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[bookmark: _Toc15912551]Ficha del Proyecto
El presente  estudio corresponde a la etapa de  Factibilidad  para el Sistema  Nacional de Inversión Pública (SNIP).
	Título del Proyecto:
	Mejoramiento y Mantenimiento del Corredor Agroindustrial de la Región Occidental. Tramo: Cruce Pioneros – Desvío Paratodo y Accesos a Santa Cecilia, Lolita, Paratodo, Cruce Douglas, Campo Aceval y Ávalos Sanchez. Longitud: 190,06 Km. Departamentos de Presidente Hayes y Boquerón

	Prestatario/Beneficiario:
	República del Paraguay.

	Organismo Ejecutor:
	Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC).

	Dirección del OE:
	Oliva y Alberdi Nº 411, C.P. Nº 1221, Asunción, Paraguay.

	Teléfono del OE:
	(021) 4149000

	Nombre del Responsable Institucional:
	Arnoldo Wiens Durksen. Ministro de Obras Públicas y Comunicaciones.

	Teléfono:
	(021) 4149000

	Email:
	comunicaciones@mopc.gov.py

	Coordinador Técnico:
	Ing. Fabio Riveros, Encargado de Despacho de la Dirección de Planificación Vial. Vice Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones.

	Teléfono:
	Teléfono / fax: (021) 4149000

	Email:
	friveros@mopc.gov.py

	Plazo de Ejecución del Proyecto:
	7 años (Construcción 2 años y Mantenimiento 5 años).

	Inicio Estimado:
	1º Semestre del 2020.

	Finalización Estimada:
	2º Semestre del 2026.

	Fin del Proyecto:
	Contribuir a la mejora de la competitividad de las zonas productivas del Chaco Central.

	Objetivo General:
	Mejorar la transitabilidad de los caminos del Chaco Central que conectan las zonas de producción (cuenca lechera) con las zonas de industrialización y de consumo. 

	Objetivo Específico:
	Mejorar y mantener por niveles de servicio los  caminos de la región del Chaco Central que conforman el proyecto, a través de las siguientes actividades:
Obras Civiles: Construcción y pavimentación, y posterior mantenimiento de 190,06 km de caminos. Obras complementarias de drenaje y seguridad vial.
Servicios de Consultoría: Fiscalización técnica y ambiental, auditoría, administración, monitoreo y evaluación del proyecto.

	Metas del Proyecto:
	190,06 Kilómetros de rutas pavimentadas y mantenidas por niveles de servicio.

	Población Beneficiaria:
	La población directamente beneficiaria por el proyecto fue estimada en base a la población asentada dentro del área de influencia del proyecto y en aquellos distritos que tienen esta vía como única alternativa. En total se estima que serán beneficiados de manera directa 59.849 personas (31.225 hombres y 28623 mujeres).
	Poblaciones Beneficiadas
	Estimación de Poblacion Beneficiaria
	Hombres
	Mujeres

	Teniente Manuel Irala Fernandez
	27.026
	14.160
	12.865

	Ávalos Sanchez
	29.391
	15.235
	14.156

	Tte Esteban Martinez
	3.432
	1.830
	1.602

	Total
	59.849
	31.225
	28.623


Fuente: DGEEC. Proyección de Población versión 2015-2017.

Debido a la dificultad para la estimación de la cantidad de población beneficiaria indirectamente, no fueron incluidos los distribuidores y los consumidores de los productos elaborados en el área de influencia del proyecto, los cuales se encuentran distribuidos por todo el territorio paraguayo.

	Costo Estimado del Proyecto:
	En Guaraníes: Gs. 1.160.120.000.000
En Dólares Americanos: U$. 194.000.000
Cotización U$.1 = Gs 5.980

	Sector:
	Infraestructura Vial para el Transporte Terrestre.

	Ubicación del Proyecto:
	El proyecto se desarrolla en los departamentos de Presidente Hayes y Boquerón. 

	Localización del Proyecto:
	El proyecto se desarrollará en los distritos de
Teniente 1º Manuel Irala Fernández y Mariscal Estigarribia.

	Eje/Línea Estratégica:
	El presente proyecto forma parte del Plan de Inversión Vial 2018 - 2023  del Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones.

	Metodología para la Formulación:
	Guía Metodológica para la Identificación, Formulación y Evaluación de Proyectos de Infraestructura Vial Interurbana en Paraguay – SNIP.


[bookmark: _Toc7363896]
Tabla 1‑1 Costo Estimado del Proyecto en Dólares Americanos.

	Nº
	Componentes
	Cantidad  
(km o año)
	Costo Unitario 
(km o km/año)
	Total
(USD)
	%

	
	
	
	
	
	

	1.
	Obras Civiles
	190,06
	844.580
	160.520.902
	82,7%

	1.1
	Obras de Pavimentación (Fase I)
	138,95
	855.363
	118.852.719
	61,3%

	1.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	945.291
	62.105.629
	1678,5%

	1.1.2
	Accesos
	43,35
	779.212
	33.778.836
	912,9%

	1.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	768.169
	22.968.255
	620,8%

	1.2
	Obras Básicas* (Fase I)
	51,11
	279.001
	14.259.719
	7,4%

	1.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	292.132
	7.531.166
	3,9%

	1.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	265.636
	6.728.554
	3,5%

	1.3
	Obras de Pavimentación (Fase II)
	51,11
	536.264
	27.408.463
	14,1%

	1.3.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	536.315
	13.826.190
	7,1%

	1.3.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	536.213
	13.582.273
	7,0%

	2.
	Mantenimiento por Niveles de Servicio
	190,06
	28.790
	5.471.805
	2,8%

	2.1
	Mantenimiento de Pavimentación Fase I (5 años)
	138,95
	30.000
	4.168.500
	2,1%

	2.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	6.000
	1.971.000
	1,0%

	2.1.2
	Accesos
	43,35
	6.000
	1.300.500
	0,7%

	2.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	6.000
	897.000
	0,5%

	2.2
	Mantenimiento de Obras Básicas Fase I (3 años)
	51,11
	13.500
	689.985
	0,4%

	2.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	4.500
	348.030
	0,2%

	2.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	4.500
	341.955
	0,2%

	2.3
	Mantenimiento de Pavimentación Fase II (2 años)
	51,11
	12.000
	613.320
	0,3%

	2.3.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	6.000
	309.360
	0,2%

	2.3.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	6.000
	303.960
	0,2%

	3.
	Fiscalización
	7
	
	11.619.489
	6,0%

	3.1
	Fiscalización Técnica y Ambiental
	7
	8.734
	11.619.489
	6,0%

	4.
	Componente Ambiental y Social
	7
	
	2.884.927
	1,5%

	4.1
	Pagos por Servicios Ambientales
	
	
	1.659.927
	0,9%

	4.2
	Plan de Gestión Socio Ambiental
	
	
	655.000
	0,3%

	4.3
	Expropiaciones
	
	
	570.000
	0,3%

	5.
	Administración de Proyecto
	7
	
	3.700.000
	1,9%

	5.1
	Administración de Programa
	7
	528.571
	3.700.000
	1,9%

	6.
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	650.000
	0,3%

	6.1
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	650.000
	0,3%

	7.
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	9.152.877
	4,7%

	7.1
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	9.152.877
	4,7%

	 
	Total Estimado USD
	
	
	194.000.000
	100%


Fuente: Elaboración propia.


[bookmark: _Toc7363897]Tabla 1‑2 Costo Estimado del Proyecto en Guaraníes. 
Tasa Cambiaria: 1 Ds=1.980 Gs
	Nº
	Componentes
	Cantidad  
(km o año)
	Costo Unitario 
(km o km/año)
	Total
(Gs)
	%

	
	
	
	
	
	

	1.
	Obras Civiles
	190,06
	5.050.589.247
	959.914.992.345
	82,7%

	1.1
	Obras de Pavimentación (Fase I)
	138,95
	5.115.072.049
	710.739.261.259
	61,3%

	1.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	5.652.841.100
	371.391.660.296
	32,0%

	1.1.2
	Accesos
	43,35
	4.659.687.112
	201.997.436.292
	17,4%

	1.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	4.593.650.992
	137.350.164.671
	11,8%

	1.2
	Obras Básicas* (Fase I)
	51,11
	1.668.423.448
	85.273.122.429
	7,4%

	1.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	1.746.949.989
	45.036.370.719
	3,9%

	1.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	1.588.501.844
	40.236.751.710
	3,5%

	1.3
	Obras de Pavimentación (Fase II)
	51,11
	3.206.859.884
	163.902.608.658
	14,1%

	1.3.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	3.207.161.265
	82.680.617.416
	7,1%

	1.3.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	3.206.553.148
	81.221.991.242
	7,0%

	2.
	Mantenimiento por Niveles de Servicio
	190,06
	172.163.495
	32.721.393.900
	2,8%

	2.1
	Mantenimiento de Pavimentación Fase I (5 años)
	138,95
	179.400.000
	24.927.630.000
	2,1%

	2.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	35.880.000
	11.786.580.000
	1,0%

	2.1.2
	Accesos
	43,35
	35.880.000
	7.776.990.000
	0,7%

	2.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	35.880.000
	5.364.060.000
	0,5%

	2.2
	Mantenimiento de Obras Básicas Fase I (3 años)
	51,11
	80.730.000
	4.126.110.300
	0,4%

	2.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	26.910.000
	2.081.219.400
	0,2%

	2.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	26.910.000
	2.044.890.900
	0,2%

	2.3
	Mantenimiento de Pavimentación Fase II (2 años)
	51,11
	71.760.000
	3.667.653.600
	0,3%

	2.3.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	35.880.000
	1.849.972.800
	0,2%

	2.3.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	35.880.000
	1.817.680.800
	0,2%

	3.
	Fiscalización
	7
	0
	69.484.547.037
	6,0%

	3.1
	Fiscalización Técnica y Ambiental
	7
	52.227.527
	69.484.547.037
	6,0%

	4.
	Componente Ambiental y Social
	7
	
	17.251.863.862
	1,5%

	4.1
	Pagos por Servicios Ambientales
	
	
	9.926.363.862
	0,9%

	4.2
	Plan de Gestión Socio Ambiental
	
	
	3.916.900.000
	0,3%

	4.3
	Expropiaciones
	
	
	3.408.600.000
	0,3%

	5.
	Administración de Proyecto
	7
	
	22.126.000.000
	1,9%

	5.1
	Administración de Programa
	7
	3.160.857.143
	22.126.000.000
	1,9%

	6.
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	3.887.000.000
	0,3%

	6.1
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	3.887.000.000
	0,3%

	7.
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	54.734.202.855
	4,7%

	7.1
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	54.734.202.855
	4,7%

	
	Total Estimado Gs
	
	
	1.160.120.000.000
	100%


Fuente: Elaboración propia.
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[bookmark: _Toc5087776][bookmark: _Toc6176692][bookmark: _Toc6303013][bookmark: _Toc7415434][bookmark: _Toc7499904][bookmark: _Toc5087777][bookmark: _Toc6176693][bookmark: _Toc6303014][bookmark: _Toc7415435][bookmark: _Toc7499905][bookmark: _Toc15912553]Nombre del Proyecto
“Mejoramiento y Mantenimiento del Corredor Agroindustrial de la Región Occidental. Tramo: Cruce Pioneros – Desvío Paratodo y Accesos a Santa Cecilia, Lolita, Paratodo, Cruce Douglas, Campo Aceval y Ávalos Sanchez. Longitud: 190,06 Km. Departamentos de Presidente Hayes y Boquerón”.
[bookmark: _bookmark3][bookmark: _Toc15912554]Nombre de la Institución Formuladora del Proyecto de Inversión
Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones.
[bookmark: _bookmark4][bookmark: _Toc15912555]Contacto Institucional
	Organismo Ejecutor:
	12 13 - Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC).

	Dirección:
	Oliva esquina Alberdi, Asunción.

	Responsable:
	Arnoldo Wiens Durksen. Ministro de Obras Públicas y Comunicaciones.

	Coordinador Técnico:
	Ing. Fabio Riveros, Encargado de Despacho de la Dirección de Planificación Vial. Vice Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones.

	Teléfono / Fax:
	Teléfono / fax: (021) 414 9000

	E-Mail:
	friveros@mopc.gov.py


[bookmark: _Toc15912556]Sector
El proyecto corresponde al sector de Infraestructura Vial para el Transporte Terrestre.
[bookmark: _bookmark6][bookmark: _Toc15912557]Marco Legal e Institucional
La estructura orgánica y funcional del Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC) se rige por la Ley Nº 167/1993, en cuyo Artículo 2 se establece que:
¨…el MOPC es el organismo encargado de elaborar, proponer y ejecutar las políticas y disposiciones del Poder Ejecutivo en lo referente a las infraestructuras y servicios básicos para la integración y desarrollo económico del país¨.
En base a lo anterior, el MOPC ha elaborado el presente proyecto de infraestructura vial de acuerdo a los lineamientos del Sistema Nacional de Inversión Pública de modo a dar cumplimiento al Decreto Nº 8.312/2012 y el Decreto Nº 3.944/2015, a fin de obtener la Admisibilidad y Viabilidad del proyecto de referencia de acuerdo a las normativas legales vigentes.
[bookmark: _Toc15912558]Vinculación del Proyecto con el Plan Nacional de Desarrollo (PND 2030)
El proyecto se vincula con el Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2030 a través de:
Estrategia 2.2 – Competitividad e Innovación correspondiente al eje estratégico de Crecimiento Económico Inclusivo y a la línea transversal de Gestión Pública Eficiente y Transparente, dado que el Proyecto busca dar solución al problema de conectividad interna y externa que afecta a la Región Occidental del país, dando accesibilidad a sectores productivos a través del mejoramiento de la infraestructura de transporte, bajo un plan integrado de inversiones con estrategias de participación del sector privado.
Estrategia 2.3. – Regionalización y Diversificación Productiva, puesto que el proyecto contribuirá al eje estratégico de Crecimiento Económico y la línea transversal de Ordenamiento Territorial a través del fomento de la diversificación productiva y el aumento de la eficiencia del sistema del transporte vial terrestre.
Estrategia 3.3. – Integración económica regional, debido a que el proyecto cooperará con el eje estratégico de Insercion de Paraguay en el mundo y la línea transversal de Ordenamiento Territorial, por medio del mejoramiento de la infraestructura física y el aumento de la transitabilidad y eficiencia del transporte terrestre de carga.

[bookmark: _Toc7363898]Tabla 2‑1 Vinculación del Proyecto con el Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2030.
	
Ejes Estratégicos
	Líneas Transversales

	
	Igualdad de Oportunidades
	Gestión Pública Eficiente y Transparente
	Ordenamiento
Territorial
	Sostenibilidad
Ambiental

	Reducción de la Pobreza y Desarrollo Social
	Desarrollo Social Equitativo
	Servicios Sociales de Calidad
	Desarrollo Social Participativo
	Hábitat Adecuado y Sostenible

	Crecimiento Económico Inclusivo
	Empleo y Seguridad Social
	Competitividad e Innovación
	Regionalización y Diversificación Productiva
	Valorización del Capital Ambiental

	Inserción de Paraguay en el Mundo
	Igualdad de Oportunidades en un Mundo Globalizado
	Atracción de Inversiones, Comercio Exterior e Imagen País
	Integración Económica Regional
	Sostenibilidad del Hábitat Global


[bookmark: _Toc494032838]Fuente: Plan Nacional de Desarrollo Paraguay 2030.
Actualmente, se tiene en las zonas afectadas por el proyecto, dificultad para el uso del corredor que conecta la zona productiva con las áreas industrializadas del chaco central (Accesos a las colonias menonitas a través de la Ruta Nacional N°9) debido a instransitabilidad de los caminos de tierra del chaco central en épocas de lluvia. Esto a su vez representa un serio obstáculo para el desarrollo de polos productivos en la Región Occidental y dificulta el acceso a los servicios básicos de la población chaqueña. 
De manera a revertir esta situación, el MOPC se encuentra impulsando un plan de inversión vial 2018-2023, el cual inluye el mejoramiento y mantenimiento del tramo: Cruce Pioneros – Desvío Paratodo y Accesos a Santa Cecilia, Lolita, Paratodo, Cruce Douglas, Campo Aceval y Ávalos Sanchez, conocido como “Ruta de la Leche”.
[bookmark: _Toc7415442][bookmark: _Toc7499912][bookmark: _Toc15912559]Alineamiento Estratégico
Plan Maestro de Transportes del Paraguay
El Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC), es el encargado de elaborar y ejecutar las políticas y disposiciones referentes a las infraestructuras y servicios básicos para la integración y desarrollo económico del país. Estas competencias se extienden a todo tipo de caminos, por lo tanto, tiene la responsabilidad principal de planificar y gestionar el desarrollo y conservación de dichas vías. 
En ese sentido, en el año 2012, se elaboró el Plan Maestro de Infraestructuras y Servicios de Transportes del Paraguay (PMT), el cual propone un conjunto de medidas tendientes a modernizar la infraestructura y los servicios de transporte del país, de tal manera que éstos respondan al crecimiento de la demanda para los próximos 20 años de una manera eficaz y eficiente, dotando al país de un sector transporte competitivo que apunte su desarrollo en el largo plazo sobre un proceso dinámico que demanda alta adaptabilidad sobre los requerimientos de un mercado globalizado y altamente competitivo.
El objetivo general del PMT es promover el ordenamiento en el corto, mediano y largo plazo del desarrollo de la infraestructura, servicios de transporte y logística, con el objetivo de satisfacer con eficiencia y eficacia los requerimientos de la actividad productiva y de la población en general, de forma tal a contribuir con el desarrollo social, con la competitividad de la economía y con el acceso de la producción nacional a mercados internacionales.
El PMT desarrolla un análisis completo del sector de transporte contemplando tres ejes integrados contemplando los siguientes componentes:
Eje de Análisis 1. Infraestructura de Transporte: Enfoca el análisis de los componentes de la infraestructura multimodal de transporte de cargas y pasajeros en cuanto a sus aspectos operacionales, económicos y la capacidad de atender a la demanda para 5, 10 y 20 años. 
Eje de Análisis 2. Servicios de transporte: desarrolla un abordaje de los servicios de transporte carretero, fluvial, ferroviario y aéreo en cuanto a sus aspectos de calidad, eficiencia, tecnología, composición y edad de la flota, costos, estructura de mercado, escenario de competitividad, organización institucional y corporativa, marco normativo, estrategias de formación de precios, entre otros.
Eje de Análisis 3: Logística de cargas: Se refiere a los usuarios de los servicios de transporte de cargas y sus ciclos de transporte.
Actualmente, el PMT se encuentra en fase de actualización por parte del consorcio CSI – COMYCSA – SDG, firma adjudicada para dicho trabajo, el cual contemplará una visión para los próximos 10 años.
 Plan de Inversión Vial 2018-2023
[bookmark: _Toc493481086][bookmark: _Toc493567872]En base al estudio de Actualización del PMT, el MOPC presentó el Plan de inversión quinquenal para el periodo 2018-2023 por aproximadamente US$ 3.500.000.000, que fueron analizados por el Equipo Económico Nacional conformado por los ministerios de Hacienda, de Industria y Comercio (MIC), de Agricultura y Ganadería (MAG), de Obras Públicas (MOPC), de Relaciones Exteriores (MRE), por las Secretaría Técnica de Planificación (STP), el Banco Central del Paraguay (BCP) y la Secretaría General de la Presidencia de la República. Dentro de las obras priorizadas en este plan de inversión quinquenal, se encuentra el  presente proyecto.
Plan Nacional de Seguridad Vial (PNSV) 2013-2018
El MOPC, en cumplimiento de su misión y en forma conjunta con otras instituciones vinculadas a la problemática de accidentes de tránsito, han elaborado el Plan Nacional de Seguridad Vial (PNSV) actualizado para el periodo 2013-2018 con el objetivo de reducir los índices de accidentes en el sistema vial del Paraguay y mitigar sus consecuencias, en término de pérdida de vidas humanas y heridos, así como disminuir los costos materiales.
Dicho plan contempla doce (12) estrategias como elementos direccionales y de compromiso gubernamental para la búsqueda de soluciones al problema de accidentalidad en nuestro país. La estrategia siete (7) propone: “Mejoras en la infraestructura y en la gestión del tránsito para la seguridad vial”.

Figura  2‑1 Plan de Inversión 2018-2023. Departamentos de Presidente Hayes.

Fuente: Gabinete del Viceministerio de Obras Públicas. Dirección de Planificación Vial - MOPC.

Figura  2‑2 Plan de Inversión 2018-2023. Departamentos Boquerón.


Fuente: Gabinete del Viceministerio de Obras Públicas. Dirección de Planificación Vial - MOPC.

[bookmark: _Toc15912560]Ubicación Geográfica
El presente proyecto se desarrollará en la Región Occidental del país y afectará a 2 departamentos y 2 distritos. En el siguiente cuadro se detallan los departamentos y los distritos afectados por el mismo, con sus correspondientes códigos presupuestarios.
[bookmark: _Toc7363899]Tabla 2‑2 Departamentos y Distritos Afectados al Proyecto.
	
Departamentos
	Código
	Distritos
	Código

	Presidente Hayes
	22 15
	Teniente 1º Manuel Irala Fernández
	30 229

	Boquerón
	22 16
	Mariscal Estigarribia
	30 228

	Total Departamentos
	2
	Total Distritos
	2


Fuente: Ley 5.142. Ejercicio Fiscal 2014.
El tramo en estudio se encuentra integrado por varios caminos localizados al noroeste del departamento de Presidente Hayes y sureste del departamento de Boqueron, que conectan las colonias agropecuarias de Paratodo, Santa Cecilia, Lolita, Campo Aceval y Ávalos Sanchez, con la zona al sur de la Ruta Transchaco en el Km 410 (Cruce Pioneros).
[bookmark: _Toc7363900]Tabla 2‑3 Sub-tramos del Proyecto
	No.
	Tramo
	Longitud
(km)
	Coordenada de Inicio
	Coordenada de Fin

	
	
	
	Latitud
	Longitud
	Latitud
	Longitud

	1.
	Cruce Pioneros –Desvío Paratodo
	65,70
	22°40'22.95"S
	59°45'8.27"O
	23°13'4.13"S
	59°43'3.73"O

	1.1.
	Acceso Santa Cecilia
	10,63
	23° 0'5.20"S
	59°43'36.81"O
	23°0'21.52"S
	59°49'38.07"O

	1.2.
	Acceso Lolita
	3,78
	23° 1'34.19"S
	59°41'59.07"O
	23°1'29.13"S
	59°39'47.45"O

	1.2.a
	Zona Urbana Lolita
	1,95
	
	
	
	

	1.3.
	Acceso Campo Aceval
	5,10
	23°13'4.13"S
	59°43'3.73"O
	23°12'48.58"S
	59°45'48.49"O

	1.3.a
	Zona Urbana Campo Aceval
	1,80
	
	
	
	

	1.4
	Acceso Paratodo
	17,17
	23°13'4.13"S
	59°43'3.73"O
	23°13'33.68"S
	59°36'17.51"O

	1.4.a
	Zona Urbana Paratodo
	2,92
	
	
	
	

	2.
	Paratodo – Cruce Douglas
	25,78
	23°13'33.68"S
	59°36'17.51"O
	23°27'14.71"S
	59°32'47.55"O

	3.
	Campo Aceval – Cruce jordán
	55,23
	23°12'49.90"S
	59°45'47.88"O
	
	

	4.
	Cruce Jordan – Ávalos Sanchez
	25,33
	
	
	23°28'19.31"S
	60° 4'10.32"O

	
	Longitud Total
	190,6
	
	
	
	


Fuente: Elaboración Propia. 	

Figura  2‑3 Mapa de Ubicación del Proyecto

Fuente: Elaboración Propia. 

Figura  2‑4 Red Vial del Departamento de Presidente Hayes.

Fuente: Gabinete del Viceministerio de Obras Públicas. Dirección de Planificación Vial - MOPC.

Figura  2‑5 Red Vial del Departamento de Boquerón 
Fuente: Gabinete del Viceministerio de Obras Públicas. Dirección de Planificación Vial - MOPC.





























[bookmark: _Toc15912561]IDENTIFICACIÓN Y DEFINICIÓN  DEL PROBLEMA


[bookmark: _Toc5087787][bookmark: _Toc6176703][bookmark: _Toc6303024][bookmark: _Toc7415446][bookmark: _Toc7499916][bookmark: _Toc15912562]Antecedentes del Proyecto
[bookmark: _Ref500169884][bookmark: _Ref500169889]Este proyecto tiene como antecedente el Mejoramiento de la Transitabilidad de Caminos Vecinales en la Region Occidental, desarrollado con fondos soberanos por la Dirección de Caminos Vecinales del Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones, cuyo objetivo fue rehabilitar y mejorar la transitabilidad en 1.625 km en los departamentos de Presidente Hayes, Boquerón y Alto Paraguay, a través de trabajos de abobedamiento de la calzada y reconstrucción de cunetas, construcción de alcantarillas tubulares y celulares, y construcción de pequeños terraplenes en los puntos críticos de los tramos intervenidos. 
En el marco de este programa se desarrollaron los proyectos de mejoramiento de la transitabilidad de los tramos 2.2: Cruce Pioneros - Campo Aceval y Ramales, conocido como Ruta de la Leche y posteriormente mantenidos a partir de su culminación en 2015 por asociaciones civiles que se encuentran en la zona del tramo, financiados con aporte privado.
Figura  3‑1 Mapa de ubicación del Proyecto de mejoramiento de transitabilidad de caminos vecinales de la region occidental.
Fuente: Gabinete del Viceministerio de Obras Públicas. Dirección de Planificación Vial - MOPC.
Ante esta situación, a fin de establecer bases para el desarrollo de la zona y mejorar la conectividad local del Chaco, entre zonas de producción con zonas de industralización, se firma el Convenio de Cooperación entre el Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones y la Asociación Civil Chortitzer Komitee, por el cual la Asociación se comprometía a desarrollar el Diseño Final de Ingeniería del proyecto de pavimentación asfáltica del tramo Cruce Pioneros – Paratodo y accesos.
[bookmark: OLE_LINK3][bookmark: OLE_LINK4][bookmark: OLE_LINK1][bookmark: OLE_LINK2]En ese sentido, la empresa Métrica S.A. fue contratada para el desarrollo del Diseño final, Planos Ejecutivos y Especificaciones Técnicas para la habilitación y conservación de la Ruta Cnel. Francisco Brizuela, Tramo: Cruce Pioneros – Paratodo, y Accesos a Santa Cecilia, Lolita y Campo Aceval, para lograr su habilitación como ruta de tránsito permanente en el marco del referido convenio.
[bookmark: _Toc15912563]Vinculación con proyectos de integración
El proyecto se vincula con proyectos de integración que actualmente se encuentran en etapa de ejecución y que forman parte de la Iniciativa para la Integración de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), como son el Proyecto de Habilitación y Conservación de la Ruta Nacional N°9 y la primera etapa del Corredor Bioceanico, desde Loma Plata a Carmelo Peralta.
Esta iniciativa se complementa y se alinea a los proyectos nacionales de conectividad e integración regional y también responde a los esfuerzos de integración de los países sudamericanos, que a través del Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN) han establecido una Agenda de Proyectos Prioritarios (API) 2012-2022 y han apoyado las acciones de la Iniciativa para la Integración de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), para los distintos ejes de integración. Paraguay participa en los Ejes de Capricornio, Hidrovia Paraguay - Paraná y Mercosur - Chile.
El proyecto en su constitución, se vinculará al Proyecto Corredor Ferroviario Bioceánico Paranaguá – Antofagasta, el cual tiene por objeto consolidar una red de conectividad de alcance regional que integre las redes ferroviarias existentes multilaterales para el transporte de cargas en el Eje de Capricornio entre los territorios considerados, en una traza que va desde el puerto de Antofagasta, en Chile, pasando por el norte argentino y por Paraguay, siguiendo por el territorio brasileño hasta el puerto de Paranaguá.
El corredor bioceánico busca reducir los costos logísticos de media y larga distancia; fomentar los intercambios comerciales entre los márgenes oriental y occidental del continente. Asimismo, transportar los crecientes flujos de importación y exportación de y para Suramérica, sea por el Atlántico, sea por el Pacífico. Se espera generar un impacto positivo a la integración de cadenas productivas y logísticas, principalmente en granos, carnes y procesamiento de minerales.
Por su parte el Eje de la Hidrovía Paraguay-Paraná integra porciones de Brasil, Argentina, Bolivia, Paraguay y Uruguay en torno a las cuencas de los ríos Paraguay, Paraná y Uruguay, todas tributarias de la gran cuenca del Río de la Plata, que desemboca en el estuario del mismo nombre. La infraestructura existente y proyectada para el Eje está determinado por el cauce de los ríos Paraguay y Paraná, que tienen salida al océano Atlántico. En consecuencia, la trama de Proyectos de mejoras en la navegación o de accesibilidad a la hidrovía desde vías laterales de tipo carretero o ferroviario se sitúan a lo largo y en las proximidades de ella.
La Federación de Industrias del Estado de Sao Paulo (FIESP), en su publicación “8 Ejes de Integración de la Infraestructura de América del Sur” presenta “El rol de la Infraestructura en el desarrollo y en la inclusión social”, expresando:
Las inversiones realizadas en la infraestructura de un país se reflejan directamente en su grado de competitividad, porque hacen posible ganancias de productividad y reducen costos de producción de los bienes económicos.
Además de los efectos en el crecimiento del PIB, una infraestructura adecuada también es considerada factor intrínseco al desarrollo social, una vez que posibilita la conexión entre áreas menos desarrolladas con las principales actividades económicas, permitiendo a sus poblaciones nuevas oportunidades productivas.
De la misma manera, inversiones en infraestructura física, como en los sectores de saneamiento básico, transportes, energías y comunicaciones, poseen impactos positivos en la salud y en la educación de las poblaciones, al viabilizar un acceso eficaz y seguro a esos servicios, mejorando, así el bienestar de las personas.
La ampliación del acceso a la infraestructura tiene relación directa con los Objetivos de Desarrollo del Milenio, cuya principal meta es la erradicación de la pobreza extrema del mundo hasta 2015. Este compromiso con el desarrollo social, económico y ambiental fue ratificado por 189 jefes de Estado en el año 2000, durante la Cúpula del Milenio de la Organización de las Naciones Unidades (ONU).
Por otro lado, el proyecto se empalma con la Ruta Nacional N° 9 “Carlos Antonio Lopez” que actualmente constituye el único corredor de integración regional de nuestro país con los países limítrofes de Bolivia y Argentina, a través de la Región Occidental, con camino de todo tiempo.
Paraguay cuenta con dos principales cruces terrestres con la Argentina a través de los puentes internacionales San Ignacio de Loyola y San Roque González de Santa Cruz, ubicados sobre los ríos Pilcomayo y Paraná, respectivamente. El San Ignacio de Loyola une el chaco paraguayo, en el departamento Presidente Hayes, con la provincia de Formosa, y el Puente San Roque González de Santa Cruz conecta el departamento de Itapúa con la provincia de Misiones. El tercer puente es exclusivamente peatonal, se encuentra ubicado sobre el río Negro y comunica las localidades de Nanawa (Paraguay) y Clorinda (Argentina).
Con Bolivia, la única vía de conexión terrestre es a través de la Ruta Nacional N°9 que posibilita el comercio internacional con importantes ciudades bolivianas, como Santa Cruz de la Sierra.
[bookmark: _Toc6176706][bookmark: _Toc15912564]Estudios Realizados
El estudio realizado por Métrica S.A. contratado por la cooperativa Chortitzer tiene por objeto efectuar los estudios técnicos a lo largo de los tramos de caminos que integran el proyecto de la Ruta de la Leche; y proponer obras de pavimentación, drenaje y seguridad vial para lograr la transitabilidad en todo momento de dichos tramos.
El esquema de obra planteado será el siguiente: Obra de Pavimentación, junto a un período de Mantenimiento de 5 años. 
La documentación presentada se complementa con un presupuesto y la evaluación económica del proyecto mediante el programa HDM-4 (Highway Development Management). 
El estudio del proyecto se ha dividido en los siguientes tramos: 
Cruce Pioneros –  Desvío Paratodo, Longitud: 65,70 km.
Acceso Paratodo, Longitud: 17,17 km
Acceso Santa Cecilia, Longitud:  10,63 km
Acceso Lolita, Longitud:  3,78 km
Zona Urbana Lolita, Longitud:  1,95 km
Acceso Campo Aceval, Longitud: 5,10 km
Zona Urbana Campo Aceval: Longitud:  1,80 km[footnoteRef:1] [1: !!! End note with ID "1" not found in document.] 

