias e impactos potenciales del proyecto y las medidas de
mitigacién propuestas presentadas como programas los cuales se detallan en el Plan de Gestidn
Ambiental y Social (en adelante “PGAS™),

Todos estos estudios realzaclos conllevan a la Evaluacién Social y Ambiental de] proyecto.

Es importante acotar que, de Ia misma manera que se determma la factibilidad técnica y financiera,
la rentabilidad de la inversién y los estudios de mercado en los proeyectos de desarrollo, es

imprescindible y necesario evaluar la Factibilidad Amblental v Social de los proyectos, mas en este



TETA vIRU I . . "~ . . .
S| B TETA REKUAI .
T — " GOBIERNO NACIONAL e o, &

T

caso que se trata de un proyecto de infraestructura de gran envergadura y alcance nacional e
internacional. ' 1

8. VALOR POR DINERO: CRITERIOS DE LOS PROYECTOS APP

Las metodologias usadas convencicnalmente en la evaluacién de proyectos de inversidn pliblica son
necesarias, pero no suficientes cuando se:analiza infraestructura publica a ser financiada bajo la
modalidad de APP. El anélisis costo-beneficio convencional no incorpora el hecho de que la
produceién de servicios, la operacién de la infraestructura y el mantenimiento quedarfan bajo la
gestion privada durante el tiempo acordado contractualmente, Excluye ademds las ganancias de
transferir riesgos al sector privado, los cuales bajo el esquema tradficionai de inversion pablica son
retenidos integramente por el sector pablico. :

Es por ello que, en los proyectos bajo la modalidad de APP, ademas del analisis econémico y social
convenciconal, deben necesariamente estimar un indicador de eficiencia que ayude a establecer la
viabilidad o no del proyecto, : '

Un concepto popular a nivel internacional en materia de juzgamiento de los proyectos de APP es el
del VpD. Este criterio considera las 3 Es; i) Economia (minimizacién de costes), ii) Eficiencia
(relacion inversion/insumos y resultados del proyecto) y 11} Eficacia (hasta qué punto se cumplird
con los objetivos propuestos), '

8.1. VALOR POR DINERO CUANTITATIVO

El indicador mas utilizado por los gobiernos del mundo para la evaluacion de infraestructura ptiblica
financiada bajo la modalidad de APP es el VpD. Este mecanismo compara el costo de [a inversién
publica bajo la modalidad tradicional y el esquema de APP, v de ésa forma ayuda a determinar el
mejor resultado posible para los intereses del Tesoro Pablico.

La metodologia VpD fue desarrollada por Her Mgjesty's Treasury (el Tesoro del Reino Unido) en
1999 y su aplicacién se ha extendido a casi todos los paises del munde que desarrolian la construccién
de infraestructura piblica bajo la modalidad de APP. En agosto de 2004, el Tesoro del Reino Unido
actualizé conceptos del VpD a través de la publicacion de Value Jor Money Assessment Guidance,

La formulacién de un VpD convencional debe comprender la siguiente estructura analitica:

- iCBt ~ I+ CRR. + CRT, <0 AP, + CRR, + GC, + CA,
pU = t - Z t
i (1+7) | £ (1+7r)
1 . ! i T
Costo bajo el esquema tradicional Costo bajo el esquema APP

VpD  : Ganancia/pérdida que generaria la :ejecucién del proyecto bajo el esquema APP

}f./ LHM Treasury (2004). Falue for Money Assessment Guidance. Crown Copyright.

o
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CRB : Costo Base del proyecto _
ITF  :Ingresos percibidos por el Gobierno a entregarse al Contratista APP

CRR : Costo del riesgo retenido
CRT  : Costo del riesgo transferido :
AP : Aporte puablico a ser comprometido por eligobierno con el contratista APP

GC : Ganancia en competitividad debido a una mayor competencia y a la eficiencia privada

CA : Costo de administracion del contrato _'

R : Tasa de descuento de referencia fijado por.:'e] Comparador Piblico-Privado

n : Nimero de afios del horizonte del proyecté (30 afios maximos en el caso de Paraguay)

t : Afio del contrato (¢l afio 1 se identifica cortel inicio de la construccion de la infraestructura)

Conforme al Articulo 2° sobre Principios y definiciones de la Ley N° 5102/2013 “De Promocion de
la Inversion en Infraestructura Piiblica y Ampliacion y Mejoramiento de Bienes y Servicios a Cargo
del Estado”, el andlisis defejecucién de proyectos bajo la modalidad de la financiacién pablico-
privada debe satisfacer, entre otros, los principios de “Rentabilidad social™ y “Eficiencia
Econdémica™. En dichas circunstancias, el resultado del VpD puede conducir a dos posibles
escenarios de toma de decisién:

Viabie si VpD > 0 el gobierno obtendria ganané:ias (retorno social) si ejecutase el proyecto bajo
la modalidad APP. :

No vigble si VpD < 0 ejecutar el proyecto bajé la modalidad APP seria méas costoso (o igual)
que hacerlo por el sistema tradicional de inversian publica. La herramienta APP no agrega valor
en la generacién de infraestructura piblica y prestacién de servicios,

Para realizar ¢l cdlculo del ¥pD es necesario disponer y procesar una gran cantidad de informacién,
los cuales pueden estar disponibles unicamente en’ efapas avanzadas de la fase de pre-inversién,
especialmente en la de factibilidad y en la de disefio final. Por este motivo, algunas oficinas de
inversion piiblica de los ministerios de Hacienda v de Economia y Finanzas de la regién (México,
Colombia y Perti) han optado por calcular en fases tempranas de pre-inversion un VpD cualitativo,
dejando el anélisis del VpD cuantitativos partir de la fase de factibilidad,

El Decreto N° 4183/2022 reglamenta la Ley N° 5102/2013 en su Articulo 35° establece que: “£/
estudio de prefactibilidad deberd contener: ¢) Estudio preliminar de valor por dinero cualitativo y
cuantitative, que deberd jusiificar la conveniencia de utilizar la modalidad de Participacién Publico-
Privada como alternativa a las demds modaffdades: de contratacion puiblica y/o de gestion, segun
corresponda.” ; '

P

“Rentabilidad sotial: Todo proyecto realizado en el marco del objeto de 1a presente Ley deberd responder a la materializacien del bien
comun al interés piiblico, estableciendo con claridad los objetivos generales y beneficios que ei Estado pretende obtener. El Estado definira
criterios generales de rentabilidad social a efectos de cada proyecto en forma previa a su gjecucion.

*Eficiencia ccondmica: Los contratos objero de ta presente Ley deberdn estructurarse, de modo tal a generar eficiencia en la gestion o uso
de infraestructuras y prestacion de servicios. Los mecanismos de participacion piblico-privado sole podrén emplearse cuando, mediante
estudios econdmicos téenicas, se compruebe que constituyen una opeion cficiente, cficaz v sostenible para la construccion de ta obra y fa
prestactén del servicio, : .
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8.2. VALOR POR DINERO CUALITATIVO

Hinojosa (2010), al tomar en consideracién una gran cantidad de estudios, concluye que la
determinacién del VpD requiere un nivel si;gnificativo de precisidon de informacidn sobre costos,
inversiones, demanda, esquemas regulatorios, estructuracién de la transaccion, analisis y valoracidn
de riesgos y consideraciones detalladas de tasas de descuento y mode]acién financiera. Esto obliga a
los tomadores de decisiones piiblicos a esperar los resultados de las evaluaciones para avanzar en las
etapas siguientes de la estructuracion y posteriormente la licitacion deiéproyecto APP, o en otros casos
a tomar decisiones para incorporar al sector: privado en un proyecto en base a consideraciones de
economia politica, intuicidn téenica, razones presupuestarias, y experiencias previas, entre ofras’,

Por dicho motivo, el citado especialista plantea como alternativa emplear un Indice de Elegibilidad
de Asociacion Publico-Privada (IE-APP) en étapas tempranas de identificacion de un proyecto APP.
Advierte, sin embargo, qué ¢l IE-APP es una condicién necesaria pero no suficiente para concluir
sobre la conveniencia del mecanismo de participacién piblico-privada. La condicion suficiente es
que el proyecto bajo APP genere VpD, o sea, que el esquema APP refleje ahorro de recursos con
relacién al sistema tradicional de inversién publica.

