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1 Ficharesumen de Presentacion.

Las Iniciativas Privadas (IP) constituyen un mecanismo previsto en la Ley N2 7452/25, que
regula los contratos de Alianzas Publico-Privadas (APP). Este marco legal permite que
empresas privadas presenten al Estado propuestas de proyectos de infraestructura o
servicios publicos que no se encuentren en la cartera oficial, siempre que cumplan con los
requisitos de interés piblico, viabilidad técnica, financiera, ambiental y social.

El presente proyecto se enmarca en esta modalidad, proponiendo una intervencién integral
en la Ruta Nacional PY 03 “Gral. Elizardo Aquino”, especificamente en el tramo comprendido
entre el km 171+000 y el km 422+000, que conecta la ciudad de San Estanislao con la ciudad
de Saltos del Guaira. El objetivo principal es mejorar las condiciones de transitabilidad y
seguridad para los usuarios, asi como incrementar la eficiencia del transporte y potenciar
el desarrollo regional.

Este apartado presenta la ficha resumen de la iniciativa, exponiendo los objetivos generales
y especificos, y las principales lineas de actuacién previstas. Asimismo, se describe el
alcance de las obras y servicios proyectados, que incluyen rehabilitacion de calzada
existente, mejoras en travesias urbanas, ensanche de puentes, construccién de terceros
carriles, pasarelas peatonales y obras civiles en estaciones de peaje y pesaje. Todo ello se
orienta a contribuir con los planes nacionales de infraestructura y el desarrollo sostenible
del pafis.

Iniciativa Privada (IP) para Alianza Publico-Privada
(APP) del Proyecto Vial Mejoramiento de la Seguridad y

NOMBRE DEL ’ s . "

1 PROYECTO Transitabilidad de la Ruta Nacional PY-03 “Gral.
Elizardo Aquino”™ km 171+000 al km 422+000 (San

Estanislao — Saltos del Guaira)

Mejoramiento en las condiciones de transitabilidad y

# | OBIETIVO GENERAL seguridad de los Usuarios de Ruta Nacional PY-03

Proyecto de Infraestructura y/o Servicios Pablicos:
- Obras de Rehabilitacion calzada Existente

- Obras Travesias urbanas importantes

3 | OBJETIVO ESPECIFICO |- Obras Ensanche de puentes y Il carril ascenso

- Obralll carril entre PY-13 Sy PY-13 N

- Obras Pasarelas peatonales

- Obras civiles en estaciones peaje / pesaje

OBRAS INICIALES CapEX= U$S 139.000.000
OBRAS DE
= .000.000
4 | CONSERVACION OpEX= U$S225.000.0

Tipo de cambio referencial; TC = Gs/U$S 6.700.-
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DURACION DEL .
5 | PROYECTO 2Dl
i 600.000 habitantes de la zona de influencia y 2,5
6 POBLACION millones usuarios al afio.
BENEFICIARIA
Ruta Nacional PY-03: San Estanislao (km 171+000)
hasta Saltos del Guaira (km 422+000, limite con Brasil),
totalizando una extension total de 251 km, iniciando en
7 | EJE DE DESARROLLO la localidad de San Estanislao y pasando por Yasy Cany,
Curuguaty, Katueté, La Paloma, Puente Kyhd y Saltos del
Guair4, conectando los Departamentos de San Pedro y
Canindey.
El proyecto se encuadra dentro de la categoria de
8 | SECTOR .
Proyectos Viales
ORGANISMO Consorcio de Empresas Paraguayas S.A. -
8
PROPONENTE CONEMPA S.A. (RUC Nro. 80008084-2)
RESPONSABLE x .
9 LEGAL Sr. Genaro Ramoén Burro Mujica.
RESPONSABLE
10 TECNICO Ing. Oscar Bedoya.
11 | DIRECCION Avda. José Gervasio Artigas N2 3443 - Asuncion
12 | TELEFONO +595 21295000
13 | Email conempa@conempa.com.py
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2 Presentacion del Proponente.

CONEMPA S.A. es una empresa del sector de la ingenieria de la construccién fundada en el
afio 1975, originalmente conformada como Consorcio de empresas constructoras,
transformandose luego en sociedad anénima.

Su primer objetivo monumental fue aglutinar a las empresas paraguayas con mayor
capacidad para participar en la construccién de la Represa Hidroeléctrica de Itaipt
Binacional, compartida con el Brasil. Para poder hacer frente a los enormes requisitos
técnicos y financieros de la represa, las principales constructoras paraguayas aunaron
esfuerzos con la conformacién de CONEMPA, habiendo ejecutado las obras del lado
paraguayo, lo que significé un profunda transformacion de las empresas paraguayas que la
conformaron en términos de la profesionalizacién y modernizacion del sector, impulsando
la adquisicion de conocimientos tecnolégicos de vanguardia, el desarrollo de capacidades
de gestion de grandes proyectos y la creacion de nuevas fuentes de empleo y cadenas de
valor locales, generando un fenémeno que transcendio la ingenierfa.

2.1 Principales proyectos ejecutados.

A lo largo de su trayectoria, la empresa siguié desarrollando diversos proyectos de
ingenieria y construccién, contribuyendo al crecimiento y desarrollo de infraestructuras en
el Paraguay. Entre las principales se cuentan:

% Itaipu Binacional (Afios 70 y 80)

La implicacion de CONEMPA S.A. en la construccién de la Represa de Itaip(i Binacional
constituye el origen y motor de su trayectoria. La empresa fue responsable de ejecutar, para
Paraguay, el porcentaje correspondiente de las obras civiles del emblematico complejo
hidroeléctrico.

Entre las tareas asumidas destacan la construccién del vertedero, la casa de maquinas y la
represa principal en la margen paraguaya, asi como una amplia variedad de infraestructuras
complementarias: caminos de acceso, acondicionamiento de terrenos, explotacion de
canteras y la edificacion de complejos habitacionales para miles de trabajadores en
Hernandarias, Presidente Franco y la actual Ciudad del Este.

Para responder a las crecientes exigencias técnicas del proyecto, CONEMPA S. A. incorpord
y fortalecio al Consorcio de Ingenieria Electromecanica (CIE), especializado en la
fabricacién y montaje de las piezas metdlicas y turbinas de gran tamafio que requiere una
obra de esta magnitud.

Ademas, hasta el afio 1992, la empresa gestion6 el Programa de Salud de la margen
paraguaya de Itaipi Binacional, garantizando la atencién sanitaria para todos los
funcionarios, empleados y obreros vinculados a la construccién de la represa.

7

% Entidad Binacional Yacyreta (aitos 80 y 90).
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La participacion de CONEMPA S.A. en la construccién de la Central Hidroeléctrica de
Yacyreta representa uno de los hitos mas relevantes en su trayectoria, con lo cual se
consolidé su experiencia y liderazgo en proyectos de gran envergadura.

La empresa formé parte del consorcio internacional ERIDAY UTE, aportando su
conocimiento técnico y capacidad de gestion al desarrollo del complejo hidroeléctrico.

Entre las principales responsabilidades asumidas por CONEMPA S.A. se encuentran la
ejecucion de las obras civiles del lado paraguayo de la represa y la construccién de la
infraestructura logistica esencial para el proyecto, incluyendo los caminos de servicios
entre Ayolas y San Cosme, asi como los campamentos destinados a los trabajadores. Estas
acciones reflejan la capacidad de la empresa para afrontar retos técnicos complejos,
gestionar recursos y aportar valor al desarrollo de infraestructuras estratégicas para el pafs.

% Tape Pora S.A. (Concesioén Vial).

CONEMPA S.A. concibi¢ y ejecuté la creacién del original Consorcio Tape Por4, habiendo
participado en la financiacién del proyecto y siendo en la actualidad accionista mayoritario
de dicha sociedad, actualmente conformada como Sociedad Anénima. En el afio 1.998
obtuvo la concesion para construir, mantener y gestionar puestos de peajes en el tramo vial
de la Ruta Nacional PY02, que inicia en el km 187,000 en la ciudad de Caaguazi y termina
en el km 327,000 en Ciudad del Este.

Esta concesion fue pionera en el modelo de administracién privada de rutas en el pais y de
asociacion publico-privada, bajo un modelo de contrato de largo plazo (hasta el afio 2.053)
para posibilitar la duplicacién de todo el tramo concesionado, atendiendo a la fecha 140 km
de ruta duplicada, los servicios al usuario y la operacién de dos puestos de peaje en las
ciudades de J. E. Estigarribia (Pastoreo) y Minga Guaz, respectivamente.

CONEMPA S.A. se caracteriza por su compromiso con la calidad, la innovacién y el
cumplimiento de los plazos establecidos. El equipo estd formado por profesionales
altamente cualificados y cuenta con experiencia en obras de gran envergadura tanto
publicas como privadas. Actualmente, su sede se encuentra en Avenida Gral José Gervasio
Artigas N° 3443. La empresa mantiene relaciones comerciales con clientes nacionales e
internacionales, consolidando su posicion en el mercado.

Seguidamente se detallan los documentos que acompafian el presente estudio, que
acreditan la capacidad legal, financiera y técnica del Proponente y los que demuestra la
existencia de empresa.

2.2 Documentos relativos a la capacidad legal del Proponente.

e

+ Constitucién o Estatutos, con sus modificaciones, debidamente inscriptos. Anexo I

o

< Poder del Representante Legal de firma, es decir, de quien tiene uso de firma social.
Anexo Il

¢ (Cédula de Identidad del Representante Legal. Anexo IIL

Pagina8de 171




ESTUDIO PREFACTIBILIDAD - PPP
Ruta Nacional PY 03: km 171+000 al km 422+000

2.3 Documentos relativos a la Capacidad Financiera del Proponente.

7
0‘0

Cédula tributaria. Anexo IV

% Certificado de Cumplimiento Tributario. Anexo V

% Registro Unico de Contribuyentes - RUC. Anexo VI

* Ratios financieros. Estados Financieros auditados de los tltimos 3 afios. Anexo VII
% Estados Financieros auditados, al menos los dltimos 3 afios. Anexo VII

2.4 Documentos relativos a la capacidad técnica del proponente

% Contratos de ejecucidon de obras similares. Anexo VIII

)

% Proyectos similares finalizados en los dltimos 10 afios. Anexo IX
3 Informe Técnico.
3.1 Objeto.

El desarrollo inicial de este corredor fue gradual, con etapas de mejoramiento y
consolidacién de trochas y caminos de tierra antes de convertirse en un eje vial nacional
pavimentado. No hay una fecha tnica de construcciéon inicial porque fue un proceso
progresivo entre décadas.

El inicio de la pavimentacion asfaltica se da inicio desde el afio 1980 hasta el afio 1990 y
conformandose como ruta pavimentada oficialmente en el afio 2004.

En la préctica, la pavimentacion en sectores entre Cruce 6000 y Curuguaty fue desarrollada
en etapas durante los afios 1990 y 2000, con un avance progresivo de la carpeta asfaltica a
medida que se asignaban recursos e inversiones publicas. La mayor parte del pavimento
existente en ese tramo corresponde a obras de finales del siglo XX y principios del XXI (pre
y post habilitacién oficial).

Es un punto importante y por sobre todo la conectividad del Cruce 6000 que funciona como
un punto de referencia para obras y relevamientos, ya que marca un nodo entre rutas y
permite la planificacién de logistica, transporte y desarrollo socioeconémico regional.

El presente informe tiene por objeto describir los trabajos de campo y de gabinete
realizados para la elaboracién de una propuesta de Obras INICIALES, que incluye las de
Rehabilitacién y de Mejoras y las de CONSERVACION en el tiempo del Contrato, como asi
también la estimacién de las correspondientes cantidades de obra para la determinacion de
los costos de inversion a aplicar en la evaluacion econdmica del proyecto.

/m Y ’
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3.2 Ubicacién del Proyecto.

El tramo de carretera objeto del proyecto corresponde a la Ruta PY03 “Gral. Elizardo
Aquino”, que une la ciudad de Asuncién con la ciudad de Saltos del Guaird, Departamento
de Canindeyu, en la frontera con la Repiblica Federativa del Brasil.

Esta ruta recorre los departamentos Central, Cordillera, San Pedro y Canindey(, conectando
numerosas comunidades intermedias. Es considerada una de las vias mas importantes del
pais, ya que soporta el transporte de gran parte de la produccién agricola y ganadera (soja,
maiz, algodon, stevia, ganado, etc.) desde el Norte y Este hacia la Capital y viceversa.

Especificamente, el tramo en estudio se desarrolla entre las localidades de San
Estanislao (Km 171,000) y Saltos del Guaira (km 422,000), totalizando una longitud de
251 km, pasando por las localidades de San Estanislao, Yasy Cafly, Curuguaty, Katuete, La
Paloma, Puente Kyhd y Saltos del Guaira.

[lustracion 3-1 Ubicacién del Proyecto

CEL GUAIRA

i w9 "
53 g
NTRAL 2

Fuente Mapa Red Vial del Paraguay

3.3 Situacién Actual.

Pese a la pavimentacién en afios recientes, el tramo ha sufrido deterioro por trafico pesado,
falta de mantenimiento adecuado y desgaste de la carpeta asféltica, especialmente entre
Cruce 6000 y Salto del Guaird, generando baches y deformaciones en varios sectores.

Actualmente, la mayor parte del tramo presenta una calzada de un carril por sentido de
circulacién, con banquinas pavimentadas. En determinados sectores con fuertes pendientes
longitudinales se han construido terceros carriles. En algunos cortos sectores, en zonas
urbanas, existen dos carriles por sentido de circulacion.
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3.4 Antecedentes Disponibles.

Para la planificacion y ejecucion de los trabajos de campo y de gabinete se contd con los
siguientes antecedentes:

Estudio de Factibilidad para la Concesién del Proyecto de Rehabilitacién, Operacién,
Mantenimiento y Explotacién de la Ruta PY03 en el tramo: Rotonda Puente Remanso -
Rotonda Calle 6000.

Esquema preliminar de posibles obras de seguridad vial, tales como ensanches de
puentes, terceros carriles para transito pesado, etc.

Conteos de transito de 7 dfas x 24 horas realizados oficiosamente por el Proponente: en
Guajaivi (Km 210} y Katueté (Km 358) en el mes de agosto de 2025, y Rio Itandey (Km
244) en el mes de noviembre de 2025.

Deflexiones con equipo Benkelman, a razén de 1 punto intercalado, cada 500 metros a
lo largo de distintos tramos, en sentido ascendente y descendente, medidas en el mes
de agosto de 2025.

3.5 Trabajos de campo realizados.

3.5.1 Recorrido inicial para reconocimiento e identificacion de tramos.

En el mes de noviembre de 2025 se efectud un recorrido del tramo con el objeto de tomar
conocimiento del estado actual del mismo e identificar/constatar las posibles obras iniciales
a proponer, referidas en el punto 4, apartado b).

En este recorrido se efectu6 un relevamiento visual expeditivo del estado de condicién del
pavimento, el cual permitié registrar puntualmente los deterioros mas significativos que
presenta a la fecha.

La siguiente documentacion fotografica muestra algunos de los deterioros representativos,
observados en el tramo en estudio.

v/
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Km 173 - Carril descendente ' Km 173+500 - Carril descendente

Deformaciones transversales y Deformaciones transversales en
desplazamientos (baches) de borde correspondencia con “lomos de burro”

Km 278 - Carril descendente Km 336 - Carril descendente
Fisuracion transversal Fisuracién longitudinal en la huella
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© Km 355 - Ambos carriles Km 365 - Carril descendente
Bacheos y fisuras sin sellar Baches y fisuracién transversal

Este recorrido inicial, teniendo en cuenta ademas los antecedentes disponibles, permitié
definir y planificar los nuevos trabajos de campo a realizar, mismos que se describen en los
puntos siguientes.

3.5.2 Conteos de transito.

En el mes de noviembre de 2025 se realizaron nuevos conteos de transito, de 7 dias x 24
horas en: Guajaivi (Km 210), Colonia Rio Itandey (Km 244), Puente Rio Kvha (Km 373) y
Saltos del Guaira (Km 404+300), y de 3 dias x 24 horas en: Colonia Santo Domingo (Km
317+500) y La Paloma (Km 385).

3.5.3 Levantamiento filmico de la superficie de la calzada.

En virtud de la situacion observada durante el recorrido inicial de reconocimiento,
descripto en el punto 5.1.1,, se considero necesario llevar a cabo un levantamiento filmico
continuo de la superficie de la calzada.
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nh d

; . i § e PP
Sistema montado para registro Ejemplo de registro filmico de la
filmico continuo de la calzada. superficie de la calzada.

Este registro filmico se efectuo también en el mes de noviembre de 2025 y permitio,
mediante su post-procesamiento en gabinete, evaluar y dimensionar los requerimientos de
preparacion de la superficie: fresados, bacheos, sellado de fisuras, etc., a realizar en forma
previa a ejecucion de los refuerzos de la calzada en los sectores que corresponda.

Asimismo, esta documentacion constituird una excelente “linea base” para el seguimiento
futuro delas acciones iniciales y de conservacion durante un eventual periodo de Concesién.

3.5.4 Medicion de deflexiones con FWD.

Como parte de la evaluacion estructural del pavimento existente se realizd la medicion de
deflexiones con Deflectémetro de Impacto (FWD) a razon de un punto de medicién cada 100
metros/calzada, con una distribucién en tresbolillo entre ambos carriles de circulacion,
aplicando un nivel de carga de 40 KN.

100m  100m 100m 100 m 100m 100m

> &
~ N
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Ilustracion 3-2 Medicion de deflexiones con FWD

=

Con los resultados obtenidos en la medicién se efectud el andlisis de la deformada o
curvatura de la deflexidn, determinando una serie de indicadores a partir del cuenco de
deflexiones, contribuyendo a mejorar el andlisis y diagndstico del comportamiento
estructural del pavimento existente.

Supartice aul

Y

BRI P SCl: indice de curvatura de capas superficiales

i : iy

Tenw s

B8DI: indice de dafio en capas intermedias

]
Lol Determadts

BCl: Indice de curvatura de capas profundas o subrasante

sy

Ademas, los resultados de estas mediciones permitieron estimar los parametros de disefio
necesarios para el calculo de los refuerzos estructurales correspondientes a cada sector del
tramo, segun se describe en el punto 5.3.1.

3.5.5 Ejecucion de calicatas, calado de testigos asfilticos y ensayos DCP.

Complementando la evaluacion estructural del pavimento existente y con base en la
deflectometria, se seleccionaron sitios representativos de los distintos sectores (subtramos
homogéneos) del tramo en estudio, en los cuales se ejecutaron calicatas de auscultacion,
calado de testigos asfalticos con maquina caladora, y ensayos con Penetrémetro Dinamico
de Cono (DCP) en correspondencia con las calicatas realizadas.
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Km 346 - Carril descendente - E-nséyo DCP.
Luego de retiradas las capas asfalticas existentes, se efectué la determinacién de la densidad
natural de la base granular, mediante el ensayo del Cono de Arena. Luego se extrajeron
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muestras de dicha capa, para la ejecucién en laboratorio de los respectivos ensayos de
compactacion Proctor.

Km 196 - Carril descendente - Determinacion de densidad natural

Se extrajeron también muestras del material de subrasante, sobre las cuales se realizaron
los ensayos de consistencia (limite liquido y limite plastico) y de granulometria, para
efectuar la clasificacién HRB (IG) de dichos suelos.

Los resultados obtenidos en las determinaciones de campo (densidad natural y ensayos
DCP) v en los ensayos de laboratorio (Proctor, granulometria, limites de Atterberg,
clasificacion HRB).

3.6 Propuesta de Obras Iniciales.

Con base en un analisis de la situacién actual y teniendo en cuenta los resultados obtenidos
en los trabajos de campo realizados, se planted la ejecucion de las siguientes obras iniciales,
orientadas fundamentalmente al mejoramiento de la capacidad/nivel de servicio del
corredor y por consiguiente de las condiciones de seguridad vial:

7

% Rehabilitacién inicial de todo el tramo en estudio, comprendiendo las siguientes
acciones:

> Preparacion de la superficie de la calzada.
> Ejecucion de refuerzos estructurales.
# Rehabilitacidn de una variante para vehiculos pesados en Saltos del Guaira.

% Construcciéon de nuevos terceros carriles en 14,40 km, entre el km 236 y km 250, el
mismo se trataria de un tercer carril continuo y reversible.

% Travesias Urbanas, adecuacion de Colectoras ambos lados, Rotondas inicio y final con
separador New Yersey con cantero vegetal y pasarelas peatonales, para reemplazo de
Lomadas de burro.
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+ Ensanche de 10 (diez) puentes angostos, que en la actualidad tienen 7 metros de
ancho de calzada y no cuentan con banquinas ni sendas peatonales.

%+ Estaciones de Peaje y Pesaje, para realizar la operacién de peaje, el control de pesaje
de vehiculos pesados y el mantenimiento rutinario de la calzada durante 30 afios.

Todas estas obras, excepto la indicada en el literal 1V) Ensanche de puentes que se
desarrollara en el Proyecto ejecutivo en la etapa de Factibilidad, se describen y desarrollan
en los puntos siguientes.

3.7 Trabajos de Gabinete.
3.7.1 Rehabilitacién inicial de todo el tramo.
3.7.1.1 Preparacion de la superficie de la calzada.

En virtud de los deterioros existente a la fecha, registrados durante el recorrido inicial de
reconocimiento, y fundamentalmente mediante la filmacién continda realizada en el tramo,
se prevé la ejecucién de tareas de fresado en zonas con elevadas deformaciones
transversales, sellado de fisuras y bacheo, a modo de preparacién de la superficie de la
calzada previo a la ejecucion de los refuerzos estructurales en los sectores que corresponda.

3.7.1.2 Ejecucion de refuerzos estructurales.

Con base en evaluacion estructural realizada, mediante la medicién de deflexiones, la
ejecucion de determinaciones de campo {densidades naturales, espesores de capas de
pavimento, ensayos DCP) y ensayos de laboratorio (granulometria, limites de Atterberg,
clasificacion HRB, compactacion Proctor), y teniendo en cuenta los resultados obtenidos en
los conteos de transito, se procedié a determinar los espesores de refuerzo estructural
necesarios en los distintos sectores en los que se subdividi6 el tramo para su estudio.

Para tal fin se aplico el procedimiento establecido en la “AASHTO Guide for Design of
Pavement Structures 1993”, corrientemente conocido como “Método AASHT093”,

La deflectometria permitié estimar los pardmetros de disefio correspondientes al
pavimento existente: Mddulos Resilientes de la subrasante (Mg), M6dulos Efectivos del
pavimento existente (E;) y los correspondientes Nimeros Estructurales Efectivos del
pavimento existente (SNer).

Para estimar la solicitacion debida al transito, en términos de ejes equivalentes de 8,16 tn,
se considero una vida de disefio inicial de 10 (diez) afios, los valores de TMDA obtenidos a
partir del procesamiento de los conteos de transito realizados, una tasa de evolucién del
transito del 3% anual acumulativa, y los siguientes factores de equivalencia de carga:
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Tabla 3-3 Factor Equivalencia de cargas

Categoria
Auto- ; ; Camion | Cam.Semir.
camioneta O‘r:na:;ﬁ:.xs Cér:t' S'mnpse Categ. IV y| Categ.Viy
i _ Categ. |yl = v Vil
Factor Equivalencia Carga 0,0 2,3305 2,7905 48205 5,0405

Surgieron en consecuencia las siguientes cantidades de ejes equivalentes de 8,16 tn, para
cada sector en que se subdividio el tramo segin los datos de transito:

Tabla 3-4 Ejes Equivalentes por sector

Dekl:;“ 4 | 1712236 | 2362250 | 2502352 | 3522385 | 3852404 | 4042422
EEde | o5 106 | 103x10¢ | 58x105 | 68x106 | 57x106 | 59x 106
8,16tn 1 ’ r ] ? ?

Finalmente, segtin la tramificacion efectuada en base a los resultados de la deflectometria y
aplicando el procedimiento antes mencionado, con los datos y pardmetros de disefio
indicados en parrafos anteriores, se determinaron los espesores de refuerzo estructural, a
ejecutar mediante capas de concreto asfaltico.

3.7.2 Rehabilitacién de una variante para vehiculos pesados.

Hacia el final del tramo en estudio, en el Km 411,000 se inicia una bifurcacién de la Ruta
PYO03, generandose una calzada de 2 carriles por cada sentido de circulacion. Actualmente,
el transito pesado circula por la calzada ascendente hasta la interseccién con la Av.
Paraguay, y de alli continua hacia el Este por la calle Cerro Cora.

La Av. Paraguay (que a partir de la interseccién antes mencionada es propiamente la Ruta
PY03 que continua hacia el Norte), en este sector es una avenida urbana, 2+2, con amplio
separador central, practicamente hasta el fin del tramo (km 422,00 en la frontera con
Brasil).

En virtud del desvio de transito pesado antes mencionado, en el sector urbano (Av.
Paraguay) de aproximadamente 2,5 km de longitud, en sentido ascendente no circula el
transito pesado, el cual retoma la Ruta PY03 a partir del Km 415,600.

Teniendo en cuenta esta situacion, y con el fin de generar un circuito para la salida (sentido
descendente) del transito pesado, se propone rehabilitar/reconstruir un sector de 4,60 km
de longitud, comprendido entre el Km 415,600 v el Km 411,000 integrado (en sentido
descendente de progresivas) por la Av. Itaipy, la calle Curuguatefios, y la Av. Mariscal Lépez,
hasta llegar al Km 411,000.
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Ilustracién 3-5 Variante para vehiculos pesados en saltos del Guaira.

FESSSSSSSS==S_ variante en Saltos del Guaira para vehiculos pesados, desde bifurcacién (km

411,000) al Limite Frontera con Brasil (km 422,000)

s [ramo de 4,6 km a repavimentar, presentando varios baches /
desprendimientos.

Tramo de 0,70 km a reconstruir, empedrado deformado en mal estado en
sentido ascendente.

Del diseflo estructural para la rehabilitacién/reconstruccion de este sector, realizado
aplicando el Método AASHTO'93, resultan las capas de pavimento y sus respectivas
cantidades de obra.

3.7.3 Construccion de nuevos terceros carriles.

Con base en la documentacidn incluida en el Anexo A (Esquema preliminar de posibles
obras de seguridad vial}, y teniendo en cuenta los parametros de disefio descriptos en el
punto anterior, en cuanto a la solicitacion del transito en cada sector, estudio de suelos, etc,
se procedid a estimar las estructuras de pavimento para aplicar en la ejecucién de los
nuevos terceros carriles para transito pesado/sobrepaso en correspondencia con
pendientes longitudinales ascendentes.
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Se aplicaron también en este caso los procedimientos correspondientes al Método
AASHTO93, resultando las estructuras de pavimento y sus respectivas cantidades de obra.

3.8 Master Plan de Obras Iniciales y de Conservacion.

El objeto del Master Plan preliminar para la etapa de prefactibilidad es, a partir del estudio
de la condicion superficial y estructural actual de los pavimentos del tramo, la planificacion
de las obras iniciales de Rehabilitacion y las de Conservacién que permitan prever las
inversiones a llevar a cabo a lo largo de un periodo de 30 afios.

El Plan Maestro pretende definir: donde, cuando y como intervenir. Consiste en un sistema
que contiene toda la informacién necesaria para una adecuada planificacién de obras a nivel
red, es decir que permite:

<+ Una rapida identificacion de la tramificacién de la red o ruta en estudio, mediante sus
principales caracteristicas y eventos: transito, cruces importantes, zonas urbanas,
presencia de terceros carriles, etc.

% La diferenciacion de la condicidn superficial y estructural de cada tramo.
¢ Percibir sectores criticos con necesidad de intervencidn.

% Tomar decisiones en base a metodologias racionales con atributos, criterios y
restricciones cuantificables.

% Presentar la posibilidad, en forma relativamente sencilla, de agregar, modificar y
actualizar los datos del sistema.

% Obtener computos métricos de los items mas significativos de las tareas y obras a
ejecutar con respecto a los pavimentos.

Para tales fines, el Plan Maestro consiste en planillas y graficos interactivos que representan
distintos médulos vinculados entre si y de rapida actualizacion:

% Moédulo 1: Sectorizacion de la red o ruta.

»  Modulo 2: Estado superficial y estructural de la red o ruta.

% Mddulo 3: Planificacidon de las obras de rehabilitacidon y las tareas de mantenimiento.
<+ Modulo 4: Computos métricos estimados por afio.

Entonces, se ha elaborado un Plan Maestro preliminar, con base en toda la informacién
disponible a la fecha. Tal como se mencioné en la descripcién anterior, el caracter dindmico
de este sistema resultara, sin duda, en una importante herramienta practica para la etapa
de Factibilidad, y también como “linea base” para la gestion del corredor en caso de arribar
a un contrato de Concesidn bajo la modalidad de APP.
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3.9 Coherencia del Proyecto con las estrategias y planes nacionales.

El proyecto presentado se encuentra alineado con los principales instrumentos de
planificacién estratégica del Estado paraguayo y con compromisos internacionales
asumidos por el pafs en materia de desarrollo sostenible, infraestructura y logistica. La
coherencia con las politicas piblicas vigentes constituye un elemento relevante que justifica
la pertinencia del proyecto dentro de la estrategia de desarrollo nacional.

La Ruta Nacional PY03 constituye uno de los principales corredores viales del pafs,
conectando la ciudad de Asuncién con el Departamento de San Pedro y Canindeyt, hasta la
frontera con Brasil en ciudad de Salto del Guairg, a lo largo de aproximadamente 413 km.
Este eje articula centros urbanos, zonas productivas y nodos logisticos relevantes dentro
del sistema de transporte nacional.

La importancia estratégica de este corredor radica en su funcién como via de conexidn entre
el area metropolitana de Asuncién y el norte del pais, permitiendo el transporte de
productos agricolas, ganaderos y forestales hacia los principales centros de consumo y hacia
los puertos y mercados regionales, operando como uno de los ejes de articulacién territorial
entre regiones productivas y la capital del pals.

En este contexto, actualmente dicha via presenta limitaciones de capacidad, seguridad v
nivel de servicio en determinados tramos que afectan la eficiencia del transporte de
personas y mercancias, incrementando los tiempos de viaje, los costos operativos del
transporte. La mejora de la infraestructura en este corredor permitira reducir dichos costos,
mejorar la fluidez del transito, facilitar el movimiento de bienes y personas entre el norte
del pals y el area metropolitana y lograr una mejora de la seguridad del transito.

Siendo este el enfoque, podemos afirmar que el fortalecimiento de este corredor estratégico
de transporte es congruente con los lineamientos del Plan Maestro de Transporte y del Plan
Nacional de Logistica, instrumentos que orientan la planificacién del sistema de
infraestructura y servicios de transporte con el objetivo de mejorar la conectividad
territorial y la competitividad logistica del pais. Dichos planes identifican la necesidad de
desarrollar y modernizar la infraestructura vial como parte de una estrategia mas amplia
para consolidar un sistema de transporte eficiente y articulado.

Asimismo, la mejora de corredores logisticos forma parte de la politica ptblica orientada a
fortalecer la posicién del Paraguay como nodo logistico regional, mediante inversiones en
infraestructura de transporte que faciliten la circulacién de cargas y el comercio.

En este marco, el proyecto de mejoramiento y operacion de la Ruta PY03 se inscribe dentro
de las prioridades de desarrollo de la infraestructura vial nacional, al contribuir a mejorar
las condiciones de conectividad entre la capital del pais y las regiones del norte, fortalecer
el sistema logistico y facilitar el acceso de la produccién regional a los mercados nacionales
y regionales.

En el siguiente cuadro se resumen la congruencia estratégica del proyecto con los
principales planes nacionales en materia de infraestructura y desarrollo.

Pagina 22 de 171



ESTUDIO PREFACTIBILIDAD - PPP

Ruta Nacional PY 03: km 171+000 al km 422+000

Politica Objetivo o lineamiento relevante. = Vinculacién con el proyecto.
publica.
Elempntasdel Pilar 2. Infraestructura, Innovacién | Mantenimiento
PND- Py 2050 e ; G y
y Competitividad. modernizacion de la

Visién Pais

Plan Nacional
de Desarrollo
Paraguay
2030.

Objetivos de
Desarrollo
Sostenible
(ODS) -

Se impulsa la transformacion
economica de Paraguay mediante el
fortalecimiento de su  base
productiva, la modernizacion de su
infraestructura y la promocion de la
innovacion  como  motor de
competitividad.

Comprende el desarrollo de
infraestructura fisica, digital y social
para mejorar la conectividad y calidad
de vida, el fomento de la ciencia y la
tecnologia para impulsar la
productividad, y la consolidacion de
un ambiente de negocios atractivo y
estable que facilite inversiones y
diversificacion productiva. Su
objetivo es generar crecimiento
economico sostenible y un ecosistema
empresarial dinamico que posicione a
Paraguay como un pais competitivo
en el mercado global.

infraestructura existente

Asegurar el mantenimiento
permanente de la red vial (Rutas
nacional, departamental vy
vecinal).

Mantener atencion continua y
responsable de la actualizacion
y aplicacion de normas
necesarias para garantizar la
eficiencia y seguridad de la
circulacion de las cargas.

Financiamiento,
proyectos Alianzas
Privadas

promover
Publicos-

El PND 2030 reconoce tres ejes
estratégicos de desarrollo:

(0 Reduccion de la pobrezay
desarrollo social,

(i1} Crecimiento  econdmico
inclusivo,

(iii) Insercién del Paraguay en
el mundo.

Entre estas metas se incluye

“consolidar una red de transporte
multimodal eficiente que reduzca los

El proyecto contribuye al eje de
crecimiento econdmico
inclusivo, la competitividad de

innovaciéon, mediante la mejora

de la infraestructura de
transporte y logistica, de cara a
facilitar la integracién territorial
y reducir costos de transporte
para los sectores productivos.
Asimismo, fortalece la insercion
internacional del pais al mejorar
los corredores logisticos que

i ) conectan Paraguay con los
costos  logisticos y  mejore  la | 400 regiomales.
competitividad del pais”.

Esta Agenda 2030 plantea 17  Este proyecto  contribuye
objetivos globales para el desarrollo | particularmente a los ODS

sostenible, incluyendo metas

vinculados con infraestructuray
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Agenda 2030
de Naciones
Unidas.

Plan Maestro
de
Transporte
del Paraguay-

Plan Nacional
de Seguridad
Vial (PNSV)
2030

Plan Nacional
de Logistica
Paraguay
2030 (PNL
2030)

relacionadas “Iinfraestructura
resiliente’, ‘“transporte sostenible”,
“crecimiento econémico y reduccion de
desigualdades”.

con

desarrollo econoémico
sostenible (Metas del objetivo
9), al promover el desarrollo de
infraestructura de transporte
eficiente, apuntando al
mejoramiento de la
conectividad territorial
Departamental y facilitar la
actividad econémica de Ila
region en condiciones de mayor
sostenibilidad.

Este Instrumento de caracter sectorial
establece lineamientos para el
desarrollo del Sistema Nacional De
Transporte con el objetivo de mejorar
la  competitividad logistica, la
conectividad territorial y la eficiencia
del sistema de movilidad de personas
y mercancias.

El proyecto se inscribe dentro
delas prioridades del sistema de
transporte nacional, pues su
ejecucion contribuird a mejorar
la capacidad, calidad y eficiencia
de la red de infraestructura vial
o logistica, fortaleciendo los
corredores estratégicos
definidos en dicha planificacién
sectorial.

El plan incorpora el enfoque de
“Vision Cero”, promoviendo un
sistema de transporte seguro basado
en la corresponsabilidad institucional
y social, con el objetivo de reducir las
victimas por siniestros viales
mediante infraestructura segura,
gestion institucional y cambios en el
comportamiento de los usuarios.

El proyecto contribuye a los
objetivos del PNSV al incorporar
criterios de seguridad vial en el
disefio y operacion de la ruta,
tales como mejoras
geométricas, sefializacion,
sistemas de control y gestion del
trafico, contribuyendo a la
reduccién deriesgos y siniestros
en la red vial.

El PNL plantea como objetivo
estratégico desarrollar
infraestructura  multimodal que

facilite el comercio exterior y conecte
los principales nodos logisticos del
pais con la red regional, permitiendo
que las cargas circulen con mayor
fluidez, rapidez y seguridad.

contribuye
la estrategia

El proyecto
directamente a
nacional de logistica al
fortalecer los corredores de
transporte que articulan centros
productivos, nodos logisticos y
mercados de  exportacion,
mejorando la eficiencia del
sistema logistico nacional y la
competitividad del pafs.
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4 Estudio de Demanda y Evaluacién Econémica.
4.1 Objeto.

El objeto de este informe es la ejecucion de los Estudios de Demanda y Econdmicos de la
Ruta 3 tramo San Estanislao (km 171,000) - Salto del Guaira (km 422,000), analizando la
viabilidad econdmica del proyecto a nivel prefactibilidad.

4.2 Descripcion del proyecto.

Comprende la Ruta PY03, en el tramo que comprende las ciudades de San Estanislao - Salto
del Guairj, atravesando los departamentos San Pedro y Canindey.

La Ruta PY03 «General Elizardo Aquino» es una carretera que une Asuncién con la ciudad
de Salto del Guaird. Tiene 413 km de extension, aunque el proyecto abarca 251 km. Por esta
carretera se transporta ganado, soja, maiz, algodén y otros productos del agro. En su
recorrido empalma con las rutas PY21, PY22, PY13, PY07, PY0O8 y PY17.

Itustracion 4-1 Esquema de Proyecto.
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Fuente: Elaboracion propia.

Actualmente el tramo a analizar tiene una sola estacién de peaje del MOPC, ubicada en el
km. 181+000 denominada: Peaje Guajaivi.
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[ustraciéon 4-2 Estacion Peaje Guajaivi.

4.3 Alcance de los trabajos y de este informe.

El alcance total de los trabajos tuvo por objeto los siguientes hitos:

Recopilacién de informacién con relacion al proyecto.
Visita al sitio, planificacién y realizacién, de los relevamientos de tréafico.

Determinacion de la demanda actual en cada puesto relevado y caracterizacion de los
viajes.

Estimacién de la demanda en situacién con proyecto.
Analisis del crecimiento esperado de la demanda en el horizonte del proyecto.
Estimacion de los ingresos.

Estimacion de los costos de construccion de las alternativas analizadas, costos de
mantenimiento sin proyecto y de las alternativas analizadas.

Beneficios de una inversidn en carreteras: ahorros en costos de operacion vehicular,
beneficios por el mantenimiento de carreteras, ahorros de tiempo.

Analisis beneficio-costo y criterios de rentabilidad de la inversion.
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“ Indicadores de rentabilidad y anélisis de sensibilidad.
4.4 Caracterizacion del area de influencia del proyecto.
4.4.1 Area de influencia del proyecto.

El proyecto une a la ciudad San Estanislao, departamento de San Pedro con la ciudad de
Salto de Guaird ubicada en el departamento de Canindeytl.

Ilustracién 4-3 Area de Influencia del Proyecto

Fuente: Elaboracién propia

En su trayecto pasa por varios distritos de los departamentos San Pedro, con inicio en San
Estanislao y luego por el Departamento Canindeyii, como ser: Curuguaty, Corpus Christi,
General Francisco C. Alvarez, La Paloma y Salto del Guaird. Ademas, por su proximidad
ejerce influencia sobre distritos aledafios, y en forma mas indirecta en otros distritos de
otros departamentos.

Dado que en algunos casos no existe informacién desagregada a nivel de distrito, en lo que
resta de este capitulo se denomina “Area de Influencia del Proyecto” al departamento
Canindeyt ya que el departamento de San Pedro es sélo abarcado en una pequefia
proporcion.

A continuacion, se realiza una descripcion demografica, social y econémica del area de
influencia del proyecto.
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4.4.2 Caracterizacion demaografica.

Asuncién, junto con los departamentos Central y Paraguari, concentran el 41,2% de la
poblacidn total del pafs, aun cuando representan menos del 3% de la superficie total del
mismo.

Tabla -4-4 Poblacién en el Area de Influencia - Afio 2022

Departamento  Poblacién (hab.) Superficie (km?) Densidad
Canindeyu 231 000 14 667 15,7
San Pedro 352 000 20 002 17.6

Resto 6 867 000 372 083 18.5
Paraguay 7 450 000 406 752 18.3

Fuente: elaboracion propia a partir de dato del Instituto Nacional de Estadisticas (INE).

En los tltimos afios existe una tendencia generalizada al aumento de la poblacién de adultos
mayores (mayores a 64 afios) y una reduccién de la proporcién del segmento infanto-juvenil
(menores a 15 afios). La poblacién infanto-juvenil es del 25% en el drea de Influencia del
proyecto y del 28% en el total del pafs, mientras que en el afio 2002 esa participacién era
del 37,1%. En contraste, los adultos mayores pasaron de representar el 4,9% en 2002 al 9%
en 2025 (6% en Canindeyu)t.

El total del pais observa un crecimiento bajo de la poblacién en torno al 0.7%, en caida desde
el 1% que se observaba 20 afios atrés, y se prevé que crezca sélo 0.5% anual dentro de 10
afios. En contrapartida el departamento de Canindeyt crece al 1.1% anual, menos que hace
20 afios (2%), y se prevé que en 10 afios su crecimiento caiga al 0.8% anual.