Zona Urbana Paratodo, Longitud:  2,92 km
Paratodo – Cruce Douglas, Longitud:  25,78 km
Campo Aceval – Cruce Jordán, Longitud: 25,33 
Cruce Jordán - Ávalos Sanchez, Longitud: 29,9 km
[bookmark: _Ref5019677]Antecedentes al Estudio Realizado
Relevamiento visual
En el mes de julio de 2.017 se ha procedido al recorrido de los tramos en estudio a fin de conocer el estado y dimensiones que presenta actualmente la calzada, las condiciones y dimensiones de la franja de dominio existente, y el funcionamiento y estado del sistema de drenaje incluyendo los puentes existentes. Dicho relevamiento ha sido efectuado por personal del MOPC. 
Geotecnia
Análogamente, el MOPC ha provisto información acerca de la tipología de suelos existentes a lo largo del trazado principal del proyecto, y con la cual se han inferido parte de las características principales de los suelos para el desarrollo del paquete estructural.
A continuación se detalla el resumen con los resultados obtenidos:
	Progresiva
	Tipo de Suelo

	0+000
	4+000
	A-6
	0+000 Cruce de los Pioneros

	4+000
	14+000
	A-2-4
	

	14+000
	33+000
	A-4
	

	33+000
	41+000
	A-2-4
	

	41+000
	56+000
	A-6
	

	56+000
	61+000
	A-4
	

	61+000
	68+000
	A-6
	

	68+000
	73+000
	A-2-4
	

	73+000
	79+500
	A-2-4
	

	79+500
	91+500
	A-4
	

	91+500
	110+000
	A-6
	110+000 Cruce Douglas


Acceso a Información Geo-referenciada
Con el objeto de contar con un material de consulta que sirva de apoyo para las tareas de gabinete y, especialmente, para los Contratistas, la empresa Métrica Ingeniería S.A. generó una base de datos disponible en forma on-line. 
La misma incluye una filmación de toda la longitud del proyecto con una cámara digital que permite geo-referenciar todas las imágenes. 
Instructivo 
A continuación se detallan los pasos a seguir para poder acceder a la información. 

Ingresar al link: http://www.metrica.com.py

Completar los datos solicitados de Usuario y Contraseña para poder visualizar el contenido de la página. Nota: Dicha información será proporcionada al contratante, cuando éste así lo requiera.

Seleccionar el Proyecto: Ruta de la Leche 

Al dirigirse al botón Ruta de la Leche se despliega un menú con los tramos y variantes (accesos). 


Para cada uno de los tramos y variantes se puede acceder a la filmación de la totalidad de la traza, donde se puede geo-referenciar cada una de las imágenes del video visualizando además la imagen satelital correspondiente.


[bookmark: _Toc11252101][bookmark: _Toc11252102][bookmark: _Toc11252103][bookmark: _Toc11252104][bookmark: _Toc11252105][bookmark: _Toc11252111][bookmark: _Toc11252112][bookmark: _Toc11252113][bookmark: _Toc11252114][bookmark: _Toc11252115][bookmark: _Toc11252116][bookmark: _Toc11252117][bookmark: _Toc11252118][bookmark: _Toc11252119][bookmark: _Toc11252120][bookmark: _Toc11252121][bookmark: _Toc11252122][bookmark: _Toc11252123][bookmark: _Toc11252124][bookmark: _Toc11252125][bookmark: _Toc11252126][bookmark: _Toc11252127][bookmark: _Toc11252128][bookmark: _Toc11252129][bookmark: _Toc11252130][bookmark: _Toc11252131][bookmark: _Toc11252132][bookmark: _Toc11252133][bookmark: _Toc11252134][bookmark: _Toc11252137][bookmark: _Toc11252157][bookmark: _Toc11252158][bookmark: _Toc11252159][bookmark: _Toc11252162][bookmark: _Toc11252182][bookmark: _Toc11252183][bookmark: _Toc11252184][bookmark: _Toc11252207][bookmark: _Toc11252208][bookmark: _Toc11252209][bookmark: _Toc11252232][bookmark: _Toc11252233][bookmark: _Toc11252234][bookmark: _Toc11252235][bookmark: _Toc11252236][bookmark: _Toc11252259][bookmark: _Toc11252260][bookmark: _Toc11252261][bookmark: _Toc11252284][bookmark: _Toc11252285][bookmark: _Toc11252286][bookmark: _Toc11252287][bookmark: _Toc11252302][bookmark: _Toc11252309][bookmark: _Toc11252323][bookmark: _Toc11252330][bookmark: _Toc11252344][bookmark: _Toc11252351][bookmark: _Toc11252365][bookmark: _Toc11252372][bookmark: _Toc11252386][bookmark: _Toc11252393][bookmark: _Toc11252407][bookmark: _Toc11252414][bookmark: _Toc11252426][bookmark: _Toc11252427][bookmark: _Toc11252428][bookmark: _Toc11252429][bookmark: _Toc11252430][bookmark: _Toc11252431][bookmark: _Toc11252432][bookmark: _Toc11252433][bookmark: _Toc5087791][bookmark: _Toc6176708][bookmark: _Toc5087792][bookmark: _Toc6176709][bookmark: _Toc5087793][bookmark: _Toc6176710][bookmark: _Toc5087794][bookmark: _Toc6176711][bookmark: _Toc5087795][bookmark: _Toc6176712][bookmark: _Toc5087796][bookmark: _Toc6176713][bookmark: _Toc5087855][bookmark: _Toc6176772][bookmark: _Toc5087856][bookmark: _Toc6176773][bookmark: _Toc5087857][bookmark: _Toc6176774][bookmark: _Toc5087858][bookmark: _Toc6176775][bookmark: _Toc5087859][bookmark: _Toc6176776][bookmark: _Toc5087860][bookmark: _Toc6176777][bookmark: _Toc5087871][bookmark: _Toc6176788][bookmark: _Toc5087872][bookmark: _Toc6176789][bookmark: _Toc5087873][bookmark: _Toc6176790][bookmark: _Toc5087874][bookmark: _Toc6176791][bookmark: _Toc5087875][bookmark: _Toc6176792][bookmark: _Toc5087876][bookmark: _Toc6176793][bookmark: _Toc5087877][bookmark: _Toc6176794][bookmark: _Toc5087878][bookmark: _Toc6176795][bookmark: _Toc5087879][bookmark: _Toc6176796][bookmark: _Toc5087880][bookmark: _Toc6176797][bookmark: _Toc5087881][bookmark: _Toc6176798][bookmark: _Toc5087882][bookmark: _Toc6176799][bookmark: _Toc5087883][bookmark: _Toc6176800][bookmark: _Toc5087884][bookmark: _Toc6176801][bookmark: _Toc5087885][bookmark: _Toc6176802][bookmark: _Toc5087886][bookmark: _Toc6176803][bookmark: _Toc5087887][bookmark: _Toc6176804][bookmark: _Toc536534035][bookmark: _Toc15912565]Estudios Topográficos
Los estudios topográficos, como consecuencia de los estudios de reconocimiento y exploración, fueron efectuados en la traza seleccionada para proporcionar los datos del terreno que sean necesarios para la definición total del mismo, teniendo en cuenta cada tipo de obra a diseñar y las implicaciones propias que su construcción pueda significar.
Los trabajos tanto de campo como de gabinete fueron desarrollados de acuerdo a Normativas del MOPC y las recomendaciones provenientes del Estudio del Trazado abarcando, entre otras, las siguientes actividades:
Relevamiento planimétrico.
Relevamiento altimétrico.
Procesamiento de datos.
[bookmark: _Toc536534036][bookmark: _Toc15912566]Ensayos Geotécnicos
Con el objeto de cotejar los estudios del MOPC y contar con mayor información de los suelos existentes en los tramos, se proyectaron cateos cada aproximadamente 2km a lo largo de toda la traza en la calzada existente y en préstamos aledaños.
En cada cateo se analizaron las características principales del material. Asimismo y donde pudo determinarse, se identificó el nivel de la napa freática.
Las muestras de cada una de las capas componentes se transportaron al laboratorio en bolsas plásticas cerradas para minimizar la pérdida de humedad.
Ensayos de Laboratorio
A las muestras obtenidas se le realizaron las siguientes determinaciones:
Granulometría.
Límites de Consistencia: Límite Líquido, Límite Plástico e Índice de Plasticidad.
Clasificación e Índice de grupo según el sistema del Highway Research Board.
Complementariamente a los suelos característicos se le realizaron los siguientes ensayos:
Ensayo de compactación Proctor.
Ensayo de Valor Soporte e Hinchamiento.
Ensayo de Agua.
[bookmark: _Toc5087890][bookmark: _Toc6176807][bookmark: _Toc15912567]Análisis de Involucrados 
Los principales actores involucrados del proyecto son: 

Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones, 
Ministerio de Hacienda, 
Secretaria del Ambiente, 
Municipios afectados, 
Productores 
Comunidades indígenas.
Usuarios (automovilistas/transportistas/peatones). 

Los actores involucrados en el proyecto, presentan intereses diversos, pero convergen a un mismo fin, como se puede ver en la Matriz de Involucrados que se presenta en el Anexo. Así el Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones, posee interés en brindar una adecuada infraestructura para garantizar la transitabilidad de la misma bajo estándares de seguridad y servicio definidos. No obstante, las limitaciones de recursos (económicos, humanos y tecnológicos) no permiten un adecuado mantenimiento de las vías, lo cual ocasiona un incremento del gasto público debido a la necesidad de intervenciones periódicas de costos elevados en los tramos. 
Bajo este contexto, se identifica al Ministerio de Hacienda como otro actor clave para el desarrollo del proyecto, el interés de esta Cartera Ministerial radica principalmente en el manejo eficaz y eficiente de los recursos financieros públicos. 
Por su parte, la Secretaría del Ambiente tiene como propósitos la formulación de políticas, la coordinación, la supervisión, la ejecución de las acciones ambientales, los planes, programas y proyectos enmarcados en el Plan Nacional de Desarrollo, referentes a la preservación, la conservación, la recomposición y el manejo de los recursos naturales.
Se identifica además como involucrados a los municipios afectados al proyecto, quienes soportan la presión de la ciudanía por el mal estado de las vías. El interés de estos municipios radica en la concreción del proyecto de manera de mejorar las condiciones de transitabilidad de los usuarios. 
Particularmente, en el caso de este proyecto existe un grupo a destacar dentro de la población: los productores de la zona (cooperativistas, ganaderos, agricultores, etc.) que se ven afectados por el mal estado de las vías, principalmente como consecuencia del aumento de los costos de movilización de sus productos y las demoras en los tiempos de viajes desde las zonas de producción a las zonas de consumo. 
Esto tiene un gran impacto en las actividades productivas, especialmente de las industrias ubicadas en las colonias menonitas del Chaco Central debido a que estas no producen a su máxima capacidad debido a la falta de caminos en buen estado. Por lo cual, y a pesar del potencial productivo de las mismas, el mercado paraguayo llega a tener faltantes de productos en su propio mercado y exporta menos productos de los que podría.
[bookmark: _Hlk5447705]Las comunidades indigenas ubicadas en el área de influencia indirecta pertenecen, principalmente a los pueblos: Enlhet Norte, Enxet Sur, Angaité y Nivaclê. Estas comunidades estan compuetas en 27 aldeas indígenas con un total de 4.851 personas. De las cuales 2.300 son mujeres (48%) y 2.544 son hombres (52%). 
Estas comunidades tienen como principal inquietud que los aqueja el aislamiento, lo cual le dificulta el acceso a servicios básicos, por lo que la actitud generalizada de estas comunidades es positiva ante el conocimeinto del proyecto que les proveerá una vía de tránsito de todo tiempo que les dará solución a esta problemática.
En el mismo sentido, de remarcar la importancia de los valores de seguridad y tranquilidad para las comunidades indígenas chaqueñas, tenemos que la Comunidad Nich â Toyish percibe que el Proyecto traería el efecto contrario, pues significaría que el tránsito de extraños por sus caminos vecinales y caminos internos disminuirá considerablemente, puesto que el flujo del tránsito de camiones por ejemplo, se concentrará en la traza del Proyecto. 
Por un lado, las comunidades de Diez Leguas y  Nich a Toyish, ubicadas en el sector oriental a la traza principal del Proyecto (color azul),  se perciben centralmente los posibles impactos positivos, antes que nada por la posible mejora en el acceso a la cabecera distrital  y a la capital del país (a través de la Ruta Nacional Nº 9), y por lo tanto a servicios bastante distantes, así como el descongestionamiento de sus caminos internos.
Figura  3‑2 Consultas a Comunidades Indígenas del Area de Influencia indirecta del proyecto. 
	
	


Fuente: Análisis Sociocultural del Proyecto de Habilitación y Conservación del Tramo Cruce Pioneros – Paratodo – Cruce Douglas y Accesos.
Finalmente, se identifica a los usuarios (automovilistas/transportistas/peatones), quienes por un lado deben incurrir en mayores costes operativos vehiculares y mayores tiempos de viaje y por el otro deben circular bajo condiciones inciertas de seguridad vial a causa del mal estado de las vías. El interés de estos últimos es contar con vías que aseguren la transitabilidad permanente bajo condiciones de confort y seguridad. 




[bookmark: _Toc15912568]Situación Actual de los Tramos
A fin de determinar el estado actual de la vía se realizó un relevamiento visual de toda la traza del proyecto, donde se efectuó un reconocimiento general de la misma, y se cotejaron los datos informados en los antecedentes de los relevamientos mencionados en los puntos 3.3.1.
A continuación, se muestran algunas imágenes que ilustran las condiciones actuales de los tramos.
Figura  3‑3 Condiciones Actuales de los Tramos.
	Tramo Cruce de los Pioneros – Paratodo

	
Km 6,3 
 
Km 27,3

	
Km 63,4 

Km 74,7

	El tramo sin pavimentar cuenta con ahuellamientos y material suelto que genera barro en épocas de lluvia y polvo en la estación seca. El tramo cuenta con ancho de calzada variable se observa baches puntuales en el trazado y sin la sección transversal adecuada que permita el bombeo de la superficie. Se observa alta vegetación y casi nula presencia de señales de transito. 

	

	Acceso Campo Aceval

	 

Acceso Campo Aceval

Zona Urbana Campo Aceval

	El tramo se encuentra sin pavimentar con vegetación de gran altura que impide el bombeo del agua de la superficie generandose charcos de barro. Ademas en estación seca se genera polvo con el paso de los vehiculos. De ancho variable sin presencia de señales de tránsito.

	Zona Urbana Lolita y Paratodo

	

Zona Urbana Lolita

	

Zona Urbana Paratodo

	Las zonas urbanas cuentan con gran ancho de calzada y no cuentan con señales de transito. La presencia de polvo es continua en la estación seca y de barro en épocas de lluvias. La vegetación obstruye el paso del agua hacia las cunetas y alcantarillas.  

	

	Paratodo  - Cruce Douglas 

	
Km 10 

	
Km 25

	El tramo cuenta con la calzada de ancho variable y en mal estado con inadecuado o casi nulo mantenimiento. La vegetación existente no permite el buen escurrimiento del agua a las cunetas totalmente colmatadas. El tramo no cuenta con señales de transito y se torna inseguro al transito en épocas secas por el polvo que emite el trafico vehicular.


Fuente: Elaboración propia.
En base al análisis de la situación actual se puede apreciar que el problema central detectado son las condiciones inadecuadas de transitabilidad del tramo, sobretodo en la época de lluvias por los charcos de agua.


.
Fuente: Relevamiento de campoFigura  3‑4 Estado de los caminos en épocas de lluvias.


En epocas secas, el paso de los vehiculos levantan polvo que reduce sustancialmente la visibilidad de los conductores y atenta contra la seguridad de los usuarios, en las fotografías siguientes se oberva la gran cantidad de polvo presente en el tramo en su situación actual.

Figura  3‑5 Estado de los caminos en épocas secas

Fuente: Relevamiento de campo.

Asi también, como se observa en las fotografias anteriores, los deterioros presentes obedecen principalmente al mantenimiento inadecuado de la calzada y la franja de dominio, lo cual contribuye a su vez al funcionamiento deficiente de las obras de artes existentes que no sólo son insuficientes para satisfacer los requerimientos hidráulicos, sino que además se encuentran obstruidas por la presencia de vegetación, sedimentación y/o basuras.
A lo mencionado anteriormente, se suman las falencias en materia de seguridad vial que afectan a los tramos del proyecto, incrementando el riesgo de accidentes vehiculares. En general, los inconvenientes que presentan los tramos en materia de seguridad vial son: escasa y precaria señalización vertical, proximidad de los postes del tendido eléctrico y la falta de visibilidad como consecuencia del polvo y de la falta de limpieza en la zona de camino.
[bookmark: _Toc15912569]Árbol de Problemas, Objetivos, Acciones y Alternativas Elegidas
Situación Sin Proyecto
En base al análisis de la situación actual de los tramos se puede apreciar que el problema central detectado son las condiciones de transitabilidad inadecuadas del tramo Cruce Pioneros – Paratodo - Cruce Douglas y los accesos a las colonias de Santa Cecilia, Lolita y Campo Aceval, sobretodo en épocas de lluvias.
Estos tramos sirven de conexión a las cuencas lecheras del distrito de Teniente Manuel Irala Fernández del Departamento de Presidente Hayes con las zonas de industrialización localizadas en los distritos de Mariscal Estigarribia, Filadelfia y Loma Plata del Departamento de Boquerón. 
Las inadecuadas condiciones de transitabilidad del tramo se deben primordialmente al mal estado de la superficie de rodadura, pues tanto la vía principal como los accesos a las colonias son caminos de tierra sin pavimentar que carecen de mantenimiento oportuno y de condiciones geométricas acordes al tránsito de la zona, que se compone mayormente por vehículos de gran porte como transganados y camiones sisternas destinados al transporte de ganado bovino y lácteos, respectivamente.
Asimismo, se debe notar las condiciones deficientes de las obras de arte y drenajes debido a la escases de las mismas y la presencia de malezas a ambos lados de los tramos que obstaculiza el bombeo del agua de la superficie generándose enormes lodazales en épocas de lluvias.
A lo mencionado anteriormente, se suman las falencias en materia de seguridad vial que afectan a los tramos del proyecto, como ser escasa y precaria señalización vertical, carencia de barandas de contención, obras de arte en mal estado, ancho de calzada insuficiente, inexistencia de banquinas y presencia de gran cantidad de polvo en tiempo seco.
Las malas condiciones de los tramos acarrean varios efectos negativos a la población y economía de la zona, entre los cuales se citan: 
Perdida del patrimonio vial con el consecuente aumento de los gastos de mantenimiento (gastos de transporte muy altos y variables en función de los precios de los insumos) en detrimento de la inversión en infraestructura nueva. Actualmente, todos los trabajos de mantenimiento ejecutados en el tramo son correctivos y las respuestas se dan por demanda. Las Asociaciones Civiles realizan el mantenimiento de unos 625 km de caminos no pavimentados adyacentes a la zona de influencia del tramo a intervenir, con un presupuesto anual  de aproximadamente US$ 1.000.000, lo que representa un alto costo para los productores.
Figura  3‑6 Mantenimiento de Caminos No Pavimentados por las Asociaciones Civiles.
Fuente: Cooperativa Chortitzer.
Aumento de los tiempos y costos operativos vehiculares, lo que se traduce en mayores costos para los usuarios de las vías.
Aislamiento en épocas de lluvias, que genera falta de provisión de artículos de primera necesidad y de salud en tiempo y forma, como así también pérdidas en la producción y también el desaprovechamiento de la capacidad productiva de la zona. 
Con respecto a este punto, es importante señalar que en el área de influencia del proyecto se ha registrado un aumento en la producción agropecuaria y sus industrias derivadas, no obstante, este crecimiento se ve restringido por los inconvenientes que presenta el sistema logístico debido a la precariedad de los caminos incluidos en el proyecto y a las malas condiciones de la Ruta Nacional Nº 9 que es la única vía de conexión de la Región Occidental con el resto del país. 
En la zona de influencia del proyecto existen 207 productores que producen anualmente aproximadamente 7 millones de litros de leche, de los cuales se pierden aproximadamente 2 millones de litros al año, exclusivamente por el mal estado de la ruta. Con estas cifras, sumando a las restricciones de crecimiento ante la falta de infraestructura adecuada, la planta de procesamiento de leche se encuentra osciosa en un 50% de su capacidad total. 
Figura  3‑7 Capacidad Instalada vs Capacidad Ociosa de las Cooperativas.
Fuente: Cooperativa Chortitzer.
El ítem c) junto con el ítem b) ocasionan un encarecimiento de los productos en el mercado.Figura  3‑8 Pérdida de 24.000 litros de leche por mal estado de caminos. 

Fuente: Edición Digital del Periódico Última Hora, 25 de abril de 2019.
 Reducida visibilidad de conducción en tiempo seco, que eleva el riesgo de accidentes de tráfico y el número de los mismos.
Figura  3‑9 Estado de los caminos en épocas de lluvias.

Fuente: Cooperativa Chortitzer.
Todo lo referido anterioremente genera la pérdida de competividad de los productores del Chaco Central en comparación con otros productores del país que cuentan con mejores condiciones de accesibilidad y transitabilidad.
Figura  3‑10 Árbol del Problema
 
Fuente: Elaboración Propia.
[bookmark: _Ref457052817][bookmark: _Ref493324371]En la actualidad, el nivel de los presupuestos de conservación, obliga a trabajar la conservación de los pavimentos principalmente en los rangos de Satisfactorio y No Satisfactorio, resultando mucho más costoso llevarlos a un estado Bueno (Figura  3‑11).
Para una vía en estado satisfactorio, el costo de reposición de su estado físico puede llegar a duplicar o triplicar el costo de conservación que se requeriría si se encontrase en un estado bueno. Asimismo, la restitución de una vía en estado no satisfactorio puede disparar los costos de conservación a niveles superiores al 300% del costo de mantenimiento de una vía en estado bueno.
Es decir, los gastos de reposición de inversión para recuperar el nivel de servicio pueden variar entre 3 y 6 dólares por cada dólar no invertido oportunamente en forma preventiva. Mientras que los costos de conservación anual rutinaria representan entre el 2% y 3% de la inversión inicial en rutas pavimentadas. Para el contrato de mantenimiento por niveles de servicio que se proponen una vez finalizada la pavimentación de los tramos estos costos ascienden al 3% de la inversión de en obra nueva.
[bookmark: _Ref7246012]Figura  3‑11 Estado Físico de la Vía vs. Costo de Restitución


Fuente: Lecciones aprendidas GMANS – BIRF, 2015.

Al mantenerse la vía en un estado físico comprendido entre muy bueno y bueno los costos operativos vehiculares (COV) se mantienen estables (Figura  3‑12). Sin embargo, una vez que los deterioros alcanzan la fase crítica (estado regular) los COV comienzan a registrar un aumento gradual, llegando a incrementarse en un 50% aproximadamente en aquellos tramos cuyas condiciones actuales requieren de una rehabilitación (estado físico malo) y entre un 50% y 300% en aquellos tramos donde se precisa una reconstrucción (estado físico muy malo).
Sin conservación los beneficios de la sociedad se van perdiendo, a pesar de ser la conservación un costo menor frente a los costos de inversión. El intervalo de aplicación de las intervenciones rutinarias y periódicas es fundamental para prolongar la vida útil de los pavimentos y fomentar una cultura de ahorro por reconstrucción de la infraestructura (Figura  3‑13).





[bookmark: _Ref7245902]Figura  3‑12 Costo Operativo Vehicular vs. Estado Físico de la Vía
Fuente: PIARC, 2014.[bookmark: _Ref7245953]Figura  3‑13 Efectos de la Conservación Periódica de Pavimentos en los Niveles de Servicio. 



Fuente: Lecciones aprendidas GMANS – BIRF, 2015.




Situación con Proyecto del Tramo
El proyecto plantea la pavimentación y el mejoramiento de los caminos que conforman el proyecto y que se utilizan para el transporte de la producción de la amplia cuenca lechera del Chaco Central, mediante la tercerización de las actividades de construcción y mantenimiento de los tramos por un periodo de 2 y 5 años, respectivamente. 
El proyecto comprende la implementación de medidas como: perfilado y compactación de la subrasante y mejoramiento de la misma; ejecución de subbase, base y carpeta de rodamiento; estabilización de banquinas; limpieza de obras de arte y franja de dominio; construcción de nuevas obras de arte; colocación de barandas de contención; colocación y mejoramiento de la señalización vertical; entre otras acciones, con el objeto de mejorar las condiciones de transitabilidad y seguridad vial exigidas por en el Manual de Carreteras del Paraguay. Asimismo, se prevé el monitoreo periódico de la vía, el cual incluirá: 
Inventario vial antes de la ejecución de las obras, después de la ejecución de las obras de puesta a punto y al finalizar el contrato. 
Relevamiento del estado de la vía a la finalización de las obras de puesta a punto y al finalizar el plazo del contrato. 
Medición de rugosidades, con un equipo de rugosidad calibrado y a disposición de la Supervisión, con mediciones obligatorias a la finalización de las obras de puesta a punto y a la finalización del contrato, como así también mediciones anuales para evaluar la evolución de la rugosidad y el cumplimiento de los umbrales de calidad de IRI. 
Mediciones de tránsito al inicio del contrato, luego de las obras de puesta a punto y al finalizar el contrato. 
Esto ayudará no solo a mejorar el sistema de información estadística del MOPC, sino también contar con un conocimiento exhaustivo de la red vial, al tiempo de mantener actualizada la matriz Estado – Tránsito de la Red Vial del país. 
La implementación del proyecto disminuirá los costos administrativos originados del mantenimiento rutinario y periódico de las vías, favoreciendo la inversión en infraestructura nueva. 
Se espera además que el proyecto genere reducciones en los costos operativos vehiculares y los tiempos de viaje de los usuarios, y sobretodo que potencie la capacidad productiva de los sectores agrícolas y ganaderos de la zona, y contribuya a mejorar la competitividad de los productores de la región del chaco central y su inserción en mercados nacionales e internacionales. 
Por otra parte, el mantenimiento de las vías en excelentes niveles de servicios permitirá la circulación de vehículos de manera confortable y en condiciones de seguridad, colaborando con la disminución de accidentes asociados al estado de las vías y las pérdidas en la producción. 
Asimismo, el proyecto permitirá garantizar la llegada de productos de primera necesidad en todas las épocas del año y mejorar el acceso de las comunidades a los centros de salud.
Figura  3‑14 Efectos esperados de la implementación del Proyecto.

Una vez detectado y analizado el problema, se ha procedido a la elaboración del árbol de objetivos, para ello se ha pasado en positivo las condiciones negativas del árbol de problemas. 


Figura  3‑15 Arbol de Objetivos del Proyecto
 
Fuente: Elaboración Propia

Del árbol de objetivos se han identificado los medios y las acciones necesarias para la contribución al logro de los objetivos (Tabla 3‑1). Todas estas acciones son complementarias y se plantean su ejecución para dar solución a la problemática central identificada. 



[bookmark: _Ref7246479][bookmark: _Toc7363908]Tabla 3‑1 Medios, Acciones y Alternativas Seleccionadas
	MEDIO
	REHABILITACIÓN DE TRAMOS
	TRAMOS MANTENIDOS

	ACCIONES
	Perfilado y compactación de la subrasante.
Mejoramiento de la Subrasante.
Ejecución de subbase y Base para la carpeta de rodamiento.
Pavimentación de la capa de rodadura y estabilización de banquinas.
Limpieza de obras de arte y franja de dominio.
Construcción de nuevas obras de arte.
colocación de barandas de contención y señalización vertical
	Mantenimiento rutinario por niveles de servicio de los tramos.
Limpieza de la franja de dominio.
Reposición de la señalización horizontal y vertical.
Reposición de mojones kilométricos.