Una de las conclusiones més importantes del trabajo de Hinojosa ¢s el planteamiento de que el IE-
APP se enmarque en un esquema integral “e;mélisis costo y beneficio”. Esto representa un cambio
sustancial en la manera actual de seleccion de los proyectos de APP. El citado experto propone
complementar el criterio VpD cuantitativo con una base “multicriterio”. Esto implica la necesidad de
tener que combinar criterios cuantitativos y cualitativos al momento de elegir los proyectos de APP.

El anélisis multicriterio se émplea actualmente para seleccionar proyectos bajo la modalidad APP en
paises desarrollados, tales como: Australia, Canada, Sudafrica, Holanda, Irlanda, Malasia, Corea,
Francia, Italia, Hong Kong v Japon.

8.3. VPD CUALITATIVO

Tabla 29: Puntaje VpD cualitativo

Rango de Puntaje ' Conclusion
0-20 No genera VpD cualitativo
2150 Genera VpD cualitativo minimo
51-280 Genera VpD cualitativo moderado
81 - 100 Genera VpD cualitativo alto

Fuente: SIME N® }10.391172022.

4 Hinajosa, 5. (20100, Un mdicador de elegibilidad para seleccionar provectos de asociaciones piblico-privadas en infraestructure y
servicios, IKONS, Santiago de Chile,
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Tabla 30: Cuestionario VpD cualitativo
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Aolegecle

Contexto fiscal

podran pagar los
costos del proyecto y
generar una utilidad
razonable?

1 | ;Existe carencia de 8,7 34,8 El plan de desarrollo de
financiamiento '| de la pandemia. | obras del MOPC y el
ptiblico /o espacio -} Emision de fcontexto fiscal de Ia
fiscal para financiar ‘| deuda pandemia hace necesario
el provecto como buscar espacio fiscal en el
obra ptblica? presupuestc  para realizar

distintos proyvectos. Las APP
permiten lograr ese espacio
fiscal. La estructuracién del
Proyecto tiene como uno de
sus objetivos minimizar el
impacto fiscal del mismo
con el cobro de peaje al
usuarie,

2 | ;Existe urgencia de 7,7 30,8 | Enlamedia Existe la necesidad de
acelerar e] programa : dinamizar la economia del
de inversiones en pais por la pandemja,
infraestructura  en
este sector?

3 [¢(El  proyecto s 7,7 30,8 En la media La  prefactibilidad  del
bancable? AN ' proyecto estd considerando
[EeCUrsos que aspectos con  base en
generara como lecciones  aprendidas  que
ingresos para el mejoren su bancabilidad en
contratista APP temas tales come las

expropiaciones, Se propone
oMo Escenario de

‘Referencia un mecanismo de
pagos basade en un PPD en

la etapa de operacion gue
frente a una alternativa

basada en demanda lo hace
mas bancable,
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<Existe un problema 3 8,7 26,1 Problema Adendas de obras phblicas

sistémico de : recurrente.  de | han generado extensiones de

sobrecostos ¥ sobre falta de recursos | tlempo y sobrecosto.

plazos en la obra para .l

publica en este tipo mantenimiento

de proyectos?

JEl proyecto tiene el 3 7,7 38,5 En la media La inversién inicial del

tamafio  suficiente ' : proyecto esta en el entomo

para absorber los de 300 MUSD, cifia que se

costes de sitia en el rango alto para

administracion v absorber los costes de

estructuracion de un. desarrollo de un APP.

contrato de APP?

¢Existe una minima 3 7.7 231 En la media Actualnente el Gobierno de

experiencia, Paraguay estd desarroilando

estructura  legal e el proyecto de APP Ruta

institucional ¥ 2&7 el cual le ha permitido

capacidades  pars adquirir experiencia en la

implementar APP? gestion de este tipo de
proyectos.

¢El proyecto integra 5 6.7 335 Incluir todas las | El  proyecto incluye el

todas las etapas del
ciclo de vida del
provecto?

etapas del cicle
de vida reduce
la complejidad

disefio, construccion,
financiacion, operacion,
mantenimiento v reversion.
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8 |:Se pueden 4 7.7 30,8 En la media Ingreso de demanda es
transferir  riesgos insuficiente para hacer el
importantes  como proyecto viable. El riesga de
construccidn, demanda se estd evaluando
demanda y otros con un grado de
relevantes en este incertidumbre muy alto. Los
tipo de proyecio al T1esgos de disefio,
Contratista APP? construccién y operacién v

rnantenimiento serdn
transferidos al contratista,
ast como riesgos relevantes
en el componente ambiental
y arqueoldgico como los
‘atrasos en la gestién de las
consultas publicas ¥
permiscs se plantean que
sean compartidos para que el
contratista tenga una gestion
diligente en los mismos.

9 | ;Existe interés en el 4 7.7 30,8 En la media Que el mecanismo de pagos
proyecto por parte se  esté  preliminarmente
del sector privado? estructurando en un PPD

incrementa el interés del
sector privado,

10| ¢Existen  fuentes 4 7.7 30,8 | En la media Referente de Ruta 2&7 {en
adecuadas en el ' dolares). Si bien, existen
mercado de capitales también algunas
para que el experiencias  en  moneda
contratista APP local recientes de mercado
logre financiar el de capitales en Paraguay.
proyecto?

11 [ ;Existe experiencia 3 7.7 23,1 .| En la media Actualmente el Gobiemo de

en el MOPC para
gestionar el contrato
0 implementacién
del proyecto?

Paraguay estd desarrollando

el proyecto de APP Ruta
2&7 ¢l cual le ha permitido
adquirir experiencia en la

gestidn de este tipo de
proyectos. Existen otras
experiencias como Tapé

Pora.
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12 [ ;Existe experiencia | 701 30,8 En la media Actualmente el Gobierno de
en el MOPC en el : Paraguay estd desarrollando
mangjo y respuesta a |: el proyecto de APP Ruta
peticiones de 2&7 el cual le ha permitido
renegociacion? adquirir experiencia en Ia

gestidn de este tipo de
proyectos,

13 [(El  modelo del 6,7 | . 268 Infraestructura | Se prevé incorporar
negocio  propuesto poco compleja  { indicadores de desempefio y
asegura la calidad de : calidad de servicio que
la infraestructura v aseguren la calidad de la

jde  los  servicios infraestructura v el servicio.
prestados?
Total 00 | 78

"

C

Fuente: Opinion Técnica-Secretaria Técnica de Planificacion. Pdgina 57 y siguientes.

# Deacuerdo con la tabla de rango de puntaje y conclusiones, se observa que se genera VpD cualitativo
¥ por tanto se recomienda su ejecucion.
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8.4. ANALISIS DE COSTO Y BENEFICIO INTEGRAL DE LOS PROYECTOS APP

Evaluacién soclal del proyecto
Andlisis de Elegibilidad de seleccion de proyecto APP (IE-APP)

Eva!uac:on de Modahdad de EJECUCEOH {Vator por D-nero -
Comparador Pubhco«Prwado VpD CPP}

Fuente: Elaboracion propia. Tomado de Hinojosa (2010 y 201 3). _

Esta propuesta coincide coni}a defendida por Suto.(2014). El citado experto considera que la
evaluacion a través del VpD debe circunscribirse tantd al analisis cuantitativo (ingreso-costos) como
al anélisis cualitative (consideraciones politicas y técnicas, como ser la calidad del servicio y la
satisfaccion de las exigencias sociales). Considera que un excesivo énfasis en el método cuantitativo,
o de VpD, puede llegar a frenar de mancra 51g111ﬁcat1va la agilidad en las inversiones de un pais.

Hinojosa (201 0) citando a Burger y Hawkesworth (201 1) sefiala que para dichos autores el VpD debe
incorporar aspectos tanto cuantitativos como cualitativos (incluyendo elementos de Juicio del
gobierno). Segiin estos, en la practica un valor preciso de VpD no existe. En conhsecuencia, de manera
general, el VpD puede ser definido como lo que significa para el gobierno una combinacion éptima
de calidad, calidad, atributos y costo de un proyecto durante toda su vida (til°.