4.4.3 Caracterizacion socioeconémica.
4.4.3.1 Ingresos.

En lo que se refiere al nivel de ingresos, al afio 2021 el promedio de ingreso laboral en la
ocupacion principal eran los siguientes:

! Fuente: INE. Estimaciones y proyecciones de la poblacion departamental

por sexo v grupos de edad, 2000-2035. Revision 2025.
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Tabla -4-5 Promedio Ingreso Laboral en la Ocupacién Principal (miles Gs - 2021)

2017 2024
Departamento y Area Sexo T Sexo Brecha
Hombres Mujeres Hombres Mujeres
Toral Pais '/ 2597 1932 664 3341 2 625 715
Area
Urbana 2902 2211 691 3590 2948 642
Rural 2078 1199 879 2929 1815 1114
Departamento
Asuncion 4525 - 3763 762 4 585 3878 700
San Pedro 2000 1229 77 2 604 1946 659
Canindeva 2430 1688 742 3812 2321 1 490

Fuente: INE. Encuesta Permanente de Hogares Continua 2017-2021. Serie
comparable, INE. Encuesta Permanente de Hogares Continua. 2022 - 2024.
Anual

Se destaca que el nivel de ingresos se reduce a medida que uno se aleja de la capital del pais.
Los ingresos de las mujeres crecen mas rapidamente que los hombres y, en particular, el
departamento Canindeyl muestra un notable crecimiento en el ingreso entre 2024 y 2017.

4.4.3.2 Pobreza.

En cuanto al nivel de pobreza, el mismo se incrementa notoriamente a medida que uno se
aleja de la ciudad capital Asuncién. Mientras que en Asuncién la pobreza total no llega al
10%, en el departamento Central es del 13,5% y en Paraguari alcanza al 30,5%. Como
referencia, a nivel nacional la pobreza total alcanza el 22,7% de la poblacién (4,9% en
pobreza extrema y 17,7% en pobreza no extrema).

Tabla 4-6 Pobreza extrema y no extrema (%) - Afio 2023

Depaseamiio Pobreza Extrema Pobreza No Total Pobreza
2021 Extrema 2021 2021
Total Paraguay 3,9 % 23,0 %~ 26,9 %
San Pedro ~8 —-15% ~20 — 30 % ~28 — 40 %
Canindeyt ~9—-13 % ~20 — 24 % ~30 —37 %

Fuente: elaboracion propia a partir de dato del Instituto Nacional de Estadisticas
(INE), INE. Encuesta Permanente de Hogares Continua 2022 - 2023. Anual

4.4.3.3 Hogares motorizados.

En cuanto al grado de motorizacién de los hogares en el area de influencia del proyecto, se
destaca que la mitad de los mismos poseen automovil, camién o camioneta, mientras que
uno de cada tres posee motocicleta. Sin embargo, estos valores no son uniformes por
departamento. La capital Asuncién es la que presenta la mayor tasa de motorizacién por
hogar en lo que se refiere a autos (60%), seguido por el departamento Central (51%) v,

-

Pagina 29 de 171

A, / ’ f 4 f /
' Lé‘”f%ﬁ%%%



ESTUDIO PREFACTIBILIDAD - PPP

Ruta Nacional PY 03: km 171+000 al km 422+000

finalmente, el departamento de Paraguari (29%). Cuando se consideran los hogares con
motocicletas el orden se invierte, siendo Paraguari el de mayor tasa de motorizacién de

hogares (57%), seguido por el departamento Central (35%) y Asuncién (20%).

Tabla 4-7 Cantidad de vehiculos (Afio 2022)

Departa Total Autos Camtas. | Camién | Buses | Acopl. | Maqui Motos Varios
mento n.
TOTAL | 3684358 | 783466 | 179.271 85331 | 19.585 | 5489 | 12312 | 877.613 | 721.291
San 68.776 15.438 3.909 2.818 229 93 585 24.079 21.625
Pedro
Ca“if‘de 55.841 12.051 2777 2.344 112 208 883 16.498 20.968
yu

Fuente: Elaboracién propia con datos del INE, Censo Nacional de Poblacién y
Viviendas, 2022

Tabla 4-8 Cantidad de vehiculos (Afio 2022)

Departamento  Viviendas Livianos Total Total + motos
TOTAL 1749 336 962 737 550 i 2528036 1445 " 2684 358 1535
San Pedro 1749 336 19 347 11 i’ 66 322 38 " 68 776 39
Canindeyu 1749 336 14 828 8 . 60 311 34 ! 55 841 32

Fuente: Elaboracién propia con datos del INE, Censo Nacional de Poblacion y
Viviendas, 2022

Tabla 4-9 Hogares con transporte propio (Afio 2022)

Hogares con transporte propios/ 45.7 64.8 65.8
Logares con transporte pro nio™ 57 025 91 629 88 822
Porcentaje

Hogares con transporte propio” 17.8 717 82.1
Hogares con transporte propio”’ - 12132 80 024 92 853
Hogares con trangporte pmpio'w 304 85.0 5/
Hogares con transporte propi()"”f 10 054 49 544 5/

Fuente: INE. Encuesta Permanente de Hogares 1997/98 - 2016, Encuesta
Permanente de Hogares Continua 2017 - 2021. Cuarto trimestre.
Serie comparable

Nota: 3/ Incluye moto y/o automévil.

d
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El porcentaje de hogares con automévil, camién o camioneta muestra un notable
incremento en los tltimos diez afios en el area de Influencia del Proyecto.

4.4.3.4 Empleo.

Dentro del Area de Influencia del Proyecto se concentra el 43% del total de personas
ocupadas en todo el pais, es decir una participacién apenas superior al porcentaje de
poblacion?. Esta proporcion es diferente seglin el sector econémico que se considere. En lo
que respecta al sector primario, solo el 11,6% de la poblaci6n total ocupada en este sector
se encuentra en el drea de Influencia del Proyecto. Por otro lado, en lo que respecta a los
sectores secundario y terciario, el Area de Influencia explica el 50% del total nacional.

Tabla 4-10 Poblacion por afio de la encuesta, segin departamento y principales.
indicadores de empleo

Porcentaje

Tasa de Actividad' 593 63.1 647
Tasa de Ocupacion'’ 96.8 97.4 95.4
Tasa de Desempleo Abierto'/ 32 ) 4.6
Valor absoluto
Poblacion Toral 349 490 419 617 40 317
Poblacién en edad de traba]’ar” 255 638 330 995 353 732
Poblacién econdmicamente activa'’ 151 601 208 902 228 748
Poblacién econdémicamente inactiva’ 104 037 122 093 124 984
Poblacién ocupada'’ 146718 203463 218242
D leo abierto'’ 4883 Q) 10 506
Porcentaje
Tasa de Actividad'’/ 61.3 63.0 2/
Tasa de ()cupaci(i)nU 98.3 96.7 2/
Tasa de Desempleo Abierto/ ") 3.3 2/
Valor absoluto
Poblacion Total 156 252 221 669 2/
Poblacién en edad de trabujar"’ 108722 168701 2/
Poblacién econdmicamente activa'’ 66 668 106 261 2/
Poblacién econémicamente inactiva'’ 42 054 62 440 2/
Poblacién ocupada'’ 65510 102771 2/
Desempleo abierto/ *) 3 490 2/

Fuente: INE. Encuesta Permanente de Hogares 1997/98 - 2016, Encuesta
Permanente de Hogares Continua 2017 - 2021. Cuarto trimestre. Serie
comparable - Nota: 1/ Corresponde a la poblacion de 10 y méas afios de edad.

2 Fuente: DGEEC Encuesta Permanente de Hogares Continua 2017 - 2019.
Promedio anual ario 2019

= CONEMPR| /
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4.4.4 Caracterizaciéon econémica.

A continuacion, se caracterizan brevemente las economias de los departamentos de San
Pedro y Canindeyid, sobre la base de lo expresado en el Informe Socioeconémico
Departamental del afio 2021, desarrollado por la Secretaria Técnica de Planificacién del
Desarrollo Econémico y Social y otras fuentes oficiales como el Boletin sobre Formalizacion
y Empleo de Mi-pymes, de diciembre de 2022, publicado por el Ministerio de Industria y
Comercio.

4.44.1 Departamento de San Pedro.

< Contexto econémico.

San Pedro es un departamento con una economia profundamente mixta entre la ganaderia
y la agricultura, con muy poca presencia de actividades industriales tradicionales. Su perfil
productivo estd muy ligado a la produccién primaria y agropecuaria.

*+ Ganaderia.

La ganaderia es la actividad econémica principal en San Pedro. El departamento es uno de
los mds importantes del pais en:

# Ganado vacuno, siendo uno de los principales productores en este rubro.

b

» Produccion avicola especializada, incluyendo pavos, gansos y guineas en gran escala
relativa.

Este fuerte perfil ganadero implica un rol destacado en el abastecimiento de carne y
productos carnicos dentro del mercado nacional.

% Agricultura.

Aunque la agricultura es secundaria frente a la ganaderia, es un sector ain relevante. Los
cultivos principales incluyen:

» Sojaymaiz

# (Cafa de aztcar
» Tabaco

» Algodoén

» (Girasol

» Frutas como banana, naranja agria y pomelo

» Tubérculos como mandioca
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San Pedro es considerado dentro del pais como el primer productor de tabaco y naranja
agria, con otros cultivos destacados que dinamizan la economia rural del departamento.

R

<+ Industria.

La actividad industrial en San Pedro es limitada, vinculandose principalmente a procesos de
transformacion de productos agricolas o ganaderos. Entre las industrias presentes estan:

» Industrias lacteas
» Balanceados para alimento animal

» Desmotadoras de algodén

v

Molinos yerbateros

v

Aserraderos y produccién de madera
#» Industrias alimentarias menores (aceite de coco y almidon)

Esta composicion revela una industria que sirve principalmente como complemento a la
matriz productiva agropecuaria.

“ Servicios y comercio.

Sibien los datos especificos de servicios no estan tan detallados como en Canindeyd, en San
Pedro el sector comercio y servicios asociados (transporte, logistica rural, servicios locales)
soportan la economia regional, particularmente en cabeceras de distrito y nicleos urbanos,
aunque con menor presencia de servicios financieros y especializados.

4.4.4.2 Departamento de Canindey.

7

% Contexto general.

Canindeyy, situado en el extremo noreste de la Regi6n Oriental, tiene una economia
dominada por el sector agropecuario. El departamento se caracteriza por una presencia
significativa de actividades primarias y una estructura empresarial basada en micro,
pequeilas y medianas empresas con predominio de sectores comerciales y de servicios
asociados a la produccion agricola y ganadera.

% Agricultura.

La agricultura es el principal motor econémico de Canindeyt. Sus cultivos mas relevantes
son:

» Soja, presente en una superficie extensa y considerada cultivo estratégico.

» Mandioca, maiz, algodon, cafia de azucar, trigo, arroz, girasol, habilla, mani, poroto,
tabaco, banano, tartago y yerba mate.
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Este departamento destaca por su papel en la produccién agricola regional, con presencia
tanto de agricultura empresarial como familiar campesino. Asimismo, la expansion de la
agricultura ha desplazado en algunos casos a la ganaderia, generando transformaciones
productivas locales.

.

% Ganaderia.

La ganaderia figura como segundo sector econémico en importancia. Se destaca la cria de:
vacunos, porcinos y aves de corral, con inversiones locales en infraestructura y tecnologia
para mejorar la productividad.

Hasta hace algunos afios el hato ganadero crecié de manera significativa, aunque mas
recientemente ha sufrido transformaciones frente al avance de la agricultura.

% Industria.

La industria en Canindeyl esta fuertemente vinculada al sector primario. Los principales
subsectores incluyen:

» Aserraderos

» Envasadoras de palmitos

\7’

Destiladores de menta
» Descascadoras de café y arroz
» Ingenios azucareros

Esta actividad industrial se orienta a la transformacién de materias primas locales,
representando una cadena productiva integrada a la agricultura y la ganaderia.

% Otros sectores relevantes.

Ademas de los sectores productivos descritos, Canindeyt cuenta con un tejido empresarial
con predominio de microempresas (aproximadamente 77 % del total de las MIPYMES
locales), con participacion en comercio, servicios y actividades de apoyo productivo.

*,

% Estructura de empleo.

De acuerdo con datos laborales recientes para el departamento, la ocupacioén por rama de
actividad muestra:

# Agricultura, ganaderia, caza y pesca: ~33,4 %
» Comerecio, restaurantes y hoteles: ~28,9 %
» Servicios comunales, sociales y personales: ~19,5 %

» Construccion: ~5,1 %
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hat

# Industrias manufactureras: ~4,6 %

» Transporte y almacenamiento: ~4,5 %

v

Finanzas, seguros, inmuebles: ~3,7 %
# Electricidad, gas y agua: ~0,4 %

Esto muestra una fuerte concentracion en los sectores primarios y terciarios, con menor
peso relativo de la industria formal.

4.4.4.3 Temas comunes.

% Economia primario-dependiente.

Tanto Canindeyti como San Pedro dependen fuertemente del sector primario (agricultura y
ganaderia), reflejando la estructura econémica que caracteriza gran parte del interior rural
argentino: el empleo, la produccion y la base de las exportaciones se centran en actividades
agropecuarias.

% Industria vinculada a lo primario.

En ambos departamentos, las actividades industriales no compiten con los centros
industriales urbanos, sino que se integran a la cadena productiva: transformacién de
materias primas generadas localmente (alimentacién animal, procesamiento de granos,
produccién de madera, etc.}.

% Desarrollo empresarial y formalizacion.

Canindeyt destaca por tener un tejido microempresarial mas cuantificado en sectores no
estrictamente primarios (servicios, comercio), mientras que San Pedro exhibe menor
presencia industrial y una base mas rural y productiva.

445 Conclusiones.

En sintesis, San Pedro y Canindey( comparten un perfil econémico anclado en la
agricultura y ganaderia, con:

0

% Canindeyt centrado en cultivos extensivos (soja, varios granos) y ganaderfa, con un
apoyo industrial que agrega valor local.

% San Pedro liderando en ganaderia y produccién de productos agricolas especificos
(tabaco, citricos), con actividad industrial de apoyo y un mayor predominio del sector
rural tradicional.

4.5 Tareasde campo.

4.5.1 Descripcion de los relevamientos de transito.
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Para poder realizar la estimacion de la demanda bajo el escenario en situacién con proyecto
debe primero conocerse la demanda actual. Para ello, resulta necesario relevar los niveles
y caracteristicas del transito que hoy utiliza la red vial relevante y los caminos que la
conforman. Esta tarea incluye un levantamiento de informacidn detallada de las condiciones
de circulacién sobre cada uno de los segmentos que conformen la red modelizada del
sistema, incluyendo los tramos de la ruta PY-03 asi como sus alternativas y las vinculaciones
entre ellos.

Para la realizacidn de los estudios resulta conveniente evitar la existencia de feriados o
» periodos vacacionales que afecten la estacionalidad del transito.

4.5.2 Relevamientos de demanda.
4.5.2.1 Conteos voluméiricos.
% Con las siguientes caracteristicas:

» 7 dias x 24 horas o 3 dias (2 habiles y 1 de fin de semana) x 16 horas diarias de
duracién.

» Los conteos serdn realizados manualmente por personal especialmente entrenado
en laboratorio, sobre la base de filmaciones desarrolladas en campo.

4.5.2.2 Encuestas OD y de Preferencias Declaradas.
% Con las siguientes caracteristicas:
» 1 dia en cada sitio.

» 12 horas diarias (diurnas).

» Las encuestas serdn en ambas direcciones para relevar alrededor de 500 encuestas
en total.

4.5.2.3 Ubicacién de los puestos de conteo y encuesta origen - destino.

La ubicacién de los puestos de relevamiento fue la siguiente:

Pagina 36 de 171

) ?
C EEIEMPR W\



ESTUDIO PREFACTIBILIDAD - PPP
Ruta Nacional PY 03: km 171+000 al km 422+000

Nustracién 4-11 Ubicacion de los Relevamientos Propuestos

M Verd 41} o '\ Mundo Nove

'V\\/\.,\/_\,\_\.fﬂu_\)w:@;ff' x

Gral I1sidoro San Jose Ko'e'Pora ~orpus Chirist \}
Resquir del Norie Guaira
Maracana
Col Nuyeva
Duranggc

Taro Pin

Yvypyts

Mandu Ara

Yrybucud
ybucu. Nueva

Esperanza

Pato Bras

San Estanisiac

Capibary

Lote 6y 7

L350 Bella Vista

Fuente: elaboracion propia

Ilustracion 4-12 Encuesta de QO&D

4.5.2.4 Detalle de los relevamientos.

En las siguientes tablas se muestra un listado de los puestos relevados y los dias y cantidad
de horas asignados en cada caso.

[lustracion 4-13 Relevamientos para el Modelo de Asignacion

# Progr. | Descripcion Conteos Encuestas OD
1 183.7 Peaje Guajaivi 7 dias x 24 hs

2 2442 Rio Itandey 7diasx24hs | 2dfasx12hs
3 302.4 Colonia Santo Domingo 3 dias x 24 hs

.= CONEMPR
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4 371.7 Puente Kyha 7 dias x 24 hs
5 385.3 La Paloma 3diasx24hs | 2diasx12hs
6 404.3 Salto del Guaira 7 dias x 24 hs

Fuente: elaboracion propia

Todos los conteos se realizaron en noviembre 2025.

Las Encuestas OD fueron realizadas en las siguientes fechas:
¢ Puesto 2: lunes 24 de noviembre 2025.

<+ Puesto 5: martes 25 de noviembre 2025.

4.5.2.5 Resultados de los conteos con clasificacion.

En cuanto a la participacién de cada grupo en el transito total de la semana, el siguiente
grafico muestra los resultados alcanzados en estos cuatro puestos:

[lustracién 4-14 Participacion de cada grupo de vehiculos segin puesto

Saltos del Guayra

La Paloma

Puente Kyha

Colonia Santo Domingo

Colonia R ttandsy T e S~

Peaje Guajavi NS

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Autos M Cam.Liv. & Cam. Pes.

Fuente: elaboracion propia

Los vehiculos livianos como automoviles y camionetas son el grupo preponderante en todos
los puestos, con participaciones de entre el 65% y el 86%.

En relacion con los vehiculos pesados, los camiones mas grandes (4 a 6 ejes) con entre el
8% y el 25% de los viajes.

4.5.2.6 Encuestas de Origen - Destino y de Preferencias Declaradas.
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Se llevaron a cabo encuestas de Origen-Destino (0-D) en dos sitios.

Las encuestas se efectuaron deteniendo a los viajeros con la ayuda de un funcionario policial
y solicitdndoles a los viajeros que contesten una serie de preguntas; el tiempo total para
completar una encuesta fue, en promedio, aproximadamente de 1 minuto.

Las encuestas Origen / Destino ampliadas indagaron acerca de:

% Origen y Destino de los viajes.

% Frecuencia de utilizacion de la carretera.

% Motivo del viaje realizado.

% Caracteristicas del vehiculo utilizado (marca, modelo, afio de fabricacién).
% Nimero de ocupantes.

% Tipoy estado de la carga de los camiones.

4.5.2.7 Censos de velocidad y tiempo de viaje.

Simultaneamente con la realizacion de los conteos de transito se efectuaron censos de
velocidad media y tiempos de viaje sobre los tramos que configuran la red principal
modelizada del sistema de transporte de la regién (esto incluye a los caminos alternativos
a las plazas de peaje).

Fueron realizados censos en campo y también se utilizo, en forma complementaria, la
herramienta provista por Google Maps para definir recorridos y obtener distancias y
tiempos de viaje seguin el dia y el horario consultados.

La siguiente tabla resume las velocidades relevadas por tramo:
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Ilustracion 4-15 Velocidades relevadas por tramo

Velocidad | Tiempo Velocidad | Tiempo
adoptada | (min) sin adoptada | (min) sin
Km acum  Distancia |sin proyecto| proyecto . . -
4 ’ Km acum  Distancia |sin proyecto | proyecto
54 148.0
29 74 73.0) 64 1517
55 1540
7.8 1558
10.7 163.0
1.4 1638 297 795 23.6
.2 2.3 3 3.0
1:, 16 065.1 15 1646
.0 .
S0 ms3
358 1727
387 13.8 714 10.7 1736
379 1753
41.1 176.3
12.3] 600 123 178.0
433 1780 9.2) 67.8) 41
40.0 1815
29
50.2 22
54.3 188
550 05 504 77 188.0 53] 348 .5}
56,7 191.2
57.6 197.3
60,0 6.5 0.0 5.0 198.6 929 76.5 7.8
61.7 199.3
o —_—
63.2 21
o0 Aina > ”
7.1 14.0 76.4 1L 2023 e 540 =
1.2 2041
724 2058 3.2 59.6 3.2
5.0 206.8
77.2 207.3
TR.6 2100 3.4 35.0 6.5}
804 2111
o 2129
85.6 o - N _
9.0 224 757 18] 2140 225 98.7 13.7
97.6 226.0)
100.1 336
162.7 235.00
1120 23600
2] 24.4 e Py
1130 35.1 #6.2 24.4 2302 5 97 95
130.7 46
1320 i
134.1 S
135.2 2430
139.6 114 0.7 8.5 2456 7.8 484 .7
146.6 2493

4.6 Estimacion del TMDA 2025.

Para la generacion de las proyecciones de transito a futuro se definié como afio base (afio
0) al afio 2025. Por ello, a partir de los datos relevados se procedi6 a estimar el Transito
Medio Diario Anual (TMDA) para el aito 2025 en cada sitio de conteo.

En los sitios donde se realiz6 censo volumétrico y clasificatorio durante 7 dias, 24 hs por
dia, solo fue necesario expandir los resultados al total del afio a través del uso de coeficientes
de estacionalidad mensual. Para esta expansion al total anual se utilizé la informacion
estadistica de la ruta PY02.
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Para los sitios donde se relevaron tinicamente 3 dias y 24 hs por dia, antes de la expansion
anual debe obtenerse el Transito Medio Diario Semanal a partir del uso de coeficientes de
estacionalidad diarios obtenidos de los puestos de conteo en los que se conté la semana
completa.

4.6.1 Expansion al total del mes.

El Transito Medio Diario Mensual (TMDM) fue aproximado al Transito Medio Diario
Semanal (TMDS). De este modo, el transito promedio diario para el mes de noviembre de
2025, enaquellos puestos que fueron relevados 7 dias x 24 horas fue directamente estimado
como el promedio del transito diario de los dias relevados. Para los puestos en los que solo
se relevaron tres dias, la expansion al total de la semana fue realizada mediante la siguiente
ecuacion:

TMDMUk = TMD,:jk/di}'m
Donde,

TMDMix:  Transito Medio Diario Mensual para la categoria i, sentido j, en el
sitio k

TMDjj: Transito Medio Diario para la categoria i, sentido j, del conjunto de
dias relevados en el sitio k.

dijm: Coeficiente de estacionalidad diaria promedio para la categoria i,
sentido j, para los dias relevados en el sitio k, obtenido de los datos
del puesto de referencia m.

A su vez, los coeficientes de estacionalidad diarios promedio, para los dias de la semana a
expandir, se calcularon segin la siguiente ecuacidn:

= IMDijgm
S TMDS g

Donde,

TMDjam:  Transito Medio Diario registrado en el puesto de referencia m, para
el conjunto de dias a expandir d, para la categoria i, sentido j

TMDSjm:  Tréansito Medio Diario Semanal para la categorfa i, sentido j
registrado en el puesto de referencia m.

4.6.2 Expansion al total del afio.

El célculo del Transito Medio Diario Anual se realizd afectando a los TMDM estimados en
cada puesto a través de un coeficiente de estacionalidad mensual.

El TMDA por tipo de vehiculo fue estimado aplicando la siguiente férmula:

TMDM,;
TMDAj, = ———2%

"‘J/) /
ol [ )

i
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Siendo:

TMDAijk: Transito Medio Diario Anual del tipo de vehiculo i, sentido j, en el

puesto k.

TMDMijk: Transito Medio Diario Mensual del tipo de vehiculo i, sentido j, en
el puesto k.

mi: Coeficiente de estacionalidad mensual para el tipo de vehiculo i

estimado para el mes de relevamiento.
4.6.3 Encuestas realizadas a los usuarios.

Durante el mes de noviembre de 2025 se relevaron encuestas de origen-destino en 2
locaciones del departamento Canindey.

En total fueron levantadas 531 encuestas validas de vehiculos livianos, camiones livianos y
pesados.

[lustracion 4-16 Encuestas realizadas

Encuestas Autos Cam. Liv. Cam. Pes. TOTAL
Km. 242 Cerrito 109 45 ' 37 191
Km. 382 La Paloma 272 39 29 340
Total general 382 84 . 65 531

Fuente: elaboracién propia

Las encuestas fueron expandidas segln los conteos realizados, los factores de expansion
fueron en todos los casos razonables.

Ilustracion 4-17 Expansién de las encuestas realizadas

TMDA Autos Cam. Liv. Cam. Pes. TOTAL
Km. 242 Cerrito 3617 388 594 4 599
Km. 382 La Paloma 2951 287 373 3611
Expansion Autos Cam. Liv. Cam. Pes. TOTAL
Km. 242 Cerrito 33.2 8.6 16.1 24.1
Km. 382 La Paloma 10.8 7.4 12.9 10.6

Fuente: elaboracién propia

4.6.4 Zonificacién adoptada.

Inicialmente se adopté un esquema de zonificacién amplia que contemplé dividir al pais y
los paises limitrofes en departamentos y municipios, y a los departamentos de Asuncion,
Central y Paraguari en localidades:
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El total, la zonificacién inicial abarcéd a 92 zonas. Estas zonas fueron posteriormente
agrupadas hasta una zonificacién reducida consistente en 19 zonas, todas ellas relevantes
para el proyecto.

De las 92 zonas con viajes, algunas de ellas con muy pocos viajes relevados. Por ejemplo, 42
zonas tienen so6lo 1 viaje registrado, 9 zonas s6lo 2 viajes y 77 zonas tienes menos de 10
viajes, totalizando la suma de ellas s6lo 190 origenes o destinos (18% del total).

En el otro extremo, en 3 zonas se relevaron casi de 550 origenes o destinos (52%]), en 10
zonas mds de 813 origenes o destinos. Estas 10 zonas representan a mas del 77% de los
origenes y destinos relevados.

Esta situacion, que complejiza innecesariamente el modelo, fue resulta agregando zonas, de
modo que, la mayoria de ellas represente una cantidad razonable de viajes.

Ilustracién 4-18 Zonas finales adoptadas

531 531 1062

Departamento (0] D oD

Alto Paranad - Ciudad del Este 39 7.3% ’ 4 0.8% ' 43 4.0%
Alto Parand - Norte 5 0.9% ’ 5 0.9% ] 10 0.9%
Anahi / Yhovy 25 4.7% ! 5 0.9% i 30 2.8%
Asuncién / Central 36 6.8% ’ 0 0.0% ! 36 3.4%
Brasil 2 0.4% ’ 19 3.6% i 21 2.0%
Centro - PY-08 17 3.2% i 0 0.0% ’ 17 1.6%
Centro - PY-13 36 6.8% i 0 0.0% ’ 36 3.4%
Curuguaty 13 2.4% ’ 122 23.0% ! 135 12.7%
Katueté 69 13.0% ’ 8 1.5% ’ 77 7.3%
La Paloma 91 17.1% ! 22 4.1% ’ 113 10.6%
Norte 19 3.6% i 0 0.0% ’ 19 1.8%
Oeste 1 0.2% i 0 0.0% ’ 1 0.1%
Puente Kyha 49 9.2% ’ 2 0.4% " 51 4.8%
PY-03 Oeste 9 1.7% ’ 0 0.0% ’ 9 0.8%
PY-07 26 4.9% ] 14 2.6% ’ 40 3.8%
Saltos del Guaira 0 0.0% ’ 325 61.2% ’ 325 30.6%
Santani / Guajayvi 18 3.4% ’ 0 0.0% ! 18 1.7%
Yasy Cafly 76 14.3% ’ 0 0.0% ' 76 7.2%
Ybypyta 0 0.0% ’ 5 0.9% ’ 5 0.5%

Fuente: elaboracion propia

Como resultado del agregado de zonas, se identificaron finalmente solo 19, las cuales
representan cabalmente la riqueza de la regidn en relacion con su diversidad de origenesy
destino.
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Por las caracteristicas intrinsecas de la red vial, existen zonas con muy baja cantidad de
viajes relevados, las cuales no pueden agregarse a otras zonas por su ubicacién geografica
particular y las particularidades de la red vial que las vincula al resto del pafs.

Cada una delas zonas fue localizada en un baricentro dentro de la red vial modelizada. Estos
baricentros, obviamente, muestran una alta concentracién en los departamentos Central y
Paraguari, y estdn intimamente relacionados con la red vial relevante.

Los baricentros conjuntamente con la red vial relevante formaran parte del modelo de
asignacion a realizar, el cual contendrd, debidamente codificados, a los nodos y tramos que
describen la red.

4.6.5 Principales zonas de Origen y Destino de los viajes.

En este apartado se presentan, para cada puesto, los principales origenes y destino de los
viajes, habiendo previamente simetrizado los mismos. Es decir que los viajes se muestran
exclusivamente en sentido ascendente, considerando que, por la propia caracteristica de la
red vial, y tal como lo muestran los conteos, puede afirmarse la simetria de los mismos.

Las tablas no indican cantidad de encuestas sino viajes expandidos, de modo de minimizar
las derivaciones de rendimientos diferenciales al momento del desarrollo de las encuestas.

Ilustracion 4-19 Principales zonas de Origen de viajes en Cerrito.

Km. 242 Cerrito

Livianos Pesados Total
Asuncion / Central 8.3% 25.0% 11.8%
Centro - PY-13 17.4% 21.0% 18.2%
Yasy Cafiy 50.5% 19.7% 43.9%
Norte 5.5% 14.2% 7.4%
Santani / Guajayvi 2.8% 10.2% 4.3%
PY-03 Oeste 2.8% 7.4% 3.7%
Centro - PY-08 11.0% 2.5% 9.2%
PY-07 0.9% 0.7%
TOTAL 100% 100% 100%

Fuente: elaboracion propia
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llustracion 4-20 Principales zonas de Destino de viajes en Cerrito.

Km. 242 Cerrito

Livianos Pesados Total
Curuguaty 77.1% 40.9% 69.3%
Saltos del Guaira 7.3% 15.0% 9.0%
PY-07 3.7% 11.7% 5.4%
Katueté 3.7% 5.0% 4.0%
Anahi / Yhovy 2.8% 3.3% 2.9%
Ybypyta 2.8% 3.3% 2.9%
La Paloma 0.9% 7.7% 2.4%
Alto Parana - Ciudad del Este 1.8% 1.8% 1.8%
Alto Parand - Norte 8.2% 1.7%
Puente Kyha 3.3% 0.7%
TOTAL 100% 100% 100%

Fuente: elaboracion propia

Ilustracién 4-21 Principales zonas de Origen de viajes en La Paloma.

Km. 382 La Paloma

Livianos | Pesados Total
La Paloma 27.6% 19.5% 26.1%
Katueté 19.9% 20.9% 20.0%
Puente Kyha 15.8% 10.9% 14.9%
Alto Parana - Ciudad del Este 10.3% 15.6% 11.3%
Anahi / Yhowy 7.4% 8.9% 7.6%
PY-07 7.7% 7.0% 7.6%
Curuguaty 4.0% 3.1% 3.9%
Asuncién / Central 1.5% 4.5% 2.0%
Santani / Guajayvi 1.8% 1.9% 1.9%
Alto Parand - Norte 1.8% 1.5%
Centro - PY-08 0.7% 1.9% 1.0%
Yasy Cafiy 3.9% 0.7%
Brasil 0.7% 0.6%
Norte 0.7% 0.6%
PY-03 Qeste 1.9% 0.4%
TOTAL 100% 100% 100%

Fuente; elaboracién propia
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llustracién 4-22 Principales zonas de Destino de viajes en La Paloma.

Km. 382 La Paloma
Livianos Pesados Total
Saltos del Guaira 91.2% 83.0% 89.7%
Brasil 4.8% 10.0% 5.7%
La Paloma 3.7% 7.0% 4.3%
PY-07 0.4% 0.3%
TOTAL 100% 100% 100%

Fuente: elaboracion propia

llustracion 4-23 Principales pares de Origen y Destino de viajes en Cerrito.

Km. 242 Cerrito

Livianos | Pesados Total
Yasy Cafiy - Curuguaty 42.2% 12.2% 35.8%
Centro - PY-13 - Curuguaty 13.8% 7.7% 12.5%
Centro - PY-08 - Curuguaty 7.3% 5.8%
Asuncién / Central - Curuguaty 3.7% 10.9% 5.2%
Norte - Curuguaty 4.6% 3.4% 4.3%
Santani / Guajayvi - Curuguaty 2.8% 6.8% 3.6%
Asuncién / Central - Saltos del Guaira 2.8% 6.7% 3.6%
Otros 22.9% 52.4% 29.2%

Fuente: elaboracion propia

Ilustracion 4-24 Principales pares de Origen y Destino de viajes en La Paloma.

Km. 382 La Paloma

Livianos | Pesados Total
La Paloma - Saltos del Guaira 27.6% 16.2% 25.5%
Katueté - Saltos del Guaira 16.9% 20.9% 17.6%
Puente Kyha - Saltos del Guaira 14.7% 5.0% 12.9%
Alto Parand - C. del Este - Saltos del Guaira] 9.6% 13.7% 10.3%
PY-07 - Saltos del Guaira 7.0% 7.0% 7.0%
Anahi/ Yhovy - Saltos del Guaird 5.5% 8.9% 6.1%
Asuncion / Central - Saltos del Guaira 1.5% 4.5% 2.0%
Otros 17.3% 24.0% 18.5%

Fuente: elaboracion propia

4.6.6 Caracteristicas de los viajes y de los usuarios.

En el Anexo C se muestra en forma completa las conclusiones arribadas que detallan la
informacién recolectada a través de las encuestas origen-destino.
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4.6.6.1 Motivos de viaje.

A continuacion, se hace un resumen de la informacién suministrada en las mismas.
¢ Los motivos de viaje incluidos en las encuestas fueron:

¢ Compras

< Educacién

<+ Recreacion

< Salud

% Trabajando / Negocios

% Trabajo-Casa/Casa-Trabajo

% Tramites / Diligencias

%+ Visita social

Por supuesto los viajes en camion son siempre por motivo laboral.

Tabla 4-25 Motivo de viaje de los vehiculos livianos (por puesto)

Cerrito La Paloma

Liviano | Pesado | Total | Liviano | Pesado | Total | TOTAL
Compras 2.2% 1.8% | 0.8%
Educacién 0.4% 0.3% | 0.1%
Estudio 2.7% 2.2% | 1.5% 1.2% | 1.7%
Familiar 14.0% 11.4% | 5.0%
Negocios 4.0% 3.3% | 1.5%
Recreacion 0.4% 0.3% | 0.1%
Salud 2.7% 2.2% | 6.6% 5.4% | 3.6%
Trabajo 57.3% | 92.9% | 64.7% | 64.3% {100.0%| 70.9% | 67.4%
Tramites 0.9% 0.7% | 2.2% 1.8% | 1.2%
Ventas 5.5% | 5.4% | 5.4% 3.0%
Viaje 10.9% | 1.8% | 9.0% | 4.4% 3.6% | 6.6%
Visita 20.0% 15.8% 8.9%
Total general 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%
Laboral 73.6% |100.0%| 79.2% | 72.8% |100.0%| 77.8% | 78.5%
No laboral 26.4% 20.8% | 27.2% 22.2% | 21.5%

Fuente: elaboraciéon propia
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[lustracion 4-26 Motivo de viaje de los vehiculos livianos (por puesto)
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Fuente: elaboracion propia

Los viajes en automdvil muestran que si se consideran los motivos de viaje con alguna
relacién hacia el trabajo tenemos explicado en torno al 70% del total de los mismos.

4.6.6.2 Frecuencia de viaje.

Las preguntas respecto a la frecuencia de viaje fueron abiertas de modo que se pregunto la
cantidad de viajes en el periodo considerado (dia, semana, mes, afio).

Finalmente, los viajes fueron clasificados en cuatro grandes grupos:

% Muy frecuente
% Frecuente
% Poco frecuente

% Esporadico

Aunque, por las caracteristicas rurales del transito, hubo viajes relevados “muy frecuentes”

en cantidad muy poco significativa.

Tabla 4-27 Frecuencia de viaje vehiculos (por puesto)

Cerrito

La Paloma

Liviano | Pesado | Total

Liviano | Pesado | Total TQTA{_

Muy frecuente 2% 0% 0% 0% 0%
Frecuente 50% 40% 48% 71% 72% 71% 58%
Poco frecuente 28% | 55% | 34% 19% 19% | 19% | 27%

Esporédico

4% 18%

9% 9% 9% 14%

22%

Tota

100% | 100% | 100% | 100%

Fuente: elaboracién propia
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Ilustracién 4-28 Frecuencia de viaje vehiculos (por puesto).
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Fuente: elaboracién propia

4.6.6.3 Ocupacion de los vehiculos.

La ocupacion media de los vehiculos livianos es de 1.9 pasajeros y la de los vehiculos

pesados de entre 1.4 y 1.8 pasajeros.

No se observan diferencias apreciables por puesto, lo cual es homogéneo para vehiculos
livianos y pesados. Estas mismas caracteristicas se mantienen con razonable estabilidad si
el analisis se cruza por otras variables, tales como motivo de viaje o frecuencia.

Tabla 4-29 Ocupacidén por tipo de vehiculo y por puesto

Cerrito La Paloma TOTAL
Liviano 2.0 1.8 1.9
Camiodn liviano 1.8 17 1.8
Camidn pesado 1.4 1.4 1.4
Total general 1.8 1.8 1.8

Fuente: elaboracion propia
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Hustracién 4-30 Ocupacion por tipo de vehiculo y por puesto
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Fuente: elaboracion propia

4.6.6.4 Antigiiedad de los vehiculos.

Los vehiculos de hasta 10 afios de antigiiedad representan el 30% del total del parque
automotor relevado, mientras que los vehiculos con antigiiedad menor a 5 afios son menos
del 17% del total de los vehiculos. La antigiiedad del parque automotor es un fiel reflejo del
ingreso per capita de la poblacién y las limitaciones econdmicas que enfrenta.

Tabla 4-31 Antigiiedad por tipo de vehiculo y por puesto.

Cerrito La Paloma TOTAL

Liviano 15.9 14.3 14.7
Camion liviano 17.8 23.3 21.9
Camiodn pesado 24.0 20.5 20.6
TOTAL 16.3 15.8 15.9

Fuente: elaboracion propia
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llustracion 4-32 Antigiiedad por tipo de vehiculo y por puesto.

Antigtiedad media por tipo de vehiculo y por
puesto
30.0
25.0
20.0
15.0
10.0
5.0
0.0
Cerrito La Paloma
B liviano ®Camion liviano ® Camidn pesado

Fuente: elaboracién propia

En camiones livianos la edad media es mayor a 20 afios, la cual es muy alta. En camiones
pesados la edad media es de 20 afios, también muy alta para este tipo de vehiculos.

llustracion 4-33 Antigiiedades agregadas y medias por tipo de vehiculo.

Camidn con semi-
Automovil Camioneta remolque

Fuente: elaboracién propia

4.6.7 Caracteristicas de los viajes de carga.
4.6.7.1 Cargas transportadas.

El corredor en su conjunto muestra una notable concentracion en las caracteristicas de las
cargas transportadas, no obstante, poco més el 35% de los camiones circulan con cereales
y oleaginosas.
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A nivel global, las cargas mdas habituales son agricolas. Otros productos relevantes son:
alimentos elaborados, materiales de construccién, alimentos frescos, pecuarios y animales

Vivos.

A continuacién, se muestran las tablas en las que pueden verse las proporciones de los tipos

de carga de los camiones cargados para cada puesto.

La proporcién de camiones vacios se mantiene alta en todos los puestos, es algo menor en

camiones pesados que en camiones livianos lo cual muestra ganancias

logisticas.

Tabla 4-34 Principales cargas por tipo de vehfculo y por puesto.

Cerrito La Paloma

Liviano | Pesado | Total Liviano | Pesado | Total

Granos y oleaginosas 9.1% | 61.1% | 40.5% | |Granos y oleaginosas 7.7% | 44.8% | 28.7%
Varios 54.5% 21.6% | |Vacio 20.5% | 34.5% | 28.4%
Combustibles 9.1% | 16.7% | 13.7% | |Varios 41.0% 17.8%
Pecuarios y carne 9.1% | 13.9% | 12.0% | |Materiales de construccidn 7.7% | 6.9% | 7.2%
Materiales de construccién 2.3% | 5.6% | 4.3% | |Arenay piedra 2.6% | 6.9% | 5.0%
Arena y piedra 45% | 2.8% | 3.5% | |Fertilizantesy agroinsumos 5.1% | 3.4% | 4.2%
Alimentos perecederos 6.8% 2.7% | |Alimentos perecederos 2.6% | 3.4% | 3.1%
Productos industriales 1.8% | |Bebidas 5.1% 2.2%
TQTAE 90% 103% 100% Productos industriales 5.1% 2.2%
Pecuarios y carne 2.6% 1.1%

AL | 100% | 100% | 100%

Fuente: elaboracion propia

lHustracion 4-35 Principales cargas por tipo de vehiculo y por puesto.