Fuente: Elaboración Propia.
[bookmark: _Toc15912570][bookmark: _Toc371349358]Objetivo General 
Mejorar la transitabilidad de los caminos del Chaco Central que conectan las zonas de producción (cuenca lechera) con las zonas de industrialización y de consumo.
[bookmark: _Toc15912571]Objetivo Específico 
Mejorar y mantener por niveles de servicio los caminos de la región del Chaco Central que conforman el proyecto, a través de las siguientes actividades:
Obras Civiles: Construcción y pavimentación, y posterior mantenimiento de 190,06 km de caminos. Obras complementarias de drenaje y seguridad vial. 
Servicios de Consultoría: Fiscalización técnica y ambiental, auditoría, administración, monitoreo y evaluación del proyecto.





























[bookmark: _Toc6306441][bookmark: _Toc7415457][bookmark: _Toc7499927][bookmark: _Toc5087897][bookmark: _Toc6176814][bookmark: _Toc6303036][bookmark: _Toc6306442][bookmark: _Toc7415458][bookmark: _Toc7499928][bookmark: _Toc15912572]CARACTERIZACIÓN DEL ÁREA DE ESTUDIO


[bookmark: _Toc7415460][bookmark: _Toc7499930][bookmark: _Toc15912573]Caracterización del Área de Estudio
El proyecto está ubicado en el chaco paraguayo, en los distritos de Teniente 1º Manuel Irala Fernández y Mariscal Estigarribia de los departamentos  de Presidente Hayes y Boquerón respectivamente . 
Figura  4‑1 Mapa de ubicación satelital del proyecto.
 
Fuente: Google Earth.
El inicio del tramo principal está ubicada en la intersección Cruce de los Pioneros en el Km 410 de la Ruta Nacional Nº 9 en la zona denominada Chaco Seco, zona de las colonias.
Características del Clima 
El clima se clasifica como tropical húmedo, con primaveras y veranos calurosos, otoños templados e inviernos fríos y secos. La ausencia de barreras montañosas permite tanto la llegada de masas de aire calurosa desde la región ecuatorial, como de aire frío desde las regiones australes. La temperatura media es de 24,5ºC y el máximo absoluto es de 44ºC. 
El Chaco es una región con importante variación en el régimen de lluvias dependiendo de la ubicación. Los rangos van desde los 400 mm en la región más al oeste hasta los 1.300 mm en las zonas más al este del país, concentrado en los meses de más calor (octubre-marzo) provocando un gran crecimiento de las pasturas. 
El Chaco paraguayo es un ecosistema muy delicado, caracterizándose por extremos calores en verano e inviernos templados, esto da lugar a una amplitud térmica anual muy importante, se registran temperaturas máximas extremas de hasta 45 °C durante la primavera y el verano, y temperaturas mínimas extremas de hasta -7 °C durante los meses del invierno, especialmente julio. Esta amplitud de temperaturas extremas supera los 50 °C. (Pasten, M. 2017). 
Uno de los factores que definen el clima del Chaco paraguayo es el ingreso de frentes fríos de origen polar, que llegan con frecuencia en el invierno trayendo consigo aire frio y seco.
Durante los meses de verano se observa una corriente de viento denominada corriente en chorro en capas bajas (Low Level Jet, LLJ por sus siglas en Inglés), este viento se sitúa entre 1000 y 1500 metros de altitud, de dirección noroeste, que debido a la posición de la cordillera de los Andes desde Perú y Bolivia transportan aire húmedo y caliente sobre el Chaco paraguayo. El "Low Level Jet" juega un papel muy importante en el mecanismo de generación de precipitación en el Chaco paraguayo, especialmente en verano, época más lluviosa de dicha región (Pasten, M. 2017).
Figura  4‑2 Mapa de Precipitación y de Temperatura (Pasten, Max, 2017)



Geomorfología 
El Gran Chaco Americano se caracteriza por la formación de cinco abanicos aluviales[footnoteRef:2], entre los cuales destaca el abanico del Pilcomayo que es el abanico aluvial o delta continental más grande del mundo (Wilkinson). Los abanicos se caracterizan por una zona de cabecera, donde se encuentra el ápice del cono o muy cerca del mismo, asociada normalmente a conglomerados; una segunda zona de cuerpo, que presentan alternancia de conglomerados con areniscas; y una zona de pie del abanico, que corresponde a las zonas distales.  [2: !!! End note with ID "2" not found in document.] 

El cauce del río Pilcomayo pasa de secciones anastomosadas o trenzadas de canales múltiples, con gran capacidad de transporte de suelos y posterior sedimentación, a formar meandros (sinuosidades o curvas), en la llanura chaqueña los desbordes del abanico van rellenando cauces antiguos y tomando nuevos cursos, periódicamente se convierte en un río colgante, con su cauce más elevado que los valles, por ello la tendencia a cambiar de curso debido al atarquinamiento[footnoteRef:3] del cauce.  [3: !!! End note with ID "3" not found in document.] 

Tiene dos grandes ápices de desbordes o de avulsiones[footnoteRef:4], o puntos críticos. Las avulsiones ocurren como consecuencia de las bajas pendientes del cauce, a la inmensa cantidad de sedimentos que se da en el Pilcomayo, con un promedio de 120 ton/año, a la vegetación de «palo bobos» en las orillas que retienen los sedimentos cuando ocurren los desbordes, ayudando a contener el río o aumentando su capacidad temporal, y permitiendo el relleno del lecho, hasta que rompe uno de los albardones[footnoteRef:5]. A ello se le suma un régimen de caudales altamente variable. Las variaciones de caudal van de 6 m3/s a 4.000 m3/s (en Misión La Paz – Pozo Hondo), con registros de 1 m3/s a 5.000 m3/s. [4: !!! End note with ID "4" not found in document.]  [5: !!! End note with ID "5" not found in document.] 

Los sedimentos que se producen, hacen que el cauce del rio sea muy cambiante, estos frenan su curso y desvían las aguas hacia zonas más bajas. Esta situación crea problemas con la distribución del recurso hídrico, principalmente entre Argentina y Paraguay, que genera problemas con la pesca, la ganadería, etc.



Figura  4‑3 Mapa geomorfológico del abanico Pilcomayo

Breve descripción de la Geología 
La llanura chaqueña, está ubicada entre la faja andina al oeste y la roca de basamento cratónico o escudo brasileño en el este. Esta llanura se rellenó con sedimentos del terciario y cuaternario. Durante el Mioceno, hace nueve millones de años, formaban un mar poco profundo, posteriormente se rellenó con detritos continentales y sedimentos aluviales, origen la salinidad en los suelos y aguas.
Se caracteriza por un relieve con ondulaciones muy suaves y una ligera pendiente de la cordillera al río Paraguay - Paraná.
La alternancia de periodos de sequía y humedad, ha generado un mosaico de suelos arenosos y arcillosos, con predominio de loes, abundancia de carbonatos de calcio, hasta salinos.
La zona de proyecto, del abanico está formada por depósitos cuaternarios del Holoceno. 



Figura  4‑4 Mapa de Geología de la zona de proyecto

Suelos en el abanico Pilcomayo 
Los suelos del Chaco se caracterizan por presentar una amplia variedad de texturas aún en cortas distancias así como una rica cantidad de nutrientes debido a su juventud geológica. Los más comunes en la zona de proyecto son los Solonetz y los Gelysoles, los suelos del abanico son: 
Luvisoles: Son los más frecuentes en el chaco. Están asociados a los suelos de "monte alto". La principal característica es la presencia de un horizonte enriquecido en arcilla en profundidad de entre 30 cm y 70 cm. Generalmente son suelos ricos en nutrientes, especialmente en fósforo, magnesio y potasio. 
Solonetz: Se distinguen de los Luvisoles por presentar un contenido mayor de sodio que origina cierta alcalinidad y salinidad. Están asociados a zonas con inundaciones de corta duración. Generalmente son más arcillosos que los Luvisoles. 
Cambisol: Son suelos con escaso contenido de arcilla (menor al 30%) y con una fracción limosa alta. Presentan texturas tanto gruesas (suelos de monte alto) como finas (suelos de campo alto). Disponen de una estructura frágil y en ausencia de cobertura vegetal tienden a formar una capa dura superficial. 
Arenoso: Presentan más de un 80% de arena y menos de un 5% de arcilla. Se los encuentra en las dunas del noroeste del Chaco y en algunas zonas del Chaco Central. Son suelos pobres en cuanto al contenido de nutrientes y de materia orgánica.
Regosol: La porción arenosa supera en 50% y la arcilla alcanza niveles de hasta un 15%. Son más ricos en nutrientes que los Arenosoles posibilitando su uso en agricultura. Son suelos con alto riesgo de erosión. 
Gleysol: Son los suelos de montes bajos y campos bajos. Permanecen mucho tiempo inundado por lo cual no son viables para agricultura.
Figura  4‑5 Mapa de Suelos de la zona de proyecto

Abanico Pilcomayo y Red Hidrográfica 
El río Pilcomayo tiene un comportamiento muy particular, es uno de los cinco abanicos aluviales del Chaco y el más grande; como consecuencia de la variabilidad hidrológica, el tipo de suelo de la cuenca alta y al cambio de pendiente, entre otros aspectos, esto ocasiona que el río rellene su propio cauce y surja el llamado retroceso del cauce. 
La cuenca del río Pilcomayo forma parte de la cuenca del Plata y está comprendida entre los 19' y 26' de Latitud Sur y entre los 57' y 67' de Longitud Oeste. 
La cuenca está dividida en dos partes bien demarcadas: 
la Alta Cuenca, ubicada en la Cordillera de los Andes, casi en su totalidad está en territorio boliviano, con una superficie de 90.000 Km2, 

la Baja Cuenca, ubicada en la gran planicie de origen sedimentario situada entre la Cordillera de los Andes y el Escudo Brasileño, conocida como Gran Chaco, con una superficie de aproximadamente 180.000 Km2, en la zona del Pilcomayo y en todo la zona el Gran Chaco tiene más de un millón de kilómetros cuadrados. 
Existe una caracterización muy completa de la cuenca del río con sus principales componentes, la cual ha servido de base para los estudios posteriores (OEA, BID, PNUD, 1977). Se presenta a continuación una breve descripción de la geología y la geomorfología realizada en ese estudio.
El río en la Cuenca Alta tiene direcciones muy definidas, con controles estructurales importantes, la sección corresponde a un cauce montañoso, con relieve importante y pendientes fuertes. La Cuenca Alta es la mayor fuente de sedimentos transportados por el río a la llanura chaqueña.
La zona subandina o la precordillera inicia con una geometría anastomosada en una región de pendientes medias. 
La Cuenca Baja del río Pilcomayo forma uno de los cinco deltas del Chaco (Scioli, 1974) y entre las características más sobresalientes destaca el hecho de ser el delta continental más grande del mundo (Wilkinson, 1999).
En la llanura chaqueña, la geomorfología del río cambia de anastomosada a meandriforme hasta llegar al llamado taponamiento, lugar donde el río encuentra el antiguo cauce ahora seco por el proceso de colmatación y se bifurca en los canales realizados por Argentina y Paraguay para atenuar el retroceso del cauce. Esta zona se caracteriza por pendientes más bajas y el rápido depósito de sedimentos.
Entre las particularidades del río Pilcomayo se encuentra la gran variación de caudales. El periodo de crecida corresponde a los meses de diciembre a mayo (con caudales de hasta 4.500 m3/s) y los otros son meses de aguas medias y bajas (de 7 a 1 m3/s y en ocasiones ha quedado sin agua). En la zona limítrofe, cerca de la zona de intervención, tiene un caudal módulo de 180 a 200 m3/s, según registros realizados en Misión La Paz, Salta, Argentina. El periodo hidrológico va de septiembre de un año a agosto del año siguiente.
Además de la variación temporal, la sección del río al ingresar en la llanura chaqueña disminuye de manera importante la capacidad de transporte, y el cauce tiene una capacidad media correspondiente al módulo del río. Esto significa que existen desbordes en distintos puntos del río, presentándose una distribución aleatoria de las aguas que responde a la geomorfología local.
Río Verde. Desemboca en el kilómetro 750, a unos 50 km aguas arriba de Concepción. Tiene una extensión aproximada de 280 km y una cuenca de 24.380 km2. 
Riacho Siete Puntas. En este riacho la mayoría del agua proviene de precipitaciones, y en algunas épocas del año, provendría de las aguas subterráneas. Las aguas son aptas para el consumo humano durante todo el año; el volumen de agua, sin embargo, es relativamente bajo.
Río Montelindo. Desemboca en el kilómetro 627 a unos 33 km aguas arriba de Antequera. Tiene una longitud aproximada de 440 km, con una cuenca de unos 14.160 km2. En el río Montelindo se nota en general un crecimiento del nivel de agua con un paralelo y ligero aumento del contenido salino luego de fuertes descensos del nivel de agua. Presumiblemente, las represas río arriba podrían ser las responsables de los contenidos salinos relativamente altos, porque las aguas dulces de precipitación apenas llegan a los puntos de registro.
El volumen de las aguas del río Montelindo es generalmente muy bajo, y los contenidos salinos son tan altos que las aguas ni siquiera son aptas para el consumo del ganado. Probablemente estos valores disminuyen solamente cuando en el área de influencia caen fuertes precipitaciones y los embalses se desbordan; bajo otras condiciones el río estará drenando solamente agua subterránea salada (Kruck et al., 1998).
Río Negro. Desemboca en el kilómetro 543 del Río Paraguay y a unos 6 km al norte de Puerto Rosario. Con una longitud aproximada es de 275 km y una cuenca hidrográfica que abarca unos 6.940 km2.
Río Aguaray Guazú. Durante periodos prolongados ocurre aumento en la salinidad superando el límite de agua para consumo.
Río Confuso. Desemboca en el kilómetro 410, a unos 20 km, aguas arriba de Asunción. Su extensión es de aproximadamente 550 km. El río Confuso transporta constantemente grandes volúmenes de agua, observándose que el tenor salino es muy bajo cuando ocurren fuertes precipitaciones. Durante periodos de sequía prolongados, se pueden observar correlaciones bien acentuadas, causadas por el mayor contenido de las aguas subterráneas.
En el caso del presente estudio, los Ríos que forman parte de la zona de estudio son: El Río Verde y el Río Montelindo.
Las zonas fueron denominadas: zona F: Cuenca Baja Superior, zona G: Cuenca Baja Media y zona I: Cuenca Baja Inferior (Zona del Proyecto).


Figura  4‑6 Mapa de la Red Hidrográfica del Pilcomayo

[bookmark: _Toc15912574]Contexto Departamental
Presidente Hayes 
El XV departamento de Presidente Hayes está ubicado en la parte sur de la región Occidental y la capital departamental es Villa Hayes. Al norte limita con los departamentos de Boquerón y de Alto Paraguay; al este, el río Paraguay lo separa de los departamentos de Concepción, San Pedro, y Cordillera; al sur se encuentran el departamento Central y la capital del país, Asunción, de los que igualmente está separado por el río Paraguay. Sus límites del oeste y el sur-oeste están marcados por el río Pilcomayo, que lo separa de la República Argentina. Presidente Hayes está situado entre los paralelos 22º 00' y 25º 00' de latitud sur y entre los meridianos 61º 00' y 57º 00' de longitud oeste de Greenwich.
Población
De acuerdo a las estimaciones de la Dirección General de Estadística, Encuestas y Censos de la Secretaría Técnica de Planificación, el departamento de Presidente Hayes cuenta actualmente con aproximadamente 125.658 habitantes, siendo de esta manera el cuarto departamento menos poblado del país — por delante de Ñeembucú, Boquerón y Alto Paraguay. 
El departamento de Presidente Hayes posee una extensión de 72.907 km² y es el tercero más extenso del país—por detrás de Boquerón y Alto Paraguay. Su densidad poblacional es 0,58 hab/km², siendo los distritos más poblados Villa Hayes (49.956 habitantes), Tte. Irala Fernández (27.026 habitantes) y Benjamín Aceval (20.768 habitantes). 
Gráfico 4‑1 Población estimada y proyectada, según distrito. Dpto. de Presidente Hayes. Periodo 2019-2025.

 

Fuente: Paraguay Proyección de la Población por Sexo y Edad, según Distrito, 2000-2025. Dirección General de Estadística, Encuestas y Censos (2015).

Más del 60% de la población reside en área rural. En cuanto a género, la cantidad de hombres supera levemente a la de mujeres (Hombres 52% y Mujeres 48%). El grupo de menores de 30 años concentra al 59% de los pobladores, mientras que el de 30 a 59 representa el 32% y el de 60 años y más supera apenas el 9%. Con más de 20.000 indígenas, es uno de los departamentos con mayor cantidad de pueblos originarios.
 

Gráfico 4‑2 Población del Dpto. Pdte. Hayes según grupo de edad y sexo (Año 2019)

Fuente: Paraguay Proyección de la Población por Sexo y Edad, según Distrito, 2000-2025. Dirección General de Estadística, Encuestas y Censos (2015).


Figura  4‑7 Distribución departamental de las comunidades indígenas (%), 2012

Fuente: Censo de Comunidades de los Pueblos Indígenas Resultados Finales 2012. Dirección General de Estadística, Encuestas y Censos.

Lugares y Atracciones Turísticas
Son lugares de atracción turística los cerros Confuso y Galván, así como el Parque Nacional Tinfunqué. También el río Paraguay ofrece la opción de variada pesca en el departamento.
Uso de la Tierra 
La parte norte del departamento, plana y de poco declive, constituye un área de campos abiertos con algunos pantanos y vegetación típica de arbustos espinosos y cactus. El territorio conocido como Bajo Chaco, que comprende la confluencia de los ríos Paraguay y Pilcomayo, se caracteriza por sus ríos lentos y sinuosos, terrenos bajos, sujetos a inundaciones en la época de lluvias, y por sus grandes pantanos, palmares y campos cubiertos de malezas y pajonales.
La ganadería es su principal actividad y ocupa el primer lugar en el país en la producción de dicho sector, debido a la gran variedad de animales existentes en los establecimientos ganaderos por la producción genética que se practica en la zona. La avicultura así como la agricultura se produce en menor escala.
La siembra de caña de azúcar se practica en los distritos de Benjamín Aceval y Villa Hayes, jurisdicción en la que funciona el importante ingenio azucarero Censi & Pirotta. En los alrededores de estos distritos funcionan además fábricas de cerámicas, una acería y aserraderos. Hacia el Chaco Central se cultiva sorgo, algodón, mandioca, batata, tártago, maíz y maní. 
Gráfico 4‑3 Tipo de Cultivo Vs. Superficie Sembrada. Dpto. Pdte. Hayes. Año 2017.

Fuente: Síntesis Estadísticas Producción Agropecuaria Año Agrícola 2016/2017. Dirección de Censos y Estadísticas Agropecuarias del Ministerio de Agricultura y Ganadería.

Gráfico 4‑4 Tipo de Cultivo Vs. Producción (Toneladas). Dpto. Pdte. Hayes. Año 2017.

Fuente: Síntesis Estadísticas Producción Agropecuaria Año Agrícola 2016/2017. Dirección de Censos y Estadísticas Agropecuarias del Ministerio de Agricultura y Ganadería.

Economía
De acuerdo a los resultados de la Encuesta Permanente de Hogares a Nivel Departamental del año 2017, la tasa de ocupación promedio en el departamento de Presidente Hayes durante el periodo 2015 -2017 fue de 92,48% frente a una tasa promedio de desempleo abierto de 7,52%. En valores absolutos esto representó una población económicamente activa de 51.335 personas y una población económicamente inactiva de 39.134 personas. Mientras que el promedio de ingreso laboral de la ocupación principal fue de 2.564.920 guaraníes. La PEA se inserta principalmente en los sectores primario (agricultura y ganadería) y terciario (comercio y servicios). 


[bookmark: _Toc7363909]Tabla 4‑1 Principales indicadores de empleo e ingresos de la población por año en porcentaje y valor absoluto. Departamento de Presidente Hayes.
	Empleo e ingresos

	Indicador
	Año

	
	2015
	2016
	2017

	En porcentaje
	
	
	

	Tasa de Actividad
	56.38
	54.46
	59.41

	Tasa de Ocupación
	94.20
	92.98
	90.26

	Tasa de Desempleo Abierto
	5.80
	7.02
	9.74

	Tasa de Subocupación por insuficiencia de tiempo de trabajo (Subempleo Visible)
	6.25
	6.73
	7.79

	Población 10-14 años de edad que trabaja
	6.07
	2.98
	3.06

	Promedio de Ingreso laboral (en miles de guaraníes) de la ocupación principal1/
	2,586
	2,838
	2,271

	Ingreso promedio laboral (en miles de guaraníes) de la población del Q11/ y Q21,/
	1,090
	1,043
	1,045

	Ingreso promedio  laboral (en miles de guaraníes) de la población del Q11/
	884
	711
	760

	Ingreso promedio laboral (en miles de guaraníes) de la población del Q21/
	1,168
	1,208
	1,216

	En valor absoluto
	
	
	

	Población Total
	116,570
	118,761
	121,074

	Población en edad de trabajar
	88,972
	91,694
	90,742

	Población económicamente activa
	50,159
	49,937
	53,909

	Población económicamente inactiva
	38,813
	41,757
	36,833

	Población ocupada
	47,249
	46,433
	48,659

	Desempleo abierto
	2,910
	3,504
	5,250

	Población Subocupada por insuficiencia de tiempo de trabajo (Subempleo Visible)
	3,135
	3,362
	4,199

	Población ocupada de 10-14 años de edad
	630
	444
	341

	1/ Corresponde al ingreso habitual mensual de los ocupados en la ocupación principal a precios constantes de 2017.


Fuente: DGEEC. Encuesta Permanente de Hogares 2015-2017
Presidente Hayes es el único departamento del Chaco que tiene cultivos de caña de azúcar, y el que mayor producción de maíz posee en esta región. Si bien las cantidades cosechadas de algodón disminuyeron notablemente en la última década, aún existen plantaciones en la zona.
Como la actividad principal del Chaco Central es la producción ganadera, carnes y lácteos, la producción agrícola influye en proporciones muy reducidas. En el siguiente gráfico se observa la evolución de la producción agrícola, en base a registros recopilados en los complejos que se beneficiarían con el proyecto.
Gráfico 4‑5 Estimación de la Evolución de la Producción Agrícola en Área de Influencia del Proyecto

Fuente: Cooperativa Chortitzer Ltda.

La actividad ganadera es la que genera mayor ingreso en el sistema económico del chaco central, abarcando el norte del departamento de Presidente Hayes, a través de lácteos y carnes producidos por las cooperativas menonitas que abastecen al mercado nacional e internacional. El hato ganadero del departamento de Presidente Hayes, que si bien ha disminuido en los años anteriores, constituye uno de los departamentos con mayor cantidad de cabezas de ganado. 


Gráfico 4‑6 Comparativo Histórico de la Población Bovina del Dpto. de Presidentes Hayes. Periodo 2013 – 2017.

Fuente: Elaborado por el Dpto. de Estadísticas/DCEA, con datos de Estadísticas Pecuarias, SENACSA. Año 2017.
De acuerdo a los datos proveídos por la Cooperativa Chortitzer Ltda, los ingresos de los principales sectores económicos de la zona de influencia del proyecto (agrícola, ganadero y lácteo) han experimentado un desarrollo constante en los últimos 5 años, destacándose el sector ganadero y el sector lácteo sobre el sector agrícola, con ingresos promedios anuales de USD 21 millones y USD 18 millones, respectivamente. 


Gráfico 4‑7 Evolución de Ingresos por Sector Económico del Area de Influencia del Proyecto.
 
Fuente: Cooperativa Chortitzer Ltda.

Asi también, el sector ganadero viene obteniendo crecimiento sostenido en la producción de carne  a excepción del año 2018 donde se registró una reducción de aproximadamente 10%. En cuanto al sector lácteo, en el último quinquenio ha venido estabilizándose sin un crecimiento sostenido. No obstante, esto no ha afectado al crecimiento medio del sector que en los últimos años promedió un 2,7%.
Gráfico 4‑8 Crecimiento Real de la Producción - Principales Sectores Económicos (2014-2018) 
Fuente: Cooperativa Chortitzer Ltda.
En concordancia con los años anteriores y teniendo en cuenta las inversiones que se vienen realizando actualmente en la zona de influencia del proyecto, las cooperativas proyectan un crecimiento sostendido de los principales sectores de producción, como se observa en el siguiente gráfico:
Gráfico 4‑9 Proyeccción en los ingresos del sector productivo.

 Fuente: Cooperativa Chortitzer Ltda.

Producción Láctea del Area de Influencia
En el sector industrial se destacan una amplia gama de productos lácteos y carne vacuna elaborados en Loma Plata y Filadelfia. Las colonias menonitas radicadas en el área de influencia del proyecto producen cerca del 65% de la producción de lácteos y carnes del país, con avanzada tecnología.
La producción de leche data en las colonias desde los tiempos de su fundación. Muy pronto se dio una incipiente industrialización, primero a nivel artesanal y después a nivel cooperativo, de productos como manteca y queso destinados al mercado nacional. 
De queso y manteca artesanal al inicio, la producción fue aumentando en cantidad y calidad con el correr del tiempo. Las condiciones de producción y venta mejoraron y evolucionaron con la introducción de pasturas, genética del ganado lechero, créditos, tecnología, transporte y comunicación. 
En las modernas fábricas de las cooperativas menonitas hoy día se produce: leche larga vida y leche pasteurizada en sachet, crema de leche, dulce de leche, ricota, suero, diferentes variedades de quesos (quartirolo, fundido, dietético, etc.), leche chocolatada y saborizada con diferentes gustos, leche descremada y diferentes tipos y gustos de yogurt, entre otros. 
Con la introducción de la leche larga vida (UHT) y la instalación completa de la cadena de frío desde el acopio de la leche hasta los lugares de expendio del producto terminado, se ha logrado hacer llegar este importante y preciado alimento a todos los consumidores del país y la vecina Bolivia, contribuyendo así considerablemente al aumento de su demanda. 
En las colonias menonitas del Chaco este rubro ocupa un buen porcentaje de los ingresos de la producción agropecuaria, puesto que cubre el 80 % de la demanda nacional de productos lácteos industrializados.
Actualmente estas cooperativas menonitas cooperan con 4 cooperativas de productores que producen aproximadamente 7 millones de litros de leche anualmente y agrupan un total de 207 productores que se encuentran en el área de influencia directa del proyecto.
En el siguiente gráfico, se puede observar que el desarrollo de la producción láctea de los últimos años según datos de las dos cooperativas de mayor producción, Campo Aceval y Quebracho, registraron un crecimiento continuado a excepción del año 2016. De acuerdo a las últimas proyecciones de las cooperativas menonitas la tendencia es que en los próximos 10 años la producción aumente 124% en el sector ganadero, 140% en el sector lácteo y 200% en el sector agrícola.
Gráfico 4‑10 Proyección del Desarrollo de la Producción por sector Económico.

Fuente: Cooperativa Chortitzer Ltda.
Producción de Carne Vacuna del Area de Influencia
Como ya hemos mencionado anteriormente, la producción de carne vacuna constituye un importante porcentaje de la producción económica de las colonias menonitas del Chaco. Con el mejoramiento de la tecnología de producción, tanto de las pasturas como también de la calidad genética de los animales, la producción de carne se vuelve cada vez más importante, tanto en cantidad como en calidad. Un porcentaje menor del ganado vacuno es faenado y vendido a carnicerías en Asunción y el interior en medias reses, o es industrializado en forma conjunta con una menor proporción cárnica porcina.
Así se producen unas 35 diferentes clases de fiambres, 9 de jamones, 6 de chorizos, 4 clases de chorizos parrilleros, etc. con diferentes marcas. También la venta de carnes en cortes ya es conocida a nivel nacional bajo las marcas Carnes Chaco (Coop. Fernheim), Boquerón y Trazabeef (Coop. Neuland) y Chorti (Coop. Chortitzer). Aproximadamente el 80 % del ganado es faenado para la exportación de cortes de carne. Las tres cooperativas menonitas del Chaco instalaron frigoríficos propios.
La Cooperativa Chortitzer en la cercanía de Loma Plata, Chaco Central, se dedica a la fabricación de chacinados y también cortes de exportación, llegando a faenar más de 800 reses por día.
La Cooperativa Fernheim compró una planta en construcción en Limpio, la terminó y completó la instalación de la misma. Hoy este frigorífico (Frigochaco) puede faenar 900 animales por día y elaborar los respectivos cortes de exportación. 
La Cooperativa Neuland tiene una planta de faena (ciclo 1) en Villa Hayes con una capacidad de 500 cabezas por día y la planta procesadora (ciclo 2) en Mariano Roque Alonso. [footnoteRef:6] [6: !!! End note with ID "6" not found in document.] 

Así, las cooperativas están cerrando el círculo entre el productor y el consumidor final, cubriendo buen porcentaje del mercado local, y exportando productos cárnicos a diferentes países en todo el mundo, como Chile, Brasil, Rusia, países de África, entre otros.
De acuerdo a datos del Frigorífico de la Cooperativa Chortitzer Ltda., del 2013 al 2016 se registraron crecimientos de aproximadamente 10% anual en el hato ganadero y se espera que los crecimientos futuros oscilen entre el 5% al 12%.
Gráfico 4‑11 Crecimiento del Hato Ganadero - Cooperativa Chortitzer Ltda.
Crisis de fiebre aftosa

Fuente: Cooperativa Chortitzer Ltda.
Esto significa que hoy circulan entre 8 a 10 camiones transportadores de ganado diariamente desde las zonas de cría y engorde en el Chaco Central a las zonas de los frigoríficos, operación que se repite durante 280 días al año. 
Esta cifra puede aumentar a 20 o 30 camiones por día en los próximos 8 a 12 años, solo para transportar ganado al frigorífico, sin tener en cuenta el movimiento interno como la venta de ganado entre ganaderos o la compra de forraje y balanceados.
Imagen 4‑1 Frigorífico de la Cooperativa Chortitzer Ltda.