Teniendo en cuenta todos estos elementos, el Grupo Técnico Interinstitucional (GTI) de Paraguay ha
considerade necesario realizar una evaluacion cualitativa de la conveniencia de desarrollar el
proyecto “Ampliacion y Mejoramiento de la Ruta Py01 en el Tramo Cuatro Mojones-Quiindy” bajo
la modalidad APP. Para este fin decidié emplear el Indice de Elegibilidad de APP desarrollado por
Hinojosa (2010) y que actualmente se emplea en los Ministerios de Hacienda y Economia de
Colombia, México y Uruguay, entre otros.

5Suto F (2014}, £/ andlisis de! valor por dme; o, wna herramienta ttil en la administracidn piblica. Esan Business, Lima-Peri.

Hacia un Andlisis Costo-Beneficio Integial y Secuencial para Esquemas de dsocraciones Prblico-Privadas en América Lating. Programa
para el Impulso de Asociaciones Publlco-[’rwadas en Estados Mexicanos (PIAPPEN) pp. 8-7.
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8.5. INDICE DE ELEGIBILIDAD PARA LOS PROYECTOS APP’

El andlisis de valor por-dinero requiere de un nivel importante de: precision de la informacién sobre
esquemas regulatorios, estructuracion de la transaccion, andlisis de riesgos, consideraciones
detalladas de tasas de descuento privadas y modelacién financiera. Esto obliga a los tomadores de
decisiones de] sector piiblico a esperar los resultados de las evaluaciones para avanzar en las etapas
siguientes de la estructuracion y, posteriormente, de licitacién del proyecto APP, o en otros casos a
tomar decisiones para incorporar al sector privado en un proyecto en base & consideraciones de
economia politica, intuicidn técnica, razoﬁes presupuestarias o experiencias previas, entre otras.

Se puede, sin embargo, optar por evaluar la potencialidad de un proyecto en base a criterios definidos
y/o preguntas especificas previamente estructuradas basadas en opinidn experta de especialistas del
sector piiblico relacionados con el disefio ¢ implementacién del proyecto,

Hustracion 12: Diagran_ia conceptual del IE- APP de Hinojosa (2010)

e Bavisiondel fterstes . Diseto $2f Models Coneepaia” |[
o Feonémica .
o Finantiern : ! - .
« Profort Manazement Anda Faotastal
v Redliewita de Bre-Test de varidles v ’ ) | Explomteris
ciiteries S (R R T
* Experieraia previa Thsedo del Cusstionane —r : l
_ _ Anilisis Factorial
N Confinnateria !
Deflnicion de jos paises
[ {Ciile. Pemi, Calonbua, Mixice) :
3
- * :
Siteid idad de milisi —* . ;
T o Dm@m de |z upidad de nilisis ‘ e f\z}"%.& 0 |
g - JAdeaade” —
: _ T e
. : ~y
Aplizacian del auestamaria [ : E

.

_ . T -
i _ | ndice PPP
1 ] :

Procesaatien:o del cuestienaie ’

sidlisls de Drams v Fidbifidad
Aatfe dz Cronbachy

Fuente: Hinojosa (20110).

Para el desarrollo del IE- APP se tuvo en cuenta en primer lugar la definicién de variables, criterios
y la fijacién de un modelo conceptual. Las variables escogidas para armar el IE- APP se sustentan en

7 Esta seccién se basa enteramente en Hinojosa (2010}, El ¢itado experto ha participade como actor directo del proceso de concesiones en
¢l sector piblieo en Chile, primera come asesor v disefador de mecanismos regulatorios, financieros y de promocion de concesiones, ¥
posteriormente, como consultor-asesor del gobierno en algunos proyectos especificos. Ha sido asesor principal del Subsecretario de
Concesiones en Ecuador, v asesar para el gobierno de Pern, Colombia ¥ México en materia de metodologias de desarrollo de nuevas
metodologias de analisis costo-beneficio para esquemas de APP.
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una profunda revision de literatura especializada en las areas de economia, finanzas y Project
Management. Para obtener agrupar los factores mas significativos del Indice se empled el método de
Andlisis Factorial Confirmatorio (AFC) y posteriormente los resultados fueron testeados en base al
método de Analisis Factorial Exploratorio (AFE). La recoleccién de toda la informacién surgié de
encuestas y entrevistas que el autor realiz6 pr 1nc1paImente en encuentros con especialistas de Chile,
Perti, México y Colombia. ' '

En la deteccion de las variables que se han incluido para el caso del Indicador, ademés de los paises
seleccionados, se han considerado de manera relativa eI-_;conocimiento de otros desarrollos, problemas
e implementaciones que subyacen de ofras experiencias APP en América Latina. Particularmente, se
toman en consideracidn las experiencias de APP de Argentina, Brastil, Chile, Costa Rica, Ecuador, El
Salvador, Guatemala, Honduras Paraguay, Uruguay vy Venezuela. También se conocieron en directo
las experiencias de concesiones y esquemas APP de Espaﬁa, Francia, Ucrania, Reino Unido, Senegal,
Republica de China v Japon, ':y se estudiaron a través de revision de literatura y documentos las
experiencias de Australia, Reptiblica de Irlanda, Corea, Alemania, Sudafrica y Canada.

En el cuestionario entregado a los especialistas, Hinojosa utilizé la numeracién sugerida por la escala
de Likert (1932). La misma es una de las técnicas mas usadas en este tipo de trabajos. Una escala de
Likert asume que cada elemento aprovecha la misma actitud subyacente y hay relaciones
significativas entre los elementos. Se presume que hay-intervalos iguales entre las categorias, En las
preguntas que Hinojosa desarrollé con los especialistas de México, Chile, Perti y Colombia, se empled
una escala de 1 a S bajo el siguiente significado:

Tabla 31: Escala aplicada en }bs cuestionarios de evaluacion

Fuente: Hinojosa (2010).

8.6. ANALISIS EXPLORATORIO DE DATOS

Este analisis tiene por objetive mostrar las principales caracteristicas de las variables analizadas, por
gjemplo, el valor promedio y su respectiva desviacién é‘sténdar' el valor minimo y méaximo; el sesgo,
la curtosis y la matriz de correlaciones. En lo que sigue, para el desarrolio del andlisis de la
informacion recogida por medio del cuestionario, empled el programa SPSS v17.0 para andlisis
factorial exploratorio y AMOS v18.0 para la estimacién de las relaciones causales del modelo

estructural en estudio,

l.a matriz de correlaciones esta compuesta por los coeficientes de correlacion de Pearson entre cada
par de variables. De esta matriz comienza el analisis, al descomponerse sus autovectores y autovalores
con el objetivo de alcanzar la solucién factorial. Es conveniente que las variables estén fuertemente
correlacionadas. Una matriz de correlaciones que tlende hacia una matriz identidad conducira a una
solucion factorial deficiente.
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En ese sentido, el determinante de 1a matri"z: de correlaciones dio igual a 0.0000396, el cual es un valor
que tiende a cero, es decir, las variables estan linealmente relacionadas, lo cual resulta ser un buen
sintoma de cara a la idoneidad de] anélisisi Ademads de la matriz de correlaciones, también se muestra
la Matriz de los Niveles Criticos Unilaterales asociado a cada coeficiente de correlacion de Pearson.

8.7. FORMULACION DEL MODELO PARA EL fNDICE DE ELEGIBILIDAD APP

Los indices son una herramienta que simpl_iﬁca a través de modelos matematicos los atributos Y pesos
de multiples variables o ftems, que pueden ser observables y/o latentes, con la finalidad de entregar
una explicacion mas amplia de un fenémeno a evaluar y/o gestionar. Los indices se utilizan en una
amplia variedad de disciplinas, al tratar de explicar un coucepto o constructo en funcién de un
conjunto de variables. Se destaca la economia, finanzas, salud vy psicologia,

Con el objetivo de obtener relaciones entre las variables observables y los factores (variables latentes)
que condicionan la elegibilidad de un proyecto APP, entendida esta ultima como una orientacion al
desempefio del proyecto basdndose en cumiplimientos de cronogramas constructivos, presupuestarios
y calidad del proyecto en comparacién a una alternativa de obra publica tradicional, Hinojosa plantea
un modelo estructural que considera es consistente con la formulacién del indice.

m ’ m
Y = Z ViF +'etal quex; = Z {E + U

j=1 F=1
Donde:
Y :lindice de elegibilidad de proyectos APP (IE-APP).
X; :La puntuacién de la variable observada i,
F; :Factor o variables latentes.
Y; + Carga factorial del factor £

{i; * Matriz de puntuaciones factoriales de la variable i en el factor j.
£, U: Son errores de medicidn,

8.8. ANALISIS FACTORIAL EXPLORATORIO (AFE)

El objetivo del AFE es reducir el nimero de variables, por medio de otras variables llamadas latentes,
es decir, explicar con parsimonia el modelo que describe las variables originales. Con este objetivo,
en primer lugar, se realizan pruebas de bondad de ajuste con la finalidad de corroborar si es necesario
realizar un analisis factorial sobre las variables.