Principales cargas transportadas
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Fuente: elaboracién propia
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4.7 Red Vial Relevante.
4.7.1 Sistema vial.

La iniciativa privada estd integrada por la Ruta PY-03 en -el tramo San Estanislao - Salto del
Guaird, el cual se divide en los siguientes tramos:

Tabla 4-36 Tramos de la PY-03.

Progresiva  Progresiva Distancia
inicio final Inicio Final {km)
L7424 Tramol  PY-08 DO06S | 53
L4 249Tramo2 D006 PY-13N |35
___________________ 249 . ..347Tramo3  PY-13N_ PY-07N | ag
___________________ 347 .......352Tramo4  PY-07N PY-07S | 5
352 356 Tramo 5 PY-07 S Katueté 4

36 ...370Tramo6  Katueté ~ F.Caballero| 14
...370 .38 Tramo7  F.Caballro LaPaloma | 10
380 ....A04Tramo8  laPaloma  S.Guaira | 24
404 422 Tramo 9 S. Guaira S. Guaira 18
251

Fuente: elaboracién propia

La red vial relevante esta constituida no sélo porlos tramos que conforman el proyecto, sino
también por toda carretera que pueda ser complementaria o competitiva a los mismos. Se
define como el conjunto de caminos, principales o secundarios, que constituyen alternativas
posibles para la vinculacién de zonas de origen y destino ubicadas en el 4rea de influencia
del proyecto.

La red vial relevante se caracteriza principalmente por la calidad de los tramos de caminos
que la conforman y por la velocidad media de circulacién por tipo de vehiculo (relevada a
través de censos de velocidad segin el método del vehiculo flotante).
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llustracion 4-37 Red Vial completa y tramos con congestion.
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Fuente: elaboracién propia

En el mapa precedente se muestran algunos tramos que en la actualidad presentan
velocidades de recorrido menores a las razonables debido a la presencia de interferencias
al normal desarrollo del trénsito tales como lomadas.

4.8 Alternativas de proyecto consideradas.

El plan de obras principales del corredor conformado por la PY-03 comprende una serie de
obras muy significativas, dentro de las cuales la mas importantes estdn conformadas por la
construccién de terceros carriles y travesias urbanas. Al mismo tiempo se propone
implantar dos plazas de peaje adicionales a la existente.

[lustracion 4-38 Estaciones de Peaje propuestas.
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Fuente: elaboracién propia
4.8.1 Velocidades asumidas en cada tramo.

Este es un punto critico del modelo de asignacién ya que las velocidades diferenciales entre
alternativas de recorrido, junto con la tarifa de peaje de cada una, definiran la eleccién del

L
P
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usuario respecto a que tramos de la red vial utilizar. La opcién ser4, en la mayoria de los
casos, ahorrar tiempo a cambio del pago de peaje o viajar en forma gratuita con mayores
tiempos de viaje y menores niveles de servicio.

No es posible definir una tinica velocidad media por tramo de la red, ya que la velocidad es
una variable que depende de la interaccion entre el flujo de vehiculos (volumen v
composicion vehicular) y las caracteristicas de la oferta vial. De este modo, la velocidad en
cada tramo varia a lo largo del dia en funcién de las variaciones horarias de las
caracteristicas del trafico que lo utiliza.

Tabla 4-39 Tiempos de viaje y velocidades con y sin proyecto.

Velocidad Velocidad| Tiempo Tiempo
sin con sin con
Progr. Progr. Distancia| proyecto proyecto | proyecto proyecto
inicio  final Inicio Final (km) (km/h) (km/h) {min) (min)
| Tramo 1 171 224 PY-08 D006 S 53 64 77 50 41
Tramo 2 224 249 D006 PY-13 N 25 57 B 77 26 19
Tramo3 | 249 347 PV-13N PY-07N| 98 7277|8276
Tramo 4 | 347 352 PY-07N  PY-07§ 5 68 75 4 4
| Tramo 5 352 356 PY-075  Katueté | 4 65 72 4 3
Tramo 6 356 370 Katueté F.Caballerd 14 53 an 16 11
Tramo7 ) 370 380F caballergla Palomal 301 # 01l 13 8
Tramo8 ) 380 404 LaPaloma S Guaira | 24 - 19
Tramo 9 404 422 S.Guaira S. Guaira 18 23 21

Fuente: elaboracién propia

Por otrolado, el crecimiento del trafico hacia futuro determinard un deterioro generalizado
de las velocidades por tramo, aunque dicho deterioro no sera uniforme, sino que dependers
de la capacidad remanente que cada tramo posea y de sus caracteristicas geométricas y de
disefio en general.

Previamente a lamodelacién de la demanda fueron realizados relevamientos de tiempos de
viaje en diversos tramos de la red, tanto en horas pico como en horas valle, y en ambos
sentidos de circulacion. El método utilizado fue el del vehiculo flotante, en la medida que el
volumen de tréfico lo permitiera, que consiste en pasar a tantos vehiculos como los que
pasan al vehiculo de control. Cuando los voldmenes son muy altos, que impiden libertad de
maniobra, se reemplazé ese método por el de circular a la velocidad media que el flujo
permite.

Sobre la base de los resultados de estos censos de velocidad se tom¢ la decisién de correr el
modelo de asignacién en una unica franja horaria que represente a las horas diurnas, las
cuales han mostrado, en los relevamientos de campo, cierta estabilidad en sus valores.

4.8.2 Peajes asumidos en cada tramo.

Para la aplicacion del modelo de asignacion de la demanda fueron consideradas, para el afio
base (2025), las estaciones de peaje y las tarifas vigentes en los distintos tramos de la red
vial relevante.

=2 CTINEMPR
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Para la situacién sin proyecto se consideraron las siguientes plazas de peaje y tarifas dentro
de la Red Vial Relevante:

Tabla 4-40 Cuadro tarifario adoptado - Situacién Sin Proyecto.

. -z PAGOS CON TARIETA:
CATEGORIA | DESCRIPCION GRAFICA | TARFA CATEGORIA | DESCRIPCION GRAFICA | TARIFA
1 —————— 5.000 1 iy i l 5055
2 s e o 10.000 2 s amm g | 1090
4 . A * 15.000 4 et i 15.165
5 . 20.000 5 “nerammimer | 20.220

Para la situacion “con proyecto” completo se valores tarifarios que son valores iguales a las
de otros consorcios PPP en Paraguay.

4.9 Modelo de demanda.
4.9.1 Caracteristicas del modelo de asignacién desarrollado.

El modelo de demanda desarrollado est4 basado en la consideracién de que los usuarios de
la red vial bajo estudio son seres racionales que maximizan la eficiencia de sus viajes,
medida ésta como una relacién beneficio / costo.

Si consideramos al beneficio como el hecho de satisfacer la necesidad de trasladarse entre
dos puntos, independizindonos de consideraciones relacionadas con el confort, la
seguridad o los servicios disponibles en el trayecto, entonces la elecciéon del camino
utilizado para realizar el viaje se resumiré a una comparacién de los costos generalizados
de cada alternativa, dado que todas proporcionarin el mismo beneficio. El costo
generalizado de viaje incluye el costo del eventual peaje y el tiempo de viaje como
componentes predominantes, y a los costos operativos (consumos de combustible) como
componentes menores. Aspectos tales como los diferentes consumos de lubricante o el
mayor deterioro de los vehiculos constituyen costos que son relativamente imperceptibles
por parte del usuario salvo cuando las caracteristicas de circulacién (ejemplo: autopista
compitiendo con un camino de tierra o consolidado) y las longitudes de los recorridos entre
trayectos competitivos sean marcadamente diferentes.

Cada via analizada competira con los tramos existentes de los caminos alternativos no sélo
en la relacion tarifas de peaje / ahorros de tiempo de viaje sino también en calidad de
servicio. De este modo, la comparacion de costos que realizara cada usuario una vez iniciado
el cobro de peaje serd muy diferente a la que realiza hoy en dia, por lo que es necesario que
el modelo de demanda utilizado prevea las condiciones futuras sobre la que se basara dicha
comparacion.

La captacién de trafico en el tramo con peaje del proyecto se obtuvo a través de un modelo
de demanda que determina el recorrido 6ptimo para cada vehiculo y par origen - destino.

Pagina 56 de 171




ESTUDIO PREFACTIBILIDAD - PPP
Ruta Nacional PY 03: km 171+000 al km 422+000

Para ello se comparan los costos generalizados de viaje por las distintas alternativas parala
hora pico, teniendo en cuenta el costo del peaje, la valoracién que los usuarios hacen del
tiempo y, si es relevante, el costo de operacién del vehiculo.

El tiempo de viaje se consideré constante en los distintos dfas y en las distintas horas de
cada dia. En cuanto a la valoracién del tiempo por parte de las personas, la misma se
considera fuertemente relacionada con los niveles de ingresos del grupo familiar. Para
considerar este aspecto se estimé la distribucién de ingresos de los usuarios de automéviles
particulares sobre la base de estudios realizados y estadisticas nacionales, adaptandolos a
las caracteristicas propias de este proyecto. El valor medio del valor del tiempo fue obtenido
a partir de las encuestas de preferencias declaradas realizadas.

En el caso de los camiones se ha verificado que las decisiones estan relacionadas también
con el costo del peaje y el tiempo ahorrado, pero la valoracién de estos aspectos se torna
mas compleja de analizar que en el caso de los automéviles. De todas maneras, la
experiencia muestra que, en promedio, la valoracién del tiempo en estos casos resulta
mayor que para los automoviles.

La existencia de peaje en la actualidad en algunos de los tramos de la red vial relevante
permitié realizar una calibracién del modelo, suponiendo una situacién “sin proyecto”, de
manera de lograr que la captacién en los tramos con peaje coincidiera lo mas ajustadamente
posible conlos niveles de tréfico relevados. Para dicha calibracién fueron variables de ajuste
algunos pardametros operativos de los distintos tramos de la red, siempre haciéndolos variar
dentro de rangos razonables, realistas y consistentes.

Para los buses se consider6 que la implementacién de un sistema de peaje no deberia tener
fuertes consecuencias sobre los niveles de trafico de los mismos, dado que el bajo valor del
peaje podria ser absorbido con un aumento muy pequefio de la tarifa del servicio. Por este
motivo se consideraron captaciones y derivaciones tipicas.

4.9.2 Principales limitaciones del modelo de demanda a utilizar.

El cardcter de este estudio implica necesariamente la adopcién de una serie de hipotesis
restrictivas, las mismas pueden resumirse en:

o

% Los conteos realizados representan una pequefia proporcién del volumen anual de
trafico.

o

.

Se recurri6 a datos de plazas de peaje de la regién, que si bien es una regién
relativamente cercana tiene caracteristicas de demanda presumiblemente diferentes.
Esto genera cierta incertidumbre en la expansién al afio de los tréficos relevados.

% No existen series de trafico histéricas confiables en las vias que conforman la red vial
relevante, dificultando el anélisis del crecimiento del mismo.

4.9.3 Tipos de vehiculos modelados.

Para el modelo de asignacion se consideraron tres tipos de vehiculo caracteristicos:
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% Automdviles, para representar los viajes personales en vehiculo particular

% Camiones de 2y 3 ejes, de modo de incorporar el anilisis de los viajes de distribuciony
transporte de cargas, principalmente industrializadas, en cortas y medias distancias.

% Camiones de 4 y mas ejes, a fin de tener en cuenta el transporte de cargas de todo tipo
para trayectos de media y larga distancia. Este tipo de vehiculos tiene algunas
restricciones a la circulacién que fueron incluidas en el modelo.

4.94 Costos operativos.

Los costos operativos de los vehiculos suelen representar un porcentaje muy alto del costo
total de viaje, sin embargo, el usuario no suele tener una adecuada percepcidn de los mismos
y menos aun de las diferencias de costos operativos entre caminos de similares distancias.
Esto es asi porque el costo operativo no se paga al momento del viaje, sino que sus
componentes se van pagando en forma periédica al momento de recargar combustible,
llevar a mantenimiento el vehiculo, reemplazar lubricante, reparar neumaticos, etc., siendo
muy dificil poder estimar de una manera sencilla el costo operativo asignable a cada viaje.

Teniendo en cuenta los valores vigentes para el combustible y utilizando consumos
estandares para cada tipo de vehiculo, se llegan a los siguientes costos operativos
vehiculares (solo combustible):

% Automovil: Gs. 580 / km

% Camién de 2 0 3 ejes: Gs. 2.000 / Km
% Camion de 4 o mas ejes: Gs. 3200 / Km
4.9.5 Valor del tiempo.

En un modelo de demanda, se asume que los usuarios son seres racionales que escogen el
recorrido que minimiza el costo generalizado de transporte para vincular el origen y destino
de su viaje. De este modo, el mejor recorrido no necesariamente es el de menor tiempo de
viaje, ya que el tiempo de viaje es una componente mas de la ecuacién del costo generalizado
de transporte, en la cual intervienen también, al menos, el costo del peaje y los costos
operativos. Por ello, para el calculo del costo generalizado de viaje para cada par OD y para
cada tipo de vehiculo, es necesario asignarle un valor monetario al tiempo de viaje, siendo
esta estimacién un factor crucial y sumamente relevante en el modelo de asignacion. Esta
importancia se acrecienta en un modelo mayormente suburbano / rural, como éste, donde
el ahorro de tiempo es la variable predominante de eleccién, siendo menor el peso de los
costos operativos diferenciales entre alternativas.

No solo es importante el valor medio que los usuarios asignan al tiempo de viaje, sino
también su distribucién alrededor de ese valor medio ya que la experiencia indica que la
valoracion del tiempo es bastante poco uniforme entre usuarios de una misma carretera.
Aquellos usuarios que menor valor asignen al ahorro de tiempos de viaje probablemente no
utilizaran los corredores bajo andlisis, mientras que los que le asignen mayor valor
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seguramente los utilizardn, por lo que el uso de promedios en lo que respecta al valor del
tiempo produciria sin duda algunos errores importantes de estimacion.

El valor del tiempo es algo sumamente subjetivo y ain un mismo individuo valora distinto
el tiempo dependiendo de las circunstancias de cada caso. En la practica se han utilizado
muchas herramientas para tratar de abordar un tema tan complejo de una manera
suficientemente simple como para ser introducida en la mayoria de los modelos de
asignacion de demanda y poder ser aplicada atn en situaciones donde no abunda
informacién sobre las caracteristicas de los usuarios de la red vial analizada.

En este estudio se obtuvo el valor medio del tiempo de un viaje en automévil a partir de una
metodologia ampliamente utilizada que parte del ingreso laboral mensual promedio en el
area de influencia, para después aplicar un conjunto de factores para llevarlos a valores por
usuario de carretera y por hora.

4.9.6 Estimacion del valor medio del tiempo para automéviles.

El primer paso consistié en estimar el ingreso horario por usuario de automévil en el 4rea
de influencia del proyecto. Para eso se partié del ingreso laboral mensual promedio
informado por el INE en base a los resultados de la EPHC 2024 para la regién de influencia.
A partir de ese valor, se aplic6 un factor incremental que tiene en cuenta el hecho de que las
personas que poseen automavil tienen un nivel de ingresos mayor que el promedio general.
Este factor surge del andlisis de la distribucién de ingresos por decil, asumiendo un
porcentaje de hogares con automovil creciente con el nivel de ingreso medio de cada decil.

Una vez calculado el ingreso medio horario por usuario de automévil, se calcul6 el valor del
tiempo de un viaje en automévil a partir de la adopci6n de una serie de hipétesis de amplia
aceptacion en el campo de la modelacién de transporte y evaluaciones econdmicas:

% El valor del tiempo del conductor para viajes por motivo trabajo es aproximadamente
igual al ingreso medio horario laboral

% Elvalor del tiempo del conductor para viajes recreacionales (no laborales) es entre 30%
y 50% el valor del conductor para viajes laborales. Se adopté un valor medio de 40%

< El valor del tiempo de los pasajeros es, en media, menor que el del conductor. Las
estimaciones suelen ubicar el factor de reduccion entre un 30% y un 70%. Se adopt6 el
valor medio de 50%.

#)
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Tabla 4-41 Ingreso horario promedio para un usuario de automévil

Variable / Supuesto Valor Unidad [Notas

Ingresos y factores (base para VoT por persona)

INE - EPHC 2024 ‘Promedio de ingreso mensual en la
Ingreso laboral mensual promedio drea de influencia 3.452.350| Gs/mes |ocupacién principal de la poblacién de 15 v mas afios’

Factor de incremento por posesién automévil 1,70nultiplicadd Valores tipicos 1,50 - 1,90

Factor x ingreso laboral mensual en el drea de
Ingreso laboral mensual promedio - pasajeros 5.868.995! Gs/mes |influencia
Horas laborales equivalentes por mes 173,30 h/mes [Referencia tipica: 40 h/semana = 173,3 h/mes.
Ingreso horario (pasajero) = ingreso mensual / horas
mes 33.866| Gs/h  |Calculado

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de INE.

Tabla 4-42 Estimacién del Valor Medio del Tiempo (automéviles) a noviembre 2025.

Motivo Usuario |Relacion| Valor |Cantidad| Ponderacién
(Gs/h)
Conductor 100% 33.866 1,00
H 0,
TRbS | i 50%| 17.047 0,90 78,5%
Todos 49,209
Conductor 40% 13.546 1,00
No trabajo |Pasajero 20% 6.819 0,90 21,5%
Todos 19.684
Total Cond.uctor 29.497 1,00 100,0%
ponderado |Pasajero 14.848 0,90
Todos 42.861

Fuente: Elaboracion propia

El valor del tiempo asf calculado para un viaje en automévil es de Gs. 42.861 a valores de
noviembre de 2025.

4.9.7 Valor del Tiempo medio para Buses.

Para los buses se toma en consideracion el valor del tiempo de los pasajeros de los mismos
y un factor de ocupacion promedio estimado en 22 pasajeros por viaje. El valor del tiempo
de los pasajeros de buses suele ser menor al de los pasajeros de automévil. En este estudio
se asumio6 que los pasajeros de buses valoran el tiempo un 80% del valor de los pasajeros
de automovil en viajes no laborales.
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Tabla 4-43 Estimacién Valor Medio del Tiempo (buses) a noviembre 2025.

Motivo |Relacién| Valor

{(Gs/h)

Por pasajero 80% 5.455

Ocupacién 22

Por viaje 120.014

Fuente: Elaboracién propia

4.9.8 Valor del Tiempo medio para Camiones.

Para los camiones suele aceptarse que el valor del tiempo es mayor que para los
automoviles, aunque los factores de incremento son muy variables entre diferentes
estudios.

Para el modelo de asignaci6n se consideré que el valor del tiempo de los camiones es 1.5
veces el del automévil para camiones de 2 0 3 dejes y 3 veces el del automévil para camiones
de 4 o mas ejes. No obstante, en las evaluaciones sociales, el mismo esti comprendido
dentro del costo operativo vehicular.

4.9.9 Distribucion del valor del tiempo.

Para la determinacion de la distribucién del valor del tiempo alrededor de los valores
medios calculados se adoptaron los siguientes criterios, para los automéviles, la
distribucién del valor subjetivo del tiempo fue asimilada a la distribucién del valor de
mercado de los vehiculos, variable relevada en ocasién de las encuestas. Esto bajo la
hipétesis de que, en forma agregada, a mayor valor del vehiculo mayor es el nivel de
ingresos del hogar.

Para los camiones y buses se consideré una distribucién triangular con extremos +/- 30%
respecto al valor medio.

4.10 Resultados del modelo de demanda.
4.10.1 Situacion Actual (sin proyecto).

El resultado del modelo en situacién actual, sin prayecto, se presenté en el punto anterior
al explicar los indicadores de calibracion.

4.10.2 Situacion con Proyecto (Etapa final).

Una vez concluidas las obras principales previstas en los primeros afios de contrato y ya en
vigencia los nuevos cuadros tarifarios, la demanda se adaptar4 a las nuevas tarifas y a las
nuevas obras.

LI CINEMPR
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Esto implica tomar en consideracion tanto la implantacién de nuevas plazas de peaje como
sus consecuencias, las cuales estan conformadas por la suma del efecto barrera y la
derivacion.

4.10.3 Descripciéon metodoldgica del modelo de crecimiento.

Habitualmente el crecimiento se estima a partir de un analisis del comportamiento histdrico
del trafico en la ruta bajo estudio o en su zona de influencia, relacionando el
comportamiento pasado del tréfico con el de las variables que se suponen explicativas del
mismo, como el Producto Bruto Interno, la poblacién, la tasa de motorizacién, el Producto
Bruto Interno per capita, el precio del combustible, entre otras. Este anélisis econométrico
permite detectar aquellas variables que mejor explican la evolucién del trafico en los tramos
estudiados, asf como las elasticidades entre el crecimiento de trafico yla evoluciéon de dichas
variables.

Lamentablemente, no existen datos histéricos de trafico en el drea bajo estudio. Los datos
de la plaza de peaje de Guajaivi no estan completos ni retinen la adecuada confiabilidad para
este tipo de estudios. Por otra parte, el fuerte impacto de la pandemia por COVID 19 durante
el afio 2020 y parte del 2021 invalidan cualquier dato disponible para dichos afios.

Frente a la incertidumbre existente respecto a los valores de elasticidad existentes en el
area de influencia del proyecto, se decidi6 utilizar valores algo conservadores teniendo en
cuenta estudios realizados en otros corredores de Paraguay, como asi también corredores
con ciertas similitudes al estudiado de otros paises de América Latina.

Tabla 4-44 Elasticidades adoptadas.

Automéviles 0.93
Camiones 2 y 3 ejes 0.42
Camiones 4+ ejes 0.99

Fuente: Elaboracién propia

4.10.4 Tasas de crecimiento de trifico esperadas.
El crecimiento esperado para el PIB se asumi6 a partir de estimacién privadas.

Los escenarios planteados muestran crecimientos medios anuales de entre 1% y 2,7%.
Dado que el horizonte de proyeccion del trafico es a 30 afios se realizaron estimaciones
hasta el afio 2055.
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Tabla 4-45 Escenarios de crecimiento econdmico.

Elasticidad adoptada Tasas de crecimienta
Crec.en
Var, PIB| PIB per | usd del Pesados Pesados
#| Aso s
Var, per capita | PIB per 2y 3 |Pesados 2y3 | Pesados
Var. PIB| Poblacién | Pobl, cdpita | (usd) | ecdpita |Livianos| ejes 4+ ejes |Livianos| efes 4+ ejes
0| 2023 7013078 6416
1| 202 3,0% 7083209 | 10% 20% 6.543 127 067 050 0501 20% 15% 1,5%
21 2027 7152331 10% 20% 6674 131 067 050 050 20% 1,5% 1,5%
31 2028 7.220402 | 10% 20% 6810 135 067 50 050 [ 209 1.5% 1,3%
41 2029 7287377 09% 2,1% 6949 140 067 050 050 20% 15% 1.3%
3| 2030 7.353.215 ) 09% 2 1% 7.094 44 067 0,50 030 | 20% 1.3% 1.5%
6| 2031 TALTBT2 | 09% 2.1% 7243 149 067 050 050 2D% 15% 1.5%
7102032 TABLI08 | 09% 210 7397 154 067 030 030 20% 15% 1.5%
81 2033 7343480 | 08% 2.2% 7356 159 067 0.50 050 20% 1.5% 1,5%
9| 2034 7.604.348 | 0.8% 22% 772 164 067 0,50 0301 20% 15% 1.3%
10 2035 76638721 08% 22% 7390 170 0.67 050 036 20% 15% 1,5%
11| 2036 7722012 08% 1,9% 3042 152 0.36 046 0461 13% 13% 1,3%
12 2057 TITRT2E | 0% 2084 5.199 157 036 046 046 | 15% 1,3% 1,3%
13| 2038 7.833.984 | 07% 20% 8361 162 0.36 046 0461 15% 13% 1,3%
14 2039 7887742 | 0.7% 200 8329 167 036 046 046 13% 1304 1.3%
15] 2040 7939964 | 07% 20% 8701 173 0.36 046 046 | 13% 1.3% 1,3%
16 2641 T990.615 | 06% 20% 8879 178 0.56 046 046 | 13% 13% 13%
17 2042 B.039.661 | 0,6% 2,1% 9064 184 036 046 046 [ 15% 13% 1,3%
18] 2045 8087.068 | 06% 21% 9254 190 0,36 046 046 13% 13% 13%
190 2044 8132801 | 06% 2.1% 9450 196 0.56 046 046 15% t3% 1.3%
20 2045 8.176.851 | 05% 2.1% 9653 203 056 046 0461 13% 13% 1.3%
21 2046 8.219.125 | 05% 19% 9834 181 042 042 042 | 10% 1,0% 1.0%
22| 2047 8.259.653 | 05% 19% 10.020 187 042 042 0421 10% 1,0% 1,0%
23| 2048 8.298.5388 | 05% 19% 10213 193 042 042 042 10% 10% 1.0%
24] 2049 ; 8335302 | 04% 19% 10412 199 042 042 042 10% 1,0% 1,0%
25| 2050 24% 8370368 | 04% 20% 10617 205 042 042 0421 10% 1.0% 1,0%
26| 2051 24 8.403.360 | 04% 200 10.829 212 042 042 042 | 100 10% 1,0%
27| 2052 24% 8434836 | 04% 20% 11048 219 042 n42 0421 10% 10% 10%
28] 2053 24% 8464233 | 03% 20% 11.274 226 042 042 042 | 10% 10% 1.0%
291 2034 24% 8491669 | 03% 21% 11.507 233 042 042 042 | 10% 10% 1.0%
30f 2055 24% 8517144 | 03% 2.1% 11748 241 042 042 0421 10% 10% 1.0%

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacién provista por el Cliente

El siguiente grafico muestra el patron de crecimiento para los tres tipos de vehiculos
analizados, los cuales evoluciones con el crecimiento econémico que es a tasas constantes
hasta el afio 2030 para luego reducir el crecimiento esperado y continuar a tasas constantes
menores hasta el final.

L= CTINEMPA
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lHustracién 4-46 Tasas de crecimiento del PIB segiin escenario considerado.
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Fuente: Elaboraci6n propia a partir de informacién provista por el Cliente

4.10.5 Transito inducido / generado.

La reduccion de costos generalizados de transporte sobre los tramos del proyecto hace
esperable la induccién y generacién de viajes que hoy no se realizan por los altos costo de
desplazamiento.

La reduccion de costos generalizados no es uniforme por par 0D, ya que depende de las
mejoras en los tiempos de viaje que se produzcan o no en los diferentes tramos necesarios
para vincular cada par.

En este estudio, en forma conservadora, no se considera el transito inducido sobre el
proyecto.

4.10.6 Proyecciones finales de trifico.

Se obtienen las siguientes evoluciones de trafico y recaudacién. Es importante sefialar que
son recaudaciones teéricas toda vez que no se ha incluido el momento de inicio de cobro de
peaje ni el ramp up a ser observado.

En el dltimo afio de proyeccién se observan volumenes de Tarifas Equivalentes Diarias de
entre 17.584 y 27.609. Dependiendo del escenario de crecimiento considerado, los valores
finales con restriccion de capacidad e inducido/generado estan entre un 5% y un 20% por
debajo de las proyecciones sin restriccién y sin inducido/generado, siendo menor la
diferencia cuanto mas conservador es el escenario de crecimiento.

Las tasas medias de crecimiento de las tarifas equivalentes son las siguientes segiin el
escenario de crecimiento considerado.
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4.10.7 Proyecciones de ingresos.

Considerando las proyecciones de trafico presentadas y teniendo en cuenta las tarifas por
categorfa indicadas, se obtienen las siguientes proyecciones de ingreso en millones de
guaranies para el Escenario Base de modelizacién y para cada escenario de crecimiento
econémico considerado.

Ilustracion 4-47 Ingresos anuales y totales (millones de guaranfes).
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Fuente: Elaboracion propia
4.11 Evaluacién econémica.
4.11.1 Introduccion.

El presente capitulo pretende determinar la viabilidad econémica? de las mejoras a efectuar
en la ruta PY-03 en el tramo entre San Estanislao y Salto del Guair3.

La evaluacién econdmica se llevé a cabo mediante un analisis costo-beneficio para un
horizonte de analisis de 30 afios.

Por el lado de los beneficios se asumid que las mejoras de los tramos existentes y la
construccion de terceros carriles y travesias urbanas elevardn sensiblemente el nivel de
servicio. Estas mejoras derivaran en un aumento de la velocidad media de circulacién que
implicard una disminucién del tiempo requerido para recorrer cada tramo. Por otro lado, la
mejora del estado de la carretera significard no solo un mayor confort y seguridad en la
circulacion vehicular, sino también una reduccién de costos operativos y de mantenimiento
de los vehiculos.

3 Especificamente constatar si la rentabilidad del Proyecto se ubica por encima de

los niveles minimos habitualmente exigidos.

/ -
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Los beneficios considerados fueron entonces:

,

% Ahorro de tiempo de los pasajeros.

7

% Ahorro de costos de operacién y mantenimiento de los vehiculos.

En forma conservadora, no se consideré la disminucién en la tasa de incidencia de los
accidentes, ya que, si bien es un beneficio asignable al proyecto el mismo es intangible por
la dificultad de asignar un valor econémico adecuado a la reduccién de fallecidos o heridos
por accidentes®.

Por el lado de los costos se consideraron para las situaciones con y sin proyecto:

% Los costos de inversion requeridos por las mejoras.

-,

%+ Los costos de mantenimiento.
% Los costos de las repavimentaciones previstas a lo largo del periodo de analisis.

A los costos previstos en la situacién con proyecto se le restan los costos estimados para la
Administracion necesarios para mantener y rehabilitar con cierta periodicidad la carretera,
de acuerdo con los procedimientos, caracteristicas y presupuestos habituales.

Tanto los costos de operacién de los vehiculos como los costos de inversion, mantenimiento
y administracion fueron estimados considerando su costo econémico o social, y no su costo
privado o de mercado. El costo econdmico implica valorar el uso de los factores por su costo
de oportunidad, es decir por la valoracién que la sociedad asigna al mejor uso alternativo
de dichos factores si no se utilizaran para este proyecto.

Solo en mercados competitivos, sin externalidades, y sin impuestos ni subsidios, el precio
de mercado coincide con el costo econémico; en cualquier otra circunstancia se produce un
desfasaje entre ambos. En el presente andlisis se consideré que los mercados de factores
funcionan bastante competitivamente y que no existen externalidades de importancia. De
este modo los costos econémicos fueron estimados a partir de los costos privados
restandoles la componente impositiva.

Teniendo en cuenta la participacion media de mano de obra calificada, semi calificada y no
calificada, equipos y materiales, se estimé un factor de paso de precios de mercado a precios
sociales igual a 0.85 para las obras de inversién, conservacién y mantenimiento. Para el caso
de los costos de operacion vehicular el factor calculado es similar e igual a 0.84.

4.11.2 Estimaci6n de los beneficios del proyecto.

4.11.2.1 Naturaleza de las obras.

+ Guia Metodologica para la Identificacién, Formulacién y FEvaluacién de Proyectos de
Infraestructura Vial Interurbana en Paraguay, Secretaria Técnica de Planificacién del Desarrollo
Econdmico y Social, margo 2012.

SEONEMIR) | 77777777
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La situacién sin Proyecto puede ser caracterizada por lo siguiente: volimenes de transito
en ciertos tramos de la PY-03 con niveles suficientemente elevados como para, junto a la
presencia de poblacién asentada a la vera del camino, hacer caer la velocidad de circulacin
por debajo de la de disefio, aumentando también las dificultades pare el sobrepaso de
vehiculos y produciendo en general una caida importante en el confort del viaje. También
la situaci6n sin proyecto se caracteriza por un estado de la carretera alejado del 6ptimo.

Frente a esta situacidn el Proyecto plantea, entre otras cosas: rehabilitar la calzada existente
y construir terceros carriles y travesias urbanas de modo de eliminar los reductores de
velocidad (lomadas) y otros obsticulos que reducen la velocidad de circulacién de los
vehiculos.

4.11.2.2 Distancia, velocidad y tiempo en las situaciones sin y con proyecto.

Las velocidades actuales fueron relevadas segtin el método del vehiculo flotante que
consiste en medir la velocidad media por categoria de vehiculos, mediante un sencillo
procedimiento que consiste en hacer circular un vehiculo a una velocidad confortable y
aproximadamente constante, superando la misma cantidad de vehiculos que lo superan a
uno.

La ruta fue dividida en 9 tramos, los tramos seleccionados fueron:

Tabla 4-48 Tiempos de viaje y velocidades con y sin proyecto.

Velocidad Velocidad| Tiempo Tiempo

sin con sin con
Progr. Progr. Distancia| proyecto proyecto | proyecto proyecto
inicio  final Inicio Final (km) (km/h) (km/h) (min) (min)
| Tramo 1 171 224  PY-08 D006 S 53 64 77 50 41
Tramo 2 224 249 D006 PY-13 N 25 57 77 26 19
"i'ramo 3 249 347 PY-13N PY-07 N 98 72 77 82 76
Tramo 4 | 347 352 PY-07N  PY-075S 5 68 75 TR
Tramo 5 352 356 PY-07S  Katueté 4 65 72
Tramo 6 356 370 Katueté F.Caballerd 14 53 77
Tramo7 | 370 380F.CaballeroLaPalomal 10| “ 7 -
Tramo8 | 380 404 LaPaloma S.Guaira | 24| 71 7T
Tramo 9 | 404 422 S.Guaira S. Guaira 18 47 51

Fuente: elaboracién propia

4.11.2.3 Proyeccion de la demanda.

La proyeccién de transito en el horizonte de anlisis se realizé a partir de una proyeccién
de crecimiento econémico a nivel nacional y la consideracién de una relacion lineal entre la
tasa de crecimiento del transito y la de la economia que se explica previamente.

El crecimiento esperado de la demanda es:
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Tabla 4-49 Crecimiento esperado de la demanda.

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Livianos 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%
Pesados 2 y 3 ejes 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 15% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5%
Pesados 4+ ejes 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5%

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
Livianos 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% L5% 1,5% 1,5% L5% 1,5% 1,5%
Pesados 2y 3 ejes 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%
Pesados 4+ ejes 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%

2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055
Livianos 1,0% 1,0% 1,0% 1L,0% 1,09% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,09%
Pesados 2y 3 ejes 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0%
Pesados 4+ gjes 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0% 1,0%

Fuente: elaboracién propia

4.11.2.4 Transito inducido.

A pesar de que la inauguracién del proyecto significard un menor costo generalizado de
transporte para la region, no se considerado, en forma conservadora, la existencia de
transito inducido.

4.11.2.5 Valor del tiempo de los pasajeros.

La valoracion del tiempo asignado al viaje por parte de los usuarios fue obtenida a partir de
estimaciones propias que toman en consideracién los ingresos por parte de los usuarios de
la carretera.

El valor del tiempo para viajes en automévil y en buses es el mismo que el obtenido para el
modelo de asignacién. Para camiones, el mismo se encuentra incluido dentro de los costos
de operacion vehicular.

4.11.2.6 Costo de operacion vehicular.

Para el costo de operacién de los vehiculos se trabajé con cuatro tipos de vehiculos:
automoviles, 6mnibus, camiones livianos (2 y 3 ejes) y camiones pesados (cuatro o mas
ejes).

Los costos de operacion tienen en cuenta todos los costos relacionados con: consumo de
combustible y lubricantes, cubiertas, lavado, engrase, mantenimiento, amortizacién,
intereses, seguros, garaje y gastos generales.

Dado que estos costos estan directamente relacionados con la velocidad de circulacién y con
la rugosidad de la ruta, se observa un aumento de los mismos a lo largo de los afios en la
situacién sin proyecto.

La relacion entre los costos de operacién vehicular (COV) y el indice Internacional de
Rugosidad (IRI) de un camino pavimentado es un aspecto central en la evaluacién
econdmica de la infraestructura vial.

17 ]
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El IR es una medida estandarizada de la regularidad superficial del pavimento, expresada
en m/km, que cuantifica las irregularidades longitudinales que afectan el confort, la
seguridad y el desempefio dindmico de los vehiculos. A medida que el IRl aumenta, la calidad
del rodamiento disminuye, generando impactos directos y diferenciados sobre los costos de
operacion segun el tipo de vehiculo.

En términos generales, un mayor IRI incrementa la resistencia al movimiento, provoca
mayores vibraciones y esfuerzos dindmicos, y acelera el desgaste de componentes
mecanicos. Estos efectos se traducen en mayores consumos de combustible, aumento en los
costos de mantenimiento, reduccién de la vida dtil de neumdticos y mayores tiempos de
viaje, todos ellos componentes clave de los COV.

En los automéviles particulares, el impacto del IRI se manifiesta principalmente a través del
consumo de combustible y el desgaste de suspension, amortiguadores y neumaticos. Si bien
estos vehiculos poseen menor masa, son mas sensibles a irregularidades que afectan el
confort y la estabilidad, induciendo a velocidades mas bajas y manejo menos eficiente. En
caminos con IRI elevado, los costos de mantenimiento preventivo y correctivo aumentan de
manera significativa.

En el caso de los vehiculos utilitarios y camiones livianos, el efecto del IRl es més
pronunciado debido a la combinacién de mayor peso y uso intensivo. El incremento de la
rugosidad genera mayores esfuerzos en el sistema de suspensién, chasis y transmisién,
aumentando los costos de reparacién y reduciendo la disponibilidad operativa. Asimismo,
el consumo de combustible se incrementa de forma no lineal con el IR, especialmente en
tramos donde la rugosidad obliga a frecuentes desaceleraciones y aceleraciones.

Los camiones pesados son los mas afectados por altos niveles de IRI. Debido a su elevada
carga por eje, las irregularidades del pavimento producen importantes pérdidas de energia
y un aumento sustancial en el desgaste de neumdticos, suspensiones y componentes
estructurales. En estos vehiculos, pequeiios incrementos del IRl pueden generar aumentos
desproporcionados en los costos de operacion, haciendo que la condici6n del pavimento sea
un factor critico en la competitividad del transporte de cargas.

En sintesis, existe una relacion directa y creciente entre el IRl y los costos de operacién
vehicular, con efectos diferenciados segin el tipo de vehiculo. Por ello, la mejora y
conservacién de la regularidad superficial de los pavimentos no solo reduce costos
econOémicos para los usuarios, sino que también constituye una inversién socialmente
rentable.

A continuacion, se muestran los costos operativos vehiculares calculados para cada tipo de
vehiculo y para distintos valores de IR, todo expresado en precios sociales.
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Tabla 4-50 Costos operativos de los vehiculos (Gs / Km).

IRl {m/Km)

Plano 2 4 6

Automovil 2.524 2.673 2.866
Bus 6.893 7.175 7.483
Cam 2y 3 ejes 6.708 7.536 8.348
Cam 4+ ejes 11.798 12.882 13.971
Ondulado 2 4 6

Automaovil 2.791 2.940 3.133
Bus 8.662 8.853 9.338
Cam 2 y 3 ejes 8.665 9.574 10.573
Cam 4+ ejes 15.584 16.795 18.093

Fuente: elaboracién propia

Se ha previsto la siguiente evolucién del IRI de la ruta:
% Situacion sin proyecto:

El IRI actual, estimado en 3.50, se incrementara a razén de 0.10 anualmente hasta un
maéaximo de 5, lo cual ocurrira en el afio 2036.

En el afio 2037 se prevé que el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, ante el
deterioro de la carretera, efectie obras de mejora que reduzcan el IRI a 3.50.

La misma situacién se prevé se repita en el afio 2048.
)

% Situacién con proyecto:

En dos afios se prevé que las obras de mejora reduzcan el IRI a 2.5 (afio 2028). El IRI se
deteriorard a una ratio de 0.07 en los siguientes afios, previéndose obras de mejora y
repavimentaciones parciales cada 10 afios.

De este modo el IRI tendra variaciones muy acotadas entre 2.5 y 2.78.

Tabla 4-51 Estimacién del IRI en situaciones con y sin proyecto.

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

IRI con proyecto 3,50 3,00 2,50 2,57 2,50 2,57 2,64 2,71 2,78 2,50

IRI sin proyecto 3,50 3,65 3,80 3.95 4,10 4,25 4,40 4,55 4,70 4,85

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045

2,57 2,64 2,71 2,78 250 2,57 2,64 2,71 278 2,50

5,00 3,50 3,65 3,80 3,95 4,10 4,25 4,40 4,55 4,70

2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055

2,57 2,50 2,57 2,64 2,50 2,57 2,64 2,71 2,78 2,85

4,85 5,00 3,50 3,65 3,80 3,95 4,10 4,25 4,40 4,55

Fuente: Elaboracién propia

7
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A partir de la consideraci6n de los costos operativos a precios sociales indicados enla Tabla
4-52 y de la evolucién del IRI indicada en la tabla superior, se obtienen los siguientes
ahorros anuales en costos operativos unitarios (por vehfculo y por kilémetro):

Tabla 4-53 Ahorros anuales de costos operativos por vehiculo (Gs / Km).