Fuente: Cooperativa Chortitzer Ltda.
Para procesar la gran cantidad de cueros vacunos que resultan de la faena de animales en los frigoríficos del Chaco Central, se fundó en junio de 2007 la Central de Cooperativas de Producción, CENCOPROD LTDA., producto de la alianza de las tres cooperativas más grandes del Chaco paraguayo: Chortitzer, Fernheim y Neuland. La fábrica está instalada en Villa Hayes, con capacidad de trabajo para procesar hasta 2.000 cueros por día.
Ecología
Flora: La región del Chaco contiene una alta diversidad florística, abarcando cerca de 5.000 diferentes especies de plantas. Los pueblos indígenas usan cerca de 1.500 plantas como remedios yuyos y muchas de las especies tienen aplicaciones para la alimentación y la producción. Áreas en esta región conservan una muestra ejemplar del paisaje del Chaco seco incluyendo la transición de áreas semi -áridas a m as húmedas. La vegetación de esta área incluye comunidades xeromórficas, sabanas mixtas, bosques húmedos tropicales, bosques arbustivos, y campos de inundación temporal (Zardini, 1993). Entre las especies endémicas en peligro de extinción por la deforestación se hallan el Trébol (Amburana cearensis) el medicinal
Palo Santo (Bulnesia sarmentoi), usado por curanderos tradicionales. Además del Jacarandá, Pindó, Karanday (palmera) y una Variedad de orquídeas (Bromelieseus -Besterus -Capanencia -etc.) 
Fauna: Se trata probablemente de una de las áreas más ricas del Chaco boreal respecto de su diversidad animal. Laguna Inmakata es área de aves migratorias propias también como lo son los "flamencos". La presencia de las lagunas Gral. Díaz, Inmákata, Morocha, así como los riachos temporarios, da a la región un atractivo que no se observa en otra parte del territorio chaqueño.
Animales de Inmakata amenazados por extinción por el comercio yacaré overo (Caimán Lutivates) se encuentran en riachuelos, áreas pantanosas y lagunas, ciervo de los pantanos y lobito del río.
Animales que podrían ser amenazados si el comercio no es controlado teju guazu, puma León, oso hormiguero, mboreví (tapir), flamenco común, Loro hablado común, tucán, ñandú, garzas (Kuarahy mimby), pájaro campana, halcones, gavilanes, cotorras, búhos, lechuzas, picaflores. En cuanto a las mariposas existen más de cien especies diurnas y nocturnas.
Red Vial, aeroportuaria y fluvial
La red vial del departamento de Presidente Hayes tiene una extensión de 6.204 Km, de los cuales 8% corresponden a rutas nacionales (520 Km), 29% a rutas departamentales (1.787 Km) y 63% a caminos vecinales (3.897 Km). En cuanto al tipo de capa de rodadura los de caminos de tierra representan el 91%  (5.621 Km) y las rutas pavimentadas el 9% (579 Km). 
La principal vía de comunicación es la Ruta Nacional Nº 9 ¨Presidente Carlos Antonio López¨ que cruza todo el Chaco Paraguayo de Norte a Sur. Varios ramales empalman con la Ruta Nacional Nº 9, permitiendo así la comunicación con la capital del país. 
A nivel departamental, no existen mayores problemas en el acceso a los diferentes municipios. Sin embargo, las vías hacia y entre las Compañías son muy precarias en su mayoría. Al efecto, la gobernación realiza mantenimiento de estas vías en coordinación con el MOPC y las municipalidades.
A continuación se detalla la composición de la red vial del departamento de Presidente Hayes de acuerdo al tipo de superficie de rodadura y el tipo de red.


Gráfico 4‑12 Composición de la Red Vial del Dpto. Pdte. Hayes según tipo de red y capa de rodadura.

Fuente: Dirección de Planificación Vial, Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones. Datos a noviembre de 2018.

El Departamento tiene una red fluvial a través del Río Paraguay al este y el Pilcomayo al Sur. Algunos afluentes son los ríos Verde, Siete Puntas, Montelindo, Negro, Aguaray Guazú y Confuso. A partir del río Verde, hacia el norte, existe un abanico de riachos. Esta profusión de cursos de agua convierte a la zona en un lugar húmedo. Al sur, alrededor del Pilcomayo y entre el fortín Rojas Silva y General Díaz se localiza el estero Patiño.
Por otro lado, no existe un aeropuerto que opere vuelos comerciales debido a la cercanía con la ciudad de Asunción.


Figura  4‑8 Ríos del Departamento de Presidente Hayes.

Boquerón
Boquerón es el departamento XVI de la República del Paraguay. Su capital y ciudad más poblada es Filadelfia. Está ubicado al noroeste de la región occidental del país, limitando al norte con Alto Paraguay, al este con Presidente Hayes, y al sur con el río Pilcomayo que lo separa de Argentina, hasta el trifinio Hito Esmeralda, donde comienza su frontera oeste con Bolivia.

Población
De acuerdo a las estimaciones de la Dirección General de Estadística, Encuestas y Censos de la Secretaría Técnica de Planificación, el departamento de Boquerón cuenta actualmente con 63.011 habitantes, lo que lo convierte en el segundo departamento menos poblado, por delante de Alto Paraguay. Su superficie ocupa una extensión de 91.669 km², la más extensa del país. Este departamento es el segundo menos densamente poblado  (0,69 hab/km²), por delante de Alto Paraguay.


Gráfico 4‑13 Proyección de la Población del Dpto. de Boquerón. Periodo 2013-2017

Fuente: Paraguay Proyección de la Población por Sexo y Edad, según Distrito, 2000-2025. Dirección General de Estadística, Encuestas y Censos (2015).

La proporción de hombres es un poco mayor que la de mujeres (52% hombres y 48% mujeres). Hay mayor concentración de población en el grupo de edad infantil, los jóvenes y adultos alcanzan similares proporciones, mientras que los adultos mayores presentan el menor porcentaje. 

Gráfico 4‑14 Población del Dpto. Boquerón según grupo de Edad (Año 2018)

Fuente: Paraguay Proyección de la Población por Sexo y Edad, según Distrito, 2000-2025. Dirección General de Estadística, Encuestas y Censos (2015).
Este departamento se caracteriza por sus habitantes indígenas, el grupo menonita, los paraguayos-latinos, criollos, brasileños y estancieros extranjeros. La gran mayoría de sus habitantes son indígenas pertenecientes a las etnias nivaclé, manjui, guarayos, angaité, ayoreos, guaraní-ñandéva , tapieté, y toba-maskóy. Boquerón es el departamento que tiene la mayor cantidad de población indígena del país.
A pesar de ser el penúltimo departamento en materia de cantidad de población, gracias a las colonias y poblaciones Menonitas que trabajan bajo cooperativismo, producen más del 60% de lácteos y carnes del país.
El departamento de Boquerón está dividido en 3 distritos: Mariscal Estigarribia, Loma Plata y Filadelfia (Capital Departamental), sin embargo posee varios centros urbanos y poblaciones compuestas de paraguayos, indígenas y colonos menonitas, que conforman grandes núcleos poblacionales como Colonia Neuland, Pedro P. Peña, Villa Choferes del Chaco y Yalve Sangá.
Lugares y Atracciones Turísticas
La historia de valientes y sacrificados colonos menonitas que poblaron y domaron al Chaco para convertirla en una zona próspera, se cuenta en los museos de Loma Plata, Filadelfia o Neuland; especiales para las visitas de los interesados en conocerla.
En los centros urbanos más importantes, es común encontrar artesanía indígena proveniente de las laboriosas manos de los nivaclé, guaraníes de occidente, ayoreo y enlhet del norte entre otros.
Los Fortines Boquerón, Isla Po`í y Toledo son los más visitados por ser los últimos vestigios que quedaron de la infame Guerra del Chaco, llevada a cabo desde 1932 hasta 1935.
Uso de la Tierra
La parte este del departamento constituye una planicie seca y ondulada, con campos y áreas boscosas. En la porción noroeste la topografía es más accidentada, con dunas arenosas y elevaciones de poca altura. La zona central, más aplanada y de poco declive, constituye un área de campos abiertos con algunos pantanos y vegetación espinosa y de tunas. 
Este departamento se caracteriza por su intensa actividad ganadera. La producción de carne vacuna es el rubro más importante. La producción agrícola sigue siendo importante, pero está condicionada mucho más al régimen de lluvias. 
Gráfico 4‑15 Tipo de Cultivo Vs. Superficie Sembrada Dpto. Boquerón. Año 2016.

Fuente: Elaborado por el Dpto. de Estadísticas/DCEA, con datos de Estadísticas Pecuarias, Primer trimestre, 2016. SENACSA. Diciembre 2016.


Economía
Respecto al total del año 1982, la Población Económicamente Activa (PEA) llegó casi a triplicarse en el año 2002. En cambio, la tasa de ocupación en este lapso disminuyó levemente. En cuanto a la actividad agrícola, se destacan la siembra de maní, poroto, sésamo, soja, sorgo y tártago. Una gran parte de la producción es transportada hacia el mercado nacional.
Gráfico 4‑16 Producción Agrícola Dpto. Boquerón. Año 2016.

Fuente: Elaborado por el Dpto. de Estadísticas/DCEA, con datos de Estadísticas Pecuarias, Primer trimestre, 2016. SENACSA. Diciembre 2016.

La actividad ganadera es la que da mayor ingreso en el sistema económico del departamento, a través de lácteos y carnes producidos por las cooperativas menonitas que abastecen al mercado nacional e internacional. El hato ganadero del departamento de Boquerón ha registrado un marcado crecimiento en los últimos años.
Gráfico 4‑17 Población Bovina Dpto. Boquerón. Año 2016.

Fuente: Elaborado por el Dpto. de Estadísticas/DCEA, con datos de Estadísticas Pecuarias, Primer trimestre, 2016. SENACSA. Diciembre 2016.


Ecología
Flora 
La diferencia en la temperatura, precipitación y tipos de suelo influye directamente con la vegetación con que cuenta el Chaco, las variedades de plantas que se pueden encontrar en la zona chaqueña, entre otras, son las siguientes: 
Carandá (Cipernicia alba), 
Bosque de Quebracho Colorado (Schinopsis balansae) 
Lapacho (Tabebuia heptaphylla) 
Cangorosa (Maytenus ilicifolia) 
Quebrachos Blancos (Aspidosperma quebracho-blanco) 
Samuhú (Chorisia insignis) 
Palo Santo (Bulnesia sarmientoi) 
Matorral Deciduo Subdesértico con especies suculentas 
Matorral semidecíduo xerofítico 
Gymnocalycium megatae (cactus, tuna) 
Guaimí Piré (Ruprechtia triflora) una de las especies más abundante de esta región entre otras. 
Fauna 
En esta zona se encontraron la fauna fósil (pleistoceno) del Paraguay, en la que se hallaron restos de Gliptodóntidos, Megatéridos, Milodóntidos, Toxodóntidos, Cérvidos y Camélidos. 
La mayor parte de estas especies eran herbívoras, desde aquellas pequeñas semejantes a las liebres y conejos actuales, hasta los megamamíferos hoy ya extinguidos y que se asemejaron a rinocerontes, hipopótamos y elefantes. En 1994 durante excavaciones de dos diferentes tajamares, fueron encontrados restos pertenecientes a dos gliptodontes, ambos del mismo género, cuyos restos y conservación se puede visitar en esta misma ciudad de Filadelfia - Chaco en el Museo J. Unger. 
Hoy en día, el Chaco Paraguayo cuenta con una 900 a 1000 especies de vertebrados (peces, anfibios, reptiles, mamíferos y aves) y varios miles de invertebrados (insectos, arácnidos, crustáceos, gusanos, etc.). 
El área resalta su importancia por proteger a los más grandes herbívoros de Sudamérica, como el tapir o Mborevi (tapirus terrestris), el guanaco chaqueño (lama guanicoe voglii), el tagua (catagonus wagneri), el tatu carreta (priodontes maximus). 
El Chaco también ofrece condiciones de hábitat para grandes felinos, como jaguarate (pantera onca), puma (felis concolor), ocelote/ gato onza/ jaguarate’í (leopardus pardalis), gato montes (oncifelis colocolo). 
Esta variada fauna podemos encontrar en los más variados habitats, desde los más extremos desiertos hasta los bosques más húmedos. 
Con relación a las aves existen unas 434 especies registradas en la región ornitogeográfica del Alto Chaco, lo que representa el 61 % de todas las especies residentes permanentes, que no han sido registradas en ninguna otra región de nuestro país.
Red vial, aeroportuaria y fluvial 
El departamento de Boquerón es muy extenso, con distancias de norte a sur de más de 500 km. Los caminos son importantes para el desarrollo de cualquier país, sin embargo, en casos de emergencias en el Chaco muchas veces implican la vida o la muerte de una persona. 
Para dimensionar las distancias existentes en el Chaco, y más específicamente en Boquerón, se tiene que en promedio la distancia de las comunidades indígenas a Filadelfia es de 111 kilómetros. Por esto, la descentralización cobra una importancia muy especial en este departamento, para que los servicios públicos, y sobre todo salud y educación, de alguna manera sean accesibles a través de los gobiernos locales. 
La red vial de este departamento tiene una extensión aproximada de 7.068,00 Km., de los cuales 575,00 km. son caminos pavimentados con concreto asfáltico y 229 Km de tratamiento superficial. El 90% de la red corresponde a caminos de tierra, terraplenes mejorados, que en tiempo de lluvias o larga sequía (polvo, talco) se convierten en intransitables. 
Gráfico 4‑18 Composición de la Red Vial del Departamento de Boquerón.

Fuente: Dirección de Planificación Vial, Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones. Datos a noviembre 2018.
Las colonias menonitas mantienen cada año un promedio de 3.800 km. de caminos vecinales con recursos propios; mientras que la Gobernación trabaja con un plan de apertura y mantenimiento de caminos vecinales desde 1996. Desde el año 2000, también existe un convenio de cooperación con el Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones, sobre limpieza de la franja de dominio de la Ruta Nacional Nº 9. Asimismo, se ha firmado otro convenio con el MOPC, para el mantenimiento total de los caminos públicos en el departamento, a través del gobierno departamental. 
La Secretaría de Obras tiene su sede en un predio ubicado en la entrada a la ciudad de Filadelfia, un terreno de grandes dimensiones, donde se encuentra concentrado el parque automotor y los equipos viales de la Gobernación. 
En este departamento, está en plena ejecución el proyecto de interconexión bioceánico, que llega a la localidad de Infante Rivarola, desde el desvío en la Estancia La Patria, ubicada sobre la Ruta Transchaco, cuya pavimentación asfáltica fue recientemente inaugurada (julio del 2007). 
También ya fue inaugurado el acceso a la localidad de Neuhalbstadt, centro urbano de la Colonia de Neuland, como así también el acceso a Loma Plata, cabecera distrital de la Colonia Menonita. 
Se notan largos tramos de la Ruta Transchaco, sin banquina y rodeado de una espesa vegetación que dificulta y pone en peligro el tránsito por esta ruta. Desde el kilómetro 480 hasta el 505, se ha ampliado la ruta con la construcción de la banquina correspondiente y a partir de Mariscal Estigarribia, se encuentra en mejores condiciones. 
La Municipalidad de Filadelfia ha firmado convenios con la Cooperativa local, para la complementación de los servicios. Uno de esos convenios establece que la Cooperativa seguirá con el mantenimiento de las calles y el sostenimiento de los agentes de tránsito. 
En Loma Plata, la Asociación Civil, como en las otras colonias, se dedica a prestar servicios sociales, educación, salud, caminos, entre otras acciones y cuya estructura organizativa es la misma que el de la Cooperativa. El presupuesto para el mantenimiento de caminos alcanza los 1.300.000 US$. 
[bookmark: _Toc15912575]Área de Influencia del Proyecto 
El área de influencia del proyecto es el territorio donde potencialmente se manifestarían los impactos de las obras viales sobre la totalidad del medio ambiente o sobre alguno de sus componentes naturales, sociales o económicos, frecuentemente derivados de los cambios de accesibilidad, costos de transporte, efectos físicos de la ruta como barrera y otros.
Incluye el Área Operativa, Área de Influencia Directa e Indirecta, y su delimitación se realiza con un equipo interdisciplinario que evalúa la extensión del espacio donde se manifiestan en forma significativa los impactos de la obra.
Área Operativa: corresponde al espacio contiguo al actual trazado del proyecto. Es el sitio de ejecución de las acciones planificadas, incluyendo los predios destinados a obrador, campamento, depósito de materiales y todos los sectores cuyo uso contribuyen al normal desarrollo de las obras.
Área de Influencia Directa (AID): corresponde al territorio donde pueden manifestarse significativamente los efectos sobre el medio natural y nativo, debidos a la implantación y operación del proyecto, incluida el Área Operativa.
El área de influencia directa del proyecto ha sido definida por los distritos de Teniente 1º Manuel Irala Fernández,Mariscal Estigarribia y Teniente Esteban Martinez; debido a que las obras del proyecto atraviesan los dos primeros distritos y será la vía de acceso principal del tercero una vez concluido el proyecto, por lo que puede afirmarse que en el mismo se desarrollarán cambios notables desde el inicio de las obras y una vez finalizadas las mismas.
Figura  4‑9 Area de Influencia Directa

Fuente: Elaboración Propia.
Área de Influencia Indirecta (AII): el área que será impactada por la ejecución del proyecto abarcará un territorio mucho más extenso que el correspondiente a los distritos afectados de manera directa. De acuerdo a la red vial existente, puede estimarse que el área de influencia indirecta abarcaría los distritos contiguos al Área de Influencia Directa, como ser los distritos de Filadelfia, Loma Plata, General José María Bruguez, Teniente Esteban Martínez, Mcal. Estigarribia, José Falcón,  y Villa Hayes.


Figura  4‑10 Area de Influencia Indirecta

Fuente: Elaboración Propia.
[bookmark: _Toc15912576]Generación de empleo
La pavimentación y mantenimiento de un tramo vial, demanda significativamente mano de obra calificada y no calificada. Por consiguiente, la zona donde se desarrolle el proyecto podrá ser beneficiada con la ocupación de mano de obra local, tanto de manera directa como indirecta. 
De acuerdo a la experiencia en estudios de obras de características similares, la mano de obra directa requerida se estima en 8 personas por cada kilómetro de pavimentación y 3 personas por cada kilómetro de mantenimiento. La relación de Mano de Obra Calificada y No Calificada es de 1 a 2, aproximadamente. 
Como se ha mencionado, el presente estudio prevé la pavimentación de 190,06 km a ejecutarse en 2 años y su posterior mantenimiento a lo largo de 5 años.
De acuerdo a lo expuesto, se estima emplear 1520 trabajadores para las labores de pavimentación que tendrá lugar en los primeros dos años de ejecución del proyecto, de los cuales se estima que 506 corresponderán a mano de obra calificada y 1014 a mano de obra no calificada. 
Análogamente, para la realización de las labores de mantenimiento se puede estimar la contratación de 571 trabajadores por año, de los cuales 191 corresponderán a mano de obra calificada y 380 a mano de obra no calificada. Complementariamente se estima que durante los 2 primeros años del proyecto se generen de manera indirecta 4560 puestos de trabajos y durante la fase mantenimiento 1 empleo por cada mano de obra directa destinada a dichas labores, por medio de los distintos servicios de apoyo y logística en zonas de obras, como servicio de alimentación, transporte, entre otros.
[bookmark: _Toc7363910]Tabla 4‑2 Estimación de la mano de obra a ser generada por el proyecto.

Fuente: Elaboración propia. 



























[bookmark: _Toc15912577]ESTUDIO DE MERCADO


[bookmark: _Toc5087903][bookmark: _Toc6176820][bookmark: _Toc6303042][bookmark: _Toc6306449][bookmark: _Toc7415466][bookmark: _Toc7499936][bookmark: _Toc15912578]Red Vial Nacional
La estructura de transporte de todo tiempo del Paraguay es una de las que menor cobertura presenta a nivel regional. El encargado de gestionar esta red es el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC). La administración de las redes de Rutas Nacionales y Departamentales es competencia de la Dirección de Vialidad, mientras que la Dirección de Caminos Vecinales es la responsable de administrar la red de caminos rurales. Los distritos municipales tienen a su cargo el mantenimiento de las vías que pertenecen a su jurisdicción.
Disminuir el gran déficit existente en el país en material de conectividad interna es uno de los objetivos estratégicos trazados por el actual gobierno nacional. A fin de cumplir con este objetivo se ha desarrollado una lista de proyectos prioritarios para el gobierno, a ser ejecutados durante el período 2018-2023.
Según datos actualizados de la Dirección de Planificación Vial, dependiente del Gabinete del Vice Ministerio de Obras Públicas, la red vial inventariada del país se encuentra constituida en un 88% por rutas no pavimentadas, es decir, la longitud de caminos de tierra es 7 veces mayor que las rutas de todo tiempo (rutas pavimentadas y mejoradas). De estas últimas solo el 74% corresponde a carpetas asfálticas, el resto corresponde principalmente a empedrados y enripiados y un porcentaje muy pequeño de otros materiales, como pude observarse en las tablas y gráficos que se muestran más adelante.
Como lo evidencia la gran brecha existente entre los porcentajes de caminos de todo tiempo y caminos de tiempo seco, la evolución histórica de la red vial del país se ha caracterizado por una evolución muy lenta en lo que respecta a rutas pavimentadas. Pese a haberse habilitado más kilómetros de vías no se ha podido dotar a las mismas de la infraestructura necesaria para que presten un mejor nivel de servicio y aseguren la transitabilidad en todo tiempo, con un consecuente ahorro de tiempo y dinero para los usuarios. 
Con respecto al periodo 2008-2017, se observa que las redes que han tenido una mayor evolución son las siguientes: 
Red de caminos con carpeta de rodadura asfáltica : 33,00 % 
Red de caminos con Empedrado : 7,00 % 
La red vial de pavimento asfáltico ha crecido en dicho periodo a razón de 153 Km/año aproximadamente, pasando de 4.622 Km en 2.008 a 6.152 Km en el año 2017. Mientras que la red de caminos empedrados ha aumentado de 1.155 Km en el 2008 a 1.236 Km en el 2017.
La gran expansión de la red de empedrados obedece a la medida adoptada por el gobierno de pavimentar los caminos departamentales. Con tal objeto ha sido desarrollado el Proyecto de Mejoramiento de Caminos Vecinales del BID (Fase I) y el mejoramiento de los caminos rurales a través del PG-P14 (Proyecto de Fortalecimiento del Sector Agropecuario II) de la JICA.


Tabla 5‑1 Resumen de la Red Vial Inventariada a Nivel País.
	RESUMEN DE LA RED VIAL DEL PAIS

	
	
	
	
	28/11/2018
	Total Red Inventariada a Nivel País (Km.):
	80.127

	TIPO DE RED
	TIPO DE SUPERFICIE
	TOTALES POR TIPO DE RED(km)

	
	PAVIMENTADA(km)
	NO  PAVIMENTADA(km)
	

	
	PCA
	TRAT. SUPERF.
	HºCP
	ADOQUINADO
	EMPEDRADO
	EMPEDRADO/ENRIPIADO
	ENRIPIADO
	TIERRA
	

	NACIONAL(km)
	3.084,01
	91,94
	15,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	303,20
	3.494,15

	DEPARTAMENTAL (km)
	3.208,06
	347,81
	0,00
	10,67
	559,78
	271,54
	0,00
	11.112,63
	15.510,49

	VECINAL(km)
	256,00
	0,00
	0,00
	0,00
	873,35
	765,28
	0,00
	59.227,30
	61.121,93

	TOTALES POR TIPO DE SUPERFICIE(km)
	6.548,07
	439,75
	15,00
	10,67
	1.433,13
	1.036,82
	0,00
	70.643,13
	80.126,57

	%
	8,17
	0,55
	0,02
	0,01
	1,79
	1,29
	0,00
	88,16
	100,00

	PAVIMENTADA ASFALTICA(km)-OTROS
	6.987,82
	2.495,62
	70.643,13
	80.126,57

	%
	8,72
	3,11
	88,16
	100,00

	
	11,84
	88,16
	80.126,57

	
	100,00
	80.126,57

	OBSERVACIONES
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	PCA:
	Corresponde  a los caminos de la red vial con carpeta de rodadura de Concreto Asfaltico.

	TRAT. SUPERF.(TS):
	Corresponde  a los caminos de la red vial con carpeta de rodadura de Tratamiento Superficial.
	

	HºCP:
	Corresponde  a los caminos de la red vial con Pavimento de Hormigon de Cemento Portland.
	

	ADOQUINADO(ADOQ.):
	Corresponde  a los caminos de la red vial con Pavimento de Adoquin(Hormigon de Cemento Portland).
	

	EMPEDRADO(EMPEDR):
	Corresponde  a los caminos de la red vial con Pavimento Tipo Empedrado.
	
	
	

	ENRIPIADO
	Corresponde  a los caminos de la red vial con Pavimento Tipo Ripio.
	
	
	

	EMPEDRADO /ENRIPIADO:
	Corresponde  a los caminos de la red vial con Pavimento Mixto( Empedrado-Ripio).
	
	

	TIERRA:
	Corresponde  a los caminos de la red vial con superficie de rodadura de Tierra.
	
	


 Fuente: Corte de inventario al 28 de noviembre de 2018. Dirección de Planificación Vial, Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones.

[bookmark: _Toc7363912]
Gráfico 5‑1 Resumen de la Red Vial del Paraguay por Tipo de Superficie

Fuente: Corte de inventario al 28 de noviembre de 2018. Dirección de Planificación Vial, Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones. 




[bookmark: _Toc7363913]Tabla5‑2. Evolución Histórica de la Red Vial del Paraguay, Periodo 1966 - 2017.


Fuente: Corte de inventario al 31 de diciembre de 2017. Dirección de Planificación Vial, Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones.
[bookmark: _Toc15912579]Red Vial de la Región Occidental
En el siguiente gráfico se muestra la composición según el tipo de capa de rodadura de la red vial de la región occidental del país.
Tabla 5‑3 Red Vial Departamental

Fuente: Corte de inventario al 28 de noviembre de 2018. Dirección de Planificación Vial, Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones .

A continuación se muestran los indicadores del nivel de cobertura alcanzado en la región occidental del país en términos de rutas con pavimento asfáltico.
Tabla 5‑4 Indicadres de nivel de cobertura en la Región Occidental
	Departamento
	Indicadores

	
	Superficie 
Km2
	Habitantes
	Km de Rutas Pavimentadas Con Concreto Asfáltico/Superficie del Departamento
	(Km de Rutas Pavimentadas Con Concreto Asfáltico/ Cantidad de Habs. del Dpto.) *1.000 Habs.