La prueba Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) mide si las correlaciones entre los pares de variables pueden
ser explicadas por otras variables. La prueba KMO para las variables fue 0,779 > 0,5. La prueba de
esfericidad de Bartlett constata la hipdtesis si la matriz de las variables observadas €5 uUna matriz
identidad. La prueba muestra un nivel critico igual a 0,000. Es decir, existe la certeza que ¢l modelo
factorial es el adecuado para explicar las variables.
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Tabla 32: Variables del Modelo Factorial®

Ne ; Variable ) ' Factores

ok able gn él petijclo'mliﬁr_:d '
sHemapitllico 1, -

Numero de proveedores del servicio
Atractividad para el sector privade
Gensracion de competencias enla fcitacin
8:11sg g de tecnolasfs esnecificas R R
9 |Relacidn del provecto cofi el pla estratéeico de gobiemos ds mediano o largo plazo
10 iRelacién del provecto caf la estratesis sectorial de desarrollo especitica Estrategia
11 Impacto social ' :

3 condhicionés miacroeconiicas:
18 Probatilidadde techazo de los mwlucrados
19 | Nimero de actores mvolncrados
Gra : cto o Q_

Involucrados

29:Tamafio del provecto o sz,iupo J¢ provecios
30 |Periodo de slecucion de las obras del Provecta,

Tamario

o Urgeitia

Fuente: Elaboracion propia con datos de Hinojosa (2010,

El resultado del AFE agrupd untotal de 31 variables en 10 factores. La interpretacion de la agrupacion
factorial permite inferir constructos a partir de las variables cargadas. Asi, las variables latentes del
modelo factorial resultaron ser los siguientes: _:

- Endbgenas: Institucionalidad, Estrategia, Cohesicn, Riesgos, Competencia, IE-APP.
- Exdgenas: Urgencia, Involucrados, Tamafio, Especificidad.

¥ £n la fase del Andlisis Facterial Exploratorio, ¢l listado original de varialiles de Minojosa contenia 32 items; pero uno de ellos tuvo que
ser descartado (X316: El proyecio tiene lu capacidad de replicarse y formar parte de wna sofuciés amplia de wun probleme priblica) debido
a que era la peor explicada en funcién a su variabilidad original, Esto obligé al auter a replantear ef modelo original separando dicha
variable del modelo. La cantidad final de variables fue de 31 (tems.
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Por su parte, la version matrlclal del modelo de ecuaciones estructurales del AFE puede expresarse a
partir de la siguiente relacmn

Indice PPP = Y, Institucionalidad + Y, Estrategia + Y; Cohesion. + Y, Urgencia + Y; Riesgos
+ Ys Casuistica 4+ Y; Stakehofders + Yz Competencaa + Y5 Especificidad
+ Error

8.9. ANALISIS FACTORIAL CONFIRMATORIO (AFC)

El AFC busca confirmar el modelo obtenido a partir del AFE, asi como la incidencia de cada una de
las variables. Por medio del AFE se constriye el modelo tedrico, a partir de la informacion de la
matriz de Iéstructura factorial. Por consiguiente, en el andlisis estructural, un modelo estars
plenamente identificado siempre y cuando sus pardmetros 1o estan. El modelo es recursivo dado que
no es posible que haya causalidad reciproca ni ciclos ni correlacion entre los errores. El modelo
factorial confirmatorio permite explicar la correlacién entre variables latentes y la asociacién entre
cada latente y sus correspdndientes variables observadas. Como su nombre lo indica, est4 orientado
a confirmar la estructura sugerida por medio del modelo.

8.10. ANALISIS DE RESULTADOS

Para una mayor comprension de la incidencia de las variables sobre los factores se procedié a realizar
una ponderacién de los coeficientes de regresién. La ponderacién se realizd dividiendo cada
coeficiente de regresion por la suma de todos los coeficientes de regresién de cada factor, ¢l mismo
procedimiento se aplicd a los coeficientes de regresién de los erfores. De manera resumida, a
continuacion, se presenta la ecuacion para el IE-APP en funcion a las variables endégenas:

IEAPP = 0,51 x Institucionalidad + 0,12 % Estrategia + 0,23 X Cohesién + 0,09 « Riesgos
+ 0,06 x Competencia + Error

Se procedio a realizar la prueba de inferencia para los parametros. La hipctesis nula H, es que el
parametro es igual a cero, y la hipdtesis alterna Hq es que sea distinto de cero. Los resultados fueron

buenos pues los parametros resultaron ser estadlstlcamente significativos a un nivel de significancia
del 5%,

8.11. BONDAD DE AJUSTE

El principal indicador de bondad de ajuste ei] modelos de ecuaciones estructurales es el test de X?
con los mismos grados de libertad del modelo. A continuacién, se muestra la prueba de Chi —
Cuadrado Normado. Esta medida de bondad de ajuste es una razon entre X2 vy los grados de libertad

2 : .
(g1) para el modelo, en la forma de % < 3. Los grados de libertad se calculan como la diferencia
p gl .

entre el nimero de momentos de la muestra ¥ ¢l nitmero de parametros que ascienden a 489, E| X2
es 1.732. El indicador calculado toma el valorde 3,54, lo cual es superior a 3. Esto indica que el ajuste

. .~ del modelo es regular y aceptable de manera parcial.
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Por su parte, los valores para el test RMSEA® se muestran en la siguiente tabla. Un valor menor a
0,05 indica que ¢l ajuste del modelo es bueno, aunque es mas deseable uno cercano a cero. El RMSEA
tiene asociada la prueba de; hipdtests nula (Ho): RMSEA = 0,05 versus la alterna (He): RMSEA >
0,05. Se observa un nivel p-close mayor al de significancia 0,05 por lo que existe evidencia para
rechazar Ho. Con ello se puede conciuir que el mod%slo no tiene un ajuste adecuado,

Elindicador no se ajusta adecuadamente dado que se espera que el valor sea superior a 0,90. Ninguna
de las pruebas de bondad de ajuste de! modelo global presenta un ajuste adecuado. En general, los
ajustes son regulares, lo que indica en principio la necesidad de agregar variables adicionales.

A pesar de este inconveniente, el autor destaca dos aspectos sobre el modelo resultante, El primero
es que todos los pardmetros son significativos a nivel individual, lo cual es un resultado robusto a
efectos de confiabilidad de los parametros. En segundo lugar, la probabilidad de agregar nuevas
variables debe tomarse con cuidado dado que el Indice APP fue construido para ser aplicado en etapas
tempranas de la identificacién del proyecto, y es precisamente cuando mas dificil resulta predecir el
comportamiento futuro de un proyecto. Lo importante en esta etapa, es la significancia individual de
los parametros y no la significancia global del mode'—_io.

8.12. UTILIZACION POR MODELO: ARMAR GRUPOS FOCALES PARA
DETERMINAR VPD CUALITATIVA

Para estimar el IE-APP, Hinojosa sugiere formar Grupos Focales. Estos Grupos se organizan en una
reunién técnica de 6 a 12 personas, con un moderador encargado de hacer preguntas y dirigir la
discusion, Su labor es la de encauzar la discusién para que no se aleje del tema de estudio y se puedan
responder de manera concreta la totalidad de las preguntas que conforman el [ndice.