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Costos operativos con proyecto {Gs / Km-Veh}
Autes
o]

977 7827 7942 7.9% 7.5 7927 7.927

Cam A+ ejes 15.035 14.739 14501 14.501 14560 14.620

Costos operativos sin proyecto (Gs / Km-Veh)
Autos 2783 2805 2812
Gi

L2303 2013 292 2789 2805 2802 28y

Camitejes 15036 15155 15214 15.333 1539 15516 15640 15708 15896 035 15155 15914 15333

Ahy de costos operativos (Gs / Km)
Autos - 53 a1 06 113 133 145 147 166 191
Omaibus LA0L A 28 2 w2 w3 a3

FPes2y3e]

Cam 4+ gjes 416 713 &2 o 1082 1206 1387 1511 476 535

16 17 18 19 20 21 22 23 24 5 2% 27 28 29 30
Costos operativos con proyecto {Gs / Km-Veh)
Aut el 722278 2737 2737 272 2722 27212
) 7.927 7.542 7.956 7.956 7.927 7.927

722

2,722 2729 2737 2737 2744

Pesly

206 8030 8030 2030 8030 8063 5030  8.030
Cam 4+ ejes 14.50

.620  14.501 14501 14501 14501 14560 14.501 14.501 14.560 14.620 14.620  14.673

Costos operativos sin proyecto [Gs / Km-Veh)
Auto; 2835 24 2874 2883 2903 2913 2932 2783 2805 2812
s 144 8.179 8.214 3.232 8.267 8284  8.319 3.058 8.087 8.101

Pes2yae
Cam4+ ejes

927 9008 83 BAS1 5489 8565  8.604 8685 8765  8.806

15393 15.516  15. 35888 16,011 15035 15455 15214 15333 15393 15.516 15840 15700

Ahorros de costos operativos (Gs / Km)

Autos 113 125 137 147 Ler A e 75081 e 106 118 137 139
9

Cam2y3ejes

Cama+ ejes 956 1020 1.082 1.5 1387 1023

Fuente: Elaboracién propia

4.11.2.7 Flujo de los beneficios del proyecto.

A partir de los procedimientos presentados, se calcularon para cada afio los costos de
operacion y tiempo de viaje para cada tipo de vehiculo, tanto en la situacién con proyecto
como sin él, haciéndose la diferencia de modo de obtener los beneficios derivados de la
realizacion de las mejoras sobre la carretera PY-03.

La siguiente tabla muestra un resumen de los ahorros de costos. La tasa de descuento
utilizada fue del 9%, de acuerdo a lo indicado en la Directiva SNIP 10/2017.

77 /
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Tabla 4-54 Ahorros anuales costos operativos y valor del tiempo para todo el proyecto.

VNA (9%) TOTAL 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Ahorro de Tiempo 46.419,5 160.252,0 & 2.210,5 4.508,1 4.596,9 4.687,5 4.779,9 4.874,1 4.970,2 5.068,2 5.168,1
Ahorro de Costos Operativas 1266050 | 4355353 | - | s3199| 9a714] 109965 | 119778 | 100035 | 1506m9 | 156292 | 178110 | sessos
Total Beneficios 173.304,5 595.791,3 - 7.5304 | 13.779,5 | 15.593,4 | 16.665,4 | 18.783,4 20.143,0 | 20.599,4 | 22.879,2 | 25,988,3

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

5.273,6 5.351,9 5.431,4 5.512,1 5.594,0 5.677,2 5.761,5 5.847,1 5.934,0 6.022,2

23.077,9 7.123,9 8.121,3 9.144,0 | 12.972,3 | 14.084,2 | 154651 | 16.880,9 | 18.207.9 22.663,9

28.351,5 | 12.475,8 | 13.552,7 | 14.656,1 | 18.566,3 | 19.761,4 21.226,6 | 22.728,0 | 24.142,0 | 28.686,2

21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

6.082,4 6.143,3 6.204,7 6.266,7 6.329,4 6.392,7 6.456,6 6.521,2 6.586,4 6.652,3

24.017,9 | 26.535,3 9.180,5 | 10.302,6 | 124868 | 14.713,6 | 14.860,7 | 16.354,5 | 18.9594 19.288,3

30.100,3 | 32.678,5 | 15.385,2 | 16.569,3 | 18.816,2 | 21.106,3 21.317,3 | 22.875,7 | 25.545,9 | 25.940,6

Fuente: Elaboracion propia

4.12 Estimacion de los costos del proyecto.
4.12.1 Costos de inversion y cronograma de obras.
4.12.1.1 Situacidn sin proyecto.

No existen antecedentes certeros respecto a la politica de mantenimiento de caminos que
aplica el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones. No obstante, la Unidad de
Preparacién y Gestién de Proyectos (UPGP) del propio Ministerio de Obras Piblicas y
Comunicaciones de la Reptblica del Paraguay emitié, con financiamiento del Banco Mundial
y el Banco Inter Americano de Desarrollo, en junic de 2015 el informe final “Proyecto de
mejoramiento, gestion y mantenimiento de la red vial del Paraguay”, Analisis de mejoras y
lecciones aprendidas del programa de gestién y mantenimiento de carreteras por niveles
de servicio (GMANS). El informe fue elaborado por el consultor Esteban Travaglianti.

Este informe incluye un resumen de los principales indicadores de los Contratos CREMA
ejecutados a nivel nacional. En total fueron analizados 148 contratos que abarcaron un total
de 24.703 km de longitud (longitud promedio de mallas 158 km). Los indicadores
observados fueron permitieron concluir que el costo promedio Obra de Recuperacion:
105.000 US$ /km (inicialmente US$ 40.000, al final US$ 200.000)

Para este proyecto en particular, considerando que su TMDA es mayor al promedio de los
casi 150 contratos CREMA analizados, se adopté un costo promedio Obra de Recuperacién:
100.000 US$/km (medido en términos sociales)

4.12.1.2 Situacion con proyecto.

Los costos de inversion se distribuyen segiin el Cronograma de inversién previsto es el
siguiente cuadro:

2

2L

—
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[lustracion 4-55 Cronograma de inversién del proyecto (millones de US$).

Concepto Afio 1 Afio 2
Travesias urbanas 4,8 33,5
Ensanche de puentesy 3ercarril de ascenso 2,9 14,5
Tercer carril entre PY13-S y PY13-N 2 10,1
Pasarelas peatonales 1,9 9,3
Obras calzada existente - Rehabilitacion 48.6

Obras civiles Estaciones peaje/pesaje 6,6

TOTAL 66,8 67,4

Fuente: Elaboracion propia

Estos costos expresados en valores de mercado deben ser corregido para expresarse en
valores econémicos o sociales. Para ello se restaron las cargas impositivas como IVA,
ganancias y cargas sociales. El resultado es una reduccion de costos respecto a los de
mercado del 15%.

4.12.2 Costos de mantenimiento.
4.12.2.1 Situacion sin proyecto.

La Unidad de Preparacién y Gestion de Proyectos (UPGP) del propio Ministerio de Obras
Publicas y Comunicaciones de la Republica del Paraguay emiti6, con financiamiento del
Banco Mundial y el Banco Interamericano de Desarrollo, en junio de 2015 el informe final
“Proyecto de mejoramiento, gestién y mantenimiento de la red vial del Paraguay”, Analisis
de mejoras y lecciones aprendidas del programa de gestion y mantenimiento de carreteras
por niveles de servicio (GMANS).

Los indicadores observados fueron:

< IRI promedio antes de la intervencion: 3,65 m/km.

\/

“ Costo promedio del Mantenimiento de Rutina: 4.000 US$/km afio (inicialmente US$
3.000, al final US$ 6.000).

Para este proyecto en particular, considerando que su TMDA es mayor al promedio de los
casi 150 contratos CREMA analizados, se adoptaron las siguientes hipétesis:

< IRI promedio antes de la intervencién: 5,00 m/km.

% Costo promedio del Mantenimiento de Rutina: 3.000 US$/km afio (medido en términos
sociales)

4.12.2.2 Situacion con proyecto.

El proyecto prevé los costos de operacion y mantenimiento (OPEX) expresados en valores
de mercado deben ser corregido para expresarse en valores econémicos o sociales. Para ello
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serestaron las cargas impositivas como IVA, ganancias y cargas sociales. El resultado es una
reduccion de costos respecto a los de mercado del 15%.

4.12.3 Indicadores de Rentabilidad.

Los resultados de ahorros de tiempo y ahorros de Costos Operativos conforman los
beneficios del proyecto, mientras que los costos de inversién (CAPEX) y los costos de
operacion y mantenimiento (OPEX), netos de los costos de inversion y mantenimiento de la
situacion sin proyecto, constituyen los costos totales del proyecto.

A continuacion, se muestra el flujo resumido de beneficios y costos sociales.

Estos flujos de beneficios y costos del proyecto, a los fines de tener en cuenta la preferencia
temporal de la sociedad en el uso de los recursos, fueron descontados a una tasa de
descuento social del 9%, consistente con la tasa de retorno minima exigida habitualmente
por organismos internacionales de crédito para la evaluacién econémica de proyectos
similares al estudiado e igual al definido por la Directiva SNIP 10/2017.

Tabla 4-56 Beneficios y costos sociales a valor presente (miles de US$).

VNA (9%)
Ahorro de Tiempo 46.673,2
Ahorro de Costos Operativos | 1268850
Total Beneficios 173.558,2
CAPEX - Costos de inversion del proyecto 133.918,4
OPEX - Costos de operacion y mantenimento del proyecto | 50.855.4
CAPEi en situacié; sin proyec‘t-; o =1 2.382-,‘2;-
OPEXensnuacmnsmpmyecto 77361
Total Costos 164.655,4
Saldo 8.902,8

Fuente: Elaboracion propia

El saldo neto del andlisis beneficio vs costo social del proyecto es positivo en US$ 8,9
millones.

La TIR obtenida es del 10,0%, superior a la tasa de descuento social.

4.13 Conclusiones.

Del analisis efectuado se desprende que el Proyecto es rentable desde el punto de vista
social.
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Larentabilidad econdmica real del proyecto seguramente es superiora la aqui calculada, ya
que el analisis efectuado se ha ubicado en todo momento del lado de la seguridad adoptando
hipétesis conservadoras como, por ejemplo:

7

< Existen beneficios imputables al Proyecto que no han sido considerados en el analisis:
» Efecto positivo en la reduccion de la gravedad de los accidentes

» Reduccién de la emision de gases efecto invernadero

» Beneficio del transito inducido

» Impactos positivos indirectos sobre las actividades en la regién de influencia.

En cuanto a las hipétesis de crecimiento del transito, las mismas son absolutamente
realistas y parcialmente conservadoras, ya que la elasticidad observada del transito
muestra ser algo menor que la observada en otras rutas de la regién. Por otra parte, el
crecimiento supuesto en los ultimos 10 afios, parte de un supuesto muy conservador.

5 Econémico-financiero.

El presente apartado consolida el anélisis técnico-financiero desarrollado en la etapa de
prefactibilidad del proyecto vial estructurado bajo el esquema de Asociacién Puablico-
Privada (APP) de iniciativa privada.

Este capitulo integra los principales componentes del modelo financiero, incluyendo la
estructura temporal del contrato, la aplicacion de fondos, el esquema de financiamiento, los
costos de conservacién y operacion, la estructura de ingresos, los indicadores de
rentabilidad y las principales consideraciones estratégicas para la etapa de factibilidad.

5.1 Alcance del Modelo.

El modelo financiero ha sido desarrollado a nivel de prefactibilidad con el objetivo de
evaluar la viabilidad econémica, financiera y estructural del proyecto bajo un esquema de
Asociacion Publico-Privada (APP) de iniciativa privada.

% El analisis contempla:

# Lageneracién de flujo operativo del proyecto.

La sostenibilidad del servicio de la deuda.

3%

Y

El financiamiento de las obras de conservacién mayor.

Y

La rentabilidad del capital privado.

.= CONEMPH
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Sy

» En el escenario base, el modelo presenta un DSCR minimo de 1,43x,lo que refleja un
nivel prudente de holgura financiera y contribuye a la bancabilidad potencial del
proyecto.

5.2 Horizonte Contractual y Estructura Temporal.
El proyecto se estructura sobre un plazo contractual total de 30 afios, compuesto por:
% 2 aflos de construccién.

< 28 afios de operacién.

Concepto Detalle
Plazo de Contrato 30 afios
Inicio Contrato 01-ene-2028

Periodo Pre- construccion 6 meses

Periodo Construccion 24 meses
Fin Construccién 31-dic-2029
Inicio Operacién 01-ene-2030

Fin Operacién 31-dic-2057

El horizonte contractual permite absorber la inversién inicial significativa, financiar las
obras peritdicas de conservacion mayor y amortizar la deuda de largo plazo en condiciones
compatibles con el ciclo econdmico del activo.

5.3 Modelo de Negocio.

El proyecto corresponde a una iniciativa privada bajo esquema APP, en la cual los
principales riesgos operativos y financieros son asumidos por el concesionario privado.

El riesgo de demanda es transferido integramente al sector privado.
Las principales caracteristicas del modelo de negocio son:

% El concesionario recauda los ingresos por peaje y con dichos recursos financia la
inversion inicial (CapEx), los costos de operacién (OpEx) y el servicio de la deuda.

** El marco legal aplicable a proyectos APP de iniciativa privada establece que la
participacion del Estado podra ser de hasta el 25% del valor presente del costo total del
proyecto.
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% El modelo financiero incorpora un aporte estatal equivalente a dicho limite,
estructurado en 15 cuotas anuales iguales en términos nominales.

% Adicionalmente, se prevé la solicitud de garantias de ingreso mfnimo como mecanismo
complementario de mitigacion de riesgo.

5.4 Aplicacién de Fondos - Etapa de Construccién.

Los ingresos por peaje durante los dos afios de construccién contribuyen a reducir
parcialmente las necesidades de financiamiento.

Aplicaciéon de Fondos Uss
CapEx 134.103.667
Expropiaciones 5.000.000
Devolucidn de expropiaciones (5.000.000)
Ingresos por peaje (15.816.252)

Otros ingresos =

OpEx en construccién 9.254.000

Impuesto Ambiental 1.341.037
Fiscalizacién - Construccion 2.682.073

Costo Garantias y Seguros Construccidn 2.682.073
Otros gastos duran‘te cionstruccién (const. SOE, 2.682.073

Diserfio, etc.)
Interés durante construccion 11.831.819
Commitment fees 545.187
Total 151.119.107

El CapEx constituye el principal componente de la inversién inicial y representa la base
estructural del proyecto.
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5.5 Desglose del CapEx.

CapEx Us$s

Travesias urbanas 38.234.950

Ensanche puentes y Il carril ascenso 17.361.806

Il carril entre PY-13 Sy PY-13 N 12.163.008

Pasarelas peatonales 11.200.000

Obras calzadas existente - Rehabilitacion 48.552.603

Obras civiles Estaciones peaje / pesaje 6.591.300
Total 134.103.667

5.6 Estructura de Financiamiento.

La estructura financiera del proyecto durante la etapa de construccién se compone de una
combinacién de deuda y capital propio bajo un esquema de apalancamiento 80/20,
consistente con practicas habituales en proyectos APP de infraestructura vial.

Concepto U$S / Valor

Total financiamiento 151.119.107

Capital Social (20%) 30.223.821
Deuda (80%) 120.895.286
Plazo deuda 15 afios
DSCR minimo 1,4x

El capital social representa el aporte directo de los accionistas a la Sociedad de Objeto
Especifico (SOE) y cumple funciones estructurales fundamentales:

% Refleja compromiso financiero del proponente.

% Mejora la bancabilidad ante potenciales financiadores.

% Reduce el nivel de apalancamiento relativo.
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% Alinealos incentivos del concesionario con la sostenibilidad del proyecto.

La deuda estimada en aproximadamente USD 120,8 millones se estructura a 15 afios,
permitiendo amortizar las obligaciones financieras dentro de la primera parte del periodo
concesional y liberando flujo operativo en la segunda etapa del contrato.

Se prevé una estructura de financiamiento compuesta por dos tramos:
5.6.1 Tramo 1 - Deuda en moneda local.

% Monto: PYG 339,5 mil millones (aprox. USD 48 millones)

% Riesgo: riesgo proyecto (Project Finance)

<* Fuente de repago: flujos del proyecto

% Plazo: 15 afios

% Tasa estimada: 11% en PYG

5.6.2 Tramo 2 - Deuda en délares.

% Monto: USD 72 millones

“ Riesgo: cuasi soberano (similar a un esquema de pagos PDI)
< Pagos fijos e irrevocables

¢ Plazo: 15 afios

¢ Tasa estimada: 9%

5.6.3  Consideraciones de Bancabilidad.

Durante la etapa de factibilidad deberan desarrollarse instancias de trabajo con
instituciones financieras — incluyendo bancos comerciales, organismos multilaterales,
emisiones de bonos de infraestructura y estructuras sindicadas — con el fin de definir la
estructura de financiamiento mas adecuada para el proyecto.

5.7 Obras de Conservacién Mayor.

El proyecto contempla ciclos peridédicos de conservacién mayor durante el periodo de
operacion.

Ao UsD
2036 23.735.400
2037 27912927
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2038 24.266.967
2046 28.933.320
2047 33.050.507
2048 29.581.298
2054 18.575.429
2055 21.218.697
2056 18.991.436

Total Obras de Conservacion durante los 30 afios: USD 225.465.982

Las intervenciones se financian mediante una Cuenta de Reserva de Conservacion,
constituida 5 afios antes de cada ciclo con recursos del flujo operativo. En caso de
insuficiencia, se prevé financiamiento adicional.

Este mecanismo refuerza sostenibilidad de largo plazo y preservacién del activo.
5.8 Operacion y Mantenimiento (0&M).

OpEx Nominal en Operacion.

OpEx Primer aiio en OpEX nominal
Concepto operacion para 30 afios
UsD UsD
Administracion y Finanzas 1.948.378 72.189.759
Operaciones y Explotacion 2.651.959 98.258.283
Mantenimiento rutinario 1.840.135 68.179.217
Fiscalizacién 216.000 8.021.084
Total OpEX 6.656.958 246.648.343

5.9 Estructura de Ingresos del Proyecto.
La estructura de ingresos del proyecto se compone de dos fuentes principales:
% Ingresos por peaje asociados al trafico efectivo.
< Aporte del Estado conforme al marco legal APP.

Ambas fuentes cumplen funciones econémicas diferenciadas dentro del modelo financiero.
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Adicionalmente, el proyecto podrd generar ingresos complementarios asociados a la
explotacion comercial de la infraestructura, los cuales no han sido incorporados de manera
detallada en el modelo de prefactibilidad y seran analizados con mayor profundidad
durante la etapa de factibilidad.

Entre estos ingresos potenciales se consideran, entre otros:

* Explotacion de espacios publicitarios dentro de la franja de dominio vial y en las
estaciones de peaje.

<+ Desarrolloy concesion de areas de servicio destinadas a servicios al usuario, tales como
estaciones de servicios, locales comerciales o servicios complementarios al transporte.

Estos ingresos adicionales podrian contribuir (en menor medida) a mejorar la rentabilidad
del proyecto, aunque su cuantificacién definitiva dependera de los estudios especificos que
se desarrollen en la etapa de factibilidad.

5.9.1 Ingresos por Peaje - Riesgo de Demanda.
Estos ingresos dependen exclusivamente de:

Trafico efectivo x Tarifa aplicada

5.9.2 Caracteristicas relevantes.

R

< El concesionario asume integramente el riesgo de demanda.
% No existe esquema de pago por disponibilidad.

El sistema considera la operacion de tres estaciones de peaje.

5.9.3  Recaudacién estimada para cada puesto de peaje.

Primer afio en Ingreso nominal
Puesto operacion para 30 afios
U$S Uss
Guajaivi 4.252.757 228.236.590
Rio Itandey 7.678.631 414.472.375
Pte. Kyha 7.239.398 394.201.181
Total 19.170.786 1.036.910.145

La recaudacion proyectada permite generar flujo operativo suficiente para cubrir costos
operativos, servicio de deuda, obras de conservacién mayor y rentabilidad del capital.

La distribuci6n de ingresos entre puestos reduce la concentracién de riesgo.

5.9.4  Supuestos de Demanda.

<2 CINEMPA

L
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Trafico base: 12.461 vehiculos diarios.

La tasa de crecimiento de la demanda en categorias de vehiculos livianos es del 2% anual
(entre el 2026 al 2035) 1,5% anual (entre el 2036 al 2045) y 1% anual (entre el 2046 al
2057).

Por otra parte, la tasa de crecimiento de la demanda en categorias de vehiculos pesados es
del 1,5% anual (entre el 2026 al 2035) 1,25% anual (entre el 2036 al 2045) y 1% anual
(entre el 2046 al 2057).

La tasa de crecimiento se adopté tomando como referencia la experiencia observada en la
concesion vial Tape Pora.

5.9.5 Politica Tarifaria.

% Durante construccién: Tarifa base livianos: PYG 10.000

<+ En operacion (inicia en 2030): Tarifa estimada: PYG 17.800
5.9.6  La actualizacion anual.

Tarifa afio t = Tarifa afio anterior x (IPC + 19%)

Adicionalmente al riesgo de demanda, debe sefialarse que la sostenibilidad del modelo
financiero depende del cumplimiento efectivo del mecanismo contractual de actualizacién
tarifaria.

No obstante, en proyectos de infraestructura vial, la aplicacioén efectiva de incrementos
tarifarios anuales puede enfrentar:

L

% Resistencia social.

2,

< Sensibilidad politica.

*,

0.0

* Contextos electorales.

*,

% Decisiones administrativas discrecionales.

Es importante destacar que el modelo financiero asume el cumplimiento integro del
esquema de indexacion tarifaria. Cualquier alteracién o postergacién en dicho mecanismo
introduce un riesgo adicional que no es financiero sino institucional.

5.9.7 Aportes del Estado.

Concepto U$S / Valor
Costo total Valor presente USD 290 millones
25% permitido (VP) USD 72,6 millones
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Tasa de descuento 8 %
Cuotas 15 afio
Monto anual USD 9,8 millones
Total nominal USD 148 millones

El aporte estatal respeta estrictamente el limite del 25% del valor presente del costo total
del proyecto establecido por la normativa aplicable a iniciativas privadas APP.

El esquema contempla el pago en 15 cuotas anuales iguales, iniciando una vez finalizada la
construccion.

Desde el punto de vista legal y financiero, el criterio relevante es el cumplimiento del limite
en términos de valor presente.

5.10 Rentabilidad del Proyecto.

Rentabilidades Caso base

TIR Proyecto % 13%
VAN Proyecto (tasa descuento 11%) |USD |26.923.382
VAN Proyecto (tasa descuento 8%) |USD|81.287.002

Aporte estatal en VP USD | 72.625.423
Cuota anual aporte estatal USD | 9.896.665
TIR Accionistas (Dividendos) % 15%

VAN Accionista (tasa descuento 11%) | USD | 22.114.239

VAN Accionista (tasa descuento 8%) | USD | 54.500.324

La TIR del accionista refleja el efecto del apalancamiento financiero y la asuncién del riesgo
de demanda.

El riesgo de demanda se podra mitigar sustancialmente (ej. en un 80% de la proyeccion de
ingresos segln caso base del estudio de demanda) a través de la aplicacién de una garantia
de ingresos minimos que funciona como un pago contingente del Fideicomiso PPP en caso
de que los ingresos se encuentren por debajo del umbral que el Estado fije.

El VAN positivo confirma la generacién de valor para el capital privado.

El periodo de recuperacién estimado en aproximadamente 12 afios indica una recuperacién
relativamente temprana del capital invertido dentro del horizonte concesional.
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En conjunto, los indicadores muestran un proyecto financieramente sélido, aunque con
sensibilidad estructural a variables criticas como el nivel de trafico y el cumplimiento del
esquema de actualizacion tarifaria.

5.11 Analisis de Sensibilidad.

Con el objetivo de evaluar la robustez financiera del proyecto, se realizé un analisis de
sensibilidad considerando variaciones en las principales variables econémicas que afectan
el desempefio del modelo financiero.

Se analizaron tres escenarios alternativos respecto del caso base:
% Incremento de costos de inversion del 10%.
“ Reduccion de beneficios del 10% (ingresos por peaje).

% Escenario combinado con incremento de costos del 10% y reduccién de beneficios del
10%.

Los resultados se presentan a continuacion:

Escenario VAN (8%) USD | TIR Proyecto | TIR Accionista
Caso Base 81.287.002 13% 15%
Costos +10% 72.151.247 12% 14%
Beneficios -10% 51.716.866 12% 12%
Costos +10% y Beneficios -10% | 42.581.110 11% 10%

5.11.1 Interpretacién de Resultados.

El andlisis de sensibilidad muestra que el proyecto mantiene indicadores financieros
positivos en todos los escenarios analizados, incluso bajo condiciones adversas de
incremento de costos y reduccién de ingresos.

En particular:

El cuadro presenta un analisis de sensibilidad del proyecto, mostrando cémo cambian los
principales indicadores de rentabilidad ante variaciones desfavorables en los supuestos
principales.

En el caso base, el proyecto muestra niveles de rentabilidad adecuados tanto a nivel de
proyecto como para el accionista. Cuando se considera un incremento de costos, se observa
una reducciéon moderada en los indicadores, aunque el proyecto mantiene niveles de
rentabilidad aceptables. En el escenario de reduccion de beneficios, el impacto es mas
significativo, especialmente en la rentabilidad del accionista, lo que indica una mayor
sensibilidad a la disminucién de ingresos.
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Finalmente, el escenario combinado de mayores costos y menores beneficios representa la
situacion mas exigente, donde los indicadores disminuyen de forma mas marcada, aunque
el proyecto contintia mostrando rentabilidad positiva.

En conjunto, el andlisis sugiere que el proyecto es financieramente robusto, aunque
presenta mayor sensibilidad a variaciones en los beneficios que en los costos.

5.12 Conclusion.

El andlisis econémico-financiero desarrollado en etapa de prefactibilidad indica que el
proyecto es financieramente viable bajo el esquema de Asociacién Publico-Privada de
iniciativa privada, presentando niveles adecuados de rentabilidad y una estructura de
financiamiento consistente con practicas habituales en proyectos viales de la region.

El'modelo financiero muestra capacidad para generar flujo operativo suficiente para cubrir
los costos de inversion, operacion, servicio de deuda y conservacién mayor, manteniendo
indicadores de solvencia adecuados y una TIR del accionista compatible con el nivel de
riesgo asumido, particularmente en relacion con el riesgo de demanda.

Asimismo, el analisis de sensibilidad evidencia que el proyecto mantiene indicadores
econdmicos positivos incluso bajo escenarios conservadores de incremento de costos y
reduccién de ingresos, lo que sugiere una adecuada robustez financiera en etapa de
prefactibilidad.

En consecuencia, los resultados obtenidos permiten concluir que el proyecto presenta
condiciones favorables para avanzar hacia la etapa de factibilidad, en la cual deberan
profundizarse los estudios de demanda, los aspectos técnicos y la estructuracion financiera
definitiva, asf como las instancias de validacién con potenciales financiadores.

6 Analisis preliminar de Value for Money.
6.1 Valor por Dinero Cualitativo.

El presente analisis de Valor por Dinero cualitativo tiene como objetivo evaluar la
conveniencia de desarrollar el proyecto bajo la modalidad de Asociacién Pablico-Privada
(APP) en comparacién con un esquema tradicional de provision publica. Para ello, se utiliza
una matriz de evaluacién basada en criterios cualitativos que permiten analizar distintos
aspectos del proyecto, incluyendo la asignacién de riesgos, la eficiencia en la gestién de la
infraestructura, la calidad esperada del servicio, la capacidad de innovacién, las condiciones
institucionales y la sostenibilidad del modelo propuesto.

El conjunto de preguntas aplicado en este andlisis se basa en los lineamientos establecidos
en el Volumen 9 - Guia para la Elaboracién del Valor por Dinero Cualitativo, documento
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metodologico que establece los criterios de evaluacién utilizados en proyectos APP en
Paraguay.

Las preguntas y las respuestas son las siguientes:

1 . .
(Esta estructurado el proyecto de tal forma que existe una adecuada

; ; SI
transferencia de riesgos?

¢Es el esquema contractual y el modelo de negocio propuesto capaz de generar
una alta competencia en el mercado de suministros haciendo que los precios se | SI
reduzcan?

¢El esquema contractual permite mantener y asegurar un adecuado nivel de
calidad de la infraestructura, maximizando el valor patrimonial de la| SI
infraestructura involucrada al menor costo posible?

¢El mecanismo de contratacién PPP aplicado al proyecto bajo analisis genera los
incentivos adecuados para que el nivel de servicio sea mantenido en niveles
optimos acorde a las prestaciones exigidas por los usuarios, minimizando los
costos de operacion y maximizando el confort de los mismos?

SI

¢Permite la estructura de relacionamiento una alta descentralizacién en la toma
de decisiones sobre la gestibn de la infraestructura involucrada? Esta
descentralizacion, ;permite que las intervenciones, independientemente de su| S|
magnitud, se realicen a tiempo y en forma coordinada, produciendo un adecuado
mantenimiento de la infraestructura a un costo razonable?

¢Permite el modelo de negocio aplicado al proyecto bajo andlisis capturar

. ) SI
economias de escala, reduciendo el costo total del proyecto?

¢Esta el grado de innovacién relacionado directamente con la capacidad que
posee el contrato o el esquema contractual del modelo de negocio de generary/o | SI
de incorporar innovaciones tecnoldgicas?

¢El contrato y el modelo de negocio definido no generan incentivos para que se
realice una inversién mayor a la necesaria en relacién a las necesidades de
demanda y de nivel de servicios deseados para la infraestructura? Una valoracion | Si
positiva implica una baja probabilidad de que el contrato genere inversién por
sobre lo requerido.

¢Las posibilidades de necesitar grandes variaciones contractuales durante la vida

S1
del contrato son bajas?

= ¢Hay una adecuada flexibilidad operacional del contrato bajo la modalidad S|

estipulada? ;Existe un equilibrio practico entre el grado de flexibilidad

(=ICINEMAR -
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operacional deseado y las restricciones que generarian un contrato de largo plazo
- en relacion a las inversiones iniciales?

i bl

¢Es  La flexibilidad del esquema contractual un elemento favorable

principalmente como mecanismo de ajuste de demanda y/o como mecanismo de | NO

politica contra ciclica de las condiciones de la macroeconomia?

12

¢Existe una adecuada capacidad en ambas partes involucradas (publica y
privada), que le permite manejar adecuadamente los riesgos que le fueron
transferidos?

SI

13

(Es el sector privado capaz de entregar los resultados que se requieren dado que
Se espera contar con empresas calificadas y con experiencia en desarrollo de
proyectos PPP?

SI

14

(Es posible integrar adecuadamente las etapas de disefio, construccion y
operacion en el contrato PPP para el proyecto bajo analisis?

S1

1.5

¢El valor global del contrato es significativo para que los sectores putblicos y
privados puedan justificar su participacion y no incurrir en costos de transaccién
relativamente altos?

SI

16

¢Permite el esquema contractual del proyecto bajo anélisis captar financiamiento
del sector privado liberando recursos del sector publico para otros sectores o
proyectos?

SI

17

Considerando que la transferencia de riesgos de forma inadecuada puede
aumentar' los costos directos del proyecto encareciendo su costo financiero,
asimismo, aunque la transferencia de riesgos sea adecuada el costo de

financiamiento del sector privado puede ser mas elevado que para el sector | NO

publico haciendo sustancialmente mas caro el proyecto: ;No es el proyecto bajo
analisis sustancialmente mds caro que la alternativa de provisién ptblica
tradicional?

18

¢Tiene el mercado financiero local la disposicién y el nivel minimo de desarrollo
necesario para estructurar proyectos de largo plazo? ;Se pueden verificar
experiencias de financiamiento de proyectos de largo plazo?

S1

19

¢Los niveles de desempefio del programa de inversion y de los servicios a
contratar pueden ser descritos en términos contractuales de tal manera que los
mismos sean objetivos, especificos y medibles?

Si

20

¢El modelo de negocio es de facil implementacién, o el mapa de actores e
involucrados, los niveles de coordinacién y la tipologia de servicios requiere alta
especializacion? Se indicard valoracién positiva cuando las dificultades de
implementaci6n son reducidas y negativa cuando los requerimientos para su
implementacién son complejos.

SI
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el ¢El contrato requiere un alto nivel de regulacién? Se indica positiva cuando el

contrato requiere un bajo nivel de regulacion, y valoracién negativa cuando las | NO
necesidades de regulacion son altas.

22 . . . . . ;
¢Se visualiza resistencia por parte de los actores involucrados a implementar el

proyecto bajo modalidad PPP? Puede referirse tanto a las resistencias de los
usuarios, como a la resistencia del sector privado constructor a acordar
directamente con el Estado, o por el propio equipo técnico del Estado.

NO

48 ¢Cuén compleja es la tipologfa de contrato y del modelo de negocio disefiado? La

alta complejidad es valorada como negativa debido a la necesidad de definir con | NO
claridad y precision los "output specifications” del contrato.

e ¢Existe capacidad técnica o posibilidad de contratar capacidad técnica adecuada

y SI
a precios de mercado?

25 : . . o . ;
¢Existe la capacidad operativa de la administracion contratante para ejecutar y

. s . L SI
tomar decisiones durante el proceso de ejecucién del proyecto?

€0 ¢Existe capacidad institucional de la contraparte técnica que permita supervisar

adecuadamente el contrato? i

27
¢Es posible firmar el contrato durante el perfodo actual de gobierno? Si

ke ¢Son la equidad publica, eficiencia o responsabilidad publica razones suficientes

para proveer el servicio directamente desde el Estado en lugar de implementar
un contrato PPP? La valoracion positiva indica que no necesariamente el proyecto
deba ser provisto por el sector publico.

S

s ¢La nueva tecnologia usada en el proyecto bajo andlisis implica imposibilidad de

acceso a ciertos sectores de la poblacién? Que hoy utilizan seguramente un
servicio de baja calidad, pero gratuito o subvencionado, contra un servicio que se
espera de buena calidad, pero a precios de mercado.

% Justificacién de cada respuesta.
1. Adecuada transferencia de riesgos — SI

El proyecto contempla la transferencia al concesionario de los principales riesgos asociados
a construccion, operacién, mantenimiento y demanda, manteniendo el sector publico los
riesgos regulatorios y de fuerza mayor. Esta asignacién resulta consistente con las
capacidades de cada parte para gestionar dichos riesgos.

2. Competencia en mercado de suministros - SI
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El concesionario tendra flexibilidad para contratar a sus proveedores en condiciones de
mercado, lo que favorece la eficiencia en costos. Esto permite aprovechar las condiciones de
mercado y reducir los costos de provisién respecto a esquemas més rigidos.

3. Nivel de calidad de infraestructura - Sl

El contrato APP establece obligaciones de mantenimiento y niveles de servicio verificables,
lo que permite asegurar un adecuado estado de la infraestructura durante todo el periodo
concesional. Esto contribuye a preservar el valor patrimonial del activo vial.

4. Incentivos para mantener nivel de servicio - SI

El concesionario tiene incentivos econémicos directos para mantener la infraestructura en
condiciones adecuadas, ya que sus ingresos dependen de la continuidad operativa y del
nivel de servicio ofrecido a los usuarios.

5. Descentralizacion en toma de decisiones — §1

La gestion integral de la infraestructura por parte del concesionario permite adoptar
decisiones operativas en forma oportuna. Esto facilita la ejecucién coordinada de
intervenciones de mantenimiento y mejora la eficiencia en costos a lo largo del ciclo de vida
del proyecto.

6. Economias de escala - SI

La integracién de las etapas de disefio, financiacién, construccién, operacién y
mantenimiento permite optimizar el uso de recursos y reducir costos administrativos y
técnicos. Esto genera eficiencias que no suelen lograrse en esquemas fragmentados de obra
ptblica.

7. Capacidad de incorporar innovacién - SI

El esquema APP otorga flexibilidad al concesionario para adoptar soluciones técnicas y
operativas mas eficientes. Esto permite incorporar innovaciones que mejoren el desempefio
de la infraestructura y reduzcan costos de operacién y mantenimiento.

8. Baja probabilidad de sobreinversién - SI

Las inversiones estan definidas en funcién de necesidades técnicas identificadas y niveles
de servicio requeridos. El esquema APP limita incentivos a sobredimensionar obras, ya que
el concesionario debe recuperar su inversion mediante los ingresos del proyecto.

9. Bajas variaciones contractuales - SI

El alcance de las obras y las condiciones de operacién se encuentran claramente definidas
en la etapa de estructuracién. La tipologia de proyecto vial presenta baja incertidumbre
técnica, reduciendo la probabilidad de modificaciones contractuales significativas.

10. Flexibilidad operacional adecuada - SI
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El contrato combina obligaciones técnicas y niveles de servicio definidos con suficiente
autonomia operativa para el concesionario. Esto permite una gestion eficiente compatible
con las inversiones de largo plazo requeridas.

11. Flexibilidad como mecanismo macroecondémico — NO

Si bien el contrato debe contemplar mecanismos de ajuste econdémico-financiero, el
esquema APP no estd disefiado como instrumento de politica macroecondémica o contra
ciclica, sino como mecanismo de provision eficiente de infraestructura.

12. Capacidad de gestion de riesgos - SI

Tanto el sector publico como el sector privado cuentan con experiencia en el desarrollo y
gestion de proyectos de infraestructura. Esto permite una adecuada administracion de los
riesgos asignados en el contrato.

13. Capacidad del sector privado - SI

Se prevé la participacion de empresas constructoras y operadores con experiencia en
infraestructura vial. La naturaleza del proyecto es consistente con las capacidades técnicas
disponibles en el mercado.

14. Integraci6n disefio-construccién-operacion - Sl

El esquema APP permite integrar las distintas etapas del proyecto bajo un tnico
responsable. Esta integracion facilita la optimizacion técnica y econémica del proyecto a lo
largo de su vida util.

15. Tamanio del contrato adecuado - SI

El volumen de inversién y el plazo contractual justifican los costos de estructuracién y
participacion tanto del sector publico como del sector privado. Esto permite aprovechar
adecuadamente el esquema APP.

16. Captacion de financiamiento privado - Sl

El proyecto permite movilizar financiamiento privado de largo plazo, reduciendo la
necesidad de recursos fiscales inmediatos y permitiendo al Estado destinar fondos a otros
sectores prioritarios.

17. Proyecto no sustancialmente mas caro que obra piblica - NO

Sibien el financiamiento privado presenta un mayor costo financiero que el financiamiento
soberano, este efecto se compensa parcialmente mediante eficiencias operativas y
transferencia de riesgos al sector privado.

18. Mercado financiero con capacidad - SI
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Existen antecedentes de financiamiento de proyectos de infraestructura mediante bancos
locales, multilaterales y otras fuentes. Esto indica una capacidad razonable del mercado
para participar en proyectos de largo plazo.

19. Indicadores de desempefio medibles - SI

Los niveles de servicio pueden definirse mediante indicadores técnicos objetivos, tales
como estado de pavimento, disponibilidad de la via y condiciones de seguridad vial. Estos
indicadores permiten una supervisién efectiva.

20. Facilidad de implementacion - SI

El modelo de negocio corresponde a un esquema APP vial estandar, con roles claramente
definidos entre las partes. Esto reduce las dificultades de implementacién respecto a
modelos mas complejos.

21. Nivel de regulacién requerido - NO

El contrato se basa en especificaciones técnicas y niveles de servicio tipicos de concesiones
viales, sin requerir esquemas regulatorios complejos o nuevas instituciones especializadas.

22. Resistencia de actores - NO

No se identifican resistencias significativas de los principales actores involucrados. El
proyecto se basa en infraestructura existente v en esquemas tarifarios habituales en el
sistema vial, siempre y cuando el usuario perciba una mejora sustancial en el Proyecto.

23. Complejidad del contrato - NO

La tipologia contractual corresponde a un esquema APP vial estandar, con alcance técnico
claramente definido y especificaciones de servicio habituales. En consecuencia, la
complejidad del contrato es moderada y permite una adecuada definicién y supervision de
los requerimientos contractuales.

24. Capacidad técnica disponible — SI

Existe disponibilidad de consultores, supervisores y especialistas con experiencia en
proyectos APP. Esto permite contar con apoyo técnico adecuado durante la ejecucién del
contrato.

25. Capacidad operativa administracién - SI

La entidad contratante dispone de estructura organizativa y experiencia en gestién de
proyectos de infraestructura, lo que permite acompafiar adecuadamente la ejecucién
contractual.

26. Capacidad institucional de supervisién - SI

Pagina 91 de 171




ESTUDIO PREFACTIBILIDAD - PPP
Ruta Nacional PY 03: km 171+000 al km 422+000

Las instituciones responsables cuentan con competencias técnicas y regulatorias para
supervisar el cumplimiento de las obligaciones contractuales del concesionario.

27. Posibilidad de firma en el perfodo de gobierno - SI

Elnivel de avance de los estudios y la madurez técnica del proyecto permiten prever que el
proceso licitatorio y la firma contractual puedan concretarse dentro del periodo de
gobierno.

28. Necesidad de provisién publica directa - SI

No existen razones de equidad o responsabilidad publica que requieran la provisién directa
del servicio por el Estado. El esquema APP resulta adecuado para la provisién de
infraestructura vial.

29. Exclusién por tecnologia - NO

Las tecnologias previstas se limitan a mejoras en infraestructura y sistemas de peaje, sin
generar restricciones de acceso adicionales respecto a la situacién actual.