	
	
	
	ASFALT.(PCA+TS)
	ASFALT.(PCA+TS)

	Presidente Hayes
	72,907
	125,658
	0.0079
	4.60

	Boquerón
	91,669
	65,572
	0.0047
	6.53

	Alto Paraguay
	82,349
	17,886
	-
	-



Fuente: Dirección de Planificación Vial, Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones.
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Topografía
La topografía de la región atravesada por el proyecto entre los puntos de inicio y fin, se caracteriza por presentar un relieve con terrenos relativamente planos, y con pendientes muy suaves. La traza del proyecto es interceptada por cauces de agua intermitentes, secos en épocas de estiaje, y con agua en épocas de lluvias. 
Drenaje
Los tramos estudiados presentan en la actualidad una distribución exigua de obras hidráulicas, en una zona de planicie donde, por la ausencia de desniveles importantes, los límites divisorios de las cuencas son de difícil determinación. Por ello, corresponde disponer de travesías hidráulicas en las zonas bajas, donde es factible la acumulación de aguas de escorrentía debido a que esta zona Noroccidental del Paraguay es de muy poca pluviosidad anual, pero que, por sus condiciones fisiográficas tan especiales, es posible la ocurrencia esporádica de fenómenos concentrados con lluvias de gran volumen en pocas horas, que pudieran originar acumulaciones importantes de agua junto al camino.
Por todo lo anterior, muchos de los escurrimientos naturales son retenidos y debe garantizarse el mismo por medio de obras de paso y favorecerlo con zanjas de drenaje, tanto aguas arriba como aguas abajo, para asegurar la entrada y la salida de las aguas.
A su vez, se ha observado de manera general, una falta de mantenimiento y limpieza en los accesos y salidas, y la necesidad de remover la vegetación en el área húmeda de los cauces. 
Estudios Topográficos
Los estudios topográficos, como consecuencia de los estudios de reconocimiento y exploración, fueron efectuados en la traza seleccionada para proporcionar los datos del terreno que sean necesarios para la definición total del mismo, teniendo en cuenta cada tipo de obra a diseñar y las implicaciones propias que su construcción pueda significar.
Los trabajos tanto de campo como de gabinete fueron desarrollados de acuerdo a Normativas del MOPC y las recomendaciones provenientes del Estudio del Trazado abarcando, entre otras, las siguientes actividades:
• Relevamiento planimétrico
• Relevamiento altimétrico
• Procesamiento de datos
Relevamiento Planimétrico
El relevamiento planimétrico fue realizado mediante el replanteo del eje del proyecto, utilizándose aparatos de precisión para la medición de las distancias entre vértices (PI) y puntos de línea (PL).
Los puntos de intersección y los puntos de línea, así como los puntos principales de inicio y fin de curvas horizontales fueron amarrados convenientemente a mojones de madera, de acuerdo con lo establecido en Normativas del MOPC.
Una vez materializado el eje del trazado, se procedió al estaqueamiento del eje del camino con la finalidad de efectuar el levantamiento detallado y minucioso de todos los accidentes topográficos naturales y artificiales existentes dentro de la franja de dominio.
Se relevaron además hechos de interés como:
• Alambrados existentes
• Obras de arte existentes
• Accesos Edificaciones cercanas existentes
• Líneas de conducción de energía eléctrica y telefónicas
• Cruces con caminos y calles
Para la materialización del estaqueado del eje longitudinal se implantaron estacas cada 50 m, además de estacas intermedias en todos los puntos que fueron necesarios para el levantamiento de las secciones transversales.
Relevamiento Altimétrico
En primer lugar se debieron nivelar los puntos fijos colocados en el Proyecto como "Referencias de Nivel" (RN), cada 500 m a lo largo del trazado, colocándose dichas referencias en los lugares que fueran necesarios, tales como cursos de agua importantes procurando que su ubicación estuviera retirada del lecho de la ruta o en el borde de la franja de dominio, de forma a no interferir con los trabajos de construcción.
La materialización de los RN se realizó mediante mojones de hormigon armado/madera dura de 10 cm por 10 cm por 50 cm con clavo en su parte superior. Dichos mojones se enterraron 40 cm dentro del terreno natural apisonado de forma a no moverse. 
Con el eje ya nivelado, se procedió a la nivelación de las secciones transversales, en forma perpendicular al eje, en todas las estacas, abarcando el ancho necesario para poseer los perfiles previos de la obra, antes de la limpieza. 
Procesamiento de Datos.
La información proveniente de los diversos levantamientos topográficos efectuados en el área del Proyecto se procesó mediante una verificación de cierres angulares y de distancias entre vértices de la poligonal básica, procurando en lo posible la utilización de puntos datum de la red geodésica de la Carta Nacional del Paraguay para dichos cierres, en concordancia con las exigencias estipuladas en Normativas del MOPC.
Para la referencia planialtimetrica, la georeferenciación del trazado en cuestión, se realizó por medio de una campaña GPS (Posicionamiento satélital) por metodo "Diferencial" a fin de lograr una precisión +/- 2 mm por línea de base para vectores < de 20 Km.
Para la instrumentación de la misma, se empleó la óptica electrónica del tipo Estación Total, de precisión horizontal y vertical de 1" (un segundo) y en distancia de 2 mm + 3 ppm.
Ensayos Geotécnicos
Con el objeto de cotejar los estudios del MOPC y contar con mayor información de los suelos existentes en los tramos, se proyectaron cateos cada aproximadamente 2km a lo largo de toda la traza en la calzada existente y en préstamos aledaños.
En cada cateo se analizaron las características principales del material. Asimismo y donde pudo determinarse, se identificó el nivel de la napa freática.
Las muestras de cada una de las capas componentes se transportaron al laboratorio en bolsas plásticas cerradas para minimizar la pérdida de humedad.
A continuación se presenta la ubicación de los sondeos:

Tabla 5‑5 Tramo Troncal: Cruce Pioneros - Paratodo
	Progresiva
	Lado

	1+000
	Derecho

	2+000
	Izquierdo

	3+000
	Derecho

	4+000
	Izquierdo

	5+000
	Derecho

	6+000
	Izquierdo

	7+000
	Derecho

	8+000
	Izquierdo

	9+000
	Derecho

	10+000
	Izquierdo

	11+000
	Derecho

	12+000
	Izquierdo

	13+000
	Derecho

	14+000
	Izquierdo

	15+000
	Derecho

	16+000
	Izquierdo

	17+000
	Derecho

	18+000
	Izquierdo

	19+000
	Derecho

	20+000
	Izquierdo

	21+000
	Derecho

	22+000
	Izquierdo

	23+000
	Derecho

	24+000
	Izquierdo

	25+000
	Derecho

	26+000
	Izquierdo

	27+000
	Derecho

	28+000
	Izquierdo

	29+000
	Derecho

	30+000
	Izquierdo

	31+000
	Derecho

	32+000
	Izquierdo

	33+000
	Derecho

	34+000
	Izquierdo

	35+000
	Derecho

	36+000
	Izquierdo

	37+000
	Derecho

	38+000
	Derecho

	39+000
	Derecho

	40+000
	Izquierdo

	41+000
	Derecho

	42+000
	Izquierdo

	43+000
	Derecho

	44+000
	Izquierdo

	45+000
	Derecho

	46+000
	Izquierdo

	47+000
	Derecho

	48+000
	Izquierdo

	50+000
	Derecho

	52+000
	Izquierdo

	54+000
	Derecho

	56+000
	Izquierdo

	58+000
	Derecho

	60+000
	Izquierdo

	62+000
	Derecho

	64+000
	Derecho

	66+000
	Derecho

	68+000
	Izquierdo

	70+000
	Derecho

	72+000
	Izquierdo

	74+000
	Derecho

	76+000
	Derecho

	78+000
	Derecho

	80+000
	Derecho





Tabla 5‑6 Tramo: Acceso a Campo Aceval
	Progresiva
	Lado

	2+000
	Derecho

	4+000
	Izquierdo

	6+000
	 Derecho


Tabla 5‑7 Tramo: Acceso a Santa Cecilia
	Progresiva
	Lado

	2+000
	Derecho

	3+950
	Izquierdo

	6+000
	Derecho

	8+000
	Izquierdo

	10+000
	Izquierdo








Tabla 5‑8 Tramo: Acceso a Lolita
	Progresiva
	Lado

	2+000
	Izquierdo




[bookmark: _Ref500929668]

Ensayos de Laboratorio
A las muestras obtenidas se le realizaron las siguientes determinaciones:
Granulometría
Límites de Consistencia: Límite Líquido, Límite Plástico e Índice de
Plasticidad
Clasificación e Índice de grupo según el sistema del Highway Research Board
Complementariamente a los suelos característicos se le realizaron los siguientes ensayos:
Ensayo de compactación Proctor
Ensayo de Valor Soporte e Hinchamiento
Ensayo de Agua
A continuación se lista una planilla resumen con los resultados obtenidos. El detalle de los ensayos se presenta en el Anexo de Ensayos de Laboratorio. 
	

RESULTADOS ENSAYOS SOBRE CATEOS EN CALZADA
Tabla 5‑9 Tramo Troncal: Cruce Pioneros - Paratodo
	Progresiva
	Lado
	Pasante Tamiz
10
	Pasante Tamiz
40
	Pasante Tamiz
200
	L.L.
	L.P.
	I.P.
	Clasif.
	I.G.
	Dens Máx.
	Hum
 Opt
	CBR 12 golpes
	CBR 25 golpes
	CBR 56 golpes

	1+000
	Der.
	100
	99.4
	78.0
	32
	15
	17
	A-6
	11
	 
	 
	 
	 
	 

	2+000
	Izq.
	100
	99.5
	75.5
	34
	17
	17
	A-6
	11
	1576
	25.2
	0.0
	0.0
	1.4

	3+000
	Der.
	100
	99.5
	75.8
	33
	22
	11
	A-6
	7
	1821
	15
	0.0
	0.0
	1.7

	4+000
	Izq.
	100
	99.5
	87.2
	34
	21
	13
	A-6
	11
	 
	 
	 
	 
	 

	5+000
	Der.
	100
	99.5
	70.6
	38
	21
	18
	A-6
	11
	 
	 
	 
	 
	 

	6+000
	Izq.
	100
	99.5
	79.7
	26
	12
	14
	A-6
	8
	1692
	17.2
	1.1
	1.9
	2.8

	7+000
	Der.
	100
	99.5
	70.0
	35
	17
	18
	A-6
	10
	 
	 
	 
	 
	 

	8+000
	Izq.
	100
	99.5
	82.5
	38
	22
	16
	A-6
	13
	 
	 
	 
	 
	 

	9+000
	Der.
	100
	99.5
	83.8
	27
	20
	8
	A-4
	5
	 
	 
	 
	 
	 

	10+000
	Izq.
	100
	99.5
	60.5
	26
	12
	14
	A-6
	5
	 
	 
	 
	 
	 

	11+000
	Der.
	100
	99.5
	31.0
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	1899
	10.5
	9.9¡
	17.6
	18.5

	12+000
	Izq.
	100
	99.3
	52.3
	26
	17
	10
	A-4
	2
	2025
	9.1
	23.4
	35.8
	43.6

	13+000
	Der.
	100
	99.0
	47.5
	27
	17
	10
	A-4
	2
	 
	 
	 
	 
	 

	14+000
	Izq.
	100
	99.5
	46.5
	19
	13
	6
	A-4
	0
	1947
	9.6
	5.0
	9.2
	10.1

	15+000
	Der.
	100
	99.5
	93.5
	34
	18
	16
	A-6
	15
	1758
	17.2
	1.5
	5.5
	7.2

	16+000
	Izq.
	100
	99.5
	79.0
	34
	20
	14
	A-6
	10
	1817
	17
	2.2
	2.8
	3.9

	17+000
	Der.
	100
	99.5
	87.0
	34
	20
	14
	A-6
	12
	 
	 
	 
	 
	 

	18+000
	Izq.
	100
	100.0
	91.3
	38
	21
	18
	A-6
	17
	1679
	16.2
	0.0
	1.1
	2.8

	19+000
	Der.
	100
	99.5
	88.5
	38
	21
	18
	A-6
	16
	 
	 
	 
	 
	 

	20+000
	Izq.
	100
	99.5
	89.0
	36
	19
	17
	A-6
	15
	 
	 
	 
	 
	 

	21+000
	Der.
	100
	99.5
	81.5
	40
	22
	18
	A-6
	14
	1716
	17.9
	1.1
	2.8
	6.3

	22+000
	Izq.
	100
	99.5
	87.5
	41
	22
	19
	A-7-6
	18
	 
	 
	 
	 
	 

	23+000
	Der.
	100
	99.5
	71.5
	32
	19
	13
	A-6
	8
	 
	 
	 
	 
	 

	24+000
	Izq.
	100
	99.5
	46.5
	21
	13
	8
	A-4
	1
	 
	 
	 
	 
	 

	25+000
	Der.
	100
	99.5
	71.5
	31
	18
	13
	A-6
	7
	1908
	12.9
	3.9
	6.2
	7.0

	26+000
	Izq.
	100
	99.5
	75.0
	33
	18
	15
	A-6
	9
	1779
	16.8
	1.1
	1.7
	5.5

	27+000
	Der.
	100
	99.5
	49.0
	19
	13
	6
	A-4
	0
	1958
	10.6
	10.9
	19.7
	85.1

	28+000
	Izq.
	100
	99.5
	46.0
	21
	13
	8
	A-4
	1
	 
	 
	 
	 
	 

	29+000
	Der.
	100
	99.5
	68.5
	26
	12
	14
	A-6
	6
	1930
	10.8
	1.9
	11
	38.6

	30+000
	Izq.
	100
	99.5
	65.0
	31
	20
	10
	A-6
	5
	 
	 
	 
	 
	 

	31+000
	Der.
	100
	99.0
	56.5
	26
	17
	10
	A-4
	3
	1769
	12.6
	0.00
	2.2
	3.3

	32+000
	Izq.
	100
	99.3
	55.4
	19
	5
	14
	A-6
	4
	 
	 
	 
	 
	 

	33+000
	Der.
	100
	98.8
	56.4
	16
	2
	14
	A-6
	3
	 
	 
	 
	 
	 

	34+000
	Izq.
	100
	100.0
	77.6
	23
	10
	13
	A-6
	6
	1697
	17.8
	0.00
	2.8
	7.2

	35+000
	Der.
	99.6
	98.4
	83.1
	24
	18
	6
	A-4
	3
	 
	 
	 
	 
	 

	36+000
	Izq.
	99.25
	97.1
	35.2
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	1938
	9.6
	7.6
	21.8
	28.5

	37+000
	Der.
	100
	100.0
	29.1
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	1869
	13.8
	1.7
	5.0
	6.4

	38+000
	Der.
	100
	99.5
	19.8
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	1920
	10.2
	3.6
	11.0
	28.1

	39+000
	Der.
	100
	100.0
	42.1
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	40+000
	Izq.
	100
	95.0
	83.5
	32
	21
	11
	A-6
	9
	 
	 
	 
	 
	 

	41+000
	Der.
	100
	100.0
	60.5
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	1880
	9.9
	9.6
	12.9
	34.9

	42+000
	Izq.
	100
	97.5
	86.7
	33
	21
	11
	A-6
	9
	 
	 
	 
	 
	 

	43+000
	Der.
	100
	98.0
	87.7
	32
	23
	9
	A-4
	8
	1850
	14.5
	0.00
	1.1
	2.8

	44+000
	Izq.
	99.5
	98.5
	92.8
	38
	22
	16
	A-6
	16
	1690
	16.6
	0.00
	3.0
	6.9

	45+000
	Der.
	99.5
	97.8
	83.1
	33
	14
	20
	A-6
	15
	1750
	16.4
	1.1
	3.1
	4.1

	46+000
	Izq.
	100
	98.8
	75.3
	26
	14
	12
	A-6
	6
	 
	 
	 
	 
	 

	47+000
	Der.
	100
	98.8
	75.3
	26
	14
	12
	A-6
	6
	1834
	14.6
	1.1
	1.9
	4.1

	48+000
	Izq.
	100
	98.8
	75.3
	28
	12
	15
	A-6
	9
	 
	 
	 
	 
	 

	50+000
	Der.
	100
	98.9
	92.7
	27
	13
	14
	A-6
	11
	1687
	18
	0.00
	3.0
	7.0

	52+000
	Izq.
	99.5
	97.5
	74.7
	26
	16
	11
	A-6
	6
	
	
	 
	 
	 

	54+000
	Der.
	99.5
	98.1
	61.0
	27
	13
	15
	A-6
	6
	1842
	14.6
	0.00
	1.7
	3.3

	56+000
	Izq.
	98.9
	91.6
	84.4
	30
	18
	11
	A-6
	8
	 
	 
	 
	 
	 

	58+000
	Der.
	100
	98.4
	86.6
	25
	16
	9
	A-4
	5
	 
	 
	 
	 
	 

	60+000
	Izq.
	100
	98.7
	86.9
	28
	18
	10
	A-4
	7
	 
	 
	 
	 
	 

	62+000
	Der.
	100
	98.3
	76.3
	28
	18
	10
	A-4
	6
	 
	 
	 
	 
	 

	64+000
	Der.
	96.45
	89.7
	81.2
	30
	18
	11
	A-6
	8
	1682
	17.8
	0.00
	3.3
	7.2

	66+000
	Der.
	100
	99.5
	84.5
	34
	19
	15
	A-6
	12
	1900
	17.8
	1.4
	3.0
	6.6

	68+000
	Izq.
	100
	99.0
	90.5
	42
	22
	20
	A-7-6
	19
	 
	 
	 1.1
	2.8 
	6.3 

	70+000
	Der.
	100
	99.5
	87.0
	43
	22
	21
	A-7-6
	19
	 
	 
	
	
	

	72+000
	Izq.
	100
	99.5
	27.0
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	1904
	9.9
	 9.6
	12.9
	36.2 

	74+000
	Der.
	100
	99.5
	92.5
	35
	18
	16
	A-6
	15
	 
	 
	1.4 
	3.6 
	6.9 

	76+000
	Der.
	100
	99.5
	71.0
	33
	17
	16
	A-6
	9
	1880
	11.5
	 1.1
	2.8
	6.3 

	78+000
	Der.
	100
	99.5
	96.5
	48
	23
	25
	A-7-6
	27
	1894
	16
	1.4
	3.3 
	6.9 

	80+000
	Der.
	100
	98.5
	56.5
	26
	17
	10
	A-4
	3
	 
	 
	 
	 
	 




Tabla 5‑10 Tramo: Acceso a Santa Cecilia
	Progresiva
	Lado
	Pasante Tamiz
10
	Pasante Tamiz
40
	Pasante Tamiz
200
	L.L.
	L.P.
	I.P.
	Clasif.
	I.G.
	Dens Máx.
	Hum
 Opt
	CBR 12 golpes
	CBR 25 golpes
	CBR 56 golpes

	2+000
	Der.
	100
	99.5
	50.1
	20
	13
	6
	A-4
	0
	1838
	16.5
	1.1
	2.8
	6.3

	3+950
	Izq.
	100
	100
	19.9
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	2004
	6.3
	9.8
	17.6
	18.4

	6+000
	Der.
	100
	99.45
	82.7
	23
	17
	11
	A-6
	6
	1870
	15.8
	1.4
	3.0
	6.6

	8+000
	Izq.
	100
	100
	20.85
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	1840
	15.8
	1.4
	3.3
	6.9

	10+000
	Izq.
	100
	100
	20.25
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	2023
	6.5
	9.8
	17.6
	18.6




Tabla 5‑11 Tramo: Acceso a Lolita
	Progresiva
	Lado
	Pasante Tamiz
10
	Pasante Tamiz
40
	Pasante Tamiz
200
	L.L.
	L.P.
	I.P.
	Clasif.
	I.G.
	Dens Máx.
	Hum
 Opt
	CBR 12 golpes
	CBR 25 golpes
	CBR 56 golpes

	2+000
	Izq.
	99.75
	99.2
	95.55
	38
	20
	12
	A-6
	13
	1846
	16
	0
	1.7
	3.3



Tabla 5‑12 Tramo: Acceso a Campo Aceval
	Progresiva
	Lado
	Pasante Tamiz
10
	Pasante Tamiz
40
	Pasante Tamiz
200
	L.L.
	L.P.
	I.P.
	Clasif.
	I.G.
	Dens Máx.
	Hum
 Opt
	CBR 12 golpes
	CBR 25 golpes
	CBR 56 golpes

	2+000
	Der.
	100
	99
	25
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	1952
	10.2
	3.9
	6.2
	7.0

	4+000
	Izq.
	100
	100
	23.5
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	1862
	15.6
	1.1
	1.7
	3.3

	6+000
	Der.
	100
	100
	24.5
	NP
	NP
	NP
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 



RESULTADOS ENSAYOS SOBRE CATEOS EN PRÉSTAMOS
Tabla 5‑13 Tramo Troncal: Cruce Pioneros - Paratodo
	Progresiva
	Lado
	Pasante Tamiz
10
	Pasante Tamiz
40
	Pasante Tamiz
200
	L.L.
	L.P.
	I.P.
	Clasif.
	I.G.

	1+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	88.3
	35
	19
	16
	A-6
	14

	2+000
	Izquierdo
	100.0
	99.9
	95.4
	48
	28
	20
	A-7-6
	23

	3+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	99.2
	48
	26
	22
	A-7-6
	26

	4+000
	Izquierdo
	100.0
	100.0
	95.6
	35
	19
	16
	A-6
	15

	5+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	93.1
	45
	27
	19
	A-7-6
	20

	6+000
	Izquierdo
	100.0
	99.8
	82.5
	37
	18
	19
	A-6
	15

	7+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	77.4
	27
	16
	12
	A-6
	7

	9+000
	Derecho
	100.0
	99.3
	77.3
	38
	19
	18
	A-6
	13

	10+000
	Izquierdo
	100.0
	99.8
	68.6
	34
	17
	17
	A-6
	9

	11+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	22.5
	NP
	NP
	NP
	
	

	12+000
	Izquierdo
	100.0
	100.0
	34.4
	20
	13
	7
	A-4
	0

	13+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	28.8
	16
	11
	5
	A-4
	0

	14+000
	Izquierdo
	100.0
	99.9
	45.7
	36
	19
	17
	A-6
	4

	15+000
	Derecho
	100.0
	99.3
	90.4
	43
	22
	21
	A-7-6
	20

	16+000
	Izquierdo
	100.0
	99.7
	86.9
	37
	20
	17
	A-6
	15

	17+000
	Derecho
	100.0
	99.8
	76.7
	37
	22
	16
	A-6
	11

	18+000
	Izquierdo
	100.0
	100.0
	93.5
	50
	24
	25
	A-7-6
	26

	19+000
	Derecho
	100.0
	99.6
	89.8
	44
	21
	23
	A-7-6
	22

	20+000
	Izquierdo
	100.0
	99.6
	86.5
	36
	19
	18
	A-6
	15

	21+000
	Derecho
	100.0
	99.2
	88.0
	40
	18
	22
	A-7-6
	19

	22+000
	Izquierdo
	100.0
	100.0
	84.9
	32
	17
	16
	A-6
	12

	23+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	87.8
	37
	17
	20
	A-6
	17

	24+000
	Izquierdo
	100.0
	100.0
	67.1
	27
	16
	11
	A-6
	5

	25+000
	Derecho
	100.0
	97.5
	47.0
	22
	15
	7
	A-4
	0

	26+000
	Izquierdo
	100.0
	99.8
	73.2
	31
	18
	13
	A-6
	8

	27+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	30.0
	NP
	NP
	NP
	
	

	28+000
	Izquierdo
	100.0
	100.0
	20.3
	NP
	NP
	NP
	
	

	29+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	46.6
	26
	17
	9
	A-4
	1

	30+000
	Izquierdo
	100.0
	100.0
	88.7
	31
	18
	13
	A-6
	11

	31+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	69.0
	30
	18
	11
	A-6
	6

	32+000
	Izquierdo
	99.5
	96.8
	73.2
	37
	22
	16
	A-6
	10

	33+000
	Derecho
	99.5
	94.8
	68.5
	33
	16
	16
	A-6
	9

	34+000
	Izquierdo
	100.0
	100.0
	91.8
	41
	22
	19
	A-7-6
	18

	35+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	89.2
	34
	19
	16
	A-6
	13

	36+000
	Izquierdo
	100.0
	99.4
	24.8
	NP
	NP
	NP
	
	

	37+000
	Derecho
	100.0
	99.3
	73.2
	31
	18
	13
	A-6
	8

	38+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	40.7
	26
	17
	9
	A-4
	1

	39+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	25.1
	NP
	NP
	NP
	
	

	40+000
	Izquierdo
	100.0
	100.0
	95.5
	34
	18
	17
	A-6
	16

	41+000
	Derecho
	100.0
	99.5
	43.9
	21
	13
	8
	A-4
	0

	42+000
	Izquierdo
	100.0
	99.5
	88.5
	34
	16
	18
	A-6
	15

	43+000
	Derecho
	100.0
	99.5
	94.0
	38
	19
	19
	A-6
	19

	44+000
	Izquierdo
	100.0
	99.0
	93.0
	48
	23
	25
	A-7-6
	25

	45+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	91.5
	35
	18
	16
	A-6
	14

	46+000
	Izquierdo
	100.0
	99.5
	87.5
	33
	18
	15
	A-6
	12

	47+000
	Derecho
	100.0
	99.0
	89.1
	34
	21
	13
	A-6
	11

	48+000
	Izquierdo
	100.0
	99.5
	88.0
	36
	20
	16
	A-6
	14

	50+000
	Derecho
	100.0
	96.1
	92.8
	41
	23
	18
	A-7-6
	19

	52+000
	Izquierdo
	99.4
	95.9
	83.4
	32
	17
	16
	A-6
	12

	54+000
	Derecho
	97.0
	89.2
	73.7
	38
	19
	18
	A-6
	12

	56+000
	Izquierdo
	98.1
	90.9
	75.9
	38
	19
	18
	A-6
	13

	58+000
	Derecho
	96.6
	90.6
	82.6
	37
	20
	17
	A-6
	14

	60+000
	Izquierdo
	100.0
	98.7
	85.5
	36
	19
	18
	A-6
	14

	62+000
	Derecho
	100.0
	99.0
	90.8
	43
	22
	21
	A-7-6
	20

	64+000
	Derecho
	100.0
	98.4
	90.5
	44
	24
	19
	A-7-6
	19

	66+000
	Derecho
	99.2
	96.6
	85.5
	36
	19
	18
	A-6
	15

	68+000
	Izquierdo
	100.0
	99.5
	75.6
	27
	18
	9
	A-4
	5

	72+000
	Izquierdo
	99.5
	98.7
	72.9
	27
	20
	7
	A-4
	4

	74+000
	Derecho
	100
	98.3
	91.1
	34
	21
	13
	A-6
	12

	76+000
	Derecho
	100
	100.0
	89.1
	24
	17
	7
	A-4
	4

	78+000
	Derecho
	100
	100.0
	98.8
	38
	23
	15
	A-6
	16





Tabla 5‑14 Tramo: Acceso a Santa Cecilia
	Progresiva
	Lado
	Pasante Tamiz
10
	Pasante Tamiz
40
	Pasante Tamiz
200
	L.L.
	L.P.
	I.P.
	Clasif.
	I.G.

	2+000
	Derecho
	100.0
	99.8
	62.2
	24
	17
	6
	A-4
	1

	3+950
	Izquierdo
	100.0
	99.8
	22.0
	NP
	NP
	NP
	 
	 

	6+000
	Derecho
	100.0
	99.8
	72.9
	28
	17
	11
	A-6
	6

	8+000
	Izquierdo
	100.0
	100.0
	51.4
	16
	NP
	16
	A-6
	4

	10+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	24.9
	NP
	NP
	NP
	 
	 



Tabla 5‑15 Tramo: Acceso a Lolita
	Progresiva
	Lado
	Pasante Tamiz
10
	Pasante Tamiz
40
	Pasante Tamiz
200
	L.L.
	L.P.
	I.P.
	Clasif.
	I.G.

	2+000
	Izquierdo
	99.5
	98.9
	90.9
	36
	24
	12
	A-6
	12



Tabla 5‑16 Tramo: Acceso a Campo Aceval
	Progresiva
	Lado
	Pasante Tamiz
10
	Pasante Tamiz
40
	Pasante Tamiz
200
	L.L.
	L.P.
	I.P.
	Clasif.
	I.G.

	2+000
	Derecho
	100.0
	100.0
	61.8
	20
	NP
	20
	A-6
	7

	4+000
	Izquierdo
	100.0
	99.5
	48.9
	19
	8
	11
	A-6
	2



Gráfico 5‑2 Resumen Tramo Principal
Fuente: Elaboración Propia
Gráfico 5‑3 Resumen Accesos 
Fuente: Elaboración Propia
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El MOPC realizó el relevamiento de las obras de arte existentes a lo largo de la traza seleccionada. Asimismo, se realizó la adaptación de los estudios realizados por el UTDPV y se proyectaron las obras de artes necesarias para lograr un diseño hidráulicamente eficiente.
Inventario de Obras Existentes
Las vías en los tramos bajos ocasionan el denominado efecto terraplén, por la sobreelevación que tiene sobre el terreno natural. Es por ello, que muchos de los escurrimientos naturales son retenidos y debe garantizarse el mismo por medio de obras de paso y favorecerlo con zanjas de drenaje, tanto aguas arriba como aguas abajo, para asegurar la entrada y la salida de las aguas. 
Son varios los problemas hidráulicos en la traza: estructuras precarias, insuficiencia de su capacidad de drenaje, falta de limpieza en los accesos y salida de las cabeceras y en el área húmeda de los cauces.
La tabla a continuación constituye un resumen de las obras del sistema de drenaje existente.

Tabla 5‑17 Obras de Arte y Drenaje existentes en los Tramos
	Progr.
	Descripción
	Longitud
	Observaciones

	0.000
	Eje de ruta N°9 - Cruce Los Pioneros

	0.150
	ACT 1,00 x 1,00
	9,00 m.
	Cabecera con muros de ladrillos

	0.250
	ACS 0,50 X 0,50
	8,00 m.
	Cabecera metálica

	5.270
	ACS 1,00 X 0,40
	9,00 m.
	Cabecera de Madera

	21.210
	ATS 0,40
	8,50 m.
	Con Cabecera de chapa

	22.230
	ATS 0,40
	9,00 m.
	Tubo de chapas sin cabecera

	25.550
	ATS 0,40
	8,60 m.
	Sin cabecera

	31.320
	ACD 0,80 X 0,50
	8,30 m.
	Con Cabecera de Ho.

	33.410
	ACD 0,80 X 0,50
	9,00 m.
	Con cabecera de ladrillos

	34.930
	ATS 0,40
	8,00 m.
	Tubo plástico con cabecera de madera

	38.800
	Desvío a Santa Cecilia

	40.270
	ATS 0,40
	9,50 m.
	Tubo plástico con cabecera de madera

	41.180
	ATS 0,40
	8,80 m.
	Necesita mayor capacidad de drenaje - hay una laguna

	41.530
	ATS 0,40
	7,50 m.
	Tubo de plástico con Cabecera de madera. Necesita mayor capacidad de drenaje - Zona baja con agua

	43.550
	Cruce a Lolita LI

	44.950
	ACD 0,80 X 0,50
	9,20 m.
	Con cabecera de ladrillos

	47.650
	ACD 0,80 X 0,50
	8,30 m.
	Sin cabecera

	47.810
	ACD 0,80 X 0,50 + ATS 0,50
	8,85 m.
	Con cabecera de ladrillos




	49.600
	ATT 0,80
	9,80 m.
	Con Cabecera de Ho. Y requiere mayor capacidad de drenaje - es un cauce

	52.800
	ACS 0,80 X 0,50
	8,40 m,
	Sin cabecera, requiere mayor capacidad de drenaje

	52.900
	ATS 0,40
	7,00 m.
	Sin cabecera, requiere mayor capacidad de drenaje

	53.160
	ACS 0,80 X 0,50
	8,20 m.
	Con cabecera de ladrillos

	53.400
	ACS 0,80 X 0,50
	8,20 m.
	Con cabecera de ladrillos

	60.600
	ATS 0,40
	8,00 m.
	Cabecera de Madera

	66.560
	Desvío a Paratodo LI; y Campo Aceval LD

	68.830
	Pontillón Madera 1,05 x 0,60
	8,40 m.
	Estado Regular

	77.600
	ATS 0,40 metal cab chapa
	8,40 m.
	Tubo de chapa con cabecera de madera

	81.420
	ATS 0,40
	7,90 m.
	Cabecera de madera

	93.160
	ATS1,00
	4,10 m.
	Sin cabecera. - RANCHO SOLEDAD

	93.240
	-
	-
	Cause sin Obra de Arte - Es muy necesario

	102.250
	ATS 0,60 De Ho.
	6,00 m.
	Sin cabecera

	105.250
	Pontillón de Madera
	5,30 m.
	En mal Estado

	105.500
	-
	-
	Cause sin Obra de Arte - Es muy necesario

	106.090
	-
	-
	Tubo de Ho. Totalmente roto

	106.840
	-
	-
	No hay obra de arte, es muy necesario

	110.110
	Cruce Douglas (Fin del Tramo)


[bookmark: _Toc15912582]Material Pétreo Disponible
A continuación, se describen las posibles canteras a utilizar, aclarando que son consideradas 2 (dos), una denominada Sete Quedas ubicada al este de la traza y otra ubicada en Villa Hayes al sur de la traza. En todos los casos serán tratadas bajo una modalidad de explotación comercial (gestión de permisos bajo responsabilidad del proveedor).
Las canteras son:
Cantera de Piedra: Sete Quedas
Ubicada a lado este de la traza en el Km 264 de la carretera bioceánica actualmente en construcción, próxima a la localidad de Carmelo Peralta. Actualmente el propietario esta en gestiones y preparativos para la explotación, cuya provisión a la obra de pavimentación del corredor Bioceánico será realizada bajo un esquema comercial (venta de piedra), por lo que la gestión administrativa y permisos legales serán de total responsabilidad del mismo, no del contratista. 