Los grupos focales perrniteﬁ establecer los puntos de articulacién de 16s temas, los ejes de discusion
y los lugares de interlocucidn, todos los cuales se reproducen en la interaccion entre los participantes.
Por lo tanto, ademas de aportar aspectos de contenido sobre la experiencia con proyectos APP,
también dan indicaciones sobre la informacién que se encuentra disponibie, el grado de conocimiento
del proyecto, las principales fortaleza y oportunidades que el proyecto genera, y los agentes que se
encuentran involucrados, entre otros. Lo anterior, contribuye a optimizér la medicion cualitativa que
es el punfo focal para la canstruccion del Indice APP.

8.13. ANALISIS DE ELEGIBILIDAD: AMPLIACION Y MEJORAMIENTO DE
LA RUTA PY01 EN EL TRAMO CUATRO MOJONES-QUIINDY

La Direccién General de Iniversién Publica (DGIP)' del Ministerio de Hacienda integré el Grupo

Técnico Interinstitucional (GTI) compuesto por funcionarios del Ministeric de Obras Piblicas y

Comunicaciones, Ministerio-de Hacienda y de la Secretaria Técnica de Planificacién del Desarrollo

Econémico y Social, asf corho representantes de los diversos Organismos y Entidades del Estado,
_miembros de 1a sociedad civil y de la academia.

9E[ RMSEA (por sus siglas en inglés) es el Error Medio Cuadratico de Aproximacion. Es ef indice de bondad de ajuste mas robuste
propuesto a la fecha, ha sido desarrollado como una medida absoluta de 1a diferencia de ta estructura de refaciones entre el modela
propuesto ¥ los valores de covarianza en poblacién (Nota del MH.). :
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Este equipo empleé la metodologfa de [E-APP para evaluar de maﬁera cualitativa €l provecto de
“Ampliacién y Mejoramiento de la Ruta Py01 en el Tramo Cuatro Mojones-Quiindy”. El IE-APP
toma valores entre 1 y 5. El valor resuitante sirve para estimar la conveniencia de usar un esquema
APP para el proyecto en cuestion, definido bajo los siguientes intervalos de decision: 1) Incidencia
del criterio es muy baja; 2) Incidencia del criterio es baja; 3) Neutro; 4) Incidencia del criterio es alta;
y 5) Incidencia del criterio es muy alta.

La discusién y votacidn se rea]izé en fecha 158 de julio de 2022 mediante un Taller de Elegibilidad,
desarrollade bajo la modalidad virtual coordinado por 1a STP, con Ia finalidad de Hevar a cabo el
Examen de Elegibilidad vy dete;mmar el VpD cualitativo en marco del estudio de prefactibilidad del
proyecto. :

En el Examen se realizan preguntas que propdreionan la cuantificacién del IE-APP, que consta de 31
preguntas que permiten calcular el valor de las variables latentes asociadas. Cada pregunta debe ser
contestada con los numeros del 1 al 5, la cualzse constituiré en la alternativa elegida como respuesta.

A continuacidn, se presenta un gréfico que contiene las cahf“cac:ones del modelo los factores
evaluados:

Tlustracién 13: indige de E_.leg_ibilidad Y factdres

Institucionatidad

Competencla 343 4 Estrategia

3,67 : ,67
Riesgos : Cohesion
Fuenta: E[abo.r.'.:;c.'ién pré;éfa. en base a las. .éé;’é’fcacfom;s del g.r.upo Jocal y el resuliado del modei OI }E—A PP
Las variables latentes permiten calcular el valor de! IE-APP, mediante: la siguiente expresion:

IE—APP = 0,61 X Institucionalidad + 0,12 X Estrategia + 0,23 X Cohesién + 0,09
x Riesgos + 0,06 x Competencia + Error
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El IE-APP puede tomar valores del 1 al 5. El valor resultante del IE-APP sirve para estimar
preliminarmente la conveniencia de usar un esquema APP para el proyecto en cuestion. Se definen
los siguientes intervalos de toma de decisiones con respecto a la conveniencia de realizar un esquema
APP sobre el proyecto analizado: "

Tabla 33: Valor del EI- AEP

Valor del
IE-APP

$Es beneficioso
hacerlo por APP?

Descripcion

:1,00 - IW;;M Deﬁmtwamemeno es ;onveniente usar un esqueméx AF;P
2,00-2,99 Probablem._ente 1o es convenienie u:-sar un esquema APP
3,00 Es indiferente usar un esquema APP
3,01-499 Probablemzente es conveniente usar un esquema APP ._

5,00 Definitivamente es conveniente usar un esquema APP

o Hinojosa 2010y 2013,

Finalmente, el Indice de Elegibilidad para el proyecto “Ampliacién y Mejoramiento de la Ruta Py01
en el Tramo Cuatro Mojones- Quiindy” obtuvo una calificacién de 3,75. Por tanto, el proyecto tiene

condiciones minimas que indican preliminarmente la conveniencia de desarrollarlo bajo un esquema
de APP. :

8.14. VPD CUANTITATIVO
Estudio preliminar de valor por dinero cuantitativo

De acuerdo con el “Volumen 9. Guia prdctica para la elaboracion del Comparador Piblico Privado
(PPP)” elaborado por la Secretaria Técnica de Planificacion del Desarrollo Econémico v Social, el
objetivo central de la provisién de un servicio publico es asegurar que los usuarios y contribuyentes
obtengan VpD. Este no solo trata de una medida directa del costo monetario de los servicios, sino que
evallia y toma en consideracidn otros factores como calidad, uso de recursos, tiempo y conveniencia.
Lo anterior para determinar si, respecto de los recursos empleados, los factores en conjutito
proporcionan un valor adecuado. :

Conceptualmente el CPP permite determinar la modalidad de ejecucién mas conveniente para la
estructuracion de un determinado proyecto. Para este fin se define el VpD que generaria el respectivo
proyecto en caso de ser gjecutado por la modalidad de APP, de acuerdo a la siguiente ecuacion:

b i CBy = 1P, + CRR, + CRT, + CFOPT,
PE= L d+ry
Z": (PDI + PPD), + CRR, + CAD, + NI,
(1+r)t

t=0

t=0
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Donde:

VpD: Valor por Dinero que general e] proyecfo
CB: Costo base del proyecto |
[P Ingresos publicos del proyecto

CRR: Costo del riesgo 1*eter£id0

CRT: Costo del riesgo transferido

CFO#T: Costo del financiamiento de OPT

PDI: Pago Diferido de Inversidn comprometido por la Administracidn Contratante que financian los
costos de inversion y capital del SOE.

PPD: Pago por Disponibilidad comprometido por la Administracién Contratante a la SOE durante la
etapa de operacidn del contrato como contraprestacion por la gjecucion de las labores v servicios para
el cumplimiento de los estandares de calidad establecidos

CAD: Costo de administracién del contrato
NI Efecto de la neutralidad impositiva
7: Tasa de descuento de los flujos del Comparador

t: Afio calendario, siendo ef afio 0 ¢l de inicio del proyecto
Comparacidn del Proyecto Piiblico de Referencia vs Alianzas Piblico Privadas

En las siguientes tablas se presenta los resultados obtenidos en la elaboracion del Comparador Publico
Privado,; en donde se evidenciard ¢l valor del dinero que genera la modalidad de APP versus OPT.

Tabla 34: VpD generado

VpD generado por la modalidad APP MPYG

VP Costo total estimado PPR - 989.208
VP Costo toial estimado APP . 773.083

VpD generado por ¢l proyecto APP 216.125

. Fuente: MEF.
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Tlustracién 14: VpD

. Yop
Valor por Dinero | 216.125 Millones PYG

EREitELs] . . . . . o R, P,
RRCAEAIN
Bty O o R e

a

4 ¢ som000

2

“' [EtE ki

Fuente: MEF,

Una vez completado el ejercicio de Comparador Pl’lb]:iCO Privado se concluye que la opcion APP es
la més ventajosa para el Gobjerno y por tanto se recomienda su ejecucién (el proyecto APP genera
un VpD de 216,125 MPYG).. '

Costo Estimado del Proyecto Piblico de Referenci:;\

Teniendo en cuenta todas las variables, el valor presente del costo del proyecto por modalidad Obra
Publica Tradicional (OPT), denominado Proyecto Publico de Referencia (en adelante “Proyecto
Ptblico de Referencia™) es de: ;

Tabla 35: Valor Presente Neio Proyecto Piblico de Referencia

VPN-costo total estimado PPR VP MPYG
Costo Base : 2.079.630
(+) Costos de obra civil 1.166.999
{+) Costos de Exproptacién 282.146
{+) Costos de otras inversiones iniciales _: 189,659
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{+) Costos de O&M 440,826
Riesgos a retener | 1 15,857
{+) Sobrecostos Expropiacion 14.107
{+) Menores..lngresos EIOI T50
Riesgos a transferir i 5644‘350
(+) Sobrecostos Capex Q 466.800
(+) Sobrecostos O&M 83757
(+) Sobrecostos Expropiacion -' 14107
{+) Sobrccosftos Financiacion 79.686

Costo financiamiento OPT ' .