Resultado global del Indicador:

llustracion 6-1 Indicador Sintético

Indicador Sintético

0 5 10 15 20 25

El resultado del analisis cualitativo muestra una evaluacién predominantemente positiva
respecto ala implementacion del proyecto bajo la modalidad de Asociacién Piblico-Privada.
La mayoria de los criterios considerados presentan condiciones favorables para el
desarrollo del proyecto mediante participacion privada, lo que indica una adecuada
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compatibilidad entre las caracteristicas técnicas y econémicas de la iniciativa y el esquema
APP propuesto.

7 Ambiental y social.
7.1 Antecedentes.

El proyecto a evaluar social y ambientalmente, de la Ruta PY03 en su Segundo Tramo que
se da Inicio ala actualizacién de la via desde San Estanislao (km 171+000) en la rotonda
que atraviesa la Ruta Nacional N°8, con un ancho de 50 mts como franja de dominio, siendo
la misma ciudad de San Estanislao como inicio de tramo y llegando hasta la ciudad Saltos
del Guaira (km 422+000, limite con Brasil), integra un conjunto de proyectos y acciones
complementarias necesarias para el mejoramiento vial transito para usuarios de vehiculos
pequeiios, mediano y de transporte de gran capacidad, es tanto para la importacién o
exportacion de diversos articulos que beneficio a la economia nacional.

Origenes y construccién de la Ruta PY03, antiguamente denominada “General Elizardo
Aquino”, es una de las carreteras nacionales mas importantes de Paraguay. Conecta
Asuncién con Salto del Guaird (frontera con Brasil), atravesando los departamentos de
Central, Cordillera, San Pedro y Canindeyt.

Este tramo de tipo pavimento asfaltico es estratégico porque conecta el centro y norte de
Paraguay con la frontera brasilefia, facilitando el comercio bilateral y el transito de
productos agricolas desde zonas productivas hasta mercados internacionales, como soja,
maiz, algodon y Stevia, etc. asi como para el comercio y transito general dentro del pafs.

7.2  Situacion Actual.

Pese a la pavimentacion, en afios recientes el tramo ha sufrido deterioro por trafico pesado,
falta de mantenimiento adecuado y desgaste de la carpeta asfaltica, especialmente entre
Cruce 6000 y Salto del Guaira, generando baches y deformaciones en varios sectores.

7.1.1 Cruces existentes.

A lo largo del tramo existe se identifican varios cruces que dan ingreso a comunidades
aledafias a la ruta los cuales se listan a continuacion:

o,
e

Cruce con Ruta PY08 en San Estanislao - conexion hacia otras localidades rurales y ejes
secundarios.

% Ybyrucud (punto intermedio, sin ruta principal, pero comunidad sefializada cercana a
PY03).

“ Yasy Cafly - comunidad por la ruta PY03 en Canindeyd.
% Curuguaty — importante ciudad en el trayecto.

% Katueté - localidad significativa antes de Salto del Guaira.
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General Francisco Caballero Alvarez - otra comunidad cerca de la ruta.

La Paloma del Espiritu Santo - localidad cercana antes de llegar a la capital
departamental.

Cruce con Ruta PY17 y BR-163 en Salto del Guaira - punto final del tramo de interés e
interseccién con vias hacia Brasil (Guair4, Parana).

7.1.2  Escuelas existentes a lo largo del Tramo.

Seidentificaron escuelas dentro de las comunidades alo largo del tramo, las cuales listamos
a continuacion:

Escuela Virgen de Fatima, San Estanislao.
Escuela Basica 2937, Nifio Jesus, Calle 6000, Guajayvi.
Escuela Basica 2692, Sinecio Duarte Fernandez, Guayaivi.

Puesto de Peaje, Guajayvi.

Escuela Basica 6401, 8 de diciembre, Yasy Cafiy.

Escuela Basica 5759, San Miguel / Colegio Nacional San Miguel, Yasy Caily.
Municipalidad de Yasy Cafly.

Escuela basica 1310, Luis Alberto del Paranj, Yasy Caiiy.

Escuela basica 2465, Mburucuya, Yasy Caiiy.

Escuela basica 1517, Adriano Martinez Dominguez, Yasy Cafiy

Escuela basica 5708, Gislene Castello Bagatelli / Colegio Nacional Campo Agua e, km21,
Villa Curuguaty.

Escuela Basica 5776, San Francisco de Asfs, Colonia 11 de septiembre, 1° Linea
Naranjito, Ybyrarobana.

Escuela graduada 4556, Zona C. Canindeyd, Santo Domingo, Sagrada Familia
Ybyrarobana.

Escuela Basica 5767, Espaiia, Ybyrarobana.
Escuela Bésica 8426, Nifios Héroes, Colonia Yhovy, Yvyrarobana.

Club Social y Deportivo Salto del Guaira.

7.1.3 Carriles de ascenso existentes.
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En referencia a la situacién actual del tramo, de acuerdo al relevamiento realizado en campo
se pudieron identificar la situacién y las necesitades de los carriles de ascenso que superen
y se encuentren entre el 4% / 5% de pendiente, requerida para su adecuacién.

7.3 Plazo de Obra.

La propuesta cuenta con dos etapas con las cuales son la de adecuacién y la de conservacién
mantenimiento, para los cual se tiene previsto:

% Dos (2) afios de adecuacién
% Treinta (28) de conservacién y mantenimiento

7.4 Responsable Ambiental.

En el presente apartado se desarrolla el andlisis de impacto socioambiental, elaborado por
la CONSULTORA GEOLOGICA AMBIENTAL, cuyo equipo de trabajo liderado por al Lic.
Claudio Orué REG. MADES CTCA N° 816 (Consultor Ambiental) y el equipo de trabajo
conformado por:

% Tec. Ambiental Jorge Salinas

% Ing. Leticia Martens (Ec6loga Humana)

%+ Ing. Fabio Colturi (Especialista en imdgenes)

El desarrollo del Estudio de Impacto Ambiental abarca:

% Determinacién del Area de Influencia Directa (AID) e Indirecta (AII).
% Descripcion del Medio Ambiente de las areas de influencias definidas.
% Analisis del marco legal ambiental aplicable al proyecto.

%+ Descripcion del Proyecto.

% Determinacion de los potenciales Impactos ambientales significativos, atribuibles al
Proyecto.

% Elaboracién del Plan de Gestion Ambiental (PGA), que incorpora los Planes de
Mitigacion y Monitoreo.

7.5 Descripcion del Proyecto.

El proyecto bajo andlisis tiene como objetivo “Mejoramiento en las condiciones de
transitabilidad v seguridad de los Usuarios de Ruta Nacional PY03", en el SEGUNDO TRAMO
comprendido Inicio en San Estanislao (km 171+000) hasta Saltos del Guaira (km 422+000,
limite con Brasil), siendo este de una extension longitudinal de aproximada del tramo: 251
km, interviniendo los Departamentos de San Pedro y Canindeyt.
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7.6 Trabajos a ser realizados.
7.14  Mejoras / Actuaciones.

% Las Obras de Rehabilitaciéon consiste en la adecuacién de todo el tramo a concesionar
llevando a niveles de Indice de Estado de la calzada y banquinas.

% Mejoras en las Travesias urbanas mas importantes (4): Rotonda de inicio y fin,
canalizacion con New Jersey con cantero verde superior, mejoras en colectoras, para
evitar cruces en cada esquina y 2 Pasarelas Peatonales con rampas, eliminando las
lomadas.

% En Colegios y Escuelas fuera de Zonas Urbanas con lomadas (14), proponer Pasarelas
peatonales con rampas a cambio de eliminar las lomadas.

% Ensanche de Puentes angostos (10), ampliar banquina con New jersey mediano y vereda
peatonal ambos lados con barandas metélica.

% Tercer Carril en 30km: construccion de tercer carril de ascenso en cada sentido a la
salida de estos puentes.

% Tercer Carril continuo a lo largo de 14,4 km, tramos sinuosos, entre Ruta PY13-S y PY13-
N, en el lado de pendiente de subida correspondiente y ensanche de un carril de los
puentes (2) en el tramo.

7.1.5 Expropiaciones.
< Estacion de PESAJE del km 344 para Area desalije.

.0

% Rotondas al Ingreso de 4 ciudades o pueblos importantes.
7.1.6  Seiializaciones.

Se utilizard en la fase de adecuacion de la ruta la sefializacién provisoria y mévil, adecuadas
para los estandares del manual de sefializaciones del MOPC.

En su fase de operatividad y culminados los trabajos se realizara la instalacién de la
sefializacién horizontal y vertical en todo el segmento de la carretera Segin el Manual de
Sefializacién de Carreteras.

7.7 Etapas del Ciclo Vial.

e

% Etapa de disefio
% Etapa de adecuacion y mejoramiento

K7

% Etapa de operacién y conservacion

7.1.7  Etapa de Disefio.
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Las actividades correspondientes a la etapa de disefio se circunscriben a relevamientos de
campo ejecutados con fines de desarrollar los Disefios Finales de Ingenierfa, tales como:

7
o

Estudios topograficos, que servirdn de base para la definicién de la traza definitiva.
Los trabajos de campo fueron desarrollados abarcado entre otras, las siguientes
actividades:

» Relevamiento Plan altimétrico

v

Replanteo e Implantacion de la Poligonal Principal
# Relevamiento de las Secciones Transversales

Relevamientos Catastrales

£%

# Estudio Hidraulico
> Procesamiento de datos en campo
# Trabajos de Gabinete.

Estudios de Transito, que se orientan principalmente a la definicién del Transito Medio
Diario Anual (TMDA) en la seccién de estudio, proyectado al afio horizonte (10 afios), a
los efectos de proyectar la estructura del pavimento y verificar alternativas de solucién
en funcion a las condiciones reales de materiales disponibles en el Area de Influencia
Directa, asi como de las condiciones del entorno del lugar de emplazamiento.

Estudios Geotécnicos para verificar la calidad y capacidad de los suelos existentes en
la futura traza, ademés de estudios especificos en zonas de 4reas de préstamos de
material adecuado para terraplenes y canteras de aridos.

Los Estudios Geotécnicos consistieron en sondeos en la traza y préstamos de materiales, de
modo a conocer las condiciones de los mismos para ser incorporados para la construccién,
procediéndose a la identificacion y clasificacion de cada uno de los tipos estudiados. En
lineas generales y predominantemente la clasificacion de los suelos corresponde al tipo A-
7-5.

*
o

Estudios Hidrolégicos e Hidraulicos, para definir la capacidad y cantidad de obras de
arte, se realizaron apuntando a resolver el disefio de las obras de drenaje: puentes y
alcantarillas, a fin de garantizar el escurrimiento de las aguas superficiales, evitando
efectos barrera y prevenir el deterioro de la ruta.

Relevamiento forestal: a fin de identificar y cuantificar las especies forestales que se
veran afectadas por las obras, las cuales se encuentran detalladas en la descripcion del
AlD.

7.1.8  Etapa de Construccién.

7.2.2.1 Actividade$ en la etapa de construccion.

=LONEMPA W/ﬁ%w
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Movimiento de
Suelos

Esta relacionado con toda excavaciéon y/o relleno necesario
para la construccion de la Carretera, como: desbosque,
desbroce y despeje; excavaciones, construccion, profundizacion
y rectificacién de cunetas, zanjas, canales, alcantarillas,
apertura y excavacion de préstamos para extraccién de suelos,
terraplén, etc.

También incluye la ejecucién y/o profundizaciéon de los
desmontes o la excavacion del terreno natural en la base de
asiento de los terraplenes, caminos auxiliares, ia carga y
descarga de los materiales excavados y su transporte hasta el
lugar de utilizacién o de disposicién final.

Desbroce y Despeje

Este trabajo consiste, desbroce, remocién y eliminacién de toda
la vegetacion y desechos de las areas para banquinas, taludes y
areas adyacentes hasta una distancia minima de 1,5 metros mas
alla del borde externo del contra talud de las cunetas de
desagiie, y/o del pie de los taludes del terraplén, o de la parte
superior de los taludes de corte. Incluye la remocién de tierra
con materia organica o barrosa que sea necesaria, dentro de esa
area.

Excavaciones

La excavacion de préstamos se destina a proveer y/o
complementar el volumen necesario para la formacion de los
terraplenes.

Las fosas de préstamos estaran ubicadas fuera de la franja de
dominio, y a objeto de su explotacion sustentable seran
acondicionados caminos auxiliares de acceso. Siempre que sea
posible, las fosas de préstamos o yacimientos tendran forma
regular; sus taludes no deberan ser mas pronunciados que 2:1
(dos horizontales, uno vertical). Asi como el emparejamiento de
terrenos aledafios, esparciendo todo monticulo o acopio
sobrante

Terraplenes

Este trabajo consiste en la provision, excavacion, carga y
transporte; colocacién y compactacién de los suelos
provenientes de los cortes y préstamos fijados en la
documentacion del proyecto, necesarios para la construccion de
los terraplenes hasta las cotas de subrasante.

Se incluyen en este item las bermas de proteccién (o bermas de
estabilidad) de pie de taludes, que se utilizan en lugares en que
la altura del terraplén hasta la cota de subrasante sea muy
elevada y el suelo de asiento de dicho terraplén presente
condiciones “pobres” o de baja calidad.
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El proceso
constructive

Limpieza preliminar; Preparacién de paquete estructural;
Preparacion de asiento en los taludes, empastado

Obras de Drenaje

Comprende la construccion de Puentes; Alcantarillas tubulares
y celulares de hormigén, y cunetas, a fin de garantizar el normal
escurrimiento de las aguas, y restituir los drenajes naturales,
ademas de la interseccién y conduccién de napas freaticas
subterraneas, por medio de drenes subterrdneos.

Los elementos componentes del sistema de drenaje de la carretera son:

Puentes

Ensanchamiento de puentes existentes, colocacién de barandas
y seflalizaciones. Otras instalaciones.

Los Componentes basicos corresponden a la Superestructura y Subestructura:

Alcantarillas
Tubulares y Celulares

Sobre la base a las indicaciones del Disefio, se implantaran las
alcantarillas cuya funcién principal desde el punto de vista
ambiental, es la de mitigar posibles efectos barreras, y asegurar
el drenaje natural a ambos lados de la carretera.

Cunetas Revestidas
de H?

Disipadores de energia a fin de evitar socavaciones, de forma
triangular y/o trapezoidal. Se prevé que todas las cunetas
revestidas sean hormigonadas in situ.

Son canales construidos con la finalidad de captar y conducir

Proteccion de Pie de
Terraplén

Cunetas de las aguas de escurrimiento superficial adyacentes ala cresta de
Coronamiento los taludes de desmonte, para preservarlos de los efectos
erosivos de estas aguas.
En zonas bajas, a efectos de preservar la estructura del
Cunetas de terraplén de los efectos nocivos que puedan ocasionar la

velocidad y presencia prolongada de agua. Las principales
actividades son la Excavacion y la Construccién propiamente
dicha.

Paquete Estructural

Incluye los {tems relacionados con la Subrasante, Sub Base;
Base, y capa de rodadura (carpeta asfaltica en caliente; con el
correspondiente riego de liga e imprimacion asfaltica) para la
calzada y banquinas. Los materiales normalmente utilizados
son suelos provenientes de yacimientos, agregados pétreos
provenientes de plantas industriales a instalar o en operacion,
y material bituminoso.
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En general, son obras de seguridades viales y mitigadoras de
efectos negativos sobre la via. Incluye: Barandas para defensa;
Obras Alambrado; Mojones de kilometraje; Proteccién en areas de
Complementarias préstamos; Sefializacion vertical; Revestimiento vegetal de
taludes; Sefializacién horizontal (pintura de pavimento); e
Instalaciones de servicio, entre otros.

7.2.2.2 Volfiimenes de material.

En lo que respecta al volumen seran evaluados segtin las necesidades post relevamiento de
acuerdo al ancho y longitud de la 3er carril.

7.8 Lasinstalaciones areas de apoyo.

Corresponden a instalaciones provisorias para la etapa de construccién de las obras.

Comprende las instalaciones necesarias para el personal y
oficinas de campo tanto para la constructora, como la

Construccién de Fiscalizacién, y normalmente estd conformado por Areas de
Obradores y oficinas; Viviendas del personal; Surtidor para expendio de
Depésito de combustible; Talleres y depdsitos; Basculas; Laboratorios;

Materiales e Insumos | €asino (cocina - comedor); etc.

Las dreas a ser instaladas se prevén a una distancia de 60 km de
cada extremo del tramo aproximadamente (a definir).

La estructura de los rubros de obras requiere de material pétreo
de diferentes granulometrias; suelo seleccionado, etc. por lo
cual generalmente se precisa de la provisiéon de Piedras, e
instalacién de Plantas Trituradoras, que son consideradas

Plantas Industriales |, ;yiqades asociadas a las obras principales.

Es la presente etapa de pre factibilidad no se define aun el sitio
para la provisién de materiales aridos, por lo que seré definido
posteriormente.

Explotacién de El presente componente serd definido posteriormente de
Canteras de Piedras | acuerdo ala disponibilidad en las cercanias de la obra.

7.9 Provision de Materiales Aridos.

En cuanto a la explotacion el proyecto atin no se tiene previsto el sitio para la provisién de
dichos materiales; si bien es posible la provisién de piedra de las canteras existentes en la
zona (compra directa), las cuales deberan de contar con Licencia Ambiental aprobada por
la MADES.

< CONEMPR
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7.1.9  Etapa de Conservacién y Mantenimiento.

Se relaciona con las actividades de operacién que podrfan generar impactos sobre los
diferentes medios, entre los cuales se destacan la seguridad de la carretera segln el area
donde se implanta y los riesgos potencialmente generados por vehiculos.

En cuanto al Mantenimiento, transcurrido el tiempo normalmente establecido en el disefio,
se inician las actividades definidas.

Para el mantenimiento rutinario se prevén las siguientes actividades:
% Limpieza de franja de dominio

% Bacheo

*» Limpieza de obras de arte

% Excavacion para reposicion de estructuras

% Reposicion de sefiales verticales y horizontales, entre otros.

7.10 Consideraciones Legislativas.

El marco legal e institucional dentro del cual se analizan los aspectos ambientales del
proyecto hace relacién a la implementacién de normativas para el caso especifico, y otros
elementos que ayudan a comprender mejor el escenario socio - econémico en el cual se
desarrolla.

A partir de la década de los 90, la Legislacion Ambiental ha recibido mayor atencién como
instrumento para el desarrollo sostenible del pais, ya que se han establecido importantes
normas juridicas relacionadas con el medio ambiente. Dentro de éstas, se debe destacar la
Ley N¢ 294/93 sobre Evaluacién de Impacto Ambiental y el Decreto N2 453/13 que
reglamenta a la misma, ademas la de Creacién de la Secretarfa del Ambiente, promulgada
en el afio 2000, y la Politica Ambiental Nacional (2006).

Existe una jerarquia de instrumentos legales locales, comenzando con la Constitucién
Nacional de 1992, y seguido por los Tratados Internacionales ratificados por Paraguay,
leyes aprobadas por el Congreso Nacional y leyes especiales, ademas de normativas
regionales, municipales e institucionales.

Los instrumentos legales mas importantes con relacion al estudio que nos ocupa son las
vigentes a la fecha y se citan a continuacion siguientes:

{2

R
*

LEY N° 4.935/13 que modifica y amplfa la ley N° 3.180/07 “de minerfa”.

<+ DECRETON26.613/11 POR EL CUAL SE REGLAMENTA EL ARTiCULO 67 DE LA LEY
N¢ 3180/2007 "DE MINERIA" para el funcionamiento del registro de minas, que
dependera de la Direccion de Recursos Minerales del gabinete del Viceministro de Minas

y Energia del MOPC,
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>

>

v

>

+ Constitucion Nacional

Art. 6: De la calidad de vida. Expresa.

Art. 7: Del derecho a un ambiente saludable Toda persona tiene derecho a habitar
un medio ambiente saludable y ecolégicamente equilibrado.

Art. 8: De la proteccién ambiental Las actividades susceptibles de reducir alteracién
ambiental seran reguladas por la Ley. Asimismo, esta podra restringir o prohibir
aquellas que califique peligrosas.

Art. 62,63, 64 65, 66, 67: De los pueblos indigenas y grupos étnicos y su proteccién.

% Principales Leyes Ambientales del Paraguay

La legislacion ambiental del Paraguay tiene una gran diversidad y estd firmemente
orientada a resguardar los ecosistemas. La proteccién y defensa del medio ambiente se
contempla en disposiciones del Cédigo Civil, del Codigo Penal y en una importante variedad
de Leyes y Decretos nacionales.

>

A\

v

Ley N2 5.211 / 2014. de calidad del aire, con sus Resoluciones MADES
770/2014, Resolucion N2 1.674 / 2011 y Resolucion MADES N2 906/11.

Ley N24928/2013 de proteccion al Arbolado urbano y sus articulos N°1°. 3° 10°,
11,13,17,18.

Ley N23.180/2.007 - “De Mineria” En el Art. 12,

Ley N2 1160/97 - El Codigo Penal Los hechos punibles contra las bases naturales
de la vida humana estan regulados en Titulo 111, 1er capitulo.

Ley N2 1.561/2000 de Creacién de la MADES “Que crea el Sistema Nacional del
Ambiente, el Consejo Nacional del Ambiente, la Secretaria del Ambiente.

% LaPolitica Ambiental Nacional - PAN.

B

“}7‘

Y

Ley N°3239/07 “De Los Recursos Hidricos Del Paraguay”, Articulo 25 de la Ley
1561/00, en el articulo 22 se estipula sobre las penalizaciones.

Ley N°294/93 de Evaluacién de Impacto Ambiental (EIA).

Ley N2294/93 de “Evaluacioén de Impacto Ambiental y Decreto 453/13 Y 954/13
- Reglamentacion de la Ley 294/93.

Ley N2 716/96 que Sanciona Delitos Contra el Medio Ambiente en su Articulo
1°, Articulo 52; Articulo 109,

Ley N2 836/80 Codigo Sanitario, y se refiere a la contaminacién ambiental en sus
Articulos 66, 67, 68 y 82.

/ / % 2
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Ley N23956/09 - Gestion Integral de los Residuos Sélidos en la Repiiblica del
Paraguay.

Ley N21100/97 de Prevencion de la Polucién Sonora, en el Articulo 22, Articulo
59, Articulo 92.

Ley Organica Municipal N° 3.966/10 Las Municipalidades también tienen
participacion en el saneamiento y proteccién del medio ambiente, ya que la “Ley
Orgénica Municipal” en sus Articulos 18, 43 y 63 les otorga el derecho de legislar en
materias tales como suministro de agua, alcantarillas, aguas recreativas y control de
actividades industriales consideradas insalubres y/o peligrosas, en lo que se refiere
a salud publica.

Ley N2 5.211/14 de calidad del aire: Articulo 12.- Contaminantes del aire. Las
sustancias a ser controladas por la presente Ley son, minimamente, las siguientes: -
Monéxido de carbono (CO). - Oxidos de azufre (SOx). - Oxidos de nitrégeno (NOx). -
Contaminantes Climaticos de Vida Corta. - Material particulado. - Compuestos
Peligrosos del Aire (CPA). - Sustancias agotadoras de la Capa de Ozono. -
Contaminantes Organicos Persistentes (COP). - Gases de efecto invernadero. -
Metales Pesados.

La Secretaria del Ambiente (MADES) queda facultada a actualizar por Resolucion los
listados de sustancias contaminantes controladas, prohibidas y sus sustitutos,
establecidos por la normativa internacional ratificada por legislacién nacional o
aquellas de conocida nocividad a los seres vivos o al ambiente en general.

Ley N2 3001/2006 de Valoracién y Retribucién de los servicios Ambientales
especifica en su: servicios ambientales obligatorios, en su Articulo 22 proteccién
y recuperacion de suelos, y de mitigacion de dafios provocados por fendémenos
naturales, Articulo 11°,

Ley N25016/ 14 de transito y seguridad vial.

Ley N2 2.717/05 que modifica el Articulo 6° de la LEY N2 716/96 "QUE SANCIONA
DELITOS CONTRA EL MEDIO AMBIENTE".

Ley N21183/85 “Codigo Civil” (art. 12, 12 parr., ley 3001/06).
Ley N2422 /73 “Forestal”.
Ley N296/92 “De Vida Silvestre”.

Ley N2 61/92 “Que aprueba y ratifica el Convenio de Viena para la Proteccién de la
Capa de Ozono.

Ley N¢ 251/93 “Que aprueba el Convenio sobre Cambio Climatico adoptado
durante la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo -
la Cumbre para la Tierra -, celebrada en la ciudad de Rio de Janeiro, Brasil”.
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v

Ley N 253/93 “Que aprueba el Convenio sobre Diversidad Biolégica, adoptado
durante la Conferencia delas Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y Desarrollo
-la Cumbre para la Tierra -, celebrado en la ciudad de Rio de Janeiro, Brasil”.

Ley N®294/93 “Evaluacion de Impacto Ambiental” (Arts. 5°y 6°); Ley 345/94 “Que
modifica el Art. 5 de la Ley 294 /93 de Impacto Ambiental”.

Ley N2 350/94 “Que aprueba la Convencién relativa a los Humedales de
importancia internacional, especialmente como habitat de aves acuaticas”.

Ley N2 352 /94 “De Areas Silvestres Protegidas”.

Ley N2 716/96 “Que sanciona delitos contra el medio ambiente” y su ley
modificatoria 2717 /05 (art. 12, 12 parr., ley 3001/06).

Ley N2 1160/97 “Cédigo Penal”, Tit. Il “Hechos punibles contra la seguridad de la
viday de la integridad fisica de las personas, Cap. I “Hechos punibles contra las bases
naturales de la vida humana”.

Ley N¢ 1.447/99 “Que aprueba el Protocolo de Kyoto de la Convenciéon Marco de
las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico”.

Ley N21561/00 “Que crea el Sistema Nacional de Ambiente, el Consejo Nacional de
Ambiente y la Secretarfa Nacional de Ambiente” y su Decreto reglamentario
10.579/00.

Ley N° 2524/04 “De Prohibiciéon en la Regidn Oriental de las actividades de
transformacién y conversién de superficies con cobertura de bosques” y Ley
3139/06 “Que prorroga la vigencia de los articulos 22 y 32 y amplia la ley 2524 /04
de prohibicién en la Region Oriental de las actividades de transformacion y
conversion de superficies con cobertura de bosques”.

Ley N22748/05 “De Fomento de los Biocombustibles” (su art. 5, in fine), su decreto
reglamentario 7412 /06 y su ley modificatoria 3163/07.

Decretos reglamentarios.

>

DECRETO N® 770/14: por la cual se establecen las normas y procedimientos para
los sistemas de gestién y tratamiento de efluentes liquidos industriales, de
cumplimiento obligatorio para los complejos industriales.

DECRETO N2 453/13 por la cual se reglamenta la LEY N2 294/1993 "DE
EVALUACION DE IMPACTO AMBIENTAL”" y su modificatoria, la LEY N° 345/1994, y
se deroga el decreto N2 14.281/1996.

DECRETO N° 11.202/13 por la cual reglamenta parcialmente el Articulo 11 de la
LEY N° 3001/2006 "DE VALORACION Y RETRIBUCION DE LOS SERVICIOS
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AMBIENTALES" y se establece el mecanismo para avanzar en la reglamentacion del
Artfculo 8° de la misma.

Y

DECRETO N° 8.463: 28 de enero de 1991: Por el cual se prohibe la explotacién de
maderas incluso cepillado de las especies: Cedrela sp (Cedro), Tubebuia sp
(Lapacho); Myrocarpus sp (Incienso) y Cordia Trichotoma (Peterevy).

A7

DECRETO N° 10.247/07 por el cual se reglamenta parcialmente los Articulos 12,
29, 4%, 59, 6%, 7° 89 99 10, 12, Y 13, la LEY 3.001/06 "DE VALORACION Y
RETRIBUCION DE LOS SERVICIOS AMBIENTALES” a los efectos previstos en el
Articulo 22 de la LEY 3139/06 "QUE PRORROGA LA VIGENCIA DE LOS ARTICULOS
2°Y 3°Y AMPLIA LA LEY 2524/04, DE PROHIBICION EN LA REGION ORIENTAL DE
LAS ACTIVIDADES DE TRANSFORMACION Y CONVERSION DE SUPERFICIES CON
COBERTURA DE BOSQUES".

> DECRETO N° 18831/86 “Por el cual se establecen normas de proteccién del medio
ambiente”.

» DECRETO N° 4.893/05 “Por el cual se crea la Comisién de Canje de Deuda por
Naturaleza”.

% Resoluciones:

> RESOLUCION N° 352/13 “Por la cual se establecen las Tasas a ser percibidas, en el
marco de la LEY N° 3001/06 "DE VALORACION Y RETRIBUCION POR LOS
SERVICIOS AMBIENTALES”, en vista a la aplicacién de la RESOLUCION 199/13 a los
proyectos presentados a la MADES.

» RESOLUCION N° 353/13 “Por la cual se establece la relacién de equivalencia de
Certificado de Servicios Ambientales en el marco de la LEY N° 3001/06” "DE
VALORACION Y RETRIBUCION DE LOS SERVICIOS AMBIENTALES”.

RESOLUCION N° 244/13 “Por la cual se establecen las Tasas a ser percibidas, en el
marco de la LEY N° 294/93 de “EVALUACION DE IMPACTO AMBIENTAL”, en vista a
la aplicacién del DECRETO REGLAMENTARIO N° 453 /13 a los Proyectos ingresados
a la Secretarfa del Ambiente.

Y

Y

RESOLUCION N°531/08 “Por la cual se establecen las condiciones yrequisitos para
poder certificar los SERVICIOS AMBIENTALES que produzcan los bosques, asi como
las condiciones y los requisitos para que los Adquirentes de CERTIFICADOS DE
SERVICIOS AMBIENTALES de BOSQUES puedan utilizarlos para compensar el
DEFICIT de RESERVA LEGAL DE BOSQUES NATURALES, de acuerdo con las LEYES
422/73Y 3001/06".

RESOLUCION N° 520/08 “Por la cual se establecen CONTROLES Y MULTAS por la
EMISION de CONTAMINANTES ATMOSFERICOS, a medios de Transporte que
utilicen todo tipo de combustibles”; y se deroga la RESOLUCION N¢ 1/07 y demads

v

7
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relacionadas, "DONDE SE ESTABLECEN PARAMETROS Y MULTAS POR EMISION DE
POLUYENTES VEHICULARES".

» RESOLUCION N°941/07 “Por la cual se establece la definicién de BOSQUE para los
PROYECTOS DE CAPTURA/REDUCCION DE CARBONO”.

» RESOLUCION N° 12 /04 “Por la cual se fijan los montos a ser pagados en concepto
de Tasas por la obtencién de LICENCIA AMBIENTAL y se establece la TASA
AMBIENTAL POR DESMONTE".

» RESOLUCION MADES N° 404/04 “Por la cual se establece la obligatoriedad de
presentar Estudios Ambientales por cuencas y microcuencas y se establecen los
Términos Oficiales de Referencia para su presentacion”

» Resolucion MADES 781/05 por la cual “se establecen los reglamentos para el uso
publico de las éreas silvestres protegidas bajo dominio piblico”.

» RESOLUCION MADES N° 1663 /05 “Por la cual se aprueba la guia y procedimientos
para la presentacion de proyectos de mecanismo de desarrollo limpio en el
Paraguay y se modifica parcialmente la Resolucién N 244 /04",

> RESOLUCION MADES N° 50/06 “Por la cual se establecen las normativas para la
gestion de los recursos hidricos del Paraguay de acuerdo al articulo 25 de la ley
1561/01 que crea el Sistema Nacional del Ambiente, el Consejo Nacional del
Ambiente y la Secretarfa del Ambiente”.

v

RESOLUCION MADES N° 2042/06 “Por la cual se aprueban los Términos de
Referencia del Plan de Manejo de las Cuencas Hidricas y Ordenamiento Ambiental”.

» RESOLUCION MAG N° 84/07 “Por la cual se crea el Registro Especial de
Propiedades con Bosques Naturales de la Region Oriental en el &mbito del Servicio
Forestal Nacional (SFN) y se llama a inscripcidn.

7.11 Area del Estudio.

El proyecto a evaluar ambientalmente estd emplazado en la regién oriental del pais, en la
zona este, en los Departamentos de San Pedro y Canindeyti.

7.12 Objetivos del Estudio.
7.1.10 General.

Analizar los impactos atribuibles al Disefio e Implantacion del Proyecto, que podrian afectar
los diferentes medios: biofisico y Antrépico (socio-econémico cultural e institucional) en las
areas de influencia (Directa e Indirecta), e incorporar los costos ambientales a los costos de
obras, para garantizar la sustentabilidad ambiental del proyecto, y elaborar los planes de
mitigacion y/o compensacion de forma a reducir mitigar o compensar los impactos o efectos
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negativos atribuibles al proyecto en andlisis ambiental, en sus etapas de disefio;
construccién y operacion.

7.1.11 Objetivos especificos.

< Evaluar ambientalmente el Proyecto, su localizacién y las Alternativas Técnicas
estudiadas

% Desarrollar la Caracterizacién (o Diagnéstico) Socioambiental, Socio Econémico
Cultural e Institucional, de las Areas de Influencias, Directa e Indirecta del proyecto,
previamente definidas, ademas del relevamiento de los pasivos ambientales existentes,
antes de las intervenciones previstas

% Identificar, calificar y jerarquizar los potenciales impactos socioambientales asociados
a las diferentes Etapas del Ciclo Vial (Disefio; Construccién y Operacién y
Mantenimiento), con la utilizacién de matrices de interaccién causa - efecto

*

Formular acciones, programas y medidas de mitigacién y/o compensacién de los
impactos adversos, directos e indirectos, identificados y evaluados, ademas de medidas
destinadas a optimizar potenciales impactos positivos

W7

% Desarrollar el programa de medidas de control y seguimiento al plan de mitigacién y
compensacion recomendado, a ser implementado durante la etapa de construccién y
operacién

<+ Desarrollar con detalle Programas y/o medidas compensatorias o de mitigacion de los
impactos socioambientales negativos, identificados en el 4rea de influencia indirecta del
estudio, incluyendo acciones para el fortalecimiento institucional.

Los numerales e) y f) engloban el correspondiente Plan de Gestién Ambiental (PGA).

Con el presente plan, se pretende favorecer el crecimiento econémico de la regidn,
mejorando la eficiencia del sistema de transportes viales y calidad urbana, mediante la
descongestion vehicular en dreas pobladas o con importantes actividades econdémicas.

7.13 Definicién de las Areas de Influencia del Estudio.

Para una descripcién detallada de las incidencias ambientales y sus repercusiones socio
econdmicas, se han determinado las areas de influencia directa e indirecta del proyecto.

7.1.12 Definicién del Area de Influencia Directa {AID).

Por las caracteristicas del proyecto se ha definido como Area de Influencia Directa una
distancia de 50 mts. de ancho, de la franja de dominio existente ya que en ella se
desarrollardan la mayor parte de las actividades correspondientes a la etapa de construccion
que pudieran tener efectos socio ambientales adversos sobre los diferentes agentes y medio
involucrados.
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7.1.13 Identificacién de Ocupantes de la franja de dominio.

Serealizard un relevamiento de la situacion en cuanto a invasién, afectacién y necesidad de
desalojo.

7.1.14 Descripcion Forestal Inventario de especies afectadas.

Se harealizado un inventario forestal para determinar la cantidad de 4rboles y especies que
van a ser afectadas por la duplicacién de la ruta, lo cual permitira realizar por primera vez
en el pais el trasplante de especies con didmetro y altura, disminuyendo asf su afectacion a
la poblacién existente. Se adjunta en el Anexo 5.

7.1.15 Definicién del Area de Influencia Indirecta (All).

El Area de Influencia Indirecta se define tomando en consideracién las microcuencas
existentes, asi como las caracteristicas socioculturales. Sin embargo, a los efectos practicos
de maximizar recursos y utilizar la informacién secundaria existente, se contemplan los
distritos de:

% San Estanislao (Santanfi) - Cabecera del distrito y punto del Cruce 6000.

% Colonia Santa Clara - Comunidad rural cercana al eje de la ruta.

% Colonia Agua Dulce - Zona campesina y productiva cercana a la via.

% Ybyrucua / Paraje Ybyrucua - Localidad rural identificable cerca del camino.
“ Yasy Cafiy / Zona rural sector norte de San Pedro / Canindeyu.

% Colonia Uni6n / Colonia Santa Rita - Comunidades de poblacion rural dispersa.
% Yataity.

% Colonia Fortuna / Estrella del Norte - Accesos rurales frecuentes.

% Katueté - Localidad o punto de acceso con transito a zonas interiores.

% Parajes como Paraiso de Cua / Cabo Verde / zonas rurales del norte - Puntos con
asentamientos dispersos.

% La Paloma del Espiritu Santo - localidad cercana antes de llegar a la capital
departamental.

% General Francisco Caballero Alvarez.
< Salto del Guaira.

Se definira como Area de Influencia Indirecta de unos 100 ms. de margen de cada lado dela
ruta.
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7.14 Ecorregiones.

Se identifican dos Ecorregiones dentro del tramo las cuales son:
% Ecorregi6n Selva Central.

% Ecorregion Amambay.

Ilustracién 7-1 Ecorregiones del Paraguay

S »

Chaco Seco
(12,721 160 ha)

10 @ Q 10D ¥

e . Sea
ME PEEr T oLk D03 e ——

Cuencas Hidricas Afectadas por la Obra de ampliacién
% Cuenca / Curso Hidrico Relevancia para el tramo PY03.

% Cuenca del Rio Parana Principal cuenca al norte en Salto del Guairéa.

% Rio Jejui Guazi - Subcuenca importante en Canindeyt, cercana al eje vial.
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% Afluentes menores (Jejui-mi u otros) Drenaje superficial y arroyos locales.

< Redes de arroyos y esteros. Afectan zonas rurales y drenaje transversal de la ruta.
7.15 Evaluacion de Impacto Ambiental.

7.1.16 Analisis ambiental y socioeconémico de alternativas estudiadas.

Inicialmente se ha efectuado un analisis comparativo sobre la base de ventajas y desventajas
de las alternativas de localizacién estudiadas, considerando aspectos fisicos - de
implantaci6n de las obras, aspectos medioambientales y aspectos econdmicos.

Los escenarios bésicos de evaluaciones comparativas considerados son:
< EconOmico;

% Urbanistico / Paisajistico;

% Medio Ambiental.

Posteriormente, se resumieron los aspectos relacionados a los escenarios antes indicados,
selecciondndose la alternativa més conveniente, a través de una matriz resumen.

7.1.16.1 Escenario Econémico.

Este escenario fue estudiado a Nivel de Pre Factibilidad, en funcién a los Computos Métricos
y Precios Unitarios estimados para el proyecto. Los computos suponen la aplicacién de los
ftems para la obra completa con secciones finales.

7.1.16.2  Escenario Urbanistico/Paisajistico.

La construccion de la obra de 251 km de longitud generaria los mayores impactos sobre el
potencial crecimiento urbanistico para los distritos afectados, generando otros polos de
desarrollo, a fin de llegar a los objetivos de conectividad estratégica con las regiones.

7.1.16.3 Escenario Medio Ambiental.

Comparando las alternativas de localizacion estudiadas, se resume a continuacién los
efectos potenciales, sobre los diferentes medios (Biofisico y Antropico).

Dado el volumen limitado y la temporalidad de las obras de construccién y la simplicidad
de las técnicas aplicadas, los ruidos que generara la ampliacién de la ruta en sus etapas
constructivas serdn importantes por lo que se deberd prestar especial atencién en la
minimizacién de los mismos especialmente en las zonas urbanas por donde atravesara la
obra.

En la etapa Construccién se produciran cambios en el ambiente como consecuencia de las
actividades de implantacion y funcionamiento del obrador, depésito y planta asfaltica y de
hormigén. Las operaciones de limpieza y desmalezamiento, junto con el movimiento de
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suelo relacionado con la excavacién y apertura de dreas de préstamo tendran impactos
similares.

El transporte de materiales de construccién y el movimiento de maquinarias de excavacién,
de apoyo a plantas, de movimiento de suelos, asociados a la dindmica de la obra generaran
particulas suspendidas que se incorporan al aire formando nubes de polvo que pueden
tener un radio de afectacién muy variable dependiendo de las condiciones climatolégicas.

Igualmente, se producirdn cambios como consecuencia de las actividades de implantacion
y funcionamiento del obrador, depésito y planta asfaltica y de hormig6n. Las operaciones
de limpieza y desmalezamiento junto con el movimiento de suelo relacionado con la
excavacion y apertura de caja tendran impactos similares.

Enla etapa de Operacidn se sefiala un incremento en los niveles de gases y particulas que se
podria producir a partir de las emisiones provenientes de la circulacién de vehiculos, y en
menor medida debido a las tareas de mantenimiento y conservacion de la obra. En el caso
de las primeras el nivel de afectacién se encontrara en directa relacién con la densidad del
flujo de transito y los mantenimientos preventivos y asumira caracteristicas intensivas dado
que en la actualidad el sector no cuenta con flujo de transito permanente.

Las eventuales fallas técnicas y derrames podrian afectar la calidad del aire.

7

+ Influencia sobre el entorno.

Igualmente, relacionado a la influencia sobre el entorno, se debe aplicar los principios que
rigen la construccidon que puede contribuir a atenuar la impresioén de injerencia artificial en
la naturaleza. Cuando estos principios no se respetan debidamente, se produce un deterioro
del entorno paisajistico, como ocurre, en los casos de cortes profundos en el terreno,
terraplenes de gran altura o trazado irregular.

o

% Deterioro del paisaje y consumo del suelo.