Cantera de Piedra: Villa Hayes
La cantera de Villa Hayes, actualmente se encuentra en explotación. Esta se encuentra en la localidad de Villa Hayes en el Bajo Chaco del Departamento de Presidente Hayes. A continuación, se muestra esquemáticamente la ubicación de las mismas.
Figura  5‑1 Ubicación de las Canteras consideradas.

Fuente: Elaboración propia.
También se maneja la opción de proveerse de la cantera de Arrua’i, ubicado en Villa Hayes, la cual actualmente se encuentra en explotación. Esta se encuentra cercana a las localidades de Benjamín Aceval y Villa Hayes.
Figura  5‑2 Localización de la Cantera de Arruaí.

Fuente: Elaboración propia.

[bookmark: _Toc15912583]Estudio de Tránsito
[bookmark: _Ref500757023]Tránsito Existente
Para estimar el tránsito actual de los tramos en estudio, se han realizado conteos volumétricos de tránsito en los siguientes puntos:
Tabla 5‑18 Cantidad y Localización de los Puestos de Conteo de Tránsito.
	Puesto
	Latitud
	Longitud
	Número de  Conteo

	Cruce Pioneros
	22°42'18.19"S
	59°45'7.58"O
	1

	Acceso Santa Cecilia
	23° 0'20.44"S
	59°44'44.24"O
	2

	Acceso Lolita
	23° 1'34.13"S
	59°41'49.10"O
	3

	Desvío Paratodo
	23°13'15.06"S
	59°43'35.25"O
	4



La ubicación específica de los sitios de conteo fueron determinados a partir de una recorrida previa de los tramos y de los caminos en los que pudiera derivarse el tránsito en estudio (Figura  5‑3).
Los mencionados estudios han permitido determinar los volúmenes diarios actuales del tráfico por categorías de vehículos, los cuales fueron ajustados por los factores de estacionalidad, que permitieron obtener finalmente el tránsito medio diario anual (TMDA).
En cuanto a la metodología empleada para los conteos fueron realizados en forma manual, durante siete (7) días en cada puesto, a los efectos de determinar los factores de ajuste del TMDA. El período de registro fue, de manera general, de dieciséis (16) horas, de 6 a.m. a 10 p.m. todos los días. Adicionalmente, en se extendió durante un día hábil de la semana el período de medición, para poder obtener el factor que relacione los volúmenes del período de conteo con el de todo el día (24 horas)
En cuanto a los equipos de trabajo, se ubicó un personal por sentido, rotando cada 8 horas.
Respecto de las categorías empleadas para la clasificación, las mismas fueron las recogidas en la Tabla 5‑19.






[bookmark: _Ref7369394]Figura  5‑3 Localización de los Puestos de Conteo de Tráfico.
 
Fuente: Elaboración propia.

[bookmark: _Ref7369349]Tabla 5‑19 Categoría de Vehículos Empleada para los Conteos de Tráfico.
	Número de Categoría
	Descripción

	1
	

	2
	

	3
	

	4
	

	5
	

	6
	

	7
	

	8
	


	9
	


	10
	


	11
	


	12
	

	13
	

	14
	Otros: carritos tirados por animales, tractores, palas cargadoras, etc.


Fuente: Elaboración propia.
El detalle de las planillas con los resúmenes de los conteos se presentan en el Anexo de Tránsito.
Obtención del Tránsito Medio Diario Anual (TMDA)
Teniendo en cuenta que el período de conteo fue, para cada uno de los puestos, de una semana continua y completa, y que la jornada de medición duró 16 horas para 6 de los 7 días extendiéndose ésta a 24 horas un solo día laborable de la misma; se pudo estimar el tránsito medio diario semanal (TMDS), mediante la medición directa del día de 24 horas y luego, mediante las respectivas correlaciones a los conteos de 16 horas según el Factor Horario determinado.
Determinado el TMDS y teniendo en cuenta que la recolección de los datos de campo se realizó tanto en días hábiles como en días de fin de semana, las muestras obtenidas se consideraron representativas de una semana típica del mes, por lo tanto el Tránsito medio diario semanal (TMDS) se consideró equivalente al tránsito medio diario mensual (TMDM)

Con el TMDS=TMDM y aplicando el factor de corrección por estacionalidad para el mes correspondiente, a partir de la información proporcionada por el peaje más próximo a la zona del proyecto en Pozo Colorado, se calculó el tránsito medio diario anual (TMDA).
A continuación se presenta un resumen con los datos de cada puesto de conteo.
Tabla 5‑20 Puesto: Nº1 - Tramo Cruce Pioneros – Desvío Paratodo
	Tipo de vehículo
	T.M.D.A 2.018

	
	Hacia
Desvío Paratodo – 
	Hacia Cruce de
 Los Pioneros
	Total
	Composición

	1
	Motos y Bicicletas
	15
	15
	30
	0.8%

	2
	Autos y Camionetas
	1.428
	1.362
	2.790
	76.6%

	3
	Pickup- Furgones
	174
	229
	403
	11.1%

	4
	Ómnibus
	38
	37
	75
	2.1%

	5
	Camión 11
	29
	24
	53
	1.5%

	6
	Camión 12
	21
	35
	56
	1.5%

	7
	Camión 13
	0
	1
	1
	0.0%

	8
	Camión 111, 112, 121, 1111
	11
	44
	55
	1.5%

	9
	Camión 122, 1211, 1112
	68
	76
	144
	4.0%

	10
	Camión 123, 1212
	9
	12
	21
	0.6%

	11
	Camión 11111
	0
	0
	0
	0.0%

	12
	Camión 11211, 12111
	0
	0
	0
	0.0%

	13
	Camión 12211
	0
	0
	0
	0.0%

	14
	Otros
	9
	4
	13
	0.4%

	Total
	1.802
	1.813
	3.615
	100.0%


Fuente: Estudio de tránsito.


Tabla 5‑21 Puesto: Nº2 – Tramo Acceso Santa Cecilia
	Tipo de vehículo
	T.M.D.A 2.018

	
	Hacia
Santa Cecilia
	Hacia
Camino de la Leche
	Total
	Composición

	1
	Motos y Bicicletas
	1
	1
	2
	1.1%

	2
	Autos y Camionetas
	66
	63
	129
	67.9%

	3
	Pickup- Furgones
	8
	10
	18
	9.5%

	4
	Ómnibus
	4
	5
	9
	4.7%

	5
	Camión 11
	4
	3
	7
	3.7%

	6
	Camión 12
	2
	3
	5
	2.6%

	7
	Camión 13
	0
	0
	0
	0.0%

	8
	Camión 111, 112, 121, 1111
	1
	4
	5
	2.6%

	9
	Camión 122, 1211, 1112
	6
	6
	12
	6.3%

	10
	Camión 123, 1212
	1
	1
	2
	1.1%

	11
	Camión 11111
	0
	0
	0
	0.0%

	12
	Camión 11211, 12111
	0
	0
	0
	0.0%

	13
	Camión 12211
	0
	0
	0
	0.0%

	14
	Otros
	1
	0
	1
	0.5%

	Total
	99
	97
	190
	100.0%


Fuente: Estudio de tránsito.

Tabla 5‑22 Puesto: Nº3 – Tramo Acceso Lolita
	Tipo de vehículo
	T.M.D.A 2.018

	
	Hacia
Lolita
	Hacia
Camino de la Leche
	Total
	Composición

	1
	Motos y Bicicletas
	3
	3
	6
	0.8%

	2
	Autos y Camionetas
	231
	220
	451
	62.3%

	3
	Pickup- Furgones
	28
	37
	65
	9.0%

	4
	Ómnibus
	34
	33
	67
	9.3%

	5
	Camión 11
	26
	22
	48
	6.6%

	6
	Camión 12
	6
	11
	17
	2.3%

	7
	Camión 13
	0
	0
	0
	0.0%

	8
	Camión 111, 112, 121, 1111
	3
	13
	16
	2.2%

	9
	Camión 122, 1211, 1112
	20
	23
	43
	5.9%

	10
	Camión 123, 1212
	3
	4
	7
	1.0%

	11
	Camión 11111
	0
	0
	0
	0.0%

	12
	Camión 11211, 12111
	0
	0
	0
	0.0%

	13
	Camión 12211
	0
	0
	0
	0.0%

	14
	Otros
	3
	1
	4
	0.6%

	Total
	356
	366
	722
	100.0%


Fuente: Estudio de tránsito.
Tabla 5‑23 Puesto: Nº4 – Tramo Paratodo – Cruce Douglas
	Tipo de vehículo
	T.M.D.A 2.018

	
	Hacia
Cruce Douglas 
	Hacia Paratodo
	Total
	Composición

	1
	Motos y Bicicletas
	1
	1
	2
	0,2%

	2
	Autos y Camionetas
	302
	401
	703
	66,3%

	3
	Pickup- Furgones
	115
	150
	265
	25,0%

	4
	Ómnibus
	3
	3
	6
	0,6%

	5
	Camión 11
	1
	1
	2
	0,2%

	6
	Camión 12
	6
	10
	15
	1,4%

	7
	Camión 13
	0
	1
	1
	0,1%

	8
	Camión 111, 112, 121, 1111
	3
	13
	16
	1,5%

	9
	Camión 122, 1211, 1112
	20
	22
	42
	4,0%

	10
	Camión 123, 1212
	3
	3
	6
	0,6%

	11
	Camión 11111
	0
	0
	0
	0,0%

	12
	Camión 11211, 12111
	0
	0
	0
	0,0%

	13
	Camión 12211
	0
	0
	0
	0,0%

	14
	Otros
	1
	0
	2
	0,2%

	Total
	455
	607
	1062
	100%


Fuente: Estudio de tránsito.

Tabla 5‑24 Puesto: Nº4 – Tramo Campo Aceval – Ávalos Sanchez
	Tipo de vehículo
	T.M.D.A 2.018

	
	Hacia
Ávalos Sanchez
	Hacia
Campo Aceval
	Total
	Composición

	1
	Motos y Bicicletas
	2
	2
	4
	0.7%

	2
	Autos y Camionetas
	192
	183
	375
	68.9%

	3
	Pickup- Furgones
	23
	31
	54
	9.9%

	4
	Ómnibus
	4
	5
	9
	1.7%

	5
	Camión 11
	4
	3
	7
	1.3%

	6
	Camión 12
	7
	12
	19
	3.5%

	7
	Camión 13
	0
	0
	0
	0.0%

	8
	Camión 111, 112, 121, 1111
	4
	14
	18
	3.3%

	9
	Camión 122, 1211, 1112
	22
	25
	47
	8.6%

	10
	Camión 123, 1212
	3
	4
	7
	1.3%

	11
	Camión 11111
	0
	0
	0
	0.0%

	12
	Camión 11211, 12111
	0
	0
	0
	0.0%

	13
	Camión 12211
	0
	0
	0
	0.0%

	14
	Otros
	3
	1
	4
	0.7%

	Total
	264
	280
	544
	100.0%


Fuente: Estudio de tránsito.


Tránsito Futuro
El transito futuro estará integrado por:
El transito existente o actual: que comprende los vehículos que circulan actualmente  por el tramo en cuestión y los que circularían en el futuro aunque esta no fuese mejorada.
Tránsito inducido: Comprende a aquellos usuarios que no realizan viajes actualmente en el tramo, ni los realizarán en el futuro si la ruta no es mejorada. El tránsito inducido comprende el incremento del número de viajes de los usuarios existentes debido a la disminución del costo operativo de transporte.
Tránsito generado: Se considera como tránsito generado al volumen de camiones que realizan el transporte de productos agrícolas que corresponden al aumento de la producción por las mejoras introducidas en el tramo de la ruta bajo estudio.
Tránsito derivado o atraído: Es el tránsito que utilizará el tramo  una vez concretada la mejora proyectada; y que actualmente no la utiliza por el nivel de servicio que ofrece. También son aquellos que actualmente utilizan otras rutas u otros medios de transporte alternativos  y que luego de la mejora pasarán a usarla, cambiando de itinerario. Se calcula utilizando las matrices de origen y destino.
La determinación de los distintos componentes del tránsito, se ha efectuado de la siguiente manera.
Tránsito actual, según lo desarrollado en el punto 5.6.1 del presente informe.
Con respecto al tránsito generado, se ha inferido el mismo se reflejará a partir del tercer año una vez finalizada la obra (tiempo en el cual se prevé se lograría la readecuación de la infraestructura de la productora para incrementar su capacidad) y para su cuantificación se ha realizado una estimación del 3% del tránsito normal en los próximos 5 años.
Mientras que los componentes de los tránsitos inducido y desviado, se han asumido como nulos. Ya que los usuarios existentes no poseen una ruta alternativa al trazado del proyecto, con lo cual la mejora en el mismo no atraerá usuarios de caminos alternos.
Una vez determinado el tránsito del año 2018 (año base), se proyectó su crecimiento para los años sucesivos. 
La fórmula aplicada es la siguiente:
Dónde:
Tc: corresponde a la tasa de crecimiento del tránsito normal empleada en la evaluación económica del “Estudio de Prefactibilidad Avanzada de la Ruta Nº 9 y Accesos a las Colonias Menonitas”, realizado en 2017. 
Tc Livianos: 4,84%
Tc Buses: 3,52%
Tc Camiones: 3,90%
De acuerdo a este estudio; ante la insuficiencia de datos históricos para el cálculo de los coeficientes de crecimiento del tránsito; se ha recurrido a ciertos indicadores socio-económicos, como ser el crecimiento de la población e ingreso. 
De esta manera, la tasa de crecimiento calculada para las diferentes categorías de vehículos, se obtuvo según la expresión siguiente: 

Donde,
r pib = 3,90 %, tasa de crecimiento del PBI
r h = 2,00 %, tasa de crecimiento de la población
r y= 1,86 %, tasa de crecimiento del ingreso por habitante
E= elasticidad 
E Livianos= 1,5,
E Ómnibus= 0,8, y
E Camiones= 1,00 
Modelación del Tránsito en el Modelo HDM-4
Para la modelación del tránsito se han establecido 7 categorías de vehículos, a las cuales se han asignado los valores de TMDA informados anteriormente de acuerdo a los siguientes criterios:
Tabla 5‑25 Categoría de Vehículos adoptada para la modelación con el HDM-4.

Fuente: Elaboración propia.

Proyección de la Demanda
A continuación se realiza la proyección de la demanda con y sin proyecto y posteriormente se realiza la diferencia entre ambas situaciones.
Situación sin Proyecto
	Cruce los Pioneros – Desvío Paratodo

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	2.790
	404
	76
	67
	56
	2
	220
	3.615

	2019
	2926
	424
	79
	70
	59
	3
	229
	3756

	2020
	3068
	445
	82
	73
	62
	4
	238
	3903

	2021
	3217
	467
	85
	76
	65
	5
	248
	4056

	2022 (*)
	3373
	490
	88
	79
	68
	6
	258
	4215

	2023
	3537
	514
	92
	83
	71
	7
	269
	4380

	2024
	3709
	539
	96
	87
	74
	8
	280
	4551

	2025
	3889
	566
	100
	91
	77
	9
	291
	4729

	2026
	4078
	594
	104
	95
	81
	10
	303
	4914

	2027
	4276
	623
	108
	99
	85
	11
	315
	5106

	2028
	4483
	654
	112
	103
	89
	12
	328
	5306

	2029
	4700
	686
	116
	108
	93
	13
	341
	5513

	2030
	4928
	720
	121
	113
	97
	14
	355
	5729

	2031
	5167
	755
	126
	118
	101
	15
	369
	5953

	2032
	5418
	792
	131
	123
	105
	16
	384
	6186

	2033
	5681
	831
	136
	128
	110
	17
	399
	6428

	2034
	5956
	872
	141
	133
	115
	18
	415
	6679

	2035
	6245
	915
	146
	139
	120
	19
	432
	6940

	2036
	6548
	960
	152
	145
	125
	20
	449
	7211

	2037
	6865
	1007
	158
	151
	130
	21
	467
	7493

	2038
	7198
	1056
	164
	157
	136
	22
	486
	7786

	2039
	7547
	1108
	170
	164
	142
	23
	505
	8090

	2040
	7913
	1162
	176
	171
	148
	24
	525
	8406

	2041
	8296
	1219
	183
	178
	154
	25
	546
	8734

	2042
	8698
	1278
	190
	185
	161
	26
	568
	9075

	2043
	9119
	1340
	197
	193
	168
	28
	591
	9429

	2044
	9561
	1405
	204
	201
	175
	30
	615
	9797

	2045
	10024
	1474
	212
	209
	182
	32
	639
	10180

	2046
	10510
	1546
	220
	218
	190
	34
	664
	10578

	(*) Año de hablitación de las mejoras
	
	
	
	


 

	Acceso Santa Cecilia

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	130
	19
	10
	9
	5
	1
	19
	193

	2019
	137
	20
	11
	10
	6
	2
	20
	201

	2020
	144
	21
	12
	11
	7
	3
	21
	209

	2021
	151
	23
	13
	12
	8
	4
	22
	218

	2022 (*)
	159
	25
	14
	13
	9
	5
	23
	227

	2023
	167
	27
	15
	14
	10
	6
	24
	236

	2024
	176
	29
	16
	15
	11
	7
	25
	246

	2025
	185
	31
	17
	16
	12
	8
	26
	256

	2026
	194
	33
	18
	17
	13
	9
	28
	266

	2027
	204
	35
	19
	18
	14
	10
	30
	277

	2028
	214
	37
	20
	19
	15
	11
	32
	288

	2029
	225
	39
	21
	20
	16
	12
	34
	300

	2030
	236
	41
	22
	21
	17
	13
	36
	312

	2031
	248
	43
	23
	22
	18
	14
	38
	325

	2032
	261
	46
	24
	23
	19
	15
	40
	338

	2033
	274
	49
	25
	24
	20
	16
	42
	352

	2034
	288
	52
	26
	25
	21
	17
	44
	366

	2035
	302
	55
	27
	26
	22
	18
	46
	381

	2036
	317
	58
	28
	28
	23
	19
	48
	396

	2037
	333
	61
	29
	30
	24
	20
	50
	412

	2038
	350
	64
	31
	32
	25
	21
	52
	429

	2039
	367
	68
	33
	34
	26
	22
	55
	446

	2040
	385
	72
	35
	36
	28
	23
	58
	464

	2041
	404
	76
	37
	38
	30
	24
	61
	483

	2042
	424
	80
	39
	40
	32
	25
	64
	502

	2043
	445
	84
	41
	42
	34
	26
	67
	522

	2044
	467
	89
	43
	44
	36
	28
	70
	543

	2045
	490
	94
	45
	46
	38
	30
	73
	565

	2046
	514
	99
	47
	48
	40
	32
	76
	588

	(*) Año de hablitación de las mejoras
	
	
	
	



	Acceso Lolita

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	452
	66
	68
	52
	17
	1
	66
	722

	2019
	474
	70
	71
	55
	18
	2
	69
	751

	2020
	497
	74
	74
	58
	19
	3
	72
	781

	2021
	522
	78
	77
	61
	20
	4
	75
	812

	2022 (*)
	548
	82
	80
	64
	21
	5
	78
	844

	2023
	575
	86
	83
	67
	22
	6
	82
	877

	2024
	603
	91
	86
	70
	23
	7
	86
	912

	2025
	633
	96
	90
	73
	24
	8
	90
	948

	2026
	664
	101
	94
	76
	25
	9
	94
	985

	2027
	697
	106
	98
	79
	26
	10
	98
	1024

	2028
	731
	112
	102
	83
	28
	11
	102
	1064

	2029
	767
	118
	106
	87
	30
	12
	106
	1106

	2030
	805
	124
	110
	91
	32
	13
	111
	1150

	2031
	844
	131
	114
	95
	34
	14
	116
	1195

	2032
	885
	138
	119
	99
	36
	15
	121
	1242

	2033
	928
	145
	124
	103
	38
	16
	126
	1291

	2034
	973
	153
	129
	108
	40
	17
	131
	1342

	2035
	1021
	161
	134
	113
	42
	18
	137
	1395

	2036
	1071
	169
	139
	118
	44
	19
	143
	1450

	2037
	1123
	178
	144
	123
	46
	20
	149
	1507

	2038
	1178
	187
	150
	128
	48
	21
	155
	1566

	2039
	1236
	197
	156
	133
	50
	22
	162
	1628

	2040
	1296
	207
	162
	139
	52
	23
	169
	1692

	2041
	1359
	218
	168
	145
	55
	24
	176
	1758

	2042
	1425
	229
	174
	151
	58
	25
	183
	1827

	2043
	1494
	241
	181
	157
	61
	26
	191
	1899

	2044
	1567
	253
	188
	164
	64
	28
	199
	1974

	2045
	1643
	266
	195
	171
	67
	30
	207
	2051

	2046
	1723
	279
	202
	178
	70
	32
	216
	2131

	(*) Año de hablitación de las mejoras
	
	
	
	




	Paratodo - Cruce Douglas

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	703
	265
	6
	6
	16
	1
	65
	1.062

	2019
	738
	278
	7
	7
	17
	2
	68
	1104

	2020
	774
	292
	8
	8
	18
	3
	71
	1148

	2021
	812
	307
	9
	9
	19
	4
	74
	1193

	2022 (*)
	852
	322
	10
	10
	20
	5
	77
	1240

	2023
	894
	338
	11
	11
	21
	6
	81
	1289

	2024
	938
	355
	12
	12
	22
	7
	85
	1340

	2025
	984
	373
	13
	13
	23
	8
	89
	1393

	2026
	1032
	392
	14
	14
	24
	9
	93
	1448

	2027
	1082
	411
	15
	15
	25
	10
	97
	1505

	2028
	1135
	431
	16
	16
	26
	11
	101
	1564

	2029
	1190
	452
	17
	17
	28
	12
	105
	1625

	2030
	1248
	474
	18
	18
	30
	13
	110
	1689

	2031
	1309
	497
	19
	19
	32
	14
	115
	1755

	2032
	1373
	522
	20
	20
	34
	15
	120
	1824

	2033
	1440
	548
	21
	21
	36
	16
	125
	1896

	2034
	1510
	575
	22
	22
	38
	17
	130
	1970

	2035
	1584
	603
	23
	23
	40
	18
	136
	2047

	2036
	1661
	633
	24
	24
	42
	19
	142
	2127

	2037
	1742
	664
	25
	25
	44
	20
	148
	2210

	2038
	1827
	697
	26
	26
	46
	21
	154
	2297

	2039
	1916
	731
	27
	28
	48
	22
	161
	2387

	2040
	2009
	767
	28
	30
	50
	23
	168
	2481

	2041
	2107
	805
	29
	32
	52
	24
	175
	2578

	2042
	2209
	844
	31
	34
	55
	25
	182
	2679

	2043
	2316
	885
	33
	36
	58
	26
	190
	2784

	2044
	2429
	928
	35
	38
	61
	28
	198
	2893

	2045
	2547
	973
	37
	40
	64
	30
	206
	3006

	2046
	2671
	1021
	39
	42
	67
	32
	215
	3124

	(*) Año de hablitación de las mejoras
	
	
	
	


 

	Campo Aceval - Ávalos Sanchez

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	375
	55
	10
	12
	19
	1
	72
	544

	2019
	394
	58
	11
	13
	20
	2
	75
	566

	2020
	414
	61
	12
	14
	21
	3
	78
	589

	2021
	435
	64
	13
	15
	22
	4
	82
	612

	2022 (*)
	457
	68
	14
	16
	23
	5
	86
	636

	2023
	480
	72
	15
	17
	24
	6
	90
	661

	2024
	504
	76
	16
	18
	25
	7
	94
	687

	2025
	529
	80
	17
	19
	26
	8
	98
	714

	2026
	555
	84
	18
	20
	28
	9
	102
	742

	2027
	582
	89
	19
	21
	30
	10
	106
	771

	2028
	611
	94
	20
	22
	32
	11
	111
	802

	2029
	641
	99
	21
	23
	34
	12
	116
	834

	2030
	673
	104
	22
	24
	36
	13
	121
	867

	2031
	706
	110
	23
	25
	38
	14
	126
	901

	2032
	741
	116
	24
	26
	40
	15
	131
	937

	2033
	777
	122
	25
	28
	42
	16
	137
	974

	2034
	815
	128
	26
	30
	44
	17
	143
	1012

	2035
	855
	135
	27
	32
	46
	18
	149
	1052

	2036
	897
	142
	28
	34
	48
	19
	155
	1094

	2037
	941
	149
	29
	36
	50
	20
	162
	1137

	2038
	987
	157
	31
	38
	52
	21
	169
	1182

	2039
	1035
	165
	33
	40
	55
	22
	176
	1229

	2040
	1086
	173
	35
	42
	58
	23
	183
	1277

	2041
	1139
	182
	37
	44
	61
	24
	191
	1327

	2042
	1195
	191
	39
	46
	64
	25
	199
	1379

	2043
	1253
	201
	41
	48
	67
	26
	207
	1433

	2044
	1314
	211
	43
	50
	70
	28
	216
	1489

	2045
	1378
	222
	45
	52
	73
	30
	225
	1548

	2046
	1445
	233
	47
	55
	76
	32
	234
	1609

	(*) Año de hablitación de las mejoras
	
	
	
	


 

Situación con Proyecto
	Cruce los Pioneros – Desvío Paratodo

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	2.790
	404
	76
	67
	56
	2
	220
	3.615

	2019
	2926
	424
	79
	70
	59
	3
	229
	3756

	2020
	3068
	445
	82
	73
	62
	4
	238
	3903

	2021
	3217
	467
	85
	76
	65
	5
	248
	4056

	2022 (*)
	3373
	490
	88
	79
	68
	6
	258
	4215

	2023
	3537
	514
	92
	83
	71
	7
	269
	4380

	2024
	3820
	556
	100
	89
	76
	8
	288
	4688

	2025
	4126
	601
	108
	96
	82
	9
	309
	5017

	2026
	4456
	649
	117
	103
	88
	10
	331
	5370

	2027
	4812
	701
	127
	111
	95
	11
	355
	5747

	2028
	5197
	757
	138
	119
	102
	12
	380
	6151

	2029
	5449
	794
	143
	124
	106
	13
	395
	6391

	2030
	5713
	833
	149
	129
	111
	14
	411
	6641

	2031
	5990
	874
	155
	135
	116
	15
	428
	6900

	2032
	6280
	917
	161
	141
	121
	16
	445
	7170

	2033
	6584
	962
	167
	147
	126
	17
	463
	7450

	2034
	6903
	1009
	173
	153
	131
	18
	482
	7741

	2035
	7238
	1058
	180
	159
	137
	19
	501
	8043

	2036
	7589
	1110
	187
	166
	143
	20
	521
	8357

	2037
	7957
	1164
	194
	173
	149
	21
	542
	8683

	2038
	8343
	1221
	201
	180
	155
	22
	564
	9022

	2039
	8747
	1281
	209
	188
	162
	23
	586
	9374

	2040
	9171
	1344
	217
	196
	169
	24
	609
	9740

	2041
	9615
	1410
	225
	204
	176
	25
	633
	10120

	2042
	10081
	1479
	233
	212
	183
	26
	658
	10515

	2043
	10569
	1551
	242
	221
	191
	28
	684
	10926

	2044
	11081
	1627
	251
	230
	199
	30
	711
	11353

	2045
	11618
	1706
	260
	239
	207
	32
	739
	11796

	2046
	12181
	1789
	270
	249
	216
	34
	768
	12257

	(*) Año de hablitación de las mejoras
	
	
	
	




	Acceso Santa Cecilia

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	130
	19
	10
	9
	5
	1
	19
	193

	2019
	137
	20
	11
	10
	6
	2
	20
	201

	2020
	144
	21
	12
	11
	7
	3
	21
	209

	2021
	151
	23
	13
	12
	8
	4
	22
	218

	2022 (*)
	159
	25
	14
	13
	9
	5
	23
	227

	2023
	167
	27
	15
	14
	10
	6
	24
	236

	2024
	181
	30
	17
	15
	11
	7
	26
	253

	2025
	196
	33
	19
	17
	12
	8
	28
	271

	2026
	212
	36
	21
	19
	13
	9
	30
	291

	2027
	229
	39
	23
	21
	14
	10
	33
	312

	2028
	248
	43
	25
	23
	15
	11
	36
	334

	2029
	261
	46
	26
	24
	16
	12
	38
	348

	2030
	274
	49
	27
	25
	17
	13
	40
	362

	2031
	288
	52
	28
	26
	18
	14
	42
	377

	2032
	302
	55
	29
	28
	19
	15
	44
	392

	2033
	317
	58
	31
	30
	20
	16
	46
	408

	2034
	333
	61
	33
	32
	21
	17
	48
	424

	2035
	350
	64
	35
	34
	22
	18
	50
	441

	2036
	367
	68
	37
	36
	23
	19
	52
	459

	2037
	385
	72
	39
	38
	24
	20
	55
	477

	2038
	404
	76
	41
	40
	25
	21
	58
	496

	2039
	424
	80
	43
	42
	26
	22
	61
	516

	2040
	445
	84
	45
	44
	28
	23
	64
	537

	2041
	467
	89
	47
	46
	30
	24
	67
	558

	2042
	490
	94
	49
	48
	32
	25
	70
	580

	2043
	514
	99
	51
	50
	34
	26
	73
	603

	2044
	539
	104
	53
	52
	36
	28
	76
	627

	2045
	566
	110
	55
	55
	38
	30
	79
	652

	2046
	594
	116
	57
	58
	40
	32
	83
	678

	(*) Año de hablitación de las mejoras
	
	
	