Espera Piblica : .

Ingresos del proyecto : {1.850.629)

Costo total estimado del PPR .989.208

Fuente: MEF.
Costo ajustado total del proyecto APP

Teniendo en cuenta todas las variables anteriormente expuestas, el valor presente del costo del
proyecto por modalidad APP es de:

Tabla 36: Costo APP

VPN costo total estimado APP VP MPYG
Aportes pablicos 767.618
Impuestos _ (110.391)

Costos de administracién dei contrato APP -

Riesgos a retener ' 115.857
{+} Sobrecostos Expropiacién : I 4,107
{+} Menores Ingresos | 101.750
Costo total estimade de 1a APP . 773.083

" Fuente; MEF.
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9. ANALISIS PRELIMINAR DE MERCADO

En junio 2022 la consultora Deloitte ha realizado un sondeo preliminar a un total de 13 organizaciones
consultadas, entre empresas promotoras de infraestructura y entidades financieras (el detalle se
encuentra en anexc). Los resultados de dicho sondeo se muestran a continuacién:

- EI92% de los encuestados han manifestadofinterés inicial en _él proyecto (a la espera de un
proyecto mas definitivo). f- '
- Elrango de tasa de rentabilidad en torno al 12%.

Mecanismo de Pago

- Consideran muy atractivo el de PPD mas PDI, por unanimidad de que el PDI sea en délares
¥ opinion mayoritaria de que el PPD incorpore un porcentaje en ddlares (retorno al accionista
internacional). ' :

- Incorporacion de componente vinculado al trafico que mitigue el riesgo de OPEX (PVT).

- Estructura de PDI permite ir a apalancamiento cercanos al 100%,

- Fideicomiso fortalecido por el recaudo de peajes.

Costo de Financiacién
- Bono soberano + spread.
Aspectos de Bancabilidad

- Inclusidn de tramos funcionales (éptimo de 10).

- Reconccimiento de certificacion de avance de obra temporal (mensual), que no sélo incluya
inversién en obra y que mitigue el riesgo de terminacion anticipada.

- Identificar y regular claramente las causas, compensaciones y plazos por terminacién
anticipada. Reconocimiento en cualquier escenario de la financiacién del proyecto y luero
cesante en causas imputables a la Administracidn. :

- Clara definicién de mecanismos de resolucién de disputas 4giles y efectivos.

Esquema plazo variable

- Norelevante para los financiadores, siempre que se establezea un plazo minimo que no afecte
a la vida de la deuda. '

- Menor interés al trastadar riesgo demanda, que trasladarian a una tasa de rentabilidad mayor,
Expropiaciones

- Preocupacion general sobre este tema.,

- Laeficiencia de las expropiaciones es un factor clave para determinar la suficiencia del plazo
de construccidn,

- Buena percepcidn del mecanismo de expropiacion de la Adenda 3 del proyecto en ejecucion
bajo la modalidad APP "Ampliacién y duplicacién de Ruta PY02"; apertura a nuevos
mecanismos que impliquen aprovechar la eficiencia en la gestidén del privado.
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10. MATRIZ DE MARCO LOGICO

Tabla 37: Matriz de Marco 1.6gico

.
d&fmgenfe/

v mejora (T1)

E DICATIORES
Mejora de la Ahotro en costos de | Estudio de transito | El gobierno de
competitividad y | generacién de viajes ' Paraguay
contribucién al al ler afio de mantiene como
aumento de la cperacion. 70,7 prioridad la
/| calidad de vidade ;| millones de USD inversién en el
; la Regién ' subsector,
Oriental del asegurando de
Paraguay esta maneta ia
preservacion del
patrimonio vial ¥
la inversion en
infraestructura
nuevi.
Capacidad Indicadores de Medicion v No oeurren
aumentada y estado segun Anexo | Tolerancia segin eventos
transitabilidad 1 Anexo | climatolégicos
mejorada de la : extremos.
Ruta PY01 No se generan
: ' problemas
Velocidad promedio Medicién de sociales que
Km/h de los velocidades dificulten la
USUATICS, UNa Vez durante la liberacion de la
culminada fa ejecucidn del franja de
- inversién. Contrato dominio
‘(Velocidad
incrementada en
76,42 km/li*)
(*} Excluyendo
© Tramo 1
C1. Obras Civil 50 Km de rutas Certificado de No ocurren
{CAPEX) duplicadas. (T2A v obras eventos
T2B) climatolégicos
extremos.
46 Km de rutas No se generan
rehabilitadas. (T2C problemas
y T3) sgmales que
. dificulten la
' liberacion de la
. 13 Km de franja de
acondicionamientos dominio
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C2. Qperacién y

138 km de

Certificado de

Politica estable
Mantenimiento Operacion y obras que permita la
(OPEX) Mantenimiento continuidad del
{durante todo el proyecto.
contrato de APP)
C3. Servicios % de Certificados Certificados de
Ambientales de Servicios Servicios
: Ambientales Ambientales
adquiridos
C4, Fiscalizacién | % del Contato de Informe de
Fiscalizacion fiscalizacién
C5. % del Contrato de Informe de
Administracién | Administracion del supervisién
del proyecto Proyecto
Cé. 1.647.098,66 m? de Informe de la
Expropiaciones superficie a Direccidn de
: expropiar Bienes
: Inmobiliarios
C7. Disefio Final Disefio Final :
: entregado y Informe de
aprobado aprobacion de la
UEP
| cs. Imprevistos Ns’A'_: N/A N/A
C1. Obras % de ejecuéién de Certificado de El nivel de
Fisicas (CAPEX) | obras respecto al Obra

1 Complementarias

Preparacién del
area de rabajo
Movimiento de
suelos
Pavimentacion
Drenaje
(Cbras

Plan de gestion
ambiental
Seguridad Vial
Mangjo de
transito
Puentes y
viaductos

cronograma

Medicién y
Tolerancia segim
Anexo [

precios del
subsector se
mantiene dentro
del rango
estimadeo,
Condiciones
climatoiégicas
favorables,
Latasa
cambiaria se
mantiene estable.
Condiciones
politicas
favorablesala
implementacién

del proyecto.
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Contratacién de

ia Fiscalizacién

Monitoreo de
Contrato,

JETIVOS I i
Servicios Condiciones
especializados sociales
: propicias para la
implementacion
del proyecto.
C2, OPEX % de gjecucion de la Informe de
Mantenimiento .operacién y Supervision
rutinario mantenimiento . Medicién y
Renovacion ITS ‘respecto al Tolerancia segiin
Compensacion cronograma anual Anexo [
por Biodiversidad ' '
Gestién social
Operacion
Equipos
Administracién
Emergencias
C3. Servicios % de Certificados
Ambientales de Servicios Certificados
Adquisicién de Ambientales ambientales
Certificados de -adquiridos
Servicios
Ambientales,
Cd, Fiscalizacion Cantidad de Ejecucion
Preparacién de Informes de Presupuestaria
pliego de Bases y _certificados
Condiciones. " aprobados
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5., % de Ejecucidn Ejecucién
Administracion administrativa Presupuestaria
del provecto. '
Gestion y
administracién
del Proyecto,
Cé6. % de Pagos de Informe de
Expropiaciones expropiaciones Direceion de
Pagos de Bienes

expropiaciones

Inmobiliarios

C7. Disefio Final
Elaboracidn del
Disefio Final
Aprobacion del
Disefio Final

Disefio Final
entregado vy
aprobado

Informe de
aprobacién

Fuente: SIME N® 110391172022,
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11. ANALISIS DEL SISTEMA NACIONAL DE INVERSION PUBLICA

El documento del provecto presentado, conforme a la evaluacién econdmica y financiera realizada,
cumple con los requerimientos minimos de! SNIP, tiene un retorno de la inversién v beneficios

sociales. El proyecto es deseable, realizable v necesario socialménte, dado que contribuye a la
solucién del problema del déficit de la capacidad de infraestructura disponible.