Se puede producir el deterioro del paisaje y extraccién de suelo en una franja del terreno en
la extraccién de material para la construccion del terraplén, considerando que es habitual
extraer material necesario para la construccion de terraplenes directamente de los caminos
aledafios.

9

¢ Destruccion de la vegetacion y de la capa vegetal.

En la realizacion de la obra, se debe considerar la erosién del suelo por causa del desbroce
de la vegetacion y de la capa vegetal.

% Erosion del suelo y modificacién de su estructura.

El despeje inadecuado del terreno o la desatencion de las propiedades mecénicas del suelo
pueda dar lugar a un deterioro progresivo de la estructura y de su entorno inmediato,
pudiendo llegar a ocasionar su descomposicion gradual.
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Determinacién de los potenciales impactos de la alternativa de proyecto seleccionado.
Metodologia de Identificacién y Evaluacién de Impactos socio ambientales.

En esta seccion se estudian los impactos potenciales tipicos que podrian generar las obras
incluidas en la Alternativa de Proyecto seleccionado sobre la poblacion, recursos y el medio
ambiente.

La evaluacion de los impactos socio ambiental se realizé a partir del conocimiento del
Disefio; del proceso de su implantacion y la identificacion e interaccién de las operaciones.

Un proyecto vial del tipo que nos ocupa puede provocar dos tipos de impactos principales:

% Positivos, materializados en el servicio de infraestructura vial a ser implantado, con sus
efectos expresados en la justificacion de caracter socioeconémico del proyecto.

% Negativos, la obra vial en etapa de disefio, a través de sus obras y procesos, podria
producir impactos negativos “in situ”, o trasladar en el espacio, los perjuicios debido a
manejos socioambientales inadecuados, ya que una obra vial que representa una
estructura lineal atraviesa diferentes ecosistemas que podrian ser afectados.

Se consideré como métodos de evaluacién la Lista de Chequeo (Check list), comprobando
los impactos que pueden producirse a través de una lista de referencia existente. Para la
aplicacion de este método se utilizé la lista de impactos incluidos en las Especificaciones
Técnicas Ambientales Generales para Obras Viales del MOPC, y en el Libro de Consultas para
Evaluacion Ambiental - Banco Mundial - Trabajo Técnico 140, ademas de la experiencia del
equipo técnico que elabora el presente Estudio Ambiental.

La misma fue complementada con una matriz AD HOC, presentada mds adelante. En razén
de la evaluacion de los impactos negativos, se definieron las acciones a ser contempladas a
través del Plan de Mitigacion.

7.1.17 Evaluacién Sin Proyecto.

La situacién sin proyecto se caracteriza por la presencia de pasivos socioambientales,
traducidos principalmente en la insuficiencia de infraestructura vial, y el consecuente
congestionamiento del trénsito en dreas urbanas; contaminacién ambiental, mayor costo de
transporte, entre otros.

En general, las obras evaluadas, generarian impactos socioambientales no significativos;
mitigables y compensables que no pondrian en riesgo el entorno natural y/o social. Sin
embargo, algunas obras pueden presentar importantes niveles de riesgos socioambientales,
porlo cual se desarrolla mas adelante un adecuado manejo de losaspectos socioambientales
para asegurar que dichas obras sean ambiental y socialmente sostenibles, ademas de
cumplir con la legislacién ambiental nacional.

7.1.18 Identificacion de Potenciales Impactos.
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A continuacién, se presenta el Check List de los principales impactos directos e indirectos,
positivos y negativos, por etapas del proyecto y la matriz Ad Hoc de valoracién de impactos.

7.1.19 Etapa de Estudio para el Diseifio Final del Proyecto.

En esta etapa no se han registrado eventuales impactos ambientales negativos sobre el
medio biofisico, debido a que las actividades desarrolladas a este nivel son casi
exclusivamente de gabinete. Sin embargo, se han realizado los trabajos de medicién y
levantamiento de datos planialtimétricos en el terreno y el instalado de estacas y mojones,
ademds de calicatas y otros estudios necesarios para disefiar este tipo de obra, los cuales
son de incidencia puntual.

En cuanto a Impactos Positivos, éstos guardan relacion con la contratacion de técnicos, tanto
de nivel profesional como mano de obra no calificada, accién que genera impactos positivos
inducidos, al posibilitar el acceso al trabajo, a salarios dignos, y en consecuencia la existencia
de mayor circulante. No obstante, es de baja magnitud.

También se puede considerar como aspectos altamente positivos, el incorporarse en los
disefios de los rubros de obras, y en los documentos del contrato, criterios socioambientales
en la seleccion de alternativas estudiadas, que garantizardn la sustentabilidad y
sostenibilidad del Proyecto, considerando ademas que el mismo fue socializado y cuenta
con la aprobacién de los gobiernos locales.

Se aclara, ademas, que la Evaluaciéon Ambiental fue iniciada con la determinacion del nivel
de riesgo socioambiental y la evaluacién preliminar de impactos, por lo cual el componente
socioambiental acompafi6 la etapa de disefio de la alternativa técnica y de localizacién
finalmente seleccionada.

En consecuencia, result6é fundamental definir “a priori” la calidad ambiental deseable luego
de la implantacion y puesta en operacién del proyecto, escogiendo los indicadores
adecuados que la expresen tomando en consideracién, los posibles impactos, en el tiempo -
etapas - y el espacio - sitio de localizacion, drea de influencia, etc.

7.1.19.1 Etapa de Construccién.

Las acciones consideradas para listar los impactos mas significativos son:

7

¢ Acciones del Proyecto.

e

Campamentos, Obradores e Instalaciones provisorias.

» Movimientos de suelos y Modificaciones Topograficas.

Y

Transporte de Materiales e Insumos.
> Depésitos de Materiales e Insumos.

»  Obras de Excavaciones - Alteracién del Drenaje Superficial.
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Y

Obras de gran envergadura - puentes y/o viaductos.

»  Extraccion de suelos seleccionados - habilitacién de 4reas de préstamos.

Y

Deposito de Materiales Extraidos y Sobrantes - Vertederos de estériles de obras y
de remociones y limpiezas previstas.

> Vertidos accidentales — Contaminantes.

# Obras de alteracién de Infraestructuras de Servicios.

» Demanda de Mano de Obra; de Materiales Manufacturados y otros insumos.

# Actividades Inducidas.

» Expropiaciones e indemnizaciones.

»  Construcciones propiamente dichas de los Componentes y rubros del Proyecto.
» Medidas de Seguridad e Higiene Laboral.

7

% Potenciales Impactos:

Positivos Negativos

» Aumento de la demanda de mano de |» Alteracion de estratos del suelo (-)
obra y rentas generadas por las

- . » Alteracién de habitats naturales (-)
empresas de construccion y servicios (+)

» Pérdida de capa vegetal ()
» Incremento del valor de la tierra

(plusvalia) (+) » Pérdida de vegetacion y flora autéctona o

‘ o ) exotica

» Aumento de Actividades Inducidas

(+) » Compactacion del suelo en zonas aledafias (-)
» Aumento de requerimiento de » Interferencias programaticas con otras obras
materiales manufacturados (+) en etapa de construccion (-) etc.

> Aumento de fuentes de ingreso (+) |# Interrupcion a la cotidianidad en areas de
influencia de las obras, por presencia de

4 _Aumento de ingresos en obreros, obradores y construccién de las obras
instituciones del estado por demanda de )

Agua y Energia (+)
> Alteracion del drenaje y calidad de los cursos
de agua

# Alteracion de habitats de vida terrestre y
aves (-)

» Molestias en la Etapa de Construccion (-)
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Positivos

Negativos

» Emisiones de gases contaminantes y material
particulado (-)

# Obstruccién de la circulacién (-)
» Obstruccién de acceso a frentistas.

» Posibilidades de reasentamientos y pagos de
indemnizacién por expropiacién a ocupantes

» Aumento de Riesgo de accidentes laborales (-

)

» Movimiento y trafico de maquinaria pesada
(emisiones energéticas) (-)

» Aumento de ruidos y emanaciones de
vehiculos a motor (-)

# Vertidos accidentales de productos
contaminantes, como mezclas asfalticas,
combustibles y lubricantes

» Contaminaci6n del suelo y el agua por el
vertido de efluentes liquidos provenientes de los
talleres, patio de maquinas y campamentos
(gasoil, aceites y lubricantes) (-)

> Deterioro de la salud obrero-ocupacional
involucrada en la construccién, incidencia de
enfermedades transmisibles (-)

» Modificacion del paisaje (-)

» Modificacion del régimen de escurrimiento
superficial de los ecosistemas palustres
(humedales)

» Erosion, arrastre y colmatacion de
sedimentos en los cursos hidricos (-)

» Alteracion de los habitats acuaticos al
modificar el régimen de escorrentia de areas
bajas (-)

» Deterioro de la estética del area, por
instalacién de campamentos y obradores (-)

» Aumento de Consumo de Agua y Energia,
afectacion de servicios basicos (-)

» Alteracion y modificacion de la vegetacion
local y el suelo (por explotacién de material

=CONEMPR
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Positivos

Negativos

pétreo en canteras y formacion de cajas de
préstamo)

> Contaminacién por operacién de plantas
industriales; etc.

7.1.19.2

Etapa de Operacion y Conservacion.

Las acciones consideradas para listar los impactos més significativos son:

<
o

Acciones del Proyecto.

# Operacién de la carretera;

# Modificacion de la Morfologia del area;

~» Generacion de nuevas areas urbanas;

‘f

Operacion de vias de interconexion;

v

Impermeabilizacién de superficies;

Potenciales Impactos.

> Recomposicion de servicios afectados;

Positivos

Negativos

Y v

A 74

A4

-7

Mejoramiento de Infraestructura vial (+)

Empoderamiento del proyecto por actores
locales y regionales (+)

Mejoramiento de la interconexion (+)

Mayor seguridad vial por la iluminacién
de todo el trazado, (+)

Mejoramiento del ordenamiento
territorial, funcional operativo y juridico
del sistema de transporte vial, mejorando
su eficiencia, reduciendo costos de
operacion y explotacion, facilitando una
mejora las zonas
urbanas y las otras vias de comunicacién

(+)

convivencia entre

A\

\/’7

Modificacién de la Morfologia del
drea costera de los arroyos (-)

Desarraigo de poblacién afectada (-).

Generacion de residuos soélidos y
efluentes (peligrosos y no
peligrosos)

Alteracién del paisaje

Obstruccién temporal de frentistas y
del transito durante los
mantenimientos

Riesgos de accidentes de transito y de
operacién de mantenimiento

Generacion de ruidos y vibraciones.
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» Descongestionamiento del transito en el | » Empobrecimiento de la calidad
area urbana (+) paisajistica del entorno circundante

#» Aumento de oportunidad para el
desarrollo de la actividad industrial y
comercial de la regi6n, potenciando el
desarrollo (+)

» Incremento de la actividad comercial local
y regional (+)

» Desarrollo de actividades programadas e
inducidas y generacién de fuente de
ingresos (+)

» Mejora del Nivel de Vida (+)

» Incremento del valor de la tierra

(plusvalfa) (+)

7.1.20 Andlisis de los Impactos Ambientales.

Como puede inferirse de la matriz inserta precedentemente y de la lista de chequeo, son
predominantes los impactos negativos temporales en la etapa de construccién de las obras,
debido a las intervenciones propias inherentes al proyecto, los cuales seran de baja
magnitud y temporalidad, siempre que se apliquen las medidas transitorias y permanentes
incluidas en los documentos del Contrato de Obra; se garantice su cumplimiento a través de
una eficiente Fiscalizacion Ambiental y se apliquen las medidas previstas en el PGA.

Para la etapa de operacién predominan los impactos positivos permanentes, que son de alta
incidencia ambiental y social, con lo cual se ratifica que la implementacién del Proyecto, es
una Obra de Mitigacién y Compensacion de efectos negativos.

En el proyecto para la construccién, mantenimiento o conservacién de una carretera, se
debe establecer las medidas que se usardn para reducir los potenciales efectos negativos
sobre el medio ambiente.

7.16 Plan de Gestiéon Ambiental.

Concluida la fase de identificacién y evaluacién de impactos, se estructura la propuesta del
Plan de Gestion Ambiental - PGA, que incorpora Programas de Mitigacién de Impactos
dentro de las AID y All, que tienen diferentes alcances segiin sea el objetivo de cada uno de
ellos.

El PGA con este enfoque tiene como objetivo introducir los lineamientos para:

% Complementar las obligaciones a cumplir por Empresa y la Fiscalizacién de todos los
aspectos contemplados en el presente EIA.
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% Ajustar la vigilancia preventiva sobre aquellos procesos sefialados en el EIA como
potenciales generadores de impactos.

% Brindar los lineamientos generales para la implementacién de medidas adecuadas para
minimizar, mitigar o compensar los impactos sobre el ambiente natural y antrépico.

El PGA componente del EIA, el Plan de Manejo Ambiental - PMA para la etapa de
construccion y las Especificaciones Ambientales Contractuales a ser incluidas en los Pliegos
de Obras, incorporan las diferentes medidas relacionadas directamente con la construccién
y operacion dela obra y determina ademds, las responsabilidades a asumir por las empresas
constructoras a través de la Fiscalizacién de Obras, permitiendo verificar por parte de la
autoridad de aplicacién de la Ley 294/93 el posterior cumplimiento de las medidas
pautadas.

La Supervisién ambiental estard a cargo del MOPC, que actuara a través del departamento
correspondiente y tendrd a su cargo la supervisién del servicio de Fiscalizacion, relacionada
al cumplimento de las Especificaciones Ambientales, la Legislacion Ambiental vigente y
otras instrucciones remitidas a La empresa a través de la Fiscalizacion Ambiental que
deberd ser contratada, en lo pertinente al Plan de Mitigacién de Impactos de la obra dentro
de las limitaciones estipuladas en los documentos contractuales.

Conforme a los resultados del Estudio en lo referente a los impactos ambientales
priorizados generados por el disefio, construccion y operacion de la obra, el Plan de Gestién
se plantea conforme al siguiente esquema:

-

<+ Plan de Mitigacién de Impactos Directos del Proyecto: Engloba los siguientes
componentes:

T

» Medidas Socioambientales incluidas en el Disefio.

» Programa de Mitigacién de los Impactos Ambientales Directos del Proyecto, que
incluye los siguientes sub programas:

e Plan de Accién Socio Ambiental en la Etapa de Construccién — PASA.
e Plan de Compensacidn, Relocalizacién, Indemnizacion.
e Programa de Recomposicién Ambiental de Areas Degradadas.
% Plan de Mitigacién de Impactos Indirectos. Engloba los siguientes componentes:
» Programa de Educacién vial;

< Plan de Monitoreo Ambiental y Seguimiento.

» Programa de Fiscalizacién Ambiental para Control de las Medidas Mitigadoras en la
Etapa de Construccion; y
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» Programa de Monitoreo del Plan de Gestién Ambiental.
7.17 Plan de Accién Socioambiental - Etapa de Construccion.
7.1.21 Justificativo.

El PASA, constituye una herramienta de gestién, que permitird adoptar las medidas
preventivas y correctivas necesarias, para que todas las obras sean ejecutadas con los
debidos recaudos ambientales y sociales, necesarios para el buen manejo de los elementos
constituyentes del medio biofisico y socioeconémico cultural, durante la etapa de
construccion del Proyecto.

El MOPC, como parte de los documentos de contrato de obras ha incorporado la necesidad
de contar con un Plan de Accién Socio Ambiental - PASA que debera ser preparado por La
empresa y presentado en el primer mes de emitida la orden de proceder.

El PASA sera el documento que englobe las acciones preventivas y/o correctivas de
impactos ambientales negativos a ser implementadas por La empresa, para cumplir con las
Especificaciones Ambientales del proyecto, la Legislacion Ambiental y las Recomendaciones
contenidas en el EIA y la Licencia Ambiental del proyecto.

Este Plan deberd satisfacer todos los requisitos establecidos en la Legislacién vigente en la
Republica del Paraguay, y ademas incluird los métodos para:

% Proveer entrenamiento apropiado a la fuerza de trabajo para cumplir con los
requerimientos del Plan, referentes a la disposicién de materiales de desechos, la
proteccion de la flora y la fauna, la proteccién de los cursos de agua y el control de
erosion, entre otros.

< Detallar las condiciones de contratacién de su personal en lo referente a reglas de
comportamiento a cumplir con respecto a los requerimientos detallados en el punto
precedente

% Especificar los métodos que utilizara La empresa para el uso de productos quimicos
contaminantes para el control de vectores (mosquitos, roedores, etc.) y su habitat, en la
limpieza y disposicién de la vegetacién, remocién y almacenamiento de los suelos
organicos, disposicién de los materiales de desechos, control de la erosion, restitucién
y revegetacion de todas las areas disturbadas, proteccién de cursos de aguas locales,
proteccién dela flora y la fauna y proteccion de los residentes locales y proximos al sitio
de Obras.

% Detallar el sistema de tratamiento de aguas servidas y liquidos cloacales a ser empleado
para los obradores, talleres, oficinas, etc. y cualquier otra instalacion a fin a cargo de La
empresa.

El Plan deberd incluir un cronograma de implementacién y debera proveer una
identificacion preliminar de los sitios especificos para disposicién y tratamiento de la
vegetacion desbroza% efluentes 1i9}uidos, materiales de desechos de construccion,
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residuos, como también los sitios propuestos para el almacenamiento temporario de los
materiales de construccion, suelos organicos y la ubicacion de los caminos de servicio, la
disposicion de las areas para instalaciones, obradores y equipos y cualquier otro sitio que
esté sujeto a perturbaciones.

Asimismo, este Plan debera incluir un “Plan de Contingencia” ante cualquier impacto directo
0 indirecto que ocasionen las tareas.

Este PASA, una vez aprobado por la Direccidén de Gestion Socio Ambiental del MOPC, deber4
ser revisado permanentemente a efectos de asegurar que los objetivos trazados, se
satisfagan correctamente.

Toda actualizacion que deba efectuarse al PASA para cumplir los objetivos establecidos
debera ser efectuada por la Sociedad de Objeto Especifico sometida a la aprobacién de la
Direccion de Gestién Socio Ambiental.

Especificamente en relacién a las obras incluidas en el Proyecto en evaluacién ambiental,
incluird en su PASA el desarrollo de los siguientes Componentes; Planes y/o Programas.

7.18 Componente de la Gestiéon Ambiental.

Que especifica la organizacién y el personal en cuanto a sus perfiles y funciones con la
gestion ambiental en la obra. Incluird, ademads, la Planificacién de la Gestién Ambiental de
las actividades de construccidn, que sera estructurada para minimizar los impactos directos
derivados de las actividades constructivas y asegurar el cumplimiento de las normas de
seguridad industrial, asi como el manejo de cobertura vegetal y paisajismo.

Programa de planificacién de la gestion ambiental de la etapa de construccién:

Existen dos enfoques principales para reducir las molestias, debidas a la construccién, a
propietarios, peatones y conductores de vehiculos.

7

% La inclusion de clausulas en los documentos contractuales sobre los requisitos para
mitigar las molestias y asegurar que la Constructora cumplan con las obligaciones
legales para las précticas de construccidn, incluyendo la salud y seguridad de la mano
de obray el publico

% La implementacién de tareas conjuntas entre la Constructora y las diferentes
instituciones involucradas para una buena planificacion y construccion.

% Inclusién de Plan Accion Social de género, atencién a Reclamos y atencién a pueblos
originarios

La Planificacion de la Gestién Ambiental en la Ejecucidon de las Obras, sera ordenada
siguiendo aproximadamente el orden cronolégico de la programacién de una obra y estara
destinada para los constructores e interventores de la misma.

7T
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7.19 Plan de Accion Social.
7.1.22 Plan de Accién con Pueblos Originarios.

Para la ejecucién de la Obra deben ser considerados todos los aspectos que conlleva la
ejecucion de la misma teniendo en cuenta el aspecto ambiental, de obra y el componente
social en el cual se encuentra inmerso los pueblos originarios.

Para la ejecucion de esta obra en particular, incorpora las herramientas conceptuales y
metodolégicas adecuadas para una gestién de calidad en las obras, lo cual permite la
inclusion de las variables ambientales y sociales, buscando de esa manera que en su
ejecucion se minimicen los impactos socio-ambientales negativos de la obra, asi como el
monitoreo del cumplimiento de las medidas implementadas en la ejecucion propuestas para
cada componente, ademas de potenciar los beneficios en el area de influencia.

En el marco de atencién a zonas de impacto directo e indirecto de la obra, la especialista
social indigena de la contratista acompafia toda la etapa de ejecucién de la obra, es
responsable de guiar las actividades de caracter social previstas la supervision y ejecucion
de los compromisos relacionados en area de influencia directa e indirecta de la obra. Sus
responsabilidades inician con la elaboracién del Plan de accién de intervencién y es el punto
de contacto entre el contratista, el contratante, y los miembros de las comunidades.

Los productos esperados en el desarrollo del plan de accién social estan enmarcados a las
actividades realizadas en campo, el relacionamiento con la poblacién, programadas en
funcién a un cronograma y calendario de las obras.

La mitigacién de posibles impactos sociales directos e indirectos del proyecto, la
organizacion de eventos como ejecucion del Plan de Comunicacion a posibles afectados por
las obras, espacios de intercambio, conversatorios, y otras que apliquen.

7.1.23 Obijetivo.
Mantener los vinculos de trabajo social entre los involucrados en la obra.

Apoyar en las actividades de campo con pueblos originarios y otras de caracter social del
area de influencia y alcance del proyecto.

7.1.24 Metodologia aplicada para el desarrolio del Plan de Accion.

El presente plan es una guia de las acciones a ser encaradas, la misma es dinamica la cual
podra ser modificada o reestructurada para cumplir con los objetivos trazados y respetando
principalmente las costumbres y tradiciones de los pueblos originarios.

7.1.25 Informacion a la Comunidad.

7.1.25.1  Objetivo.
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Mantener informada a los involucrados y a las comunidades sobre el desarrollo de la obra.

7.1.25.2  Metodologia.

Se realizaran reuniones u otra metodologia que se considere la mas efectiva para articular
acciones o socializar trabajos con los involucrados como ser lideres indigenas, autoridades
departamentales, distritales para la difusién / informaci6n socializacién de los trabajos.
Reunidn con los responsables del 4rea social para comunicar sobre el alcance y el proceso
del proyecto.

Seran consideradas como evidencias fotograficas, georreferenciadas y con sus respectivas
fechas. En el caso de uso de redes sociales incluir link para la revisioén de las publicaciones,
en caso de las difusiones radiales seran incluidos los registros de pago de las facturas de los
servicios para la adquisicion de espacios publicitarios en el marco del Proyecto, ademas de
incluir en formato digital el spot o pautaje publicitario y el horario en el que fue trasmitido.

7.20 Atencion a Reclamos.

7.1.26 Obijetivo.

Registrar consultas reclamos, quejas y sugerencias referentes a la ejecucion de la obra.
7.1.27 Metodologia.

La atencién a los reclamos de parte de la contratista serd llevada a cabo por el especialista
social o encargado en el campamento quien previamente sera capacitado para la recepcién
de los reclamos. Se tendra disponible en el campamento formularios donde se asentaran las
consultas, reclamos, quejas que pudieran surgir durante el desarrollo de la obra seran otros
segln se solicite en el marco de los trabajos de obra.

El tiempo de respuesta se define con el intervalo de tiempo que transcurre entre la
recepcion formal del reclamo o consulta, hasta el momento en que se da atencién al mismo.
El tiempo maximo de respuesta para los reclamos con prioridad alta se establece entre 24 a
48 horas, mientras que para los reclamos de prioridad media y baja se estipula entre 3a 5
dias. Los reclamos recibiran un seguimiento y un informe de la respuesta dada.

7.21 Autorizaciones y Permisos.
Objetivo: Gestionar autorizaciones y permisos en zonas de obra.

Metodologia: Este apartado es con el fin de implementar el Decreto 1039/18 Protocolo de
Consulta, Libre, previa e informada y el Manual de Procedimiento del Ministerio de Obras
Publicas y Comunicaciones a las comunidades indigenas o pueblos originarios que se
encuentran en el area de Influencia de la obra.

En referencia a la realizacién de la Consulta a los pueblos indigenas, como mecanismo de
protecci6én y participacion, en diciembre de 2018 fue promulgado por la Presidencia del
Paraguay el Decreto N°1039/2018, por el cual se aprueba El Protocolo de Proceso de
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Consulta y Consentimiento Libre, Previo, e Informado (CCLPI) con los pueblos indigenas que
habitan en el Paraguay. Por tanto, todas las instituciones publicas y privadas para
implementar proyectos en las comunidades indigenas estan obligadas a realizar las
consultas pertinentes, especificamente si afectan su territorio, su modo de ser tradicional
entre otras situaciones que guardan relacién con sus derechos colectivos e individuales.

En la zona de influencia directa fueron Identificadas cuatro comunidades indigenas:
Comunidad Indigena Y’apy, Distrito de Yryvukua, Departamento San Pedro, Comunidad
Indigena Tuna Poty, Distrito Yasy Kafiy, Departamento de Canindeyd, Comunidad Indigena
Mbocajaty, Distrito de Yasy Kafiy, Departamento Canindeyt, Comunidad Indigena Cerrito,
Distrito Curuguaty, Departamento de Canindeyd.

7.22 Programa de Gestion de Residuos.

El programa tiene como finalidad adoptar medidas de actuacién para el manejo adecuado
de los Residuos Sélidos generados.

< Manejo y Disposicion de Residuos Sé6lidos Tipo Doméstico:
Para el manejo de residuos sélidos dentro del drea del obrador, oficinas y campamento,
se exigira la utilizacion de basureros con tapas en cantidades suficientes, el acopio de
material orgénico se efectuard en bolsas de plasticos de alta resistencia, previo a
depésitos en basureros con patas en cantidades suficientes. Se instruira
convenientemente a la utilizacién de los basureros y en el manejo de residuos dentro
del campamento.

% Disposiciones de Materiales Sélidos y Liquidos:

Los materiales peligrosos (en caso de que los hubiera), deberdn acopiarse en lugares
establecidos con condiciones que garanticen la seguridad, ademas de evitar potenciales
contaminaciones.

RESIDUOS SOLIDOS PELIGROSOS

» Latas vacias de solventes,

Restos de pinturas,

Caracterizacion . . _
» Contenedores de aceites y lubricantes,
Neumaticos y baterfas en desuso
# Las latas vacias, asi como los restos de pintura deberan
primeramente esperar a que seque su contenido para luego
Procesos de llevarlos a los lugares de disposicidn final.
acopio

v

Debajo de los contenedores de lubricantes y aceites se
dispondrén de bateas para la contencién de lixiviados.

iribictd
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Y

Los neumaticos deberan mantenerse en lugares techados

Vv

Las baterfas en desuso se acopiaran en lugares techados y
sin contacto directo con el suelo, para luego ser enviadas a
las empresas encargadas de su recoleccién.

v

Contactar con empresas encargadas del servicio de
Recoleccién recoleccion, tratamiento y disposicién final de estos tipos de
residuos que estén aprobadas por la MADES.

» Establecer carteles para la identificacién de basureros

Gestion o método Di dn 1 i i
de minimizacién isponer por separado los residuos peligrosos o

de residuos contaminados de los provenientes del normal desarrollo de
las actividades.

Y

» Vertederos a cielo abierto para residuos orgéanicos, residuos

Disposicion final : oo
peligrosos llevar a empresas encargadas de su recoleccion.

Los sitios de disposicion final de materiales no utilizados en rellenos u otras partes de la
obra deberan ser seleccionados por La empresa de tal forma que no constituya causa de
desestabilizacién o fuente de contaminacién del agua o el aire y causen molestias a las
comunidades.

7.23 Programas de Emergencia Contingencias.

Disponer de un lineamiento para la prevencion, resguardo de la integridad fisica, mental y
social, ademas de atender las emergencias que eventualmente puedan ocurrir durante la
ejecucion de la Obra.

Se prevera la capacitacion del personal en las areas de atencion en casos de Emergencias
que contemplan los supuestos casos de emergencia como ser:

7

¢ Accidentes Leves, graves o fatales.

v,

" Incendio y/o Explosiones.
# Derrames de Hidrocarburos.
** OtI’OS.

Los “Procedimiento de Emergencias”, serd impreso en una Cartilla, y se distribuiré a todo el
personal para su conocimiento, quienes deberan conservarlo permanentemente durante la
jornada de trabajo.

Asi también, la Cartilla estara a la vista de todo el Personal Técnico y Obrero, en las Oficinas
y en el sitio de Obras.

7.1.28 Procedimiento en caso de accidentes de transito.

[=IEONEMAR
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% No abandonar el vehiculo, llevarlo o hacerlo llevar a un lugar seguro.

7

% Efectuar la denuncia a la autoridad policial.

>

% Solicitar al tercero involucrado datos personales, domicilio, teléfono, registro de
conductor, documento de identidad, seguro de vehiculo, etc.

7.1.29 Procedimiento en caso de incendios o explosiones.

Los lineamientos que se describen a continuacién se rigen en el marco de la Ley y el
Reglamento General Técnico de Seguridad, Higiene y Medicina en el Trabajo - Ministerio de
Justicia y Trabajo.

Sehan tenido en cuenta, ademas, las acciones para el caso de incendios, que se recomiendan
y son las siguientes:

% Al detectar fuego dentro del predio de obras, se deber4 conservar la calma y dar aviso
de inmediato a las personas que se encuentran en el area y que ignoran el incendio.

% Tratar de controlar el fuego con extintores, los cuales deberan estar disponibles en
cantidad suficiente y adecuadamente mantenida. Al controlar el fuego retirarse de la
zona.

* Para equipos y maquinarias: Todo vehiculo y las maquinarias empleadas en Obra
estaran equipados con extintor de incendios Tipo ABC.

% También se instalaran equipos extintores de incendios de Tipo ABC., en las oficinas de
trabajo y 4&reas potencialmente expuestas a posibles incendios. El extintor
recomendado se basa al tipo de fuego que se pretende combatir, y su uso se realizara
de acuerdo a las especificaciones del fabricante.

Los extintores se situardn donde exista mayor probabilidad de originarse incendio,
proximos a las salidas de los locales, en lugares de facil visibilidad y acceso y a una altura no
superior de 1.80 metros por encima del piso.

7.1.30 Procedimientos para atencién de derrames de combustibles.

Este plan de contingencias tiene su mecanismo de activacién en el momento en que ocurre
un derrame en agua.

Cuando se tenga informacion sobre un derrame, la persona encargada de Emergencias
evaluara la situacién y determinara los posibles dafios que se puedan causar sobre los
recursos hidricos. En caso de que se produzca un derrame en el frente de obra, se deben
tomar las siguientes medidas, no necesariamente una después de otra:

% La primera persona que observe el derrame debera dar la voz de alarma.

< Mientras persista el derrame, eliminar las fuentes de ignicion en el area asf:

Vi ; 7
SR |7,
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» No permitir fumar en el area.

# No permitir el actuar de interruptores eléctricos.

» No permitir la desconexion de las tomas de corriente.
» Hacer que la electricidad sea cortada en el 4rea.

» Interrumpir el flujo de vehiculos en el 4rea. No permitir encender los motores de los
vehiculos localizados en el drea bajo control.

Determinar hasta donde ha llegado el producto (liquido o vapor), tanto en superficie
como de forma subterrénea. Se necesita como minimo un indicador de gas combustible
para esto.

Mantener el personal no autorizado fuera del area.

Colocar los extintores de polvo quimico seco alrededor del area del derrame. No se debe
aplicar agua sobre el producto derramado.

Tratar que el producto derramado quede confinado dentro del 4rea en la que se
presenté el derrame, construyendo diques de arena, tierra o absorbentes sintéticos,
para evitar que fluya hacia otras zonas o penetre en las alcantarillas o ductos de
servicios puablicos.

El objetivo de toda respuesta de un derrame de combustible es la minimizacién de los
impactos ecologicos; por lo tanto, se debe realizar una selecciéon apropiada del
procedimiento de limpieza, observando las siguientes consideraciones: caracter{sticas
de los hidrocarburos, época del afio y la sensibilidad bioffsica.

En caso de grandes volimenes de derrames, recoger el producto con baldes de aluminio
o plastico o material absorbente. Se deben usar guantes de Nitrilo Latex.

Si el volumen derramado es pequeiio, se debe secar el combustible restante con arena,
trapos, aserrin, esponjas o absorbentes sintéticos.

En el caso de derrames de hidrocarburos en la tierra, las dreas con vegetacion deberan
airearse y acondicionarse haciendo huecos pequefios y afiadiendo nutrientes para
acelerar el proceso de biodegradacion.

En caso de ser necesario, se debera llamar a entidades externas para el control de la
emergencia, caso en el cual se deberd informar a las comunidades asentadas alrededor
de la zona.

Sélo se deberd reanudar la operaciéon normal, cuando el drea esté libre de vapores
combustibles. Los olores de gasolina son muy notorios atin por debajo de la
concentracion inflamable (en la cual pueden explotar o incendiarse). Unas cuantas
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partes por millén pueden ser detectadas a través del olor por la mayorfa de las
personas; cualquier olor es una sefial de peligro.

R

< El material utilizado para la contencién del derrame debera ser considerado como
residuo peligroso por tanto gestionado como tal.

7.24 Programas de Desvios.

Corresponde a la manera en que deben llevarse a cabo las obras, y las rutas alternas que
deberdn habilitarse al momento de la construccién, a fin de afectar minimamente la
circulacién de vehiculos y la seguridad vial.

El Plan de desvios garantizard la menor interferencia del flujo vehicular en las zonas de
trabajo y contemplara la estimacién de necesidades de pavimentacién y rehabilitacién de
pavimento de las vias alternas utilizadas en el plan (antes de las obras y posterior a la
ejecucion de las obras), con la definicién de propuestas de:

7

< Paneles de orientacion.

% Sefales reglamentarias de advertencia e informativas y el plan de informacién general
al pablico y entre otros.

El plan prevera, ademas, el restablecimiento de las vias alternas a las condiciones pre
construccion de las obras.

[ustracion 7-2 Plan de desvios
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7.25 Programa de Manejo y Rehabilitacion de Servicios Piiblicos.

Tiene por objetivo generar el menor impacto en la poblacién debido a la afectacién y/o
interrupcion de servicios pablicos en forma temporal, a consecuencia de la construccién de
las obras.

Se prevera la comunicacién, coordinacién y la rehabilitacién de los servicios afectados.

En caso de que las actividades requieran corte o interrupcion de los servicios piblicos, los
mismos seran previamente identificados por el contratista, a fin de evitar la afectacién sin
la previa comunicacion a vecinos y transetintes.

El procedimiento se realizara de la siguiente manera:

< Comunicar a los vecinos respecto a las interrupciones de los servicios publicos
(transito, electricidad, agua y otros).

% Si esta previsto el corte de algin servicio, se harad de acuerdo al Cronograma de
actividades a ser ejecutadas y se comunicara de antemano a los usuarios sobre la
interrupcién tanto de las vias de comunicacién o del suministro de otros servicios en el
caso de que sean afectados.

7.26 Programa de Manejo de Arboles Afectados y Compensacion Forestal.

El programa ya contiene un inventario forestal (Anexo) con las especies y cantidades de
arboles que van a ser afectados; por lo que en general se minimizard el corte de vegetacion
arbdrea y se reducira el corte de arboles corpulentos que sobresalgan en el area por su
importancia histrica, estética o genética.

Cuando sea necesario cortar arboles, el personal técnico, identificara, cuantificard el
nimero de arboles cortados, su didmetro y su altura aproximada y el nombre con que se
conocen regionalmente.

En caso de ser inevitable el corte de drboles, se emitira una peticién a la Municipalidad de
la ciudad para realizar la extraccion de los drboles que dificulten el trabajo y se cumplird lo
establecido en la Legislacion Paraguaya sobre la reposicién de arboles.

El presente programa tiene previsto el trasplante de drboles que cuentan con el didmetro y
altura para realizar los trabajos.

En lo que respecta a la reposicion de los arboles afectados por la construccién de la via, se
respetara la legislacién vigente, respaldado por el Convenio firmado con la ONG “A todo
Pulmon”, con la que se realizara la reposicion de los 4rboles.
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7.27 Programa de Seguridad Vial.

Durante el periodo de obras es necesario que se mantengan las condiciones de seguridad
vial, a fin de garantizar la seguridad a los usuarios, asf como la de los operarios que realizan
las obras.

La seguridad vial de las obras debe figurar en el proyecto, y se deberd incluir el proyecto de
sefializacion y las medias de seguridad de la obra, teniendo en cuenta la normativa aplicable.
Al respecto el MOPC dispone de una Guia Préctica de Sefializacién y Carteleria en zona de
obras, aprobada por Resolucién Ministerial N.2 1.302, en fecha 17-08-2009, en el marco del
Plan Nacional de Seguridad Vial del Paraguay (2.008-2.013), el cual podr4 ser utilizado.

Se sefializaran los siguientes aspectos:

% Areas de trabajo, vias, zonas de circulacién y area de acceso restringido.
% Velocidad de vehiculos.

% Sitio de disposicion de residuos.

% Usos de elementos de seguridad personal e industrial

% Indicadores de condiciones de peligro.

<+ Ubicacién de bafios y vestuarios.

% Prohibicién de arrojar residuos y efectuar quemas.

Las sefiales seran confeccionadas en forma tal que sean facilmente visibles a distancia y en
las condiciones que pretenden ser observadas. Se utilizaran leyendas en idioma espafiol y/o
graficos, que no ofrezcan dudas en su interpretacion y usando colores contrastantes con el
fondo, teniendo en cuenta el Manual de Sefalizacién del MOPC y los modelos que se
presentan en las siguientes figuras:

[lustracion 7-3 Modelos de Sefializaciones

R —

R —
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7.28 Componente B: Gestidn Social.

Que define las actividades dentro del componente social relacionadas con las obras en lo
pertinente a su relacién con la comunidad, los usuarios, los potenciales afectados, entre
otros.

7.1.31 Programa de Educacién Ambiental a Obreros y Técnicos o Capacitacion de
fa Mano de Obra.

El objetivo de promover entrenamiento adecuado al personal obrero es brindar
herramientas conceptuales y metodolégicas al personal vinculado a las obras, con el fin de
hacer conocer las acciones preventivas relacionadas con la disposicién de materiales de
desecho, la proteccién de la fauna y la flora, la proteccién de los cursos de agua y el control
de erosion, entre otros y desarrolle en forma adecuada las funciones correspondientes a su
cargo. Ademas de técnicos superiores y mando medio, a fin de que los mismos sirvan como
agentes multiplicadores en cuanto a la conservacién de los recursos naturales y el cuidado
del medio ambiente.

Asimismo, es importante que conozcan que su ejecucién estara ligada a diversos
compromisos ambientales asumidos por la PASA, quien, a su vez, hara cumplir a las
empresas sus funciones, bajo el estindar que el PASA establece.

7.1.32 Temas generales a tratarse durante la capacitacién del personal.

% Areas de trabajo.

% El Plan de Manejo Ambiental y Social del Proyecto.

% Legislacion ambiental con relevancia al sector Vial.

< Manejo de Residuos, Manejo de Combustibles y Control de erosién y sedimentacién.
% Equipo de Proteccién Personal e Higiene Personal.

% Manejo de los Equipos contra incendios.

% Manejo de equipos de control de derrames de combustibles y petréleo.

7.29 Programa de Higiene Seguridad Industrial y Salud Ocupacional.

Sera estructurado por La empresa con la participacién de involucrados. Debera adoptar
todas las medidas de seguridad para prevenir accidentes al personal y transetintes. Debera
dar cumplimiento a la legislacién laboral del pafs respecto a cuestiones de Salud y Seguridad
Ocupacional y otras normativas aplicables, como las Normas Basicas de Atencién Médica en
Zonas de Obras Viales incluidas en las ETAGs.

La empresa debera adoptar todas las medidas de seguridad para prevenir accidentes al
personal. Deberad observar las normas de Seguridad, Higiene y Medicina del Trabajo,
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aplicables a los trabajadores dependientes de La empresa y de la Fiscalizaci6n, ademas de
otras normas de seguridad industrial y las leyes respectivas que sean aplicables.

Se proveera al personal de elementos de seguridad industrial acorde a las tareas que
desempefien tales como lentes, protectores auditivos, protectores buco nasales, cascos,
uniformes, chalecos, guantes y zapatones. En primera etapa se instruir4 al personal sobre la
necesidad del uso de esos elementos, de ser necesario, se sancionaran las faltas en el
acatamiento de las medidas de seguridad.

llustracién 7-4 Equipos de proteccién personal.

La conduccion general de la Obra debera llevarse a cabo de acuerdo con las pricticas de
seguridad para trabajos de construccidn, las normas y Reglamentos de Seguridad Industrial
vigentes en el Paraguay. La empresa debera cumplir inmediatamente cualquier exigencia
de la Fiscalizacion sobre el aspecto de seguridad.

La falta de cumplimiento en parte La empresa de las medidas de Seguridad Industrial
instruidas por la Fiscalizacién serd motivo suficiente para que el Contratante ordene la
suspension temporaria de los trabajos sin prérroga del plazo contractual, hasta que se
efectivicen dichas medidas de seguridad. Los costos derivados de esta suspension
temporaria seran a cargo La empresa.