	




	Acceso Lolita

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	452
	66
	68
	52
	17
	1
	66
	722

	2019
	474
	70
	71
	55
	18
	2
	69
	751

	2020
	497
	74
	74
	58
	19
	3
	72
	781

	2021
	522
	78
	77
	61
	20
	4
	75
	812

	2022 (*)
	548
	82
	80
	64
	21
	5
	78
	844

	2023
	575
	86
	83
	67
	22
	6
	82
	877

	2024
	621
	93
	90
	72
	24
	7
	88
	939

	2025
	671
	101
	98
	78
	26
	8
	95
	1005

	2026
	725
	110
	106
	84
	28
	9
	102
	1076

	2027
	783
	119
	115
	90
	30
	10
	110
	1152

	2028
	846
	129
	125
	97
	33
	11
	118
	1233

	2029
	887
	136
	130
	101
	35
	12
	123
	1282

	2030
	930
	143
	135
	105
	37
	13
	128
	1332

	2031
	976
	150
	140
	110
	39
	14
	133
	1384

	2032
	1024
	158
	145
	115
	41
	15
	139
	1438

	2033
	1074
	166
	151
	120
	43
	16
	145
	1495

	2034
	1126
	175
	157
	125
	45
	17
	151
	1554

	2035
	1181
	184
	163
	130
	47
	18
	157
	1615

	2036
	1239
	193
	169
	136
	49
	19
	164
	1678

	2037
	1299
	203
	175
	142
	51
	20
	171
	1744

	2038
	1362
	213
	182
	148
	53
	21
	178
	1813

	2039
	1428
	224
	189
	154
	56
	22
	185
	1884

	2040
	1498
	235
	196
	161
	59
	23
	193
	1958

	2041
	1571
	247
	203
	168
	62
	24
	201
	2035

	2042
	1648
	259
	211
	175
	65
	25
	209
	2115

	2043
	1728
	272
	219
	182
	68
	26
	218
	2198

	2044
	1812
	286
	227
	190
	71
	28
	227
	2284

	2045
	1900
	300
	235
	198
	74
	30
	236
	2374

	2046
	1992
	315
	244
	206
	77
	32
	246
	2467

	(*) Año de hablitación de las mejoras
	
	
	
	
	


 

	Paratodo - Cruce Douglas

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	703
	265
	6
	6
	16
	1
	65
	1.062

	2019
	738
	278
	7
	7
	17
	2
	68
	1104

	2020
	774
	292
	8
	8
	18
	3
	71
	1148

	2021
	812
	307
	9
	9
	19
	4
	74
	1193

	2022 (*)
	852
	322
	10
	10
	20
	5
	77
	1240

	2023
	894
	338
	11
	11
	21
	6
	81
	1289

	2024
	966
	365
	12
	12
	23
	7
	87
	1380

	2025
	1044
	395
	13
	13
	25
	8
	94
	1477

	2026
	1128
	427
	15
	14
	27
	9
	101
	1581

	2027
	1219
	462
	17
	15
	29
	10
	109
	1692

	2028
	1317
	499
	19
	17
	32
	11
	117
	1811

	2029
	1381
	524
	20
	18
	34
	12
	122
	1882

	2030
	1448
	550
	21
	19
	36
	13
	127
	1956

	2031
	1519
	577
	22
	20
	38
	14
	132
	2033

	2032
	1593
	605
	23
	21
	40
	15
	138
	2113

	2033
	1671
	635
	24
	22
	42
	16
	144
	2196

	2034
	1752
	666
	25
	23
	44
	17
	150
	2282

	2035
	1837
	699
	26
	24
	46
	18
	156
	2371

	2036
	1926
	733
	27
	25
	48
	19
	163
	2464

	2037
	2020
	769
	28
	26
	50
	20
	170
	2561

	2038
	2118
	807
	29
	28
	52
	21
	177
	2661

	2039
	2221
	847
	31
	30
	55
	22
	184
	2765

	2040
	2329
	888
	33
	32
	58
	23
	192
	2873

	2041
	2442
	931
	35
	34
	61
	24
	200
	2986

	2042
	2561
	977
	37
	36
	64
	25
	208
	3103

	2043
	2685
	1025
	39
	38
	67
	26
	217
	3225

	2044
	2815
	1075
	41
	40
	70
	28
	226
	3351

	2045
	2952
	1128
	43
	42
	73
	30
	235
	3482

	2046
	3095
	1183
	45
	44
	76
	32
	245
	3618

	(*) Año de hablitación de las mejoras
	
	
	
	


 

	Campo Aceval - Ávalos Sanchez

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	375
	55
	10
	12
	19
	1
	72
	544

	2019
	394
	58
	11
	13
	20
	2
	75
	566

	2020
	414
	61
	12
	14
	21
	3
	78
	589

	2021
	435
	64
	13
	15
	22
	4
	82
	612

	2022 (*)
	457
	68
	14
	16
	23
	5
	86
	636

	2023
	480
	72
	15
	17
	24
	6
	90
	661

	2024
	519
	78
	17
	19
	26
	7
	97
	708

	2025
	561
	85
	19
	21
	28
	8
	104
	758

	2026
	606
	92
	21
	23
	30
	9
	112
	812

	2027
	655
	100
	23
	25
	33
	10
	120
	869

	2028
	708
	108
	25
	27
	36
	11
	129
	930

	2029
	743
	114
	26
	29
	38
	12
	135
	967

	2030
	779
	120
	27
	31
	40
	13
	141
	1005

	2031
	817
	126
	28
	33
	42
	14
	147
	1045

	2032
	857
	133
	29
	35
	44
	15
	153
	1086

	2033
	899
	140
	31
	37
	46
	16
	159
	1129

	2034
	943
	147
	33
	39
	48
	17
	166
	1174

	2035
	989
	155
	35
	41
	50
	18
	173
	1220

	2036
	1037
	163
	37
	43
	52
	19
	180
	1268

	2037
	1088
	171
	39
	45
	55
	20
	188
	1318

	2038
	1141
	180
	41
	47
	58
	21
	196
	1370

	2039
	1197
	189
	43
	49
	61
	22
	204
	1424

	2040
	1255
	199
	45
	51
	64
	23
	212
	1480

	2041
	1316
	209
	47
	53
	67
	24
	221
	1538

	2042
	1380
	220
	49
	56
	70
	25
	230
	1598

	2043
	1447
	231
	51
	59
	73
	26
	239
	1661

	2044
	1518
	243
	53
	62
	76
	28
	249
	1726

	2045
	1592
	255
	55
	65
	79
	30
	259
	1794

	2046
	1670
	268
	57
	68
	83
	32
	270
	1864

	(*) Año de hablitación de las mejoras
	
	
	
	



	Cruce Pioneros – Desvío Paratodo sin proyecto
	 
	Cruce Pioneros – Desvío Paratodo con proyecto
	 
	Diferencia

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL
	
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL
	
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	2.790
	404
	76
	67
	56
	2
	220
	3.615
	
	2.790
	404
	76
	67
	56
	2
	220
	3.615
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2019
	2926
	424
	79
	70
	59
	3
	229
	3756
	
	2926
	424
	79
	70
	59
	3
	229
	3756
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2020
	3068
	445
	82
	73
	62
	4
	238
	3903
	
	3068
	445
	82
	73
	62
	4
	238
	3903
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2021
	3217
	467
	85
	76
	65
	5
	248
	4056
	
	3217
	467
	85
	76
	65
	5
	248
	4056
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2022 
	3373
	490
	88
	79
	68
	6
	258
	4215
	
	3373
	490
	88
	79
	68
	6
	258
	4215
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2023
	3537
	514
	92
	83
	71
	7
	269
	4380
	
	3537
	514
	92
	83
	71
	7
	269
	4380
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2024
	3709
	539
	96
	87
	74
	8
	280
	4551
	
	3820
	556
	100
	89
	76
	8
	288
	4688
	
	111
	17
	4
	2
	2
	0
	8
	137

	2025
	3889
	566
	100
	91
	77
	9
	291
	4729
	
	4126
	601
	108
	96
	82
	9
	309
	5017
	
	237
	35
	8
	5
	5
	0
	18
	288

	2026
	4078
	594
	104
	95
	81
	10
	303
	4914
	
	4456
	649
	117
	103
	88
	10
	331
	5370
	
	378
	55
	13
	8
	7
	0
	28
	456

	2027
	4276
	623
	108
	99
	85
	11
	315
	5106
	
	4812
	701
	127
	111
	95
	11
	355
	5747
	
	536
	78
	19
	12
	10
	0
	40
	641

	2028
	4483
	654
	112
	103
	89
	12
	328
	5306
	
	5197
	757
	138
	119
	102
	12
	380
	6151
	
	714
	103
	26
	16
	13
	0
	52
	845

	2029
	4700
	686
	116
	108
	93
	13
	341
	5513
	
	5449
	794
	143
	124
	106
	13
	395
	6391
	
	749
	108
	27
	16
	13
	0
	54
	878

	2030
	4928
	720
	121
	113
	97
	14
	355
	5729
	
	5713
	833
	149
	129
	111
	14
	411
	6641
	
	785
	113
	28
	16
	14
	0
	56
	912

	2031
	5167
	755
	126
	118
	101
	15
	369
	5953
	
	5990
	874
	155
	135
	116
	15
	428
	6900
	
	823
	119
	29
	17
	15
	0
	59
	947

	2032
	5418
	792
	131
	123
	105
	16
	384
	6186
	
	6280
	917
	161
	141
	121
	16
	445
	7170
	
	862
	125
	30
	18
	16
	0
	61
	984

	2033
	5681
	831
	136
	128
	110
	17
	399
	6428
	
	6584
	962
	167
	147
	126
	17
	463
	7450
	
	903
	131
	31
	19
	16
	0
	64
	1.022

	2034
	5956
	872
	141
	133
	115
	18
	415
	6679
	
	6903
	1009
	173
	153
	131
	18
	482
	7741
	
	947
	137
	32
	20
	16
	0
	67
	1.062

	2035
	6245
	915
	146
	139
	120
	19
	432
	6940
	
	7238
	1058
	180
	159
	137
	19
	501
	8043
	
	993
	143
	34
	20
	17
	0
	69
	1.103

	2036
	6548
	960
	152
	145
	125
	20
	449
	7211
	
	7589
	1110
	187
	166
	143
	20
	521
	8357
	
	1.041
	150
	35
	21
	18
	0
	72
	1.146

	2037
	6865
	1007
	158
	151
	130
	21
	467
	7493
	
	7957
	1164
	194
	173
	149
	21
	542
	8683
	
	1.092
	157
	36
	22
	19
	0
	75
	1.190

	2038
	7198
	1056
	164
	157
	136
	22
	486
	7786
	
	8343
	1221
	201
	180
	155
	22
	564
	9022
	
	1.145
	165
	37
	23
	19
	0
	78
	1.236

	2039
	7547
	1108
	170
	164
	142
	23
	505
	8090
	
	8747
	1281
	209
	188
	162
	23
	586
	9374
	
	1.200
	173
	39
	24
	20
	0
	81
	1.284

	2040
	7913
	1162
	176
	171
	148
	24
	525
	8406
	
	9171
	1344
	217
	196
	169
	24
	609
	9740
	
	1.258
	182
	41
	25
	21
	0
	84
	1.334

	2041
	8296
	1219
	183
	178
	154
	25
	546
	8734
	
	9615
	1410
	225
	204
	176
	25
	633
	10120
	
	1.319
	191
	42
	26
	22
	0
	87
	1.386

	2042
	8698
	1278
	190
	185
	161
	26
	568
	9075
	
	10081
	1479
	233
	212
	183
	26
	658
	10515
	
	1.383
	201
	43
	27
	22
	0
	90
	1.440

	2043
	9119
	1340
	197
	193
	168
	28
	591
	9429
	
	10569
	1551
	242
	221
	191
	28
	684
	10926
	
	1.450
	211
	45
	28
	23
	0
	93
	1.497

	2044
	9561
	1405
	204
	201
	175
	30
	615
	9797
	
	11081
	1627
	251
	230
	199
	30
	711
	11353
	
	1.520
	222
	47
	29
	24
	0
	96
	1.556

	2045
	10024
	1474
	212
	209
	182
	32
	639
	10180
	
	11618
	1706
	260
	239
	207
	32
	739
	11796
	
	1.594
	232
	48
	30
	25
	0
	100
	1.616

	2046
	10510
	1546
	220
	218
	190
	34
	664
	10578
	
	12181
	1789
	270
	249
	216
	34
	768
	12257
	
	1.671
	243
	50
	31
	26
	0
	104
	1.679




	Acceso Santa Cecilia sin proyecto
	 
	Acceso Santa Cecilia con proyecto
	 
	Diferencia

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL
	
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL
	
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	130
	19
	10
	9
	5
	1
	19
	193
	
	130
	19
	10
	9
	5
	1
	19
	193
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2019
	137
	20
	11
	10
	6
	2
	20
	201
	
	137
	20
	11
	10
	6
	2
	20
	201
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2020
	144
	21
	12
	11
	7
	3
	21
	209
	
	144
	21
	12
	11
	7
	3
	21
	209
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2021
	151
	23
	13
	12
	8
	4
	22
	218
	
	151
	23
	13
	12
	8
	4
	22
	218
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2022
	159
	25
	14
	13
	9
	5
	23
	227
	
	159
	25
	14
	13
	9
	5
	23
	227
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2023
	167
	27
	15
	14
	10
	6
	24
	236
	
	167
	27
	15
	14
	10
	6
	24
	236
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2024
	176
	29
	16
	15
	11
	7
	25
	246
	
	181
	30
	17
	15
	11
	7
	26
	253
	
	5
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	7

	2025
	185
	31
	17
	16
	12
	8
	26
	256
	
	196
	33
	19
	17
	12
	8
	28
	271
	
	11
	2
	2
	1
	0
	0
	2
	15

	2026
	194
	33
	18
	17
	13
	9
	28
	266
	
	212
	36
	21
	19
	13
	9
	30
	291
	
	18
	3
	3
	2
	0
	0
	2
	25

	2027
	204
	35
	19
	18
	14
	10
	30
	277
	
	229
	39
	23
	21
	14
	10
	33
	312
	
	25
	4
	4
	3
	0
	0
	3
	35

	2028
	214
	37
	20
	19
	15
	11
	32
	288
	
	248
	43
	25
	23
	15
	11
	36
	334
	
	34
	6
	5
	4
	0
	0
	4
	46

	2029
	225
	39
	21
	20
	16
	12
	34
	300
	
	261
	46
	26
	24
	16
	12
	38
	348
	
	36
	7
	5
	4
	0
	0
	4
	48

	2030
	236
	41
	22
	21
	17
	13
	36
	312
	
	274
	49
	27
	25
	17
	13
	40
	362
	
	38
	8
	5
	4
	0
	0
	4
	50

	2031
	248
	43
	23
	22
	18
	14
	38
	325
	
	288
	52
	28
	26
	18
	14
	42
	377
	
	40
	9
	5
	4
	0
	0
	4
	52

	2032
	261
	46
	24
	23
	19
	15
	40
	338
	
	302
	55
	29
	28
	19
	15
	44
	392
	
	41
	9
	5
	5
	0
	0
	4
	54

	2033
	274
	49
	25
	24
	20
	16
	42
	352
	
	317
	58
	31
	30
	20
	16
	46
	408
	
	43
	9
	6
	6
	0
	0
	4
	56

	2034
	288
	52
	26
	25
	21
	17
	44
	366
	
	333
	61
	33
	32
	21
	17
	48
	424
	
	45
	9
	7
	7
	0
	0
	4
	58

	2035
	302
	55
	27
	26
	22
	18
	46
	381
	
	350
	64
	35
	34
	22
	18
	50
	441
	
	48
	9
	8
	8
	0
	0
	4
	60

	2036
	317
	58
	28
	28
	23
	19
	48
	396
	
	367
	68
	37
	36
	23
	19
	52
	459
	
	50
	10
	9
	8
	0
	0
	4
	63

	2037
	333
	61
	29
	30
	24
	20
	50
	412
	
	385
	72
	39
	38
	24
	20
	55
	477
	
	52
	11
	10
	8
	0
	0
	5
	65

	2038
	350
	64
	31
	32
	25
	21
	52
	429
	
	404
	76
	41
	40
	25
	21
	58
	496
	
	54
	12
	10
	8
	0
	0
	6
	67

	2039
	367
	68
	33
	34
	26
	22
	55
	446
	
	424
	80
	43
	42
	26
	22
	61
	516
	
	57
	12
	10
	8
	0
	0
	6
	70

	2040
	385
	72
	35
	36
	28
	23
	58
	464
	
	445
	84
	45
	44
	28
	23
	64
	537
	
	60
	12
	10
	8
	0
	0
	6
	73

	2041
	404
	76
	37
	38
	30
	24
	61
	483
	
	467
	89
	47
	46
	30
	24
	67
	558
	
	63
	13
	10
	8
	0
	0
	6
	75

	2042
	424
	80
	39
	40
	32
	25
	64
	502
	
	490
	94
	49
	48
	32
	25
	70
	580
	
	66
	14
	10
	8
	0
	0
	6
	78

	2043
	445
	84
	41
	42
	34
	26
	67
	522
	
	514
	99
	51
	50
	34
	26
	73
	603
	
	69
	15
	10
	8
	0
	0
	6
	81

	2044
	467
	89
	43
	44
	36
	28
	70
	543
	
	539
	104
	53
	52
	36
	28
	76
	627
	
	72
	15
	10
	8
	0
	0
	6
	84

	2045
	490
	94
	45
	46
	38
	30
	73
	565
	
	566
	110
	55
	55
	38
	30
	79
	652
	
	76
	16
	10
	9
	0
	0
	6
	87

	2046
	514
	99
	47
	48
	40
	32
	76
	588
	
	594
	116
	57
	58
	40
	32
	83
	678
	
	80
	17
	10
	10
	0
	0
	7
	90




	Acceso Lolita sin proyecto
	 
	Acceso Lolita con proyecto
	 
	Diferencia

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL
	
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL
	
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	452
	66
	68
	52
	17
	1
	66
	722
	
	452
	66
	68
	52
	17
	1
	66
	722
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2019
	474
	70
	71
	55
	18
	2
	69
	751
	
	474
	70
	71
	55
	18
	2
	69
	751
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2020
	497
	74
	74
	58
	19
	3
	72
	781
	
	497
	74
	74
	58
	19
	3
	72
	781
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2021
	522
	78
	77
	61
	20
	4
	75
	812
	
	522
	78
	77
	61
	20
	4
	75
	812
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2022
	548
	82
	80
	64
	21
	5
	78
	844
	
	548
	82
	80
	64
	21
	5
	78
	844
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2023
	575
	86
	83
	67
	22
	6
	82
	877
	
	575
	86
	83
	67
	22
	6
	82
	877
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2024
	603
	91
	86
	70
	23
	7
	86
	912
	
	621
	93
	90
	72
	24
	7
	88
	939
	
	18
	2
	4
	2
	1
	0
	2
	27

	2025
	633
	96
	90
	73
	24
	8
	90
	948
	
	671
	101
	98
	78
	26
	8
	95
	1005
	
	38
	5
	8
	5
	2
	0
	5
	57

	2026
	664
	101
	94
	76
	25
	9
	94
	985
	
	725
	110
	106
	84
	28
	9
	102
	1076
	
	61
	9
	12
	8
	3
	0
	8
	91

	2027
	697
	106
	98
	79
	26
	10
	98
	1024
	
	783
	119
	115
	90
	30
	10
	110
	1152
	
	86
	13
	17
	11
	4
	0
	12
	128

	2028
	731
	112
	102
	83
	28
	11
	102
	1064
	
	846
	129
	125
	97
	33
	11
	118
	1233
	
	115
	17
	23
	14
	5
	0
	16
	169

	2029
	767
	118
	106
	87
	30
	12
	106
	1106
	
	887
	136
	130
	101
	35
	12
	123
	1282
	
	120
	18
	24
	14
	5
	0
	17
	176

	2030
	805
	124
	110
	91
	32
	13
	111
	1150
	
	930
	143
	135
	105
	37
	13
	128
	1332
	
	125
	19
	25
	14
	5
	0
	17
	182

	2031
	844
	131
	114
	95
	34
	14
	116
	1195
	
	976
	150
	140
	110
	39
	14
	133
	1384
	
	132
	19
	26
	15
	5
	0
	17
	189

	2032
	885
	138
	119
	99
	36
	15
	121
	1242
	
	1024
	158
	145
	115
	41
	15
	139
	1438
	
	139
	20
	26
	16
	5
	0
	18
	196

	2033
	928
	145
	124
	103
	38
	16
	126
	1291
	
	1074
	166
	151
	120
	43
	16
	145
	1495
	
	146
	21
	27
	17
	5
	0
	19
	204

	2034
	973
	153
	129
	108
	40
	17
	131
	1342
	
	1126
	175
	157
	125
	45
	17
	151
	1554
	
	153
	22
	28
	17
	5
	0
	20
	212

	2035
	1021
	161
	134
	113
	42
	18
	137
	1395
	
	1181
	184
	163
	130
	47
	18
	157
	1615
	
	160
	23
	29
	17
	5
	0
	20
	220

	2036
	1071
	169
	139
	118
	44
	19
	143
	1450
	
	1239
	193
	169
	136
	49
	19
	164
	1678
	
	168
	24
	30
	18
	5
	0
	21
	228

	2037
	1123
	178
	144
	123
	46
	20
	149
	1507
	
	1299
	203
	175
	142
	51
	20
	171
	1744
	
	176
	25
	31
	19
	5
	0
	22
	237

	2038
	1178
	187
	150
	128
	48
	21
	155
	1566
	
	1362
	213
	182
	148
	53
	21
	178
	1813
	
	184
	26
	32
	20
	5
	0
	23
	247

	2039
	1236
	197
	156
	133
	50
	22
	162
	1628
	
	1428
	224
	189
	154
	56
	22
	185
	1884
	
	192
	27
	33
	21
	6
	0
	23
	256

	2040
	1296
	207
	162
	139
	52
	23
	169
	1692
	
	1498
	235
	196
	161
	59
	23
	193
	1958
	
	202
	28
	34
	22
	7
	0
	24
	266

	2041
	1359
	218
	168
	145
	55
	24
	176
	1758
	
	1571
	247
	203
	168
	62
	24
	201
	2035
	
	212
	29
	35
	23
	7
	0
	25
	277

	2042
	1425
	229
	174
	151
	58
	25
	183
	1827
	
	1648
	259
	211
	175
	65
	25
	209
	2115
	
	223
	30
	37
	24
	7
	0
	26
	288

	2043
	1494
	241
	181
	157
	61
	26
	191
	1899
	
	1728
	272
	219
	182
	68
	26
	218
	2198
	
	234
	31
	38
	25
	7
	0
	27
	299

	2044
	1567
	253
	188
	164
	64
	28
	199
	1974
	
	1812
	286
	227
	190
	71
	28
	227
	2284
	
	245
	33
	39
	26
	7
	0
	28
	310

	2045
	1643
	266
	195
	171
	67
	30
	207
	2051
	
	1900
	300
	235
	198
	74
	30
	236
	2374
	
	257
	34
	40
	27
	7
	0
	29
	323

	2046
	1723
	279
	202
	178
	70
	32
	216
	2131
	
	1992
	315
	244
	206
	77
	32
	246
	2467
	
	269
	36
	42
	28
	7
	0
	30
	336




	Paratodo – Cruce Douglas sin proyecto
	 
	Paratodo – Cruce Douglas con proyecto
	 
	Diferencia

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL
	
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL
	
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	703
	265
	6
	6
	16
	1
	65
	1.062
	
	703
	265
	6
	6
	16
	1
	65
	1.062
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2019
	738
	278
	7
	7
	17
	2
	68
	1104
	
	738
	278
	7
	7
	17
	2
	68
	1104
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2020
	774
	292
	8
	8
	18
	3
	71
	1148
	
	774
	292
	8
	8
	18
	3
	71
	1148
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2021
	812
	307
	9
	9
	19
	4
	74
	1193
	
	812
	307
	9
	9
	19
	4
	74
	1193
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2022
	852
	322
	10
	10
	20
	5
	77
	1240
	
	852
	322
	10
	10
	20
	5
	77
	1240
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2023
	894
	338
	11
	11
	21
	6
	81
	1289
	
	894
	338
	11
	11
	21
	6
	81
	1289
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2024
	938
	355
	12
	12
	22
	7
	85
	1340
	
	966
	365
	12
	12
	23
	7
	87
	1380
	
	28
	10
	0
	0
	1
	0
	2
	40

	2025
	984
	373
	13
	13
	23
	8
	89
	1393
	
	1044
	395
	13
	13
	25
	8
	94
	1477
	
	60
	22
	0
	0
	2
	0
	5
	84

	2026
	1032
	392
	14
	14
	24
	9
	93
	1448
	
	1128
	427
	15
	14
	27
	9
	101
	1581
	
	96
	35
	1
	0
	3
	0
	8
	133

	2027
	1082
	411
	15
	15
	25
	10
	97
	1505
	
	1219
	462
	17
	15
	29
	10
	109
	1692
	
	137
	51
	2
	0
	4
	0
	12
	187

	2028
	1135
	431
	16
	16
	26
	11
	101
	1564
	
	1317
	499
	19
	17
	32
	11
	117
	1811
	
	182
	68
	3
	1
	6
	0
	16
	247

	2029
	1190
	452
	17
	17
	28
	12
	105
	1625
	
	1381
	524
	20
	18
	34
	12
	122
	1882
	
	191
	72
	3
	1
	6
	0
	17
	257

	2030
	1248
	474
	18
	18
	30
	13
	110
	1689
	
	1448
	550
	21
	19
	36
	13
	127
	1956
	
	200
	76
	3
	1
	6
	0
	17
	267

	2031
	1309
	497
	19
	19
	32
	14
	115
	1755
	
	1519
	577
	22
	20
	38
	14
	132
	2033
	
	210
	80
	3
	1
	6
	0
	17
	278

	2032
	1373
	522
	20
	20
	34
	15
	120
	1824
	
	1593
	605
	23
	21
	40
	15
	138
	2113
	
	220
	83
	3
	1
	6
	0
	18
	289

	2033
	1440
	548
	21
	21
	36
	16
	125
	1896
	
	1671
	635
	24
	22
	42
	16
	144
	2196
	
	231
	87
	3
	1
	6
	0
	19
	300

	2034
	1510
	575
	22
	22
	38
	17
	130
	1970
	
	1752
	666
	25
	23
	44
	17
	150
	2282
	
	242
	91
	3
	1
	6
	0
	20
	312

	2035
	1584
	603
	23
	23
	40
	18
	136
	2047
	
	1837
	699
	26
	24
	46
	18
	156
	2371
	
	253
	96
	3
	1
	6
	0
	20
	324

	2036
	1661
	633
	24
	24
	42
	19
	142
	2127
	
	1926
	733
	27
	25
	48
	19
	163
	2464
	
	265
	100
	3
	1
	6
	0
	21
	337

	2037
	1742
	664
	25
	25
	44
	20
	148
	2210
	
	2020
	769
	28
	26
	50
	20
	170
	2561
	
	278
	105
	3
	1
	6
	0
	22
	351

	2038
	1827
	697
	26
	26
	46
	21
	154
	2297
	
	2118
	807
	29
	28
	52
	21
	177
	2661
	
	291
	110
	3
	2
	6
	0
	23
	364

	2039
	1916
	731
	27
	28
	48
	22
	161
	2387
	
	2221
	847
	31
	30
	55
	22
	184
	2765
	
	305
	116
	4
	2
	7
	0
	23
	378

	2040
	2009
	767
	28
	30
	50
	23
	168
	2481
	
	2329
	888
	33
	32
	58
	23
	192
	2873
	
	320
	121
	5
	2
	8
	0
	24
	392

	2041
	2107
	805
	29
	32
	52
	24
	175
	2578
	
	2442
	931
	35
	34
	61
	24
	200
	2986
	
	335
	126
	6
	2
	9
	0
	25
	408

	2042
	2209
	844
	31
	34
	55
	25
	182
	2679
	
	2561
	977
	37
	36
	64
	25
	208
	3103
	
	352
	133
	6
	2
	9
	0
	26
	424

	2043
	2316
	885
	33
	36
	58
	26
	190
	2784
	
	2685
	1025
	39
	38
	67
	26
	217
	3225
	
	369
	140
	6
	2
	9
	0
	27
	441

	2044
	2429
	928
	35
	38
	61
	28
	198
	2893
	
	2815
	1075
	41
	40
	70
	28
	226
	3351
	
	386
	147
	6
	2
	9
	0
	28
	458

	2045
	2547
	973
	37
	40
	64
	30
	206
	3006
	
	2952
	1128
	43
	42
	73
	30
	235
	3482
	
	405
	155
	6
	2
	9
	0
	29
	476

	2046
	2671
	1021
	39
	42
	67
	32
	215
	3124
	
	3095
	1183
	45
	44
	76
	32
	245
	3618
	
	424
	162
	6
	2
	9
	0
	30
	494




	Campo Aceval - Ávalos Sanchez - Sin Proyecto
	 
	Campo Aceval - Ávalos Sanchez - Con Proyecto
	 
	Diferencia

	Año
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL
	
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL
	
	Auto
	Pick Up
	Bus
	Camión Ligero
	Camión Mediano
	Camión Pesado
	Articulado
	TOTAL

	2018
	375
	55
	10
	12
	19
	1
	72
	544
	
	375
	55
	10
	12
	19
	1
	72
	544
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2019
	394
	58
	11
	13
	20
	2
	75
	566
	
	394
	58
	11
	13
	20
	2
	75
	566
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2020
	414
	61
	12
	14
	21
	3
	78
	589
	
	414
	61
	12
	14
	21
	3
	78
	589
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2021
	435
	64
	13
	15
	22
	4
	82
	612
	