Dado que ¢! Indice de Elegibilidad para el Proyecto obtuvo una calificacién de 3,75 en la evaluacién
de Valor por Dinero Cualitativo, y un resultado de USD 32,2 millenes en la cuantificacién de VpD'?,
se puede decir que, el proyecto tiene condiciones que indican preliminarmente la conveniencia de
desarrollarlo bajo un esquema de APP. :

Por tanto, se considera que ¢l estudio de prefactibilidad del Proyecio “Ampliacion y Mejoramiento
de la Ruta PY01 en ef Tramo Cuatro Mojones-Quiindy” retne las condiciones para avanzar a la fase
de factibilidad, contemplando los siguientes desafios que deben tenerse en cuenta en la etapa
mencionada: ’

Analisis Costo Beneficio

- La demanda proyectada no es suficiente para justificar la duplicacién en el tramo Paraguari-
Carapegud, ya que, con el escenario 3 (duplicacion hasta Paraguari} se mantiene el Nivel de
servicio C con una velocidad de circulacién de 100Km/h.

- La administracién contratante se sustenta en la hipétesis de que existirfa un aumento del
tréfico inducido dada la duplicacién, lo cual no queda claro en el estudio por lo que podemos
concluir que estamos optimizando los recursos publicos y la infraestructura por ser el
escenario 3 (seleccionado) el de menor costo de inversion que cumple con los niveles de
servicio deseados (Nivel de servicio C- velocidad 100Km/h).

Aspectos Sociales y Liberacion de Franja-

- Dada la experiencia reciente, se plantea gestionar las liberaciones, indemnizaciones Y pagos bajo
¢l mismo mecanismo que el primer proyecto APP vigente ¥ en ejecucion “Ampliacion y
Duplicacion Ruta PY02”, por lo que se debe describir este procedimiento de manera precisa en
etapa de Factibilidad con las responsabilidades definidas tanto del Estado y del privado. En ese
sentido, se deja constancia que estas’ actividades son responsabilidad pura y exclusiva del
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones (MOPC), el cual deberd prever en su
presupuesto el costo de las mismas. Las expropiaciones deberdn estar realizadas en etapas
previas al periodo de construccién a fin de evitar sobrecostos, compensaciones y/o futuras

+ renegociaciones que seran imputables a la Administracién en general y al MOPC en particular,
Esto no excluye que las mismas puedan ser realizadas por tramos.

- Laliberacién de la franja de dominio y de los inmuebles necesarios son fundamentales para ¢l
desarrollo del proyecto. Estos riesgos son los més significativos va que la probabilidad de
ocurrencia e impacto pueden ocasionar renegociaciones contractuales v/o sobrecostos
imputables al Estado Paraguayo. '-

- El documento presentado cuenta con datos de pre catastro de tramos | y 3, no asi del tramo 2,
Por lo tanto, es necesario actualizar los datos de ocupacion actual de todos los tramos y contar

" Total en Guaranies 216.125.000.000. Tipo de Cambio 6.701 PYG/USD.

80



R - ® TETA REKUAI F
m GOBIERNO NACIONAL de o gente

con el pre catastro de todos los tramos del proyecto en el estado mas avanzado posible, con el
objeto de definir si el monto de USD 42 MM asignado como costo de expropiaciones y
contingencias se adecua a las necesidades reales de la liberacion de los terrenos necesarios para
el desarrollo del proyecto, el cual tendrd un impacto importante en el CAPEX.

Se reitera la importancia de cumplir con los plazos de liberacién de tierras, puesto que la no
liberacién en tiempo y forma generarfa riesgos para el éxito del proyecto y mayores impactos
fiscales. Por lo que se. recomienda a la Administracién Contratante que el plaze que
eventualmente se establezca responda 2 la realidad de la tarea y sea cumplible por ella, a fin de
gvitar inconvenientes en este aspecto, '

Como parte de] documento presentado a nivel de pre factibilidad, no se han recibido copia de
convenios/acuerdos entre las demds instituciones intervinientes (ANDE, ESSAP, MADES,
aguateras, etc) ni de los municipios afectados, por lo que recomendamos firmemente a la
Administracién Contratante realizar oportunamente y con la debida antelacién la socializacién
del anteproyecto y proyecto constructivo con todos los involucrados a fin de evitar conflictos
sociales ya que todas las obras requieren permisos municipales e institucionales para su
ejecucion, lo cual podria representar un obstaculo para el inicio de dicha etapa.

Cierre Financiero

A nivel de Factibilidad es necesario presentar un cronograma realista que evidencie los planes
de las expropiaciones, de liberacién de la franja de dominio y de reubicacién de los ocupantes.
Estas actividades son, por.lo general, requisitos indispensables para alcanzar el cierre financiero
en proyectos de infraestructura a nivel mundial, usualmente exigidos por los principales
organismos multilaterales y bancos privados de inversién.

Con relacidn a los planes citados precedentemente ‘deben tomarse en consideracién no solamente
las normativas vigentes a nivel local, sino principalmente los “Principios de Ecuador” v las
salvaguardas socioambientales requeridas por los principales organismos multilaterales y bancos
privados de inversién en cuanto a las diferentes acciones de mitigacion, considerando que el
alcance de dichas normativas es méas amplio que 1o exigido en la normativa nacional. Asimismo,
lecciones previas de proyectos de gran envergadura sefialan que resulta conveniente aplicar
desde el inicio estas salvaguardas socioambientales a fin de evitar retrasos ¢ inconvenientes en
la bancabilidad del proyecto.

Recomendameos que en etapa de factibilidad se in¢luyan aspectos como (1) Inclusion de tramos
funcionales, (i) Reconocimiento de certificacién de avance de obra temporal (mensual) que
mitigue el riesgo de terminacién anticipada, (jii) Identificar y regular claramente Jas causas,
compensaciones y plazos por ferminacion anticipada, (iv) Reconocer en cualquier escenario de
la financiacién del proyecto y lucro cesante en causas imputables a la Administracién, (v) Clara
definicién de mecanismos de resolucién de disputas é4giles y efectivos,(iv) Conformacion,
dotacion y fondeo del fideicomiso del Contrato PPP, (iv) Pagos Diferidos de Inversién (PDI)
sean considerados como obligaciones incondicionales ¢ irrevocables del MOPC,

Analisis de Mercado

Si bien se realizé un testeo preliminar con empresas promotoras de infraestructura y entidades
financieras cuyos resultados forman parte del apartado 9 v del anexo de este dictamen, a nivel
de factibilidad se debe profundizar el anélisis de mercado aumentando la cantidad de empresas
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promotoras de infraestructura y entidades financieas locales e internacionales encuestadas, con
la participacion activa del Ministerio de Hacienda. :

- S¢ sugiere incorporar al estudio de factibilidad las conclusiones y resultados del sondeo

preliminar expuesto en el apartado 9 y ‘anexo de este Dictamen ‘sobre aspectos relacionados a la
tasa de rentabilidad, mecanismo de pagos, estructura de financiacion, bancabilidad,
expropiaciones, entre otros. ' '

Aspectos Financieros

Se solicita incluir a nivel de factibilidad, un escenario que contenga Pagos por Disponibilidad
con un flujo sujeto a deducciones por nivel de servicio y calidad con Pagos Diferidos de
Inversidn, los cuales deben ser fijos, irrevocables, no actualizables ¥ garantizables una vez que
la SOE finalice la construceion de la totalidad de los tramos.