La empresa debera presentar, para revision de la Fiscalizacion, como parte del PASA, un
programa de seguridad industrial detallada, indicando el personal especializado, segiin las
normas vigentes, responsable del cumplimiento del programa y las normas aplicables. En
dicho programa indicara los cursos de capacitacion y prevencion del personal. La revisién
por parte de la Fiscalizacion del mencionado programa no relevara a La empresa de las
obligaciones derivadas del Contrato, ni limitara las medidas necesarias para establecer y
mantener condiciones seguras de trabajo en el Sitio de la Obra.
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7.1.33 Normas Basicas de Atencion Médica en Zona de Obras Viales.

En concordancia con las Normas establecidas en el Cédigo Sanitario, el Cédigo del Trabajo
y las reglamentaciones vigentes del Ministerio de Salud Ptblica y Bienestar Social, de la
Seguridad Social y de las otras instituciones gubernamentales, se formulan las siguientes
normas y procedimientos basicos de prevencién y tratamiento, ademds de la
infraestructura minima requerida para su implementacién en el &mbito de las zonas de
obras viales, con el proposito de asegurar una cobertura local de prestaciones médicas, en
especial, en casos de emergencias a todos los trabajadores de la obra, como una primera
instancia de atencién médica integral dentro de la red escalonada de servicios de salud de
la region y del pafs.

El objetivo principal de estas Normas es brindar a La empresa las gufas necesarias para
garantizar la atencién oportuna in situ a los trabajadores, en especial para obras a
implantarse en areas alejadas de centros poblados que no cuenten con infraestructuras de
servicios, y en caso de ocurrencia de emergencias médicas.

0
0’0

Precauciones Sanitarias por parte de la Empresa.

N7
0’0

Normas Basicas de Prevencién y Asistencia Médica.
% Normas de Atencién Sanitaria.

% Puesto de salud en el patio - Primeros Auxilios.
7.30 Monitoreo.

Estara dirigido a controlar la implementacion de todas las medidas, ambientales y sociales,
incorporadas en el PGA, como: el ruido, la calidad de los recursos hidricos, si aplica, el
manejo de combustibles, maquinarias, desechos y el seguimiento y monitoreo de la gestion
social durante el transcurso de las obras, entre otros.

En consecuencia, tiene como proposito comprobar el cumplimiento, pertinencia y eficacia
de los Programas del Plan de Manejo Ambiental, e identificar algunas circunstancias
socioambientales no previstas.

Este cumplimiento serd monitoreado y calificado peridédicamente a través de la
Fiscalizacion, con la utilizacion de Listas de Chequeos, incluido en Anexo; las ETAGs y el
MOPC, con sanciones a la empresa.

7.31 Plan de Contingencia.

El plan de contingencia persigue implementar un sistema conformado por la infraestructura
organizacional de la empresa constructora, por un lado, los recursos humanos, técnicos y
los procedimientos estratégicos que se activardan de manera rapida, efectiva y segura ante
posibles emergencias que se puedan presentar durante la construccién del proyecto y los
mecanismos para respuestas de diferentes instituciones involucradas.

Pagina 132 de 171




ESTUDIO PREFACTIBILIDAD - PPP
Ruta Nacional PY 03: km 171+000 al km 422+000

El mismo seré resumido en un Manual o Gacetilla, que incluya un Programa de prevencién
de accidentes y seguridad en el trabajo, de acuerdo con las normas que rijan en el pais.

Para desarrollar este programa se conducira un anélisis de seguridad en el sitio de obras y
tareas de operacion y mantenimiento, identificando:

% Los eventos que puedan dar lugar a las contingencias.

% Los mecanismos de control y vigilancia.

% Las dreas de gestion que deben participar en su atencion.
» Los recursos y equipos necesarios.

% Las responsabilidades institucionales.

El Plan incluira:

% Analisis de riesgo. Identificacion, localizacién y descripcién de las contingencias mas
probables. Probabilidad de ocurrencia. Magnitud del siniestro. Evaluacién de riesgos.
Planos. Zonificaci6n.

% Organizacion funcional de las contingencias. Grupos de Respuestas. Rol de
emergencias. Asesores. Plan de llamadas. Equipos disponibles.

% Programa de mantenimiento preventivo. Acciones. Cronogramas. Responsables.
Sistemas de seguridad contra incendios.

% Plan de respuesta a las emergencias. Acciones inmediatas a desarrollar para distintos
tipos y niveles de gravedad de las contingencias. Recursos disponibles. Notificaciones.

7.32 Responsabilidades Institucionales.

El responsable directo por la Estructuracion y Cumplimiento del PASA sera La Sociedad de
Objeto Especifico de Obras, a través de un Especialista Ambiental que debera conformar el
equipo de profesionales, v no se le eximira de su responsabilidad si los impactos
ambientales negativos son generados por La empresa.

El director de Obras (fiscalizacion técnica y Ambiental), serd el responsable de velar por el
Cumplimiento del Plan durante toda la etapa constructiva del Proyecto, segiin lo estipulado
en el PASA. La supervision estard a cargo del sector medioambiente del MOPC.

7.1.34 Plan de Relocalizacion (PR).

Considerando la extension de la franja de dominio (100 m) no serd necesario realizar
expropiaciones para la implantacién de la obra.

,;‘ PIFIOT] U
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No obstante, se presentan situaciones en las que serdn necesarios retirar de la zona de obra
a ocupantes de la franja ya sean estos servicios piblicos, casillas de ventas, prestadoras de
servicios y otros.

7.1.34.1 Justificativo.

Considerando que se debe implantar una obra vial nueva, se requerira liberar la franja de
dominio (zona de obra) de todo ocupante que obstaculice o dificulte la correcta ejecucion
de los trabajos, para lo cual se procedera a la reubicaci6n de estos en cada caso que asi lo
amerite.

7.1.34.2 Descripcion Técnica.

Se realizaron como parte del disefio y previo a la construccién de las obras los estudios de
base, con el fin de identificar, cuantificar y caracterizar a los ocupantes asentados en zonas
de obra.

Se deberan realizar las siguientes actividades:

% Estructurar el Plan de Relocalizacién a través del departamento correspondiente del
MOPC

% Liberar la traza, una vez aprobado el Plan de Relocalizacién, cubriendo el costo,
tramitando la reubicacién y solucionando los casos de desplazamiento involuntario

% Efectuar los acuerdos necesarios.
Se deberdn seguir las siguientes directrices basicas:

% Evitar o minimizar el desplazamiento y relocalizacion de personas y/o actividades
econoémicas.

% Asegurar la participacion de las comunidades afectadas en la toma de decisién con
respecto a reasentamientos y compensaciones.

¢ Establecer los criterios para la reubicacién en esta etapa de disefio del proyecto, de
manera de evitar la especulacién y la invasién de poblaciones en busqueda de
aprovechar las compensaciones.

\7
0.‘

Evitar las compensaciones monetarias, siempre que sea posible, dando preferencia a
una variedad de alternativas.

% Considerar los sistemas de propiedad informales existentes en comunidades
vulnerables de areas urbanas, periurbanas y rurales, buscando formas de compensacién
equitativas y justas.

L)

% Promover oportunidades para las personas que deban ser relocalizadas.

V4

VA
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% Los PR deben convertirse en una oportunidad para contribuir al ordenamiento urbano
y podran ser parte de las actuaciones urbanisticas previstas por los gobiernos locales.

El alcance del Plan debe cubrir todas las personas cuya residencia, empleo, actividades
productivas, u otras actividades fundamentales para su subsistencia, se encuentren
fisicamente desplazadas por el proyecto.

7.1.35 Programa de Recomposicién Ambiental - PARA.

Recuperar significa "volver a tomar o adquirir lo que antes se tenia y se habfa perdido”.
Obviamente no se puede volver el paisaje a su estado primitivo porque, cuando menos, se
ha perdido cierta masa de material, en ocasiones la fisonomia del paisaje queda totalmente
cambiada por la desaparicién de pequefios cerros o colinas y por la formacién de enormes
carcavas.

Rehabilitar es "habilitar de nuevo o restituir una persona o cosa a su antiguo estado”.
Tampoco es posible volver al estado primigenio por las razones ya apuntadas.

Restaurar se aplica a "reparar, renovar o volver a poner una cosa en aquel estado o
estimacion que antes tenfa" o a "reparar algo de un deterioro que ha sufrido”. La dltima
acepcion coincide plenamente con el propésito que se tiene y las acciones que pueden
desarrollarse, se puede recuperar la estimacién o calidad del terreno, aunque no tenga el
aspecto primitivo.

Después del abandono de una instalacion, el terreno queda con ciertas irregularidades en
mayor o menor grado, que constituyen un fuerte peligro para las personas y animales
salvajes, por ello el primer paso a realizar seria la eliminaci6n de riesgos. Para evitar riesgos
a las personas mientras se procede a la adecuacién del terreno es necesario efectuar una
sefializacién conveniente.

7.1.35.1 Antecedentes.

Las acciones descriptas corresponden al presente PLAN DE ABANDONO Y RECUPERACION
AMBIENTAL que la empresa LA EMPRESA, propone de acuerdo con los lineamientos
ambientales tales como las Especificaciones Técnicas Ambientales Generales a tener en
cuenta para este tipo de obras, especificamente a las instalaciones y servicios tales como
Campamentos, Plantas Industriales, Canteras y Areas de Préstamo, asi como los aspectos
referentes a la Franja de Dominio. Las actividades mencionadas se encuentran en
correspondencia con la Ley 294/93 y los decretos vigentes que lo reglamentan.

7.1.36 Plan de Abandono y Recuperacion Ambiental.

Rehabilitar en la medida que fuera posible el sitio y el entorno lo mas parecido a sus
condiciones iniciales.

Considerando que, en los documentos del contrato, se establece de forma general que se
debera restaurar las areas degradadas, especialmente las explotadas como préstamos de
suelos seleccionados, sin indicar metodologia ni costos directos, se estructura el presente
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programa, a fin de garantizar la recuperacién ambiental de las 4reas de extraccién de suelos
seleccionados para las obras y otras afectadas por la construccién de las obras.

7.1.36.1 Campamentos.
% Laremocién y afectacion de la cobertura vegetal;
% Cambios temporales en el uso del suelo y en sus propiedades fisicoquimicas;

% Contaminacion por la incorrecta disposicién de lubricantes e hidrocarburos a cuerpos
hidricos; Aporte de aguas residuales domésticas;

% Aumento de riesgo de accidentes por excavaciones no conformadas o desechos
dispuestos incorrectamente que puedan resultar peligrosos para personas o animales;

% Cambios negativos en la percepcién del paisaje (modificacion de la morfologia del
terreno natural entre otros);

% Ahuyentamiento de la fauna;

< Disminucién de la demanda de mano de obra y servicios ptiblicos;
7.1.36.2  Canterasy Areas de préstamos.
% Desaparicion de cobertura vegetal;

% Afectacion de zonas de recarga hidrica;

% Alteracion de los patrones de drenaje;

¢ Incremento de procesos erosivos;

% Inestabilidad de taludes y laderas naturales;
% Generacion de procesos erosivos;

%+ Cambios en el uso del suelo;

% Emisién de particulas a la atmésfera;

% Generacion de ruido;

% Ahuyentamiento de fauna;

%+ Afectacion de predios cercanos;

% Alteracién del paisaje, entre otros aspectos.
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7.1.36.3 Plantas Industriales.

% Afectaciones al componente aire, especialmente ruido y emisiones de particulas finas
provenientes del proceso de triturado y en los sitios de transferencia del material hacia
los medios de transporte y almacenamiento.

< Afectacion al agua y suelo. Por la incorrecta disposicién del lavado del material pétreo
en su proceso de triturado; el de las plantas de concreto y a consecuencia del
vertimiento originado en las plantas de asfalto o concreto hidraulico por el lavado de los
filtros que controlan las emisiones de particulas al aire.

7.1.36.4 Relieve y composicion paisajistica.
La suspension de la actividad evitara todos los impactos negativos que pudieran sucederse

en la fase operativa y permitird realizar la recuperacion de la superficie de terreno:

Q7

% Larestauracion de la produccién biolégica del suelo;

% Laproteccion de los recursos hidréulicos; y,

&

%+ Laintegracion paisajistica.
Suelo.

Al no aumentar la superficie degradada los riesgos de erosién y otros también seran
menores:

¢ Lareduccién y control de la erosidn.

7

¢ La estabilizacion de los terrenos sin consolidar.
7.1.36.5 Requisitos minimos para el abandono.

En la etapa de abandono del sitio se dejan abandonados restos de materiales deterioradas
0 escombros, es por eso que debe procederse a la limpieza y restauracién del paisaje natural
mediante procedimientos de restauracion y rehabilitacion del terreno.

Muchos de los impactos provocados por la operacién de las actividades se deben a que
dirigentes y trabajadores no poseen una adecuada educacién ambiental. También influye el
hecho de que la técnica operativa y los equipos disponibles no cumplen con los requisitos
necesarios para una eficaz proteccioén del medio ambiente.

El propésito del abandono y la posterior recuperacién es permitir el uso beneficioso del
sitio/area mediante la eliminacién o aislamiento de impactos ambientales o a la salud. Los
requisitos minimos recomendados para el abandono de sitios o dreas de produccién o
proceso son, entre otros:

< Retirar y/o asegurar todas las estructuras sobre y bajo tierra;
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% Retirar, corregir o garantizar el aislamiento y/o tratamiento de materiales
contaminados, tanto en el lugar como fuera del mismo, segtin los criterios especificos
minimos de limpieza del lugar;

** Realizar controles de acceso para estructuras que queden el sitio/area, con el objeto de
garantizar su aislamiento de humanos y/o animales;

** Monitorear periddicamente las areas de represamiento (si existiere), control o
tratamiento de contaminantes que permanezcan en el lugar.

7.1.36.6 Metodologia.

Una vez que la empresa constructora concluya las actividades, de acuerdo a los plazos
establecidos en el contrato de la Obra Vial, el predio ser4 utilizado por el propietario para
que éste lo destine y lo use convenientemente.

La empresa realizara el abandono con el cierre de las operaciones, retiro de equipos,
edificios y estructuras de produccién y/o procesos, asi como la limpieza de los sitios en los
que estas actividades se desarrollaron.

La restauracion, a implementar luego del abandono, se refiere a los trabajos que serén
necesarios para establecer y lograr la recuperacién real y total del equilibrio ecoldgico de
toda el area de influencia del proyecto teniendo en cuenta, entre otras cosas:

o

% Los requerimientos de las autoridades y habitantes del area del proyecto;

% Tipos de actividades futuras que han sido previstas desarrollar en el 4rea del proyecto;
% Condiciones geograficas actuales del 4rea del proyecto;

% Condiciones originales de los ecosistemas en el 4rea del proyecto;

% El tiempo y costo necesario para completar las medidas de restauracién en el area del
proyecto;

% La factibilidad de implementacién de las opciones de restauracién.

El abandono total de una zona, sitio o drea comprende todas las actividades necesarias para
cerrar el lugar, retirar todas las instalaciones y estructuras, corregir cualquier condicién
ambiental adversa e implementar la recuperacién que sea necesaria para volver al lugar su
condicion original o apropiada para el uso proyectado.
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Actividades

7.32.1.1 Plantas
industriales.

Una vez culminada las operaciones y actividades en las
Plantas, se procedera a desactivar los equipos y maquinarias,
las cuales seran acomodadas momentineamente en un sector
del predio hasta su posterior traslado a fin de evitar la
diseminacion por el predio de materiales en desuso que de
alguna manera incidirfan en un proceso de degradacion
ambiental.

Las estructuras se desmantelardn y se usaran como materia
para suelos y para uso de los habitantes locales. Después del
abandono se procederd a la restauracion del lugar a su estado
original en la medida de lo posible.

Los materiales reciclables seran rehusados o donados a las
poblaciones cercanas, de acuerdo a la solicitud y de
conformidad con la politica social y ambiental.

Las estructuras de los servicios (letrinas, duchas) se
desarmaran y sus fosas deberdn sellarse mediante la
aplicacion de cal y posteriormente capas de tierra. Igualmente
se procedera con las fosas de percolacion y/o fosas sépticas.

Antes del abandono final del campamento se revisaran las
instalaciones para verificar que no existan cables eléctricos,
tuberfas de agua y desagiies.

Campamentos.

Los campamentos seran desmantelados una vez cesadas las
obras, dejando el drea en perfectas condiciones e integrada al
medio ambiente circundante. Se recubri6 el sector con suelo
vegetal y especies herbaceas mediante siembra y entapado,
ademas de la reforestacion.

El area utilizada deberad quedar libre de todo desperdicio y
conformado de acuerdo al relieve natural del sitio.

El drea de campamento, de mantenimiento y estacionamiento
de equipos, talleres y otras, deberdn quedar limpias y libres de
cualquier elemento que signifique riesgos de contaminaci6n al
medio ambiente.

Al realizar el abandono del campamento, todos los recipientes,
desperdicios, construcciones de servicios sanitarios y
cualquier otro material extrafio, serd removido, reciclado o
depositado en lugares autorizados.

Todas las fosas usadas para los servicios sanitarios, basuras o
sumideros, seran tratadas con cloruro de calcio u otro
desinfectante y cubiertas con tierra. El drea completa del

Péagina 139 de 171




ESTUDIO PREFACTIBILIDAD - PPP

Ruta Nacional PY 03: km 171+000 al km 422+000

campamento debera quedar limpia y en condiciones
semejantes al entorno.

Los campamentos temporales, al estar constituidos por
elementos portdtiles, seran transportados completos a los
diferentes frentes de trabajo durante la etapa de construccion.
El abandono de los lugares ocupados por estos campamentos
temporales consistird basicamente en la reconformacién del
terreno y la clausura de las fosas sépticas y de desechos
biodegradables.

Areas de préstamo y
canteras

Al abandonar los sitios de préstamo y canteras, la empresa
realizara basicamente las siguientes actividades:

Las 4reas de préstamo o canteras podran ser utilizadas como
reservorio de agua (tajamar) de comin acuerdo y por escrito
con el propietario.

Se instalard un cerco perimetral mediante la utilizacién de
arboles de variedades existentes en el entorno al reservorio.

Se suavizaran los taludes y se preverdn accesos para su
utilizacion como abrevadero de ganado.

Reforestacion con especies nativas de la zona tanto para la
mejora paisajistica como para evitar posibles procesos
erosivos.

Instalar carteles educativos y preventivos en areas varias,
como medida de prevencién y seguridad contra accidentes

Franja de dominio

El resultante del despeje debe apilarse convenientemente en
montones cuya altura no debe supero los 150 c¢cm. en una
superficie allanada de manera a impedir la disolucién de sales
por la escorrentia y posteriormente utilizar como
revestimiento del suelo vegetal de los taludes o como base
para revestimiento con pasto, en el camino y areas préximas,
compactando y explanando convenientemente segin el
requerimiento.

No realizar la quema de material vegetal in situ o ex situ, asi
como de desechos, como forma de limpieza o despeje y
también del material resultante de ésta.

Finalmente, estas actividades permitieron una rapida
regeneracion vegetal con la introduccién de especies vegetales
acordes con la zona que consigan la restauracién de la fauna y
del paisaje.
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Reubicar los escombros en lugares indicados, de manera a
minimizar la afectacién de la fisonomia del lugar y reducir el
impacto visual.

Reconformar con taludes técnicamente acabados para reducir
la erosion.

7.1.36.7 Costo del programa.

Serd incluido en los gastos operativos de la empresa, de acuerdo a los compromisos a ser
asumidos para la recuperacién ambiental.

7.1.36.8 Conclusiones y recomendaciones.

% Elpredioy lo que quede instalado podra ser utilizado por el propietario en caso de que
este lo solicite y se deje asentado en una nota de Acuerdo de Conformidad para que éste
lo destine y lo use convenientemente.

% Los monticulos de material de rechazo, podran ser utilizados en el mantenimiento y
mejoramiento de los caminos vecinales existentes en la zona.

% La poblacion del lugar y alrededores seran beneficiados con la obra culminada.

>

% El proyecto contribuird al fortalecimiento de la infraestructura vial de la zona, por las
obras ejecutadas.

7.33 Plan de Mitigacion de Impactos Indirectos.
7.1.37 Programa de Educacién Vial.
7.1.37.1 }ustificacion.

La implantacion del proyecto representara, ademas de una alternativa de circulacién de alta
incidencia social, un simbolo de progreso, pero también un problema social de primer
orden.

Por ello, es necesario crear habitos y actitudes seguras y responsables de los ciudadanos
hacia el uso de las vias ptblicas y los vehiculos.

Teniendo en cuenta el cambio que representara la operacién de la carretera, se plantea un
Programa para adquirir pautas en cuanto a seguridad vial, dirigido a la poblacién aledaiia,
estudiantes y docentes de instituciones educativas, quienes podran servir de agentes
multiplicadores.

7.1.37.2  El objetivo.

% Involucrar a la ciudadania en aspectos de seguridad vial como herramienta de
prevencion de accidentes

.= CINEMPR
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.

% Desarrollar habitos favorables en relacién a la obra vial.

7.1.37.3  Descripcion Técnica

Como metas del programa se consideran:

% Diseflo y ejecucion del Sub Programa de Educacién Vial Escolar

< Diseflo y ejecucion del Sub Programa de Educacién Vial para Conductores
*» Disefio y publicacién de 5.000 ejemplares de un Manual de Educacién Vial.

Para la estructuracion e implementacion del programa se deberdn efectuar las siguientes
actividades:

N

% Establecer nexos y coordinar acciones con instituciones educativas y organizaciones
civiles;

< Desarrollar camparfias informativas/educativas, orientadas al uso correcto de la obra

vial, tanto en las etapas de construccién como de operacién, principalmente

relacionadas al conocimiento de las reglas de trénsito, incluyendo las sefiales

horizontales y verticales de caracter informativo, preventivo e indicativo;

%+ Concienciar a la poblacién sobre la importancia de las medidas de seguridad vial, como
medio de evitar y/o reducir la ocurrencia de accidentes de transito.

El programa debera se estructurado con el fin de lograr la sensibilizacién y reeducacién de

conductores profesionales (de camiones de pasajeros; carga taxis, transporte escolar, etc.),

y transelntes, realizando actividades educativas especificas con los conductores de servicio

publico, de las localidades beneficiadas, con el fin que se interioricen sobre los riesgos que
. conlleva su trabajo y adquieran conocimientos para una conduccién pacifica y segura.

El periodo de implementacién debera corresponder al inicio de la construccién y al inicio
de la etapa de operacion de la Carretera

7.34 Responsabilidades Institucionales

El Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones es el responsable de impulsar la
implementacién del Programa, en coordinacion con la Municipalidad local y el Ministerio de
Educacién y Cultura.

7.35 Programa de Monitoreo del Plan de Gestién Ambiental.
7.1.38 Justificacion.

La necesidad de que el Plan de Gestién sea cumplido conforme a los Programas y
Subprogramas propuestos, garantizard que durante la construccién y operacién del
Proyecto no se produzcan conflictos sociales y ambientales, ademas de garantizar la

.- /
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sostenibilidad de los logros ambientales y sociales. Facilitara en cierto modo la labor de la
Municipalidad y de otros organismos de control.

Los objetivos son:

< Supervisar la implementacién del PGA, asegurando el cumplimiento de los Programasy
Subprogramas;

% Involucrar a los actores locales en el proceso de seguimiento del PGA.
7.1.39 Descripcion Técnica.

El seguimiento debera ser realizado por un profesional especialista en monitoreo de gestion
ambiental. El seguimiento del cumplimiento del PGA se debera efectuar sobre la base de los
indicadores incluidos en el Cuadro siguiente, en donde se detalla para cada Programa
Especifico, las herramientas de medicién u observacién. Las actividades principales
corresponden a:

% Controlar la ejecucién adecuada y oportuna de todos los Programas y Subprogramas
incluidos dentro del PGA.

* Actuar de interlocutor técnico entre la Empresa La empresa, Consultores y el MOPC.
%+ Revisar los informes ambientales presentados por La empresa y Consultores al MOPC.

% Elaborar Informes Sintesis para cada Programa implementado, incorporando los
informes presentados por La empresa y/o Consultores de cada Programa.

<* Realizar reuniones con los consultores de cada Programa a los efectos de obtener toda
la informacién necesaria sobre el Cumplimiento del PGA.

% Elaborard informes parciales y un informe final.

El mismo podra ser cubierto por supervisores ambientales del Sector Medioambiente del
MOPC.

7.36 Programa de Monitoreo.

El programa debe permitir una continua adaptacion al proyecto y sobre todo, al desarrollo
de las obras de construccion, para ejecutar la maxima eficacia y flexibilidad frente al resto
de los elementos implicados en el proyecto.

El responsable serd un consultor registrado en la MADES conjuntamente con la Sociedad del
cumplimiento del Plan de Gestién Ambiental. Los costos estipulados para los trabajos son
aproximados y podran variar.

En cuanto a el cronograma los costos del cumplimiento del Plan de Monitoreo serdn
computados mas adelante con el desarrolio y conclusién del Proyecto definitivo.

Pagina 143 de 171




ESTUDIO PREFACTIBILIDAD - PPP
Ruta Nacional PY 03: km 171+000 al km 422+000

7.37 Plan de Compensacién.

En el marco de la Resolucion N° 1502/14 “Por la cual se establece el mecanismo de
Adquisicion del Certificado de Servicios Ambientales para la compensacion de proyectos de
obras o actividades consideradas de alto impacto ambiental en el marco de la ley Nro.
3001/06 de Valoracion y Retribucién de Servicios Ambientales y considerando que la
actividad se enmarca dentro de las consideradas como de Alto Impacto Ambiental, mediante
la presente Declaracion Jurada, corresponde la Adquisicién de Servicios Ambientales como
medida compensatoria del Presente Proyecto y se iniciara las cuestiones para dar
cumplimiento a los instrumentos juridicos mencionados.

Se preve un plazo no mayor a seis meses a partir de la obtencién de la Declaracién de
Impacto Ambiental de acuerdo al siguiente cronograma:

llustracion 7-5 Cronograma Declaracién de Impacto Ambiental.

ACTIVIDAD i

s
Do

3|4|51|6

Inicio de Adquisicion X

Identificacion de ofertas de Servicios Ambientales de la
Ecorregién

Gestiones para la adquisicién de Servicios Ambientales X

Inscripcion de Contrato de compra de certificados XX

Presentacién de Documentos a la Direccidn de Servicios
Ambientales

La inversion total de la obra asciende a U$S 134 Millones (délares Ciento treinta cuatro
millones) entonces, el valor minimo del Servicio Ambiental a ser adquirido es el 1% o sea,
U$S 1.340.000.- (délares Un millon trescientos cuarenta mil).

7.38 Conclusion.

El proyecto vial a través de la construccion de la construccién de los carriles de ascenso al
largo del tramo propuesto de la Ruta 3, corresponde a una obra vial a realizar a lo largo de
una via ya existente, por lo que los impactos ambientales, sociales y econémicos serfan
menores que los de un proyecto a realizar en un sitio o traza nueva, esto constituye un punto
a favor del proyecto.

Otro de los puntos a favor constituye que, el proyecto concluido lograra agilizar el trafico
vehiculos de carga mediana y grande, beneficiando asi a los usuarios de vehiculos pequefios,
de igual forma optimizando tanto el consumo, tiempo y disminucién de emisiones y a su vez
con la actualizacion de la ruta a los estandares actuales y se minimizara los accidentes que
pudieran ocurrir en puntos estrechos como ser uno de los ejemplos los puentes.

Ademas, con la implementacion de las tareas de mitigacién, minimizacién y compensacién,
donde se busca abarcar las méds amplias variables sociales, econémicas y ambientales, el
proyecto debido a que los trabajos de construccion son en porcentaje bajos y de alto impacto

7
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positivo no generara alto impacto ambiental ya que se trata de una via ya existente con un
amplio margen de desarrollo permitiendo la realizacién de las labores y actividades de
manera armoniosa con la sociedad afectada, minimizando los negativos y potenciando los
positivos; en cuanto a lo econdémico, se estima generar gran cantidad de mano de obra local.

7.1.40 Siglasy Abreviaturas.

CTCA : Catastro Técnico de Consultores Ambientales
DIA : Declaracion de Impacto Ambiental.

DGSA : Direccion de Gestién Socio Ambiental.

EIAS : Estudio de Impacto Ambiental y Social.
ETAG's : Especificaciones Técnicas Ambientales Generales.
ETAP’s : Especificaciones Técnicas Particulares.

EvIA : Evaluacion de Impacto Ambiental.

PGAS : Plan de Gestién Ambiental y Social.

RIMA : Relatorio de Impacto Ambiental.

MADES : Secretaria del Ambiente.

TOR : Términos oficiales de Referencia

7.1.41 Definiciones.

EIA: Estudio de Impacto Ambiental, estudio cientifico que permite identificar, prever y
estimar los potenciales impactos ambientales y sociales a ser generados en toda obra,
actividad proyectada o en ejecucién, que podrian afectar los diferentes componentes
ambientales como ser: el fisico, el bidtico y el social

DIA: Declaraciéon de Impacto Ambiental (Licencia Ambiental), es el pronunciamiento
afirmativo o negativo por parte de la Autoridad Competente -secretaria del Ambiente -
MADES en base a un EIA pre sentado, para la implementacién de una obra o proyecto, en
conformidad con la Ley N 2 294 /93 de Evaluacion de Impacto Ambiental.

PGAS: Plan de Gestion Ambiental y Social, deriva del Estudio de Impacto Ambiental y Social
y contempla medidas de prevencién n y mitigacién de impactos y un Plan de Monitoreo del
cumplimiento de dichas medidas para las diferentes etapas (construccién, operacion y
mantenimiento) del Proyecto.

ETAGs: Especificaciones Técnicas Ambientales Genera les, representan Normas Generales
de Manejo Ambiental correspondientes a las diferentes Etapas del Ciclo Vial, (Factibilidad,
Disefio, Construcciéon y Mantenimiento de las obras viales), forman parte de los documentos
de Licitacion y de los Contratos de Estudios de Factibilidad, Disefios, Obras y Fiscalizacién
inherentes a obras viales bajo jurisdiccién del Ministerio de Obras Publicas y
Comunicaciones (MOPC).

Son de cumplimiento obligatorio, en tiempo y forma, por los Consultores y Contratistas a fin
de minimizar la afectacion del ambiente del &rea de influencia directa de las obras viales en
ejecucion en la Republica del Paraguay.
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DGSA: Direccién de Gestién Socio Ambiental, Direccién encargada de la gestién de los
aspectos socio ambientales de los Proyectos encarados por el Ministerio de Obras Piblicas
y Comunicaciones.

CSA: Certificado de Servicios Ambientales.

PASPLDF: Plan de Acci6n Social para la liberacion de la Franja de Dominio.
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8 Analisis Legal a nivel de Prefactibilidad.
8.1 Breve descripcion del Proyecto y alcance del analisis legal.

Tal como se describe en este proyecto, el objetivo consiste en desarrollar un proyecto de
infraestructura de Iniciativa Privada (IP) bajo el marco de la Ley N® 7452/2025 que regula
el régimen de Participacién Publico-Privada (APP) y el reglamento contenido en el Decreto
N¢5441/2026, enfocado en optimizar la transitabilidad y la seguridad de la circulacién de
un tramo especifico de la Ruta Nacional PY-03 “Gral. Elizardo Aquino”. EI tramo objeto de
intervencion abarca desde San Estanislao (km 171+000) hasta Saltos del Guaira (km
422+000, en el limite con Brasil), extension que cubre aproximadamente 251 kilémetros.
Este corredor conecta los departamentos de Cordillera, San Pedro y Canindeyt, enlazando
diversos nicleos urbanos y comunidades importantes como Santan{, Curuguaty, Katueté, La
Paloma y Saltos del Guaird, y representa un eje clave para el traslado de productos
agropecuarios entre el interior y la capital del pafs, asi como el intercambio de bienes y
servicios.

La IP propone abarcar integralmente las fases de financiamiento, diseifio,
construccion/rehabilitacién, mantenimiento y operacién de la infraestructura actual.

En este apartado se verifica el encuadre normativo del proyecto bajo la Ley N 7452 /2025
y su compatibilidad con el régimen de Iniciativa Privada, de manera a acreditar el
cumplimiento de los recaudos minimos (objeto, rubro, plazo, umbrales y condiciones de
admisibilidad); describir el marco institucional y el rol de las entidades intervinientes en el
desarrollo del proyecto; referenciar la tramitacién administrativa esperada para transitar
desde la fase de prefactibilidad hasta la licitacién del proyecto; y realizar una identificacién
temprana de riesgos legales, proponiendo medidas preliminares de mitigacién. Resulta
claro que, en esta etapa del proyecto, no se pretende agotar la revisién juridica integral
propia de la factibilidad, sino aportar una base para la evaluacién inicial del proyecto.

8.2 Marco normativo.

En cuanto al marco legal, partimos en identificar el bloque normativo aplicable al proyecto
e identificar los criterios que permitan evaluar si la presente Iniciativa Privada puede ser
admitida y tramitada bajo el régimen APP, sin efectuar ain un andlisis con profundidad
propia de la factibilidad.

En este sentido corresponde referirnos a la normativa base en la cual se sustenta el rol del
Estado en la promocién de la infraestructura como motor del desarrollo.

8.2.1 Constitucion Nacional.

La Constitucién Nacional, en sus articulos 176 y 177, establece con claridad el rol
protagoénico del Estado en la promocién del desarrollo econémico, social y cultural del pais.
El Estado, ademas de velar por la utilizacién racional de los recursos disponibles, también
debe impulsar un crecimiento ordenado y sostenido de la economia, fomentando la creacién
de nuevas fuentes de trabajo y riqueza. Esta funcion se traduce en la obligacion de disefiar
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e implementar programas que coordinen y orienten la actividad econdémica nacional,
asegurando el bienestar general de la poblacién y el fortalecimiento del patrimonio
nacional.

Con este marco constitucional, apostar por el desarrollo de la infraestructura del pals se
vuelve una necesidad prioritaria. La infraestructura adecuada facilita la integracion
territorial y el acceso a servicios basicos, al tiempo que dinamiza la economia al mejorar la
competitividad y atraer inversiones. El Estado, como rector y promotor de politicas
publicas, debe liderar y coordinar estos esfuerzos, asegurando que los planes nacionales de
desarrollo sean cumplidos por el sector ptiblico y sirvan de guia para la iniciativa privada,
consolidando de esta manera una base sélida para el desarrollo.

En-un proyecto vial como el que nos ocupa, estos postulados adquieren especial relevancia
por involucrar infraestructura de uso piblico y de interés general, afectacién territorial y
medidas de seguridad vial.

De este modo, el Proyecto que nos ocupa se enmarca en los principios constitucionales que
rigen la actuaciéon administrativa, en particular, en los principios que postulan el interés
general, la igualdad, libre concurrencia y competencia en el mercado, transparencia,
responsabilidad y control sobre los bienes piblicos y patrimonio del Estado.

Estos principios consagrados en la Constitucién Nacional guian la accién estatal para
fomentar la participacién del sector privado en proyectos que impulsan el desarrollo del
pais, y a su vez constituye claramente una orientacion que se refleja en el marco de la Ley
de APP, referida seguidamente.,

8.22 Ley N°? 7452/2025 - Régimen de Promocién de la Inversién en
Infraestructura Publica.

La norma central de referencia para las APP en el Paraguay se encuentra contenida en la
Ley N 7452/25 “De Modernizacién del Régimen de Promocién de la Inversion en
Infraestructura Publica y Ampliacién y Mejoramiento de los Bienes y Servicios a cargo del
Estado”, (en adelante mencionada indistintamente como “Ley APP”) que actualiza y
reemplaza a la Ley N2 5102/13, manteniendo su estructura esencial, pero introduciendo
innovaciones relevantes.

La Ley N2 7452/25 fue reglamentada por el Decreto N2 5441/2026 la cual introdujo
importantes definiciones y conceptos clarificando aspectos procedimentales de relevancia
para el tratamiento de propuestas de infraestructura en el marco del régimen de iniciativa
privada, entre otros aspectos.

La Ley define a los Contratos de Participacién Publico-Privada (Contrato PPP) en los
siguientes términos:

“Son los contratos regulados en el Titulo Il de la presente Ley en virtud de los cuales las
Administraciones Contratantes participan con personas juridicas de derecho privado en un
proyecto de inversién relacionado con el objeto de esta Ley, a través de una relacién juridica
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contractual de largo plazo, con una distribucién de compromisos, riesqos y beneficios entre las

partes, y cuando la remuneracién del socio privado se base principalmente en el desemperio
de sus obligaciones.” (Articulo 2%, inciso b).

En cuanto al alcance, de acuerdo con la Ley, los Contratos PPP pueden comprender
proyectos viales, ferroviarios, portuarios, aeroportuarios, hidrovia, dragado y
mantenimiento de la navegabilidad de rios, infraestructura social, electricidad,
mejoramiento, equipamiento y desarrollo urbano, abastecimiento de agua potable y
saneamiento, entre otros, asf como la produccién de bienes y la prestacién de servicios que
sean propios del objeto de organismos, entidades, empresas y sociedades en las que el
Estado sea parte. (Art. 51).

En todos los casos, para la ejecucion del contrato es necesario crear una sociedad de objeto
especifico (SOE) para el proyecto. Esta sociedad ser4 el titular del contrato conformado por
las mismas firmas adjudicatarias.

Otra de las caracteristicas inherentes al Contrato PPP es el mecanismo de pago o
compensacion al ente privado en virtud de la ejecucion del objeto del contrato y los riesgos
asumidos. La remuneracién puede ser, bien mediante cobro directo de tasas a los usuarios
del servicio, por la Administracién, o por una conjuncién de ambos, con la caracteristica
comin y determinante de que el pago esta sujeto al desempefio.

8.3 Requisitos minimos de procedencia para una Iniciativa Privada.

En cuantoala procedenciay viabilidad juridica, el articulo 3 dela Ley APP nos orienta acerca
de las condiciones minimas que debe cumplir una propuesta de iniciativa privada para
iniciar su estudio por parte de la Administracién. En virtud de lo mencionado, pasamos a
analizar la viabilidad en esta etapa de prefactibilidad a la luz de la legislacién mencionada.

8.3.1 Rubro/Alcance.

Segun la normativa (art. 3), todo contrato de APP abarcara como minimo el financiamiento
total o parcial del costo total de la inversion inicial, la operacién y el mantenimiento de la
infraestructura y de sus servicios asociados, pudiendo darse algunas de las siguientes
alternativas:

*

% Disefio y construccién de la infraestructura y el equipamiento, si es necesario.

-

% Construccion o reparaciéon y mejoramiento de una infraestructura y equipamiento si es
necesario.

El proyecto sometido a analisis se encuadra dentro de la categoria de proyectos viales, en
virtud de que tiene por objeto el disefio, financiacion, construccion, rehabilitacién y
mejoramiento de las condiciones de transitabilidad de la Ruta Nacional PY03. Asimismo, el
proyecto contempla que una vez concluida la fase de construccion iniciara la fase de
operacion y mantenimiento de la totalidad del tramo durante toda la vida del proyecto.
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Por tanto, se verifica que su objeto se encuentra comprendido dentro del dmbito de
aplicacion de la Ley APP, a ser un proyecto que contempla la Construccién, rehabilitacién y
mantenimiento (Art. 51, num. 3), con el compromiso asumido de financiar la totalidad del
costo de inversion inicial, asi como las fases de operacién y mantenimiento, resultando
plenamente procedente la utilizacion de esta herramienta contractual para la ejecucién del
proyecto en cuestion.

8.3.2 Umbral minimo.

Respecto de la cuantia de los contratos, la Ley APP establece que sélo se podran llevar
adelante bajo esta modalidad los proyectos cuyos costos de inversién inicial estimados
durante la etapa de prefactibilidad superen, en valor presente, el equivalentea 12.500 (doce
mil quinientos) salarios minimos mensuales para actividades diversas no especificadas en
la capital, cifra que puede disminuir excepcionalmente previo analisis y autorizacién
institucional (Art. 32).

Tal como se describe en la seccién dedicada al analisis Econémico Financiero preliminar, el
proyecto comprende escenarios de ejecucion cuyo modelo econdémico demuestra la
estimacion detallada y técnicamente fundamentada de la inversién total del proyecto el cual
supera el umbral expresado en salarios minimos.

8.3.3 Plazo.

Los contratos celebrados en el marco de la Ley APP tienen la caracterfstica de ser acuerdos
delargo plazo, que no pueden ser superiores a cuarenta (40) afios, incluyendo sus prérrogas
(Art. 22, inciso. g). Esta IP plantea que la vida total del proyecto se extienda por un lapso de
treinta (30) afios, plazo en el que se espera completar el retorno de la inversién y la
retribucién esperada, por lo cual, consideramos que este plazo cumple con plazo maximo
previsto en la Ley.

8.3.4 Compromisos fiscales.

En cuanto a la asuncién de compromiso fiscales, el articulo 12 de la Ley APP establece
limites respecto de los pagos firmes y contingentes netos acumulables que podra asumir el
estado como contraprestacion al Participante Privado en el marco de contratos APP. En ese
sentido, en los escenarios de referencia que acompaifian este estudio se puede apreciar que
se respetan los limites previstos en la normativa, sin comprometer al Estado por encima de
los valores limite.