La tasa de peaje utiliza un (nico monto estandar de G. 15.000 para todo tipo de vehiculo a lo
largo de 30 afios, Al respecto, se solicita discriminar entre los diversos tipos de vehiculos ya que
el precio es distinto para cada uno. Para la estimacion de dichos precios de peaje se debe contar

con el mismo mecanisimo de ajuste automatico y tomar como referencia los valores vigentes de
Tapé Pord y/o Rutas del Este. ' :

Se solicita incorporar al estudio de factibilidad el uso y aplicacién de nuevas tecnologias en los
puestos de peajes para control de la evasién en tiempo real, pasos répidos, etc. compartiendo la
informacién en tiempo real con la administracién contratante.

Se solicita que todos los costos del proyecto sean presentados en guaranies y délares utilizando
fuentes oficiales para la determinacion del tipo de cambio, a fin de facilitar la comprension y el
dimensionamiento del impacto econdmice de los datos presentados.

Las fuentes macroeconémicas del proyecto deben ser fuentes oficiales, especificamente las
proveidas por el Banco Central del Paraguay (BCP) debido a que el proyecto tendra una
implicancia temporal de 30 afios, lo cual no pueden estar fundamentadas en datos obtenidos por
fuentes terciarias como Oanda o Economist Intelligence Unit.

EI MOPC ha presentado una serie de hipétesis sobre los cuales se ha estructurado el Modelo
Econdmico Financiero (MEF) contemplande dos alternativas de mecanismos de pago: Pago Por
Disponibilidad o PPD que ya incorpora, los pagos de inversién {(PDI) y el segundo contempla el
mecanisme de pago separando los Pagos por Disponibiiidad (PPD) v los Pagos de Inversion
(PDI). Se solicita que a nivel de Factibilidad sea profundizado esta segunda alternativa de
mecanismo de pago, donde los PPD estén sujetos o atados a indicadores de desempefios. Se deja
constancia que los costos presentados en el Modelo son de exclusiva responsabilidad del ente
formulador. '

Se considera prudente que el MOPC ajuste el cronograma presentado (llamado a pre calificacién,
dialogo competitivo, licitacion, cierre financiero, inicio de obras, etc) segun los plazos a los
establecidos en la normativa y contemplando los plazos maximos de cada etapa como referencia
para su elaboracién, En base a experiencias previas en proyectos de infraestructura de gran
envergadura, resulta conveniente que ¢l Estudio de Factibilidad analice todos los procesos y
etapas propias del desarrollo del proyecto y los incorpore de manera efectiva en el cronograma.
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- Se sugiere establecer durante todo el ciclo de vida del proyecto el mismo mecanismo de reajuste
de peajes técnico a definir o en caso contrario se podria utilizar la.férmula para Tapé Pord y/o
Rutas dei Este.

Esfuerzo del Estado

- A nivel de factibilidad, se sugiere profundizar los estudios y actualizar la informacién
contemplada en el apartado 4 de este Dictamen en caso que existan ajustes/modificaciones a los
costos y aspectos financieros contemplados en el'estudio de prefactibilidad.

Analisis de Competencia

- En el documento del proyecto se menciona que el peaje actual captura la mayor parte del
volumen de trénsito en la Ruta PY01, con una parte (cerca de 10% del volumen) evadiendo el
peaje por la Ruta Carapegua-Nueva Italia*. Recomendamos profundizar este anélisis en etapa
de factibilidad y considerar otras rutas alternativas (Paraguari- Piribebuy, antigua Ruta 1
(Departamental 27)), ademés de colocar puestos de peajes en estas rutas a fin de minimizar el
volumen de evasion y generar mayores impactos fiscales al proyecto de referencia.

Demanda

- Sesolicita que, a nivel de Factibilidad, se acompafie una memoria explicativa en formato Word
que explique los pasos y los caloulos de la estimacién del transito inducido en formato de planilla
Excel (legible y trazable). Una de las fuentes de error mas frecuentes en el analisis de cualquier
proyecto vial, es la sobreestimacién de la demandad, lo cual puede generar altos impactos fiscales.

Matriz de Riesgos

- A nivel de Factibilidad se debe profundizar las acciones de mitigacion ambientales con sus
respectivos costos. -

- A nivel de factibilidad, es necesario realizar estudios a profundidad de cada riesgo a fin de
establecer las més adecuadas y efectivas acciones de mitigacién para cada uno, con especial
énfasis sobre aquellos riesgos que tengan altas probabilidades de ocurrencia e impactos.

=~ En cuanto a los riesgos de demoras en el proceso por cuestiones internas y/o administrativas
descriptas en el documento del proyecto, es necesario que el MOPC establezca eficientes
mecanismos internos de mitigacién a fin de evitar la ocurrencia de los mismos.

- Los riesgos asociados a cualquier tipo de incumplimiento, en caso de ser atribuibles al privado,
deberian ser pasibles de la aplicacién de muitas como medida de mitigacién. En los casos que
dichos incumplimientos puedan ser atribuibles tanto al Estado como al participante privado,
resulta conveniente establecer en la documentacién contractual que los responsables serdn
pasibles de la aplicacidén de sanciones administrativas, civiles y penales como medida de
proteccidn del patrimonio del Estado. : '

- Podemos concluir conforme a las lecciones aprendidas y buenas practicas que tanto la liberacion
de los terrenos afectados por el trazado, como las modificaciones al proyecto constructivo
constituyen los principales riesgos legales asociados al proyecto. En lo relativo al riesgo

Y Pagina 79 del estudio de Pre Factiléitidad presentado por el MOPC. SIME 110.391/22
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expropiatorio, se propone un esquema de mitigacion de riesgo que incluye al participante privado
en el proceso de la liberacion de los terrenos afectados por el trazado de la ruta en cuestién, Este
esquema mitiga los riesgos de técnicos, administrativos, de demora y sobrecoste global del
proyecto mediante la participacién de la SOE en la elaboracion del catastro; el financiamiento
de las actividades vinculadas a la liberacién de los terrenos; la negociacion directa de los terrenos
necesarios con los frentistas (ya sea por cuenta y orden del estado, o por cuenta propia y una
posterior cesidn al MOPC); y, su participacion facilitando a la administracion la documentacién
necesaria para el proceso expropiatorio de aquellos inmuebles que nc haya podido adquirir en
forma directa, efectuando el pago en el momento y la forma en que la Administracién
Contratante lo disponga. En cuanto al riesgo de modificaciones al proyecto constructivo, se
concluye que la correcta identificacién de las instituciones administrativas participantes y sus
roles a lo largo del proceso, permiten forzar el involucramiento temprano de las mismas a las
cuestiones relevantes a lo largo del mismo. Ademss, se identifica que la socializacién del
proyecto con los municipios resultaria eficiente para conocer él parecer de las comunidades
afectadas por el proyecto y de esta manera atender en tiempo y forma sus necesidades,
disminuyendo la probabilidad de futuras: modificaciones y demoras al desarrollo del proyecto.

Valor por Dinero Cuantitativo

- Una vez incorporados todos los costos (uso y aplicacién de tecnologias, tarifas de peajes
discriminadas por tipo de vehiculo y reajustes en los puestos de peajes, costos de mantenimiento
mayores, costos de mitigacion de impacto ambiental y cantidad de recursos necesarios para la
liberacién de franja de dominio} se solicita la actualizacion del estudio de valor por dinero
cuantitativo para la etapa de factibilidad.

Costos y Cronograma Fisico Financiero

- En el documento se presenta el cronograma fisico financiero por cada uno de los 5 tramos
propuestos en el estudio. Complementariamente se solicita que se elabore un cronograma fisico
financiero que englobe a los 5 tramos de forma general que abarque fos 30 afios donde se
incorporen todos los costos mencionados en el apartado anterior.

Hechas las consjderaciones mencionadas mas arriba v atendiendo el documento presentado cumple
con los requisitos minimos.del SNIP, tiene un retorno de la inversién; beneficios sociales y un VpD
cuantitativo que justifica la realizacién del proyecto a través de la modalidad de Alianza Publico
Privada, se considera VIABLE el proyecto de inversién en la etapa de prefactibilidad, a fin de avanzar
en los estudios de preinversién necesarios para la ejecucion de las obras, El MOPC debera presentar
el proyecto con el detalle de las informaciones solicitadas en el presente apartado.

_ fl;l,i.{l;i,»{iig
MA. VIVIANA GONZALEZ LUCERO
JEFA INTERINA DPTO. APP
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