Los aportes estatales previstos en el modelo econémico financiero se limitan al porcentaje
maximo permitido en la Ley PPP, lo cual se ha previsto para mitigar el riesgo de demanda
que serda asumido por el prestador privado.

8.3.5 Inexistencia de proyectos similares.

El articulo 47 de la Ley PPP establece que para que el proyecto sea admitido, deben
cumplirse criterios basicos de admisibilidad:

Pagina 150 de 171




ESTUDIO PREFACTIBILIDAD - PPP
Ruta Nacional PY 03: km 171+000 al km 422+000

.

% Que no exista otra iniciativa similar presentada previamente por un tercero.

% Que la Administracién (el MOPC en proyectos viales) no esté realizando estudios
previos sobre un proyecto equivalente.

% Que el proyecto no haya sido identificado y planificado por el propio Estado como
iniciativa publica.

Actualmente, no consta en los registros de acceso publico la existencia de proyectos viales
de APP, concesién u otra modalidad que abarque el tramo de la Ruta PY03 con el alcance
que se propone en este Proyecto, por lo que se considera que no existe solapamiento con un
proyecto similar impulsado por el Estado ni presentado previamente por un proponente, y,
por tanto, impedimento que permita estudiar su admisibilidad.

8.4 Normas complementarias y conexas a proyectos APP.

Todo proyecto PPP debe observar, ademds de la Ley de rito y los principios rectores, un
conjunto de normas complementarias y conexas que resultan esenciales para su desarrollo
integral y sostenible.

En ese sentido, la Ley N® 294/93 “De evaluacién de impacto ambiental” exige la
realizacion de estudios ambientales previos, determinando que cada proyecto de APP debe
identificar, mitigar y compensar los posibles impactos sobre el entorno natural. Se trata de
la declaracion de impacto ambiental que debe obtenerse de forma previa al inicio de la fase
de construccién para cada una de las etapas o tramos que conforma el trazado total de la
obra.

Segtn la Ley, la Declaracién de Impacto Ambiental (DIA) constituye requisito ineludible en
las siguientes tramitaciones relacionadas con el proyecto:

&,

%+ Para obtencién de créditos o garantias;

< Para obtencién de autorizaciones de otros organismos publicos;

7

% Para obtencion de subsidios y de exenciones tributarias

El DIA es el documento por el cual el MADES otorga al solicitante la licencia para iniciar o
proseguir la obra o actividad vinculada al proyecto evaluado, bajo la obligacién del
cumplimiento de un Plan de Gestién Ambiental (PGA), sin perjuicio de exigirsele una nueva
evaluacion en caso de modificaciones significativas del proyecto, de ocurrencia de efectos
no previstos, de ampliaciones posteriores o de potenciacién de los efectos negativos por
cualquier causa subsiguiente.

De igual forma, serd de aplicacion las disposiciones de la Ley N2 3001/06 “De valoracién
y retribucién de los servicios ambientales” y sus respectivos decretos reglamentarios
Nro.10247/07 y Nro. 11202/13. Esta ley declara como objetivo propiciar la conservacion,
proteccidn, recuperacion y desarrollo sustentable de la biodiversidad y recursos naturales
mediante una retribucién justa de los servicios ambientales. Incorpora la obligacién de
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invertir en  servicios ambientales para ciertos supuestos, destacando
proyectos/obras/actividades de alto impacto ambiental. El Certificado de Servicios
Ambientales (CSA), funciona como titulo negociable (un instrumento que se compra para
“compensar” y que se obtiene por conservar areas certificables).

Para obras/actividades consideradas de alto impacto, la obligacion de adquirir certificados
de servicios ambientales se traduce en un costo adicional del proyecto que debe integrarse
al modelo financiero desde la fase de prefactibilidad.

Por su parte, la Ley N2 5098/13 de Responsabilidad Fiscal impone limites y controles
sobre el endeudamiento y las obligaciones fiscales que debe observar el Estado en la
valoracién de los proyectos de APP y el esfuerzo fiscal que representa, asegurando la
sostenibilidad de las finanzas piiblicas.

La Ley Nro. 3966/2010 “Organica Municipal”, establece, por su parte, la coordinacién
obligatoria con los gobiernos locales, garantizando que los proyectos respeten las
competencias municipales y se integren adecuadamente en la planificacién urbana yenel
desarrollo territorial.

Finalmente, la Ley N© 5389/15 de “Expropiaciones de Areas destinadas a la Franja de
Dominio Piblico de Obras de Infraestructura” regula los procedimientos para la
adquisicion y disposicion de terrenos afectados por obras publicas, facilitando la liberacion
y disponibilidad de espacios para la ejecucién de los proyectos.

El cumplimiento de estas leyes permite que el proyecto de APP sea juridicamente sélido,
ambientalmente responsable, financieramente sustentable y adaptado a realidades locales,
con el objetivo de asegurar su viabilidad y aceptacién social.

8.5 Marco institucional y el rol de las entidades intervinientes en el desarrollo
del proyecto.

La Ley APP atribuye competencias a algunas Instituciones Publicas que intervienen en los
diferentes niveles de estudio de la estructuracién de un proyecto, como ser:

8.5.1 Las Administraciones Contratantes, bajo cuya competencia debe
desarrollarse la obra piblica o prestarse el servicio.

El articulo 7 de la Ley APP dispone que las Administraciones Contratantes son las
encargadas de desarrollar los proyectos a través de contratos de participacion publico-
privada, de manera que tienen la responsabilidad sobre la estructuracin, seleccién,
adjudicacién y celebracion del contrato, asi como las atribuciones de control de la correcta
ejecucion y cumplimiento de las obligaciones asumidas por los participantes privados.

En este sentido, el referido articulo establece “El Ministerio de Obras Publicas y
Comunicaciones (MOPC), serd la entidad publica competente para el desarrollo, seleccidn,
adjudicacion y ejecucién de proyectos de participacion puiblico-privada en el dmbito de los
transportes y vias de comunicacién, incluyendo el dragado y sefializacion de los rios y los
aeropuertos”.

7]
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El MOPC tiene atribuciones especificas en virtud de la Ley N® 167/93, que aprueba su
estructura organica. Esta norma le asigna la responsabilidad de promover infraestructuras
publicas de modo que, absorbe las competencias de otras Instituciones en materia de obras
viales, transporte y comunicacion.

Asimismo, el MOPC es el titular del dominio publico de las rutas nacionales, conforme a lo
establecido en la Ley N° 5552/16 “Que Clasifica y Categoriza las Rutas Nacionales,
Departamentales y Vecinales”. Siendo la Ruta PY 03 “Gral. Elizardo Aquino” parte de la Red
Vial categorizada como Ruta Nacional, es competencia del MOPC su administracién y
gestion en clave a lo dispuesto en la citada ley que atribuye a la institucion la facultad de
“Administrar la Red Vial correspondientes a las Rutas Nacionales, Rutas Departamentales y
Caminos Vecinales”.

El presente proyecto se circunscribe en el concepto de un proyecto vial, por tanto, resulta
patente que, por sus atribuciones legales, la Administracién Contratante por antonomasia
es el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, y como tal, esta entidad tendra a su
cargo la estructuracién del proyecto en todas sus etapas, incluyendo la fase de ejecucion
contractual durante toda la vida del proyecto.

8.5.2  Direccién General de Inversién Piiblica (DGIP).

Si bien el impulso de proyectos de participacién ptiblico-privada corresponde en primera
instancia a las Administraciones Contratantes, la Ley asigna a la DGIP, como dependencia
técnica del Ministerio de Economia y Finanzas, la tarea especifica de asesorar a las
Administraciones Contratantes en la estructuracién de los proyectos, en particular, cuando
se trata de proyectos de Iniciativa Privada.

En este caso, el art. 47 de la Ley APP establece que la DGIP ser4 la facultada en recibir,
admitir, instruir y sustanciar las IP, debiendo efectuar en primera instancia el estudio de
admisibilidad, consistente en corroborar la inexistencia de proyectos similares en estudio
en conjunto con la Administracién Contratante. Conforme seflalamos mas arriba, no existe
solapamiento con un proyecto similar impulsado por la Administracién Contratante.

Entre las funciones mas relevantes de la DGIP, se pueden citar:

% Recepcionar la propuesta de IP y evaluar el cumplimiento de los aspectos formales y la
completitud de los antecedentes del Proponente.

* En conjunto con la Administracién Contratante evaluar la conveniencia de su
aceptacion, con o sin modificaciones, o su rechazo.

8.5.3  Ministerio de Economiay Finanzas (MEF).

La participacion del MEF es clave en las fases de preparacién, evaluaci6n, estructuracion y
desarrollo de proyectos de APP, especialmente cuando se trata de iniciativas privadas, en
las que se ubica en un mismo plano de intervencién de las Administraciones Contratantes,
a través de la DGIP, tal como se sefial6 en el apartado precedente.

CONEMPR
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Si bien el articulo 8 de la Ley APP asigna al MEF una gama de funciones especificas en las
diferentes fases de un proyecto, en lo que respecta al estudio de prefactibilidad, citamos las
siguientes funciones principales:

o

% Evaluar la asignacién de riesgos, impactos fiscales previstos y viabilidad comercial y
financiera en la fase de estudios y preparacién de proyectos de contratos de
participacion pablico-privada.

* Velar por la consistencia fiscal de los pagos futuros firmes y contingentes cuantificables
de estos proyectos, conforme a los términos de la presente ley.

% Coordinar e impulsar los proyectos de participacién publico-privada con las
Administraciones Contratantes, y asesorar a estas en la preparacion, estructuracion,
seleccion, adjudicacién, celebracién y ejecucién de los contratos de participacion
publico-privada.

% Llevarel Registro Pablico de Proyectos de participacién ptiblico-privada y de iniciativas
privadas, en las condiciones definidas por la presente ley.

< Publicar en el sitio electrénico que defina la informacién relacionada con los proyectos,
los contratos y su ejecucién, conforme a los antecedentes que le remitan las
Administraciones Contratantes.

% Ejercer la rectoria de las politicas, programas y proyectos de participacién ptblico-
privada.

8.5.4 Poder Ejecutivo.

En la tramitacién de una iniciativa privada, el Poder Ejecutivo interviene en la aprobacion
del estudio de factibilidad del proyecto mediante el decreto respectivo, sin potestad de
modificarlo. Con esta aprobaci6n, la iniciativa queda habilitada para la fase de licitacién.

A nivel de la prefactibilidad la ley ni el decreto exigen la aprobacién via decreto, bastando
la declaracion de interés piiblico de la Administracién Contratante y el dictamen favorable
del MEF.

8.5.5  Procuraduria General de la Republica (PGR).

La intervencion de la PGR en los proyectos de APP se circunscribe a emitir dictimenes con
relacion a determinados actos del proceso en los que se requiere el anélisis legal desde la
perspectiva del resguardo de los intereses patrimoniales del Estado.

En esesentido, la Ley APP establece que la PGR se expedird en forma previa a los dictdmenes
vinculantes del MEF, especificamente en los casos de:

% Contratos y sus modificaciones con caracter previo a su suscripcién.
y
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* Solicitudes de indemnizacién o compensacién planteadas por el Participante Privado
por cualquier causa.

W7

% Las terminaciones anticipadas del contrato, antes de adoptar la decisi6n.

< Cualquier otra circunstancia que pueda comprometer directamente los recursos del
Estado.

En esta fase incipiente que corresponde al estudio de la prefactibilidad no se requerira la
intervencion de la PGR, dado que el proyecto debe superar las etapas previas de aprobacién
hasta la factibilidad.

8.5.6 Agencia Financiera de Desarrollo.

La Ley instituye el Fondo Fiduciario de Garantifa y Liquidez para contratos de Participacion
Ptblico Privada, creado para cumplir con las obligaciones derivadas de los compromisos
firmes y contingentes cuantificables a que se podria obligar el Estado y delos costos que le
corresponden por la resolucién de controversias, en el marco de contratos de participacion
publico-privada.

Este fondo se constituye como tinica fuente de pagos en el marco de los contratos APP, yes
administrado financieramente por la Agencia Financiera de Desarrollo (AFD), en un
patrimonio separado del propio en el marco de lo establecido en la Ley N¢ 921/1996 “De
Negocios Fiduciarios” y su reglamentacién.

El Estado, en calidad de fideicomitente, actia por medio del Ministerio de Economia y
Finanzas (MEF). Es relevante sefialar que conforme al articulo 43 de la Ley APP la AFD, como
fiduciaria, debe percibir una remuneracién por la administracién del patrimonio del
fideicomiso, acordada con el fideicomitente en el contrato respectivo con cargo al
fideicomiso, y conforme a las pautas previstas en la reglamentacién respectiva.

8.6 Tramitacion administrativa desde la prefactibilidad hasta la licitacién del
proyecto.

A diferencia de la iniciativa piblica, en la que basta un perfil preliminar del proyecto, la
iniciativa privada debe ingresar directamente con un estudio de prefactibilidad.

El proponente debe elaborar y presentar ante la Direccién General de Inversion Piblica
(DGIP) el estudio a nivel de prefactibilidad, que sera evaluado por las instituciones
intervinientes (MEF, MOPC, PGR). Si se cumplen los requisitos legales, técnicos y
financieros, el proyecto puede ser declarado de interés piiblico, habilitando al proponente
a avanzar y presentar el estudio de factibilidad.

El estudio debe demostrar que el proyecto es viable y que aporta un beneficio tangible al
interés publico.

El articulo 43 dispone que, como tramite inicial, la IP debe presentar:
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%+ Documentos que acrediten la capacidad legal, técnica y financiera del proponente y

todos los antecedentes que acrediten su existencia y vigencia legal y facultades de sus
mandatarios y poderdantes.

% ldentificacion del a futura administracion Contratante

< Contener minimamente los requisitos previstos en el art. 36 del Decreto N2 5441/20246
requerido para la prefactibilidad de iniciativas publicas, entre las que se cita:

>

v

‘4

A\

"7'

v

Analisis costo-beneficio y de mercado, incluyendo aspectos técnicos, juridicos y de
riesgos.

Analisis y justificacion de la necesidad e idoneidad del proyecto y de su coherencia
con las estrategias y planes nacionales.

Anélisis de viabilidad juridica preliminar.

Analisis preliminar de riesgos del proyecto, de acuerdo con las gufas o lineamientos
que emita el MEF.

Descripcion de los estudios y trabajos de andlisis e investigacion realizados en
relacion con la mitigacion de los principales riesgos e incertidumbres del proyecto
0 que se propone realizar en fases siguientes.

Evaluacion con indicadores de rentabilidad socioeconomica, tales como el Valor
Actual Neto (VAN), Tasa Interna de Retorno (TIR) y otros que resulten pertinentes.

Descripcidn de la estructura del Contrato PPP.

Analisis preliminar de viabilidad financiera con el detalle de los compromisos firmes
y contingentes a asumir por parte del gobierno.

Andlisis de impacto fiscal con una primera estimacion de los compromisos firmes y
contingentes.

Estudio preliminar de Valor por Dinero cualitativo con objeto de justificar la
conveniencia de utilizar la modalidad de PPP.

Andlisis preliminar de los potenciales impactos sociales del proyecto.
Analisis preliminar de impacto ambiental.
Anélisis de grupos de in teres y estrategia de comunicacidn.

Resumen de las incertidumbres y posibles obstaculos para el buen desarrolio del
proyecto no resueltos, vy como se plantea resolverlos.
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> Plan de gestién del proyecto incluyendo descripcién de los trabajos, tareas
calendarizadas a realizar, incluyendo propuesta detallada del contenido que tendra
el estudio de factibilidad.

En cuanto a la tramitacion del proyecto desde su presentacion, este debera transitar por las
siguientes etapas:

Responsable
Nro. Etapa Proponente | Gobierno

Presentacién del proyecto a

1 nivel de prefactibilidad ante X
la DGIP.

2 Verificacion formal de la X
DGIP.
Presentacion de documentos

3 O ) X
adicionales (si corresponde).
Remisién del proyecto a la
Administracion Contratante

4 . -, X
(AC) e inscripcion en el
Registro.
Declaracion de interés

5 L X
preliminar por la AC.

6 Evaluacién conjunta DGIP-AC X
del estudio de prefactibilidad.

~ Declaracion de interés X
publico del proyecto.

8 Presentacion del estudio de X
Factibilidad.

9 Evaluacién de factibilidad "
(MEF/AQ).
Aprobacion del Poder

10 : ;
Ejecutivo.

11 Proceso licitatorio.

8.7 Conclusiones.

Considerando el andlisis normativo efectuado, se concluye preliminarmente que la
Iniciativa Privada propuesta parala Ruta Nacional PY03, en el tramo San Estanislao - Saltos
del Guairj, resulta jurfdicamente procedente bajo el régimen de la Ley N2 7452/2025, en la
medida en que su objeto y alcance responden a los presupuestos estructurales exigidos por
la normativa para esta etapa de prefactibilidad.

En ese sentido, el proyecto es de infraestructura vial y estd concebido como relacién
contractual de largo plazo, con obligaciones integrales de financiamiento,
rehabilitacién/mejoramiento, operacién y mantenimiento, y remuneracién necesariamente
asociada al desempefio.

Ademas, se verifica que el proyecto satisface los requisitos minimos de procedencia en esta
etapa, dado que:

M 1 (U BT LRI AR SRS T
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% Corresponde al rubro vial previsto por la Ley APP;

% Se estructura como un contrato de largo plazo dentro del limite méximo legal, al
proponer una duracion de treinta (30) afios; y

% Conforme los escenarios econémicos desarrollados en el estudio, su inversién inicial se
ubica por encima del umbral minimo legal aplicable, lo que torna procedente su
tramitacién bajo esta modalidad.

Asimismo, desde un punto de vista de admisibilidad, no se advierte, con base en la
informacion piblica disponible, la existencia de un proyecto equivalente impulsado por el
Estado o por terceros con el mismo alcance, sin perjuicio de que esta verificacién deber4
confirmarse en la instancia formal de admisién a cargo de la DGIP y la Administracién
Contratante.

A suvez, se ha delimitado con claridad el marco institucional que involucra la tramitacién y
el avance de la iniciativa, con referencia especifica al MOPC como Administracién
Contratante, la DGIP/MEF como drgano rector y evaluador de iniciativas privadas, el Poder
Ejecutivo como instancia de aprobacion en la fase de factibilidad, y la AFD en su rol
fiduciario dentro del esquema de garantias y pagos.

En sintesis, este analisis legal de prefactibilidad nos permite sostener, con razonable certeza
y sin perjuicio de las validaciones técnicas y financieras posteriores, que la iniciativa posee
viabilidad juridica preliminar para ser admitida y tramitada bajo el régimen APP,

9 Matriz de Riesgos.

Es este capitulo se identifica y asigna los principales riesgos asociados al Proyecto de
Asociacion Puablico-Privada (APP) para el desarrollo y operacién de la ruta, en el cual el
riesgo de demanda es asumido principalmente por el sector privado, complementado con
aportes del Estado conforme a lo permitido por la Ley de APP N® 7452/2025. La asignaci6n
de riesgos se ha realizado siguiendo el principio de transferir cada riesgo a la parte que se
encuentra en mejores condiciones de gestionarlo, buscando asegurar la sostenibilidad
financiera y operativa del Proyecto.

La identificacion y estructuracién de los riesgos se basan en buenas précticas
internacionales, tomando como referencia el “Volumen 9. Gufa practica para la elaboracién
del Comparador Puablico Privado (PPP)”, adaptadas a las caracteristicas especificas del
Proyecto y del marco normativo aplicable. La matriz permite visualizar los riesgos
relevantes, su asignacion entre las partes y los mecanismos previstos para su mitigacién.

Para la evaluacién de los riesgos identificados en el Proyecto se utilizan criterios
estandarizados de probabilidad de ocurrencia e impacto, con el objetivo de asegurar una

valoracion homogén;a\ y comparablgj entre los distintos riesgos analizados. Esta
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metodologia permite estimar el nivel relativo de cada riesgo durante el ciclo de vida del
proyecto y facilitar su priorizacion y tratamiento.

La probabilidad de ocurrencia se mide en una escala de cinco niveles, desde Muy Bajo hasta
Muy Alto, asociada a rangos porcentuales que reflejan la posibilidad de que el evento de
riesgo ocurra durante la vida del proyecto. Esta calificacion permite estimar qué tan factible
es la materializacién de cada riesgo.

Por su parte, el impacto también se evalia en una escala de cinco niveles, desde
Despreciable hasta Critico, en funcién del efecto potencial que el riesgo podria generar
sobre las principales variables del proyecto, particularmente costos, plazos y desempefio
operativo. Los niveles de impacto se encuentran asociados a variaciones porcentuales
estimadas sobre dichas variables, permitiendo dimensionar la severidad de las
consecuencias en caso de materializacion del riesgo.

La combinacion de la probabilidad de ocurrencia y el impacto permite determinar la
importancia relativa de cada riesgo, facilitando la definicién de medidas de mitigacién y la
adecuada asignacion de responsabilidades entre las partes del Proyecto.

o Probabilidad de .
Puntuacion . Criterio
ocurrencia

1 Muy bajo 504 - 0% Es muy poco probable que el riesgo/causa ocurra

(MB) ? ® ldurante el ciclo de vida del proyecto.
: Es poco probable que el riesgo/causa ocurra

04 - /Y,

2 PR (B | 200 - 96 durante el ciclo de vida del proyecto.

3 Moderado 50% - 21% Pue(:_}e 0 no ocurrir el riesgo/causa durante el ciclo
(M) de vida del proyecto.
4 Alto (o) |80% - 51% Plrobabier_nente el riesgo/causa ocurra durante el
ciclo de vida del proyecto.

5 Muy alto 100% - |[Es muy probable que el riesgo/causa ocurra

{MA) 81%  |durante el ciclo de vida del proyecto.

Puntuacion Impacto Criterio
G — C.ual_q'u;er. 1mpac'Fo que afecta de manera p(?co
1 D 50, significativa el ciclo de vida del proyecto y sus
(D) ° principales variables de costo, plazo y calidad.
Cualquier impacto que puede ser tratado al interior
o .| Menora , ]
2 Minimo (Mi) 10% del equipo de proyecto y que tendria un efecto
i manejable en el largo plazo.

3 Moderado | Menora |cyajquier impacto que causarfa un cambio en la
(Mo) 30% planificacién de manera importante o que podria

)

!

'
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conducir a un efecto notable e inoportuno para el

proyecto.
Cualquier impacto que coloque en peligro el
Menor a o
4 Severo (S) 50 objetivo del proyecto o que pueda llevar a un
& impacto significativo en el largo plazo.
Impacto que podria llevar a la cancelaciéon del
5 Critico C Mayor o |proyecto dado que produce alteraciones de las

igual a 50%principales variables de costo y plazo muy por|
encima del costo/tiempo estimado.

Lamatriz de riesgos sugerida presenta la clasificacion de los riesgos del Proyecto en funcién
de la combinacién entre probabilidad de ocurrencia e impacto, permitiendo identificar de
forma clara los riesgos de mayor relevancia. Esta herramienta facilita la priorizacién de
medidas de mitigacién y la adecuada gestion de los riesgos durante el ciclo de vida del

Proyecto.
Categoria ——— . Retenido
del ri Riesgo Descripcién Probabilidad | Impacto por el
el riesgo
Estado
Riesgo Riesgo de Falta de coordinaciéon o | Moderado Critico 50%
predial liberacién de la demora en la aprobacién
franja de de carpetas como parte
construccion del proceso de
liberacién de la franja de
construcciéon
ocasionando demoras y
retrasos para el inicio de
las obras.
Riesgo de Riesgo de que se Moderado Moderado | 100%
sobrecosto produzcan sobrecostos
predial sobre la estimacion de la
liberacion de los
predios.
Riesgode | Riesgo de disefio | El disefio de ingenieria Moderado Moderado | 0%
disefio establecido para el

proyecto puede ser
insuficiente, lo que
puede generar la
realizacion de nuevas
obrasy/o
complementarias
respecto al disefio
original incrementando
los costos del proyecto
original. Asimismo,
cualquier variacion en
las cantidades de
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} Retenido
gategorla Riesgo Descripcién Probabilidad | Impacto por el
el riesgo
- Estado
insumo respecto al
proyecto original.
Riesgos de | Riesgo de Aumento de costos de Moderado Severo 0%
construcci | incremento de distintos ftems en la
6n precios de etapa de construccién
insumos o mano | debido a incrementos en
de obra los precios de
materiales, insumos,
mano de obray
especificaciones de
disefio
Riesgo de Atrasos en la ejecucion Moderado Severo 0%
performance del | delas actividades
contratista de programadas para la
EPC Obra etapa de construccion.
Riesgos Riesgo de hallazgos Muy bajo Moderado | 100%
arqueologicos arqueologicos
significativos
Riesgo de Riesgo de que la Bajo Severo 0%
infraestructura infraestructura existente
existente no se encuentre en el
estado previsto (vicios
ocultos) que puedan
conllevar mayores
actuaciones de las
estimadas
Riesgo geolégico | Riesgo de que las Bajo Moderado | 0%
y geotécnico condiciones del
subsuelo sean distintas a
las inicialmente
previstas.
Riesgo de Riesgo de retraso por Moderado Minimo 100%
retraso por modificaciones
cambios de la unilaterales de la
Administracién | Administracién
Contratante
Riesgo de Riesgo de sobrecosto Bajo Moderado | 100%

sobrecosto por
obras
adicionales de la
Administracion

por modificaciones
unilaterales de la
Administracién
Contratante

(=ICONEMPH] /|
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: Retenido
gategorla Riesgo Descripcion Probabilidad | Impacto por el
el riesgo
Estado
Riesgos de | Riesgo de Aumento no previsto de | Moderado Severo 0%
operacion | incremento de los costos de operacién
y precios de y/0 mantenimiento del
mantenimi | insumos o mano | proyecto
ento de obra
Riesgo de nivel Incumplimiento de Bajo Moderado | 0%
de servicio niveles de servicio,
deterioro acelerado de
la infraestructura,
ineficiencia en las
actividades de
mantenimiento, o
subestimacion de las
actividades de
mantenimiento.
Riesgo de Las actividades de Moderado Moderado | 0%
retraso en la mantenimiento no se
gestion del realizan a tiempo,
mantenimiento deteriorando la
rutinario infraestructura.
Riesgo de Interrupcion parcial o Muy bajo Severo 0%
discontinuidad permanente de los
del servicio servicios que lleva a una
pérdida de ingresos
monetarios, ademas del
reclamo e
inconformidad de los
usuarios que se pueden
traducir en demandas
civiles.
Riesgos Riesgo ambiental | Infraccién Moderado Severo 0%
ambientale medioambiental a las
S normas establecidas,
obstrucciones
geoldgicas, climéticas,
fisicas y arqueoldgicas,
entre otras que
producen sobre plazos y
mayores costos que los
inicialmente
proyectados para el
proyecto
Riesgos de | Riesgo de fuerza | Retrasos o sobrecostos Bajo Moderado | 0%
fuerza mayor originados por eventos
mayor asegurable de fuerza mayor en

eventos asegurables.

ra

L
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Categoria . _— - setenilp
del riespo | Ri€SEO Descripcién Probabilidad | Impacto porel
8
Estado
Riesgo de fuerza | Retrasos o sobrecostos | Muy bajo Severo 100%
mayor no originados por eventos
asegurable de fuerza mayor en
eventos no asegurables.
Riesgos Riesgo de Cambio en la legislacién | Bajo Severo 100%
politicos cambios en la y/o regulacién de los
legislacién estandares (técnicos,
especificos ambientales, entre
otros) genera efectos en
los costos, ingresos e
inversiones afectando la
viabilidad del proyecto.
Riesgo de Por decisiones politicas | Bajo Severo 100%
terminacién se deja de desarrollar el
anticipada del proyecto y se genera
contrato una terminacion
anticipada obligando a
realizar compensaciones
y/o entrar en un
proceso judicial.
Riesgos Riesgo de Protestas, paros, huelgas | Bajo Moderado | 100%
sociales conflicto social y/o aspectos culturales
ajeno al proyecto | que interfieran con el
normal desarrollo del
proyecto produciendo
plazos y costos mayores
a los estimados
inicialmente.
Riesgos de | Riesgo de La cantidad de trdnsito | Medio Severo 0%
ingresos demanda es menor a la prevista, lo
que tiene efectos en la
recaudacién y el fondeo
del proyecto. Se mitiga
total o parcialmente con
garantfas de ingresos
minimos a ser provistas
por el Estado fijando
umbrales minimos
(pago contingente)
Intervenciones Ejecucién de obras Moderado Severo 100%

publicas en la
red vial

publicas que generen
rutas alternativas o
mejoras significativas en
corredores cercanos
podria modificar los
patrones de trafico
previstos, afectando la
demanda del proyecto.

e
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Categoria
del riesgo

Riesgo

Descripcion

Probabilidad

Impacto

Retenido
por el
Estado

Riesgos
tarifarios
(actualizacién
periodica de la
tarifa)

La sostenibilidad
financiera del proyecto
depende del
cumplimiento del
mecanismo contractual
de actualizacién
tarifaria. La no
aplicacion, cambios o
postergacion de los
ajustes previstos afecta
el equilibrio econémico-
financiero.

Bajo

Severo

100%

Riesgo
regulatori
]

Riesgos de
contraparte

Demoras, ineficiencias o
conflictos en la
coordinacion
interinstitucional entre
6rganos del Estado (por
ejemplo, MOPC, MEF,
PGR, MADES,
municipalidades).

Bajo

Moderado

100%

Riesgos
financieros

Riesgo de
obtencién de
financiamiento

No obtencién del
financiamiento para
deuda y/o capital. El
proyecto no puede
levantar los fondos
suficientes para ser
materializado, lo que
implica retrasos
produciendo
disminucién del
beneficio econdémico
neto para la sociedad.

Bajo

Critico

0%

Riesgo de
activacién del
pago contingente

Ante una merma en los
ingresos de trafico, el
Estado se ve obligado a
compensar
recaudaciones de peajes
en periodos de baja de
demanda por causas no
imputables a la SOE.

Bajo

Moderado

100%

Riesgo de tasa de
interésy/o
condiciones

Las tasas de interés
fluctiian en forma
desfavorable
encareciendo los costos
financieros, o las
condiciones de crédito
son distintas a las
previstas antes del
cierre financiero.

Bajo

Severo

0%

7
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Categoria
del riesgo

Riesgo

Descripcion

Probabilidad

Impacto

Retenido
por el

Estado

Riesgo de tipo de | El tipo de cambio fluctda | Bajo Severo 0%
cambio de manera desfavorable
afectando el
financiamiento y el costo
de los insumos en
délares necesarios para
el proyecto.

Aporte del
Estado

El proyecto depende Bajo Severo 100%
parcialmente de un
aporte estatal
equivalente al 25% del
costo total en valor
presente. Retrasos en
estos pagos podrian
afectar el equilibrio
financiero del proyecto.

Riesgo de
cumplimiento de
obligaciones de
pago del Estado

9.1 Mitigacion de los riesgos.

La gestion eficiente de los riesgos constituye un elemento clave para el adecuado desarrollo
del contrato APP. Las medidas de mitigaci6n estén orientadas a disminuir la probabilidad
de ocurrencia y los efectos de posibles eventos adversos, asi como a asegurar una correcta
distribucién de responsabilidades entre el MOPC, la Sociedad de Objeto Especifico (SOE) y
los financiadores, fortaleciendo la bancabilidad del proyecto. Se presentan las estrategias
de mitigacion de los riesgos mas relevantes:

9.1.1 Riesgo Predial.

El riesgo se mitiga mediante la definicidn de plazos y cronogramas de liberacién vinculados
al programa de obras, mecanismos de reprogramacion y eventuales compensaciones ante
demoras atribuibles al MOPC, y la implementacién de procedimientos coordinados entre el
MOPC y la SOE para la gestién de expropiaciones y seguimiento de avances, incluyendo
soluciones constructivas o ajustes de obra que permitan minimizar el impacto de posibles
retrasos.

9.1.2  Riesgo de diseiio y construccién.

Se prevé la suscripcion de un contrato EPC a suma alzada, que transfiera las obligaciones de
calidad, plazo y desempefio al Contratista EPC, junto con el cumplimiento de normas
técnicas aplicables y revisiones independientes de disefio. Asimismo, se contempla la
contratacién de seguros de construccion, la realizacion de controles y ensayos de
materiales, el seguimiento técnico durante la obra y la homologacién de proveedores
criticos, con el fin de asegurar la calidad de la ejecucién.

9.1.3 Riesgo de ingresos - Riesgo de trafico.
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El riesgo se mitiga mediante la elaboracién de estudios de demanda conservadores y
analisis de sensibilidad, junto con una estructura financiera que contemple margenes
adecuados de cobertura del servicio de deuda. Asimismo, el esquema APP prevé aportes del
Estado conforme a la Ley N° 7452/2025, que contribuyen a mejorar la estabilidad de los
flujos del proyectoy a reducir la exposicion financiera ante eventuales desvios en los niveles
de trafico proyectados.

9.1.4 Riesgo de financiamiento.

Este riesgo se mitiga mediante una estructuracién financiera sélida y acorde a las
caracteristicas del proyecto, respaldada por compromisos preliminares de financiamiento
y unadecuado equilibrio entre deuday capital. Asimismo, la previsién de aportes del Estado
en el marco de la Ley N® 7452/2025 contribuye a mejorar la bancabilidad del proyecto,
facilitando el acceso a financiamiento y reduciendo la probabilidad de retrasos en su
ejecucion.

9.1.5 Riesgo de ingresos - actualizacién tarifaria.

Este riesgo se mitiga mediante la definici6n contractual de un mecanismo de actualizacién
tarifaria claro y automatico, basado en indices objetivos y verificables, que asegure la
preservacion del equilibrio econémico-financiero del contrato. Asimismo, se prevén
disposiciones contractuales que reconozcan compensaciones o ajustes en caso de atrasos o
incumplimientos en la aplicacién de las actualizaciones, reduciendo el impacto sobre la
sostenibilidad financiera del proyecto.

9.1.6  Riesgo ambiental y social.

Este riesgo se mitiga mediante la implementacién de un Plan de Gestién Ambiental y Social
aprobado por la autoridad competente, junto con la coordinacién permanente entre la SOE
y las autoridades ambientales y municipales para asegurar el cumplimiento de la normativa
vigente. Asimismo, se prevén monitoreos ambientales periédicos durante toda la vigencia
del contrato y la aplicacién de protocolos de comunicacién temprana con las comunidades
involucradas, con el fin de reducir la probabilidad de conflictos y demoras en la ejecucién
del proyecto.

9.2 Conclusion.

La matriz de riesgos desarrollada permite identificar y asignar de manera adecuada los
principales riesgos del Proyecto APP de la Ruta 3, estableciendo mecanismos de mitigaci6n
acordes a su naturaleza. En conjunto, la estructura de riesgos propuesta resulta consistente
con las caracterfsticas del proyecto y contribuye a su viabilidad técnica y financiera.
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10 Cronograma fisico - financiero.

El cuadro presenta el cronograma de inversién del proyecto por afio, distinguiendo entre

los costos de expropiaciones y las inversiones de CAPEX en obras de infraestructura para
los afios 2028 y 2029.

Las expropiaciones se concentran principalmente en 2028, mientras que el CAPEX se
distribuye entre ambos afios, con una mayor participacién de las obras de travesias urbanas,
ampliaciones y carriles adicionales en 2029. Por su parte, las inversiones en rehabilitacion
de la calzada existente y estaciones de peaje/pesaje se ejecutan principalmente en 2028.

En conjunto, el cronograma refleja una distribucion equilibrada de la inversién entre los dos
afios de construccion, con un total de inversiones que incluye tanto las obras iniciales como
los costos asociados a la liberacion de la franja de dominio.

Ilustracién 10-1 Cronograma Obras Iniciales

ANO 2028 2029 Total
TOTAL EXPROPIACIONES 4400000  600.000  5.000.000
CAPEX

TRAVESIAS URBANAS 4.588.194 33.646.756  38.234.950
ENSANCHE PUENTES y [Il CARRIL ASCENSO ~ 2.951.507 14.410.299  17.361.806
111 CARRIL ENTRE PY13-S Y PY13-N 2.067.711 10.095.297  12.163.008
PASARELAS PEATONALES 1.904.000 9.296.000  11.200.000
OBRAS CALZADA EXISTENTE - REHABILITAC. 48.552.603 48.552.603
OBRAS CIVILES ESTACIONES PEAJE / PESAJE  6.591.300 6.591.300
TOTAL CAPEX 66.655.315 67.448.352 134.103.667

Ilustracién 10-2 Cronograma Obras Iniciales mensuales

Cifras en USD.

MESES ANO 1
ANO 1 2 3 4 5 (3 7 8 9 10 11 12
TOTAL EXPROPIACIONES 366.667 366.667 366.667 366.667 366.667 366.667 366.667  366.667  366.667 366.667 366.667  366.667
CAPEX
TRAVESIAS URBANAS 382.350 382350  382.350 382350  382.350  382.350 382.350  382.350 382.350 382350 382350 382350
ENSANCHE PUENTES y [Il CARRIL ASCENSO 245959 245959 245959 245959  245.959 245959  245.959 245959  245.959 245.959 245958 245959
1 CARRIL ENTRE PY13-S Y PY13-N 172.309 172.309 172.309 172.309 172.309 172.309 172.309 172.309 172.309 172.309 172308 172.309
PASARELAS PEATONALES 158.667 158,667 158.667 158.667 158.667 158.667  158.667 158.667 158.667 158.667 158.667 158.667

OBRAS CALZADA EXISTENTE - REHABILITAC] 4.046.050 4.046.050 4.046.050 4.046.050 4.046.050 4.046.050 4.046.050 4.046.050 4.046.050 4.046.050 4.046.050 4.046.050
OBRAS CIVILES ESTACIONES PEAJE / PESAJE 549.275  549.275  549.275  549.275  549.275  549.275  549.275  549.275  549.275 549.275 549.275  549.275

TOTAL CAPEX 5.554.610 5.554.610 5.554.610 5.554.610 5.554.610 5.554.610 5.554.610 5.554.610 5.554.610 5.554.610 5.554.610 5.554.610
MESES ANO 2
ANO 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
TOTAL EXPROPIACIONES 50.000 50.000 50.000 50.000 50.000 50,000 50,000 50,000 50.000 50.000 50.000 50.000
CAPEX
TRAVES{AS URBANAS 2803896 2803.8% 2803805 2803896 2803895 2.803.896 2.803.896 2.803.895 1.803.896 2.803.895 2803896  2.803.806
ENSANCHE PUENTES y [ll CARRIL ASCENSO 1200858  1.200.856 1200.858 1200858 1200.858 1200.858 1.200.858 1200858 1200858 1200858 1200858  1200.858
(11 CARRIL ENTRE PY13-S Y PY13-N 841275 841275 841275 BAL27S  8ALZ7S 841275 B4L27S 841275 84L27S 841275 BALIIS  BAL2TS

PASARELAS PEATONALES 774.667 774.667 774.667 774.667 T74.667 774,667 774,667 774,667 774,667 774.667 774,657 774.657
OBRAS CALZADA EXISTENTE - REHABILITAC! - - - - - . - = ¥ "
OBRAS CIVILES ESTACIONES PEAJE / PESAJE - - - - - - - - - - - -

TOTAL CAPEX 5.620.696  5.620.696 5620.696 5.620.696 5.620.696 5.620.696 5.620.696 5.620.696 5.620.696 5.620.696 5.620.696  5.520.696
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El cuadro presenta la programacién mensual de las inversiones del proyecto durante los 24
meses de construccién, incluyendo tanto las expropiaciones como los distintos
componentes del CAPEX.

Durante el primer afio se concentra una parte importante de la inversién, especialmente en
las obras de rehabilitacion de la calzada existente, estaciones de peaje/pesaje y
expropiaciones, con desembolsos mensuales relativamente estables. En el segundo afio, la
inversién se orienta principalmente a las obras de ampliacién y mejoras de la
infraestructura, manteniendo también un ritmo mensual uniforme.

En conjunto, el cronograma refleja una ejecucion progresiva y equilibrada de las inversiones
alolargo del periodo de construccién, permitiendo una adecuada planificacién financiera y
operativa del proyecto.

Ilustracion 10-3 Cronograma Financiero Acumulado

Cronograma Financiero acumulado

120.0%
100,0%:
20,0%
60,0%
40,0%
20,0%

00%

El grafico muestra la evolucién financiera acumulada del proyecto, reflejando el avance
progresivo de las inversiones a lo largo del periodo de construccion. La curva presenta un
crecimiento sostenido y practicamente lineal, lo que indica una ejecucién uniforme de los
desembolsos y una adecuada programacién financiera durante el desarrollo de las obras.
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11 Anexos.

a)

b)

Q)
a)
e)
0

g)

h)

Anexo I: Estatutos sociales y sus modificaciones. PDF

Anexo II: Poder del Representante, cédula de identidad y Acta de Asamblea
2025.PDF

Anexo III: Cédula de Identidad del Representante Legal. PDF
Anexo IV: Cédula Tributaria. PDF

Anexo V: Certificado de Cumplimiento Tributario. PDF
Anexo VI: Registro Unico de Contribuyentes - RUC. PDF

Anexo ViI: Ratios financieros. Estados Financieros auditados de los tiltimos 3
afios. PDF

Anexo VHI: Contratos de ejecucion de obras similares. PDF

Anexo IX. Proyectos similares finalizados en los tiltimos 10 afios. PDF
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