	435
	64
	13
	15
	22
	4
	82
	612
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2022 
	457
	68
	14
	16
	23
	5
	86
	636
	
	457
	68
	14
	16
	23
	5
	86
	636
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2023
	480
	72
	15
	17
	24
	6
	90
	661
	
	480
	72
	15
	17
	24
	6
	90
	661
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2024
	504
	76
	16
	18
	25
	7
	94
	687
	
	519
	78
	17
	19
	26
	7
	97
	708
	
	15
	2
	1
	1
	1
	0
	3
	21

	2025
	529
	80
	17
	19
	26
	8
	98
	714
	
	561
	85
	19
	21
	28
	8
	104
	758
	
	32
	5
	2
	2
	2
	0
	6
	44

	2026
	555
	84
	18
	20
	28
	9
	102
	742
	
	606
	92
	21
	23
	30
	9
	112
	812
	
	51
	8
	3
	3
	2
	0
	10
	70

	2027
	582
	89
	19
	21
	30
	10
	106
	771
	
	655
	100
	23
	25
	33
	10
	120
	869
	
	73
	11
	4
	4
	3
	0
	14
	98

	2028
	611
	94
	20
	22
	32
	11
	111
	802
	
	708
	108
	25
	27
	36
	11
	129
	930
	
	97
	14
	5
	5
	4
	0
	18
	128

	2029
	641
	99
	21
	23
	34
	12
	116
	834
	
	743
	114
	26
	29
	38
	12
	135
	967
	
	102
	15
	5
	6
	4
	0
	19
	133

	2030
	673
	104
	22
	24
	36
	13
	121
	867
	
	779
	120
	27
	31
	40
	13
	141
	1005
	
	106
	16
	5
	7
	4
	0
	20
	138

	2031
	706
	110
	23
	25
	38
	14
	126
	901
	
	817
	126
	28
	33
	42
	14
	147
	1045
	
	111
	16
	5
	8
	4
	0
	21
	144

	2032
	741
	116
	24
	26
	40
	15
	131
	937
	
	857
	133
	29
	35
	44
	15
	153
	1086
	
	116
	17
	5
	9
	4
	0
	22
	149

	2033
	777
	122
	25
	28
	42
	16
	137
	974
	
	899
	140
	31
	37
	46
	16
	159
	1129
	
	122
	18
	6
	9
	4
	0
	22
	155

	2034
	815
	128
	26
	30
	44
	17
	143
	1012
	
	943
	147
	33
	39
	48
	17
	166
	1174
	
	128
	19
	7
	9
	4
	0
	23
	162

	2035
	855
	135
	27
	32
	46
	18
	149
	1052
	
	989
	155
	35
	41
	50
	18
	173
	1220
	
	134
	20
	8
	9
	4
	0
	24
	168

	2036
	897
	142
	28
	34
	48
	19
	155
	1094
	
	1037
	163
	37
	43
	52
	19
	180
	1268
	
	140
	21
	9
	9
	4
	0
	25
	174

	2037
	941
	149
	29
	36
	50
	20
	162
	1137
	
	1088
	171
	39
	45
	55
	20
	188
	1318
	
	147
	22
	10
	9
	5
	0
	26
	181

	2038
	987
	157
	31
	38
	52
	21
	169
	1182
	
	1141
	180
	41
	47
	58
	21
	196
	1370
	
	154
	23
	10
	9
	6
	0
	27
	188

	2039
	1035
	165
	33
	40
	55
	22
	176
	1229
	
	1197
	189
	43
	49
	61
	22
	204
	1424
	
	162
	24
	10
	9
	6
	0
	28
	195

	2040
	1086
	173
	35
	42
	58
	23
	183
	1277
	
	1255
	199
	45
	51
	64
	23
	212
	1480
	
	169
	26
	10
	9
	6
	0
	29
	203

	2041
	1139
	182
	37
	44
	61
	24
	191
	1327
	
	1316
	209
	47
	53
	67
	24
	221
	1538
	
	177
	27
	10
	9
	6
	0
	30
	211

	2042
	1195
	191
	39
	46
	64
	25
	199
	1379
	
	1380
	220
	49
	56
	70
	25
	230
	1598
	
	185
	29
	10
	10
	6
	0
	31
	219

	2043
	1253
	201
	41
	48
	67
	26
	207
	1433
	
	1447
	231
	51
	59
	73
	26
	239
	1661
	
	194
	30
	10
	11
	6
	0
	32
	228

	2044
	1314
	211
	43
	50
	70
	28
	216
	1489
	
	1518
	243
	53
	62
	76
	28
	249
	1726
	
	204
	32
	10
	12
	6
	0
	33
	237

	2045
	1378
	222
	45
	52
	73
	30
	225
	1548
	
	1592
	255
	55
	65
	79
	30
	259
	1794
	
	214
	33
	10
	13
	6
	0
	34
	246

	2046
	1445
	233
	47
	55
	76
	32
	234
	1609
	 
	1670
	268
	57
	68
	83
	32
	270
	1864
	 
	225
	35
	10
	13
	7
	0
	36
	255
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Localización del proyecto
El presente proyecto se desarrolla en la región Occidental del país y afecta a 2 departamentos y 2 distrito, con una longitud de 190,06 km. En los siguientes cuadros se detallan el departamento y el distrito afectado por el mismo, con sus correspondientes códigos presupuestarios; y la longitud de cada uno de los subtramos integrantes del proyecto.
Tabla 6‑1 Distritos afectados por el Proyecto.
	Departamentos
	Código
	Distritos
	Código

	Presidente Hayes
	22 15
	Teniente 1º Manuel Irala Fernández
	30 229

	Boquerón
	2216
	Mariscal Estigarribia
	30 228

	Total Departamentos
	2
	Total Distritos
	2


Fuente: Ley 5.142. Ejercicio Fiscal 2014.
Tabla 6‑2 Detalle de los subtramos del Proyecto
	No.
	Tramo
	Longitud (Km)

	
	
	

	1.
	Cruce Pioneros – Desvío Paratodo
	65,7

	1.1.
	Acceso Santa Cecilia
	10,63

	1.2.
	Acceso Lolita
	3,78

	1.2.a
	Zona Urbana Lolita
	1,95

	1.3.
	Acceso Campo Aceval
	5,1

	1.3.a
	Zona Urbana Campo Aceval
	1,8

	1.4.
	Acceso Paratodo
	17,17

	1.4.a
	Zona Urbana Paratodo
	2,92

	2.
	Paratodo – Cruce Douglas
	25,78

	3.
	Campo Aceval – Cruce Jordán
	25,33

	4.
	Cruce Jordan– Ávalos Sanchez
	29,9

			Longitud Total
	190,06


Fuente: Elaboración Propia 
[bookmark: _Toc15912586]Tamaño
El tamaño del proyecto está definido por las condiciones de diseño de las rutas, como el flujo normal de tránsito, velocidad normal de circulación y geometría de las vías. El horizonte elegido para el proyecto junto con la demanda futura, son determinantes para la selección del tamaño o capacidad de las vías. El Manual de Carreteras del Paraguay establece las condiciones de diseño de acuerdo al nivel de la carretera. 
En el caso del presente proyecto, los subtramos que lo integran, conforman parte de la ruta de tierra empleada primordialmente por los productores de la leche y ganado vacuno de la zona del Chaco Central, resultando fundamental para la conectividad local (zonas de producción con zonas de industrialización), como así también la conectividad interna (zonas de industrialización en el Chaco paraguayo con las zonas de consumo ubicadas a lo largo y ancho de todo el país) y la conectividad regional, permitiendo la transitabilidad permanente. 
El Proyecto se dividió en subtramos de acuerdo a su categorización en el Manual de Carreteras del Paraguay (Ver unidad 3- Diseño de Carreteras Tabla 3.1_33). El tramo Cruce Pioneros – Desvío Paratodo/Campo Aceval, corresponde a una red Secundaria – Principal, en tanto que los tramos Campo Aceval – Ávalos Sanchez, Paratodo – Cruce Douglas y Accesos corresponden a vías Secundarias Colector.
[bookmark: _Toc15912587]Geometría y Velocidad de Circulación.
De acuerdo a las visitas de campo efectuadas, la calzada actual del proyecto posee un ancho total variable de entre 8 a 12 m. 
En cuanto a la velocidad de circulación, la misma se ha estimado en 60 km/h para los tramos Cruce de los Pioneros – Paratodo; Paratodo – Cruce Douglas y Campo Aceval – Ávalos Sanchez; y 40 km/h para los accesos.
Una vez ejecutada la pavimentación de la calzada, se prevé una velocidad de operación aproximada de 80 km/h para el trazado, para el tramo Cruce Pioneros – Desvío Paratodo/Campo Aceval y de 60 km/h, para los tramos Campo Aceval – Ávalos Sanchez, Paratodo – Cruce Douglas y Accesos. Para el caso de los bulevares la velocidad de diseño prevista es de 40 km/hr.
Los parámetros de diseño geométrico utilizados responden a las siguientes normativas:
 Manual de Carreteras del Paraguay elaborado por el Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones.
A Policy on Geometric Design of Highways and Streets - AASHTO 1994 - Diseño de Carreteras y Vías Urbanas.
Número de Carriles.
El número de carriles adoptado es de dos, el cual satisface las exigencias establecidas en el Manual de Carreteras del Paraguay para este tipo de vías y las condiciones actuales de uso.
Composición del Ancho de Carretera.
Actualmente no es posible distinguir en la calzada los carriles de las banquinas.
Para el presente proyecto, se prevé la construcción de una sección transversal con las dimensiones de carriles y banquinas que se indican a continuación:
Tabla 6‑3 Ancho de Calzadas y Banquinas
	No.
	Tramo
	Ancho Calzada (m)
	Ancho Banquinas (m)

	1.
	Cruce Pioneros – Desvío Paratodo
	7,0
	2,0

	1.1.
	Acceso Santa Cecilia
	7,0
	1,0

	1.2.
	Acceso Lolita
	7,0
	1,0

	1.2.a
	Zona Urbana Lolita
	6,0
	Cordón y Cuneta

	1.3.
	Acceso Campo Aceval
	7,0
	1,0

	1.3.a
	Zona Urbana Campo Aceval
	7,0
	1,0

	1.3.b
	Zona Urbana Campo Aceval
	6,0
	Cordón y Cuneta

	1.4
	Acceso Paratodo
	7,0
	1,0

	1.4.a
	Zona Urbana Paratodo
	6,0
	Cordón y Cuneta

	2.
	Paratodo – Cruce Douglas
	7,0
	1,0

	3.
	Campo Aceval – Ávalos Sanchez
	7,0
	1,0


Fuente: Elaboración Propia 
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[bookmark: _Toc5087915][bookmark: _Toc6177155][bookmark: _Toc6303055][bookmark: _Toc7499948][bookmark: _Toc15912589][bookmark: _Ref500781315]Tecnología del Proyecto
Se proponen tres tipos de pavimentación, analizadas con dos criterios técnico/económico: capacidades estructurales similares y precios unitarios de mercado. Cada alternativa considera la disponibilidad de materiales en la zona y valores de precios comerciales con distancias de transporte verificadas en yacimientos estudiados. 
En todos los casos se opto por un pavimento flexible, con capas de diferentes aportes estructurales. Distintos materiales y espesores, que sean a su vez compatibles estructuralmente. Las propuestas constructivas son similares y conocidas localmente, al igual que los materiales. 
Las tres alternativas soportarían un tránsito de cargas mayores a 6.000.000 EEq (Ejes Equivalentes Estándar: 8.16Tn) en el tramo Cruce Pioneros – Desvío Paratodo y mayor a 2.000.000 EEq para los tramos Paratodo - Cruce Douglas, Campo Aceval – Ávalos Sanchez y Accesos. Esta cantidad cubriría un horizonte de vida útil de más de 15 años, según la demanda del TMDA calculada en el estudio de transito. En la capa superior pasado un tiempo de aproximadamente 5-10 años de operación deberá preverse un refuerzo, además de las intervenciones tradicionales de conservación. En todos los casos se considero como fundación de apoyo una capa Subrasante CBR 10%.
Se realizaron alternativas en cuanto a trazado, teniendo en cuenta un análisis multicriterio a fin de elegir la mejor propuesta.
Alternativas de Trazado 
Como parte del proyecto, preliminarmente se han estudiado 3 posibles trazados al primer tramo troncal de Cruce Pioneros – Paratodo, quedando sin variaciones los trammos Campo Aceval – Ávalos Sanchez y Paratodo – Cruce Douglas. 
Traza 1: Línea roja.
Traza 2: Línea azul.
Traza 3: Línea cian.

	Figura  7‑1 Alternativa de Trazado N° 1

	Figura  7‑2 Alternativa de Trazado N° 2


	Figura  7‑3 Alternativa de Trazado N° 3





Dicho estudio se realizó en base a recorridos expeditivos realizados por personal de ambas partes del Convenio de Cooperación Interinstitucional entre el MOPC y la Cooperativa Choritzer.
El trazado 1 y 3 se desarrollan sobre una calzada existente utilizando parte de la franja de domino actual.  El trazado 2 posee un tramo que es traza nueva afectando áreas que deberán ser  expropiadas y parcelas que deberán se subdivididas.
Los trazados 1 y 2 atraviesan zonas rurales con ingresos a los centros urbanos de Santa Cecilia, Lolita, Paratodo y Campo Aceval. Sin embargo, la alternativa 3 en su trazado recorre los centros urbanos de Lolita y Paratodo. En este caso, resulta ser un inconveniente por diversos motivos presentados a continuación:
Dificultades frente a ensanches futuros.
Complejidad y conflictos frente a las expropiaciones.
Análisis Multicriterio
Con el objeto de seleccionar la alternativa más adecuada se ha realizado un análisis sobre la base de criterios múltiples.
Se consideraron los siguientes criterios:
Longitud.
Área de expropiación.
Cantidad de parcelas subdivididas.
Desaprovechamiento de calzada.
Trazado en centros urbanos.
Cercanía de comunidades indígenas ([footnoteRef:7]*). [7: !!! End note with ID "7" not found in document.] 

Impacto ambiental sobre áreas protegidas ([footnoteRef:8]*). [8: !!! End note with ID "8" not found in document.] 

Zonas inundables.
La longitud involucra a la distancia total de recorrido y un desplazamiento por lo que se asume que distancias más grandes son contraproducentes. 
El área de expropiación tiene en cuenta una compraventa forzosa regida por el derecho privado, donde nadie puede ser obligado a vender sino cuando se encuentra sometido a una necesidad jurídica de hacerlo. Con lo que constituye un aspecto a tener en cuenta dado que de existir algún tipo de retraso, se generarían sobrecostos de obra. Se evalúa, asimismo la cantidad de parcelas que se subdividen.
El trazado en centros urbanos implicaría los inconvenientes anteriormente mencionados. 
La traza sobre zonas inundables conlleva  a la acumulación  y permanencia de agua en la calzada lo cual podría originar el cierre de la ruta en épocas de lluvias o la disminución de fricción entre el pavimento y el vehículo generando un transitar inseguro. Como consecuencia se debería proyectar un alteo de la rasante implicando un incremento en el movimiento de suelos, y en consecuencia en el costo de la obra.
Ponderación de criterios
Sobre la base de estas valoraciones se han realizado las siguientes calificaciones de cada alternativa, siendo 1 la calificación de mayor valoración y 5 la de menor:
Tabla 7‑1 Criterio “Longitud”
	Longitud

	
	
	km
	valoración

	Traza 1
	
	103,6
	2,6

	Traza 2
	
	102,5
	5

	Traza 3
	
	106,2
	1


Fuente: Elaboración propia.

Tabla 7‑2 Criterio “Expropiación”
	Expropiación

	
	
	Ha
	valoración

	Traza 1
	
	119,34
	3,4

	Traza 2
	
	135,95
	1

	Traza 3
	
	107,99
	5


Fuente: Elaboración propia.

Tabla 7‑3 Criterio “Parcelas divididas”
	Parcelas subdivididas

	 
	 
	Un
	valoración

	Traza 1
	
	0
	5

	Traza 2
	
	8
	1

	Traza 3
	
	0
	5


Fuente: Elaboración propia.

Tabla 7‑4 Criterio “Longitud de accesos”.
	Longitud de Accesos

	 
	 
	Km
	Valoración

	Traza 1
	
	23,07
	5

	Traza 2
	
	25,82
	1,8

	Traza 3
	
	36,86
	1


Fuente: Elaboración propia.

En este caso, se consideró todos los accesos a centros urbanos (Santa Cecilia, Lolita, Paratodo y Campo Aceval).




Tabla 7‑5 Criterio “Calzada en traza nueva”
	Desaprovechamiento de Calzada Existente

	 
	 
	Km
	valoración

	Traza 1
	
	0
	5

	Traza 2
	
	6,01
	1

	Traza 3
	
	0
	5


Fuente: Elaboración propia.

Tabla 7‑6 Criterio “Calzada en zonas urbanas”
	Trazado en centros urbanos

	 
	 
	Km
	valoración

	Traza 1
	
	0
	5

	Traza 2
	
	0
	5

	Traza 3
	
	7,16
	1


Fuente: Elaboración propia.
Tabla de valoración
Sobre la base de estas calificaciones se confeccionó una tabla de valoración. Dicha tabla contempla además una ponderación relativa de los criterios considerados, que fue establecida de acuerdo a la importancia de cada uno dentro del proyecto.
Tabla 7‑7 Valoración y ponderación de las Alternativas.
	Criterios
	Unidades
	Ponderación
	Alt. 1
	Alt. 2
	Alt. 3

	Longitud
	km
	8
	103,6
	102,5
	106,2

	
	
	
	2,6
	5
	1

	
	
	
	20,8
	40
	8

	Expropiación
	Ha.
	7
	119,34
	135,95
	107,99

	
	
	
	3,4
	1
	5

	
	
	
	23.8
	7
	35

	Parcelas subdivididas
	Ud.
	5
	0
	8
	0

	
	
	
	5
	1
	5

	
	
	
	25
	5
	25

	Longitud de accesos
	km
	4
	23,07
	25,82
	36,86

	
	
	
	5
	1,8
	1

	
	
	
	20
	7,2
	4

	Desaprovechamiento de Calzada Existente
	km
	10
	0
	6.01
	0

	
	
	
	5
	1
	5

	
	
	
	50
	10
	50

	Trazado en centros urbanos
	km
	10
	0
	0
	7,16

	
	
	
	5
	5
	1

	
	
	
	50
	50
	10

	Total
	189,6
	119,2
	132


Fuente: Elaboración propia.
Selección de alternativa de proyecto
En base a la metodología aplicada se considera que la alternativa más conveniente es la 1, dado que resulta ser la que mayor puntaje obtuvo en el análisis.
Cabe mencionar la importancia que ha cobrado en el análisis la afectación de parcelas como impacto en las zonas urbanas.
Por otra parte, se destacan  las siguientes razones que complementan  la selección de la alternativa 1: 
Sigue el camino principal que hoy día se utiliza para la recolección en la amplia cuenca lechera.
La mayoría de los colonos extranjeros y connacionales se encuentran sobre este trazado y sus Ramales.
La franja de dominio en general se encuentra bien delimitada y es la que sigue la Línea de Media Tensión de la ANDE que provee a la zona.


[bookmark: _Toc11252460][bookmark: _Toc7499950][bookmark: _Toc7499951][bookmark: _Toc7499952][bookmark: _Toc6177157][bookmark: _Ref11408241][bookmark: _Toc15912590]Diseño de Pavimento.
Tránsito de Diseño.
A los efectos de calcular los ejes equivalentes de 8,16 toneladas, a partir del TMDA estimado, se siguió la metodología indicada en la Guía AASHTO ’93.
En el capítulo de Tránsito de la versión 1993, AASHTO utiliza el número de repeticiones de ejes equivalentes de 18 kips (80 kN u 8,16 toneladas) denominados ESALs (equivalent simple axial load - carga axial simple equivalente). La conversión de ejes de configuración variable, a ejes de carga axial equivalente, implica el cálculo de factores de carga equivalente, que permiten trabajar considerando el efecto destructivo que cada tipo de eje puede producir en el pavimento.
Los FEC (Factores Equivalentes de Carga), representan la proporción del número de repeticiones de cualquier configuración de ejes (simple, tandem, tridem) necesaria para causar la reducción equivalente del PSI que produciría la aplicación de una carga de 18 kips de un eje simple.
Para calcular el factor equivalente de cargas producido por la flota vehicular en conjunto se tuvieron en cuenta los siguientes parámetros: 
La composición vehicular obtenida a partir del censo realizado 
Porcentaje de cargas: 70% cargados, 30% vacíos.
Cargas máximas por eje permitidas por la legislación vigente:  
Tabla 7‑8 Cargas Máximas perimitdas por Eje según Legislaciòn Vigente.

Fuente: Dirección Nacional de Transporte, Resolución Nº 42.
Si bien los autos y camionetas representan el mayor volumen de vehículos pasantes, para el cálculo sólo se consideraron aquellos que producen algún tipo de solicitación importante debido a la carga. Por lo tanto, los autos y camionetas, no fueron considerados para el cálculo de los ejes equivalentes.
En el caso particular de los vehículos “No clasificados” se ha considerado de manera conservadora su inclusión dentro del tipo de vehículo “Camión 11”.
Una vez obtenido el FEC se procedió al cálculo de los ejes equivalentes utilizando la siguiente expresión: 
Ejes equivalentes = TMDA . 365 . Fd . Fc . FEC

Para ello, se han considerado los siguientes parámetros:
Tasa de crecimiento: 
Buses = 3,52%
Camiones = 3,90% 
Tasas extraídas del "Estudio de Prefactibilidad Avanzada de la Ruta Nº 9 y Accesos a las Colonias Menonitas”, realizado en 2017.
Año de habilitación de las mejoras: 2022.
Factores de direccionalidad (Fd): según datos obtenidos en conteo realizado.
	Tramo
	Fd Ascendente
	Fd Descendente
	Fd
Cálculo

	Cruce de Los Pioneros – Desvío Paratodo 
	0.4949
	0.5051
	0.5051

	Acceso a Santa Cecilia
	0.4907
	0.5093
	0.5093

	Acceso a Lolita
	0.4927
	0.5073
	0.5073

	AccesoCampo Aceval – Ávalos Sanchez
	0.4852
	0.5148
	0.5148

	Acceso Paratodo – Cruce Douglas
	0.4290
	0.5710
	0.5710



Factor de distribución por carril (Fc): 1 debido a que se trata de una ruta con un carril por sentido de circulación.
En la siguiente tabla se resume el tránsito previsto en ejes equivalentes para una vida útil de 15 años:
Tabla 7‑9 Ejes equivalentes para vida útil de 15 años.
	Tramo
	Ejes Equivalentes a 15 años

	Cruce de Los Pioneros – Desvío Paratodo 
	7.247.185

	Acceso a Santa Cecilia
	666.076

	Acceso a Lolita
	3.000.816

	Campo Aceval – Ávalos Sanchez
	2.135.128

	Paratodo – Cruce Douglas
	2.037.227


(*)De manera de plantear estructuras unificadas, la determinación del tránsito de diseño para todas las localidades urbanas y sus accesos de ejes equivalentes similares, se ha definido a partir del tramo con mayor cantidad de ejes acumulados a exepción del Acceso a Lolita 
Fuente: Elaboración Propia.
Estructura de Pavimento Actual.
Tanto la traza principal como los accesos no se encuentran pavimentados en toda su longitud. Como se indica en el apartado correspondiente a Estudios de Geotécnia, se observa que existen suelos con VS que varía de 3% a 7%, siendo el VS adoptado de manera conservadora el 3%.
Alternativas Propuestas.
En el grafico siguiente se representan las tres alternativas (estructura del pavimento: material de cada capa y espesor):
Alternativa 1: Pavimento flexible con base/sub-base de suelo cemento con una resistencia a la compersión fck:30 kg/cm2 y sub-base de suelo cemento con 2%. 
La baja disponibilidad de piedra en la zona de implementación del proyecto, hace poco atractivo económicamente la utilización de esta alternativa.
Las dos capas de concretos asfalticos como carpeta de rodadura apoyada en 2 capas de suelo cemento como base y una sub base de suelo seleccionado mejorado con cemento da una importante garantía estructural, que, en un mediano plazo implicaría refuerzos menores o en un largo plazo intervenciones de rehabilitación normales que eviten la reconstrucción.
La SubRasante con suelo del lugar debe seleccionarse con el fin de alcanzar un VS de 10%.
Figura 7‑1. Primera Alternativa Estructural del pavimento

Fuente: Elaboración Propia

Alternativa 2: Pavimento flexible, base granular, sub-base de suelo cemento y sub-base mejorado con cemento.
La diferencia con la primera alternativa se da en la base, utilizando una base de suelo granular. El aporte estructural de la base granular es mayor que la del suelo cemento. De igual manera se reducen los espesores de los materiales y se deja de utilizar la sub base de suelo seleccionado mejorado con cemento. La desventaja de esta alternativa radica en lo poco atractivo económicamente de la base granular.
Figura 7‑2. Segunda Alternativa Estructural del pavimento

 Fuente: Elaboración Propia

Alternativa 3: Pavimento flexible con base y sub-base de suelo cemento y sub-base mejorada con cemento.
Respecto a la alternativa anterior, se reemplaza la base granular estabilizada por una base de suelo cemento, y con relación a la primera alternativa se aumenta el espesor del suelo cemento para alcanzar las mismas características estructurales se reduce el espesor del suelo con adicion de cemento. Al igual que todas las alternativas, la sub-base deberá ser mejorada con suelo cemento.

Figura 7‑3. Tercera Alternativa Estructural del pavimento. 
Fuente: Elaboración Propia.
Verificación de las obras propuestas.
Para la verificación de los pavimentos se ha utilizado la metodología indicada en la Guía AASHTO ’93 como “SN efectivo por condición superficial del pavimento”.
Esta metodología permite calcular el Número Estructural Efectivo del paquete estructural propuesto y compararlo con el Número Estructural Necesario obtenido en función de los parámetros de diseño.
El Número Estructural Efectivo (SNeff) se obtiene a partir de la siguiente expresión:


Donde: D1, D2, D3 son los espesores de las diferentes capas del pavimento 
a1, a2, a3 son los coeficientes de aporte de cada capa
m2, m3 son los coeficientes de drenaje. Se adopta m = 1


Cálculo de SNeff para el Tramo Principal:
Figura 7‑4 Cálculo del Número Estructural Efectivo para la Alternativa 1

Fuente: Elaboración Propia.


Figura 7‑5 Cálculo del Número Estructural Efectivo para la Alternativa 2

Fuente: Elaboración Propia.

Figura 7‑6 Cálculo del Número Estructural Efectivo para la Alternativa 3

Fuente: Elaboración Propia.


Cálculo del SNnec
Parámetros de Diseño:
Confiabilidad: es la probabilidad de que el sistema estructural que conforma el pavimento cumpla con la función prevista dentro de su vida útil, bajo las condiciones de diseño. Se adopta un valor de 75%. 
Desvío Estándar: se adopta un valor de 0,45 de acuerdo a lo indicado en el Método.
Índice de serviciabilidad inicial y final: la serviciabilidad de un pavimento se define como la capacidad de servir al tipo de tránsito. Se adopta un ΔPSI = PSIi – PSIf = 4,2–2 = 2,2.
Ejes equivalentes: 7.247.185
Módulo Resiliente: 6810 psi (VS = 3% para el suelo y 30cm de sub rasante de VS 10% por Odemark).
Figura 7‑7 Verificación del Número Estructural Requerido tramo Principal

 Fuente: Elaboración Propia.


Accesos:
Cálculo del Seff.
Figura 7‑8 Cálculo del Seff para los Accesos – Alternativa 1

Fuente: Elaboración Propia.

Figura 7‑9 Cálculo del Seff para los Accesos – Alternativa 2

Fuente: Elaboración Propia.

Figura 7‑10 Cálculo del Seff para los Accesos – Alternativa 3

Fuente: Elaboración Propia.


Cálculo del SNnec
Parámetros de Diseño:
Confiabilidad: es la probabilidad de que el sistema estructural que conforma el pavimento cumpla con la función prevista dentro de su vida útil, bajo las condiciones de diseño. Se adopta un valor de 75%. 
Desvío Estándar: se adopta un valor de 0,45 de acuerdo a lo indicado en el Método, para evaluación de nuevas. 
Índice de serviciabilidad inicial y final: la serviciabilidad de un pavimento se define como la capacidad de servir al tipo de tránsito. Se adopta un ΔPSI = PSIi – PSIf = 4,2– 2 = 2,2.
Ejes equivalentes - Accesos: 2.135.128
Ejes equivalentes - Lolita: 3.000.816
Módulo Resiliente: 6810 psi (VS = 3% para el suelo y 30cm de sub rasante de VS 10% por Odemark).
Figura 7‑11 Verificación del Número Estructural Requerido para los Accesos.

Fuente: Elaboración propia.

Fi gura 7‑12 Verificación del Número Estructural Requerido para Lolita

Cabe destacar se ha excluído la verificación capa por capa siguiendo las recomendaciones establecidas en la guía para capas de base con un módulo superior a 40.000 psi como es el caso del suelo cemento.[footnoteRef:9] [9: !!! End note with ID "9" not found in document.] 

[bookmark: _Toc15912591]Diseño de Obras de Arte y Drenajes
A continuación se listan las obras proyectadas
Tabla 7‑10 Obras de Arte y Drenaje Proyectadas para la Troncal Cruce Pioneros – Paratodo
	Progresiva Proyectada
	OBRA

	000+060
	ACT 1.5 x 1.5

	000+070
	2 ACT 1.5 x 1.5

	000+080
	2 ACT 1.5 x 1.5

	000+090
	2 ACT 1.5 x 1.5

	000+100
	2 ACT 1.5 x 1.5

	000+120
	2 ACT 1.5 x 1.5

	000+150
	ACT 1 x 1

	000+200
	ACT 1 x 1

	000+231
	ACT 1 x 1

	000+450
	ACT 1 x 1

	000+750
	ACD 0.8 x 1

	001+050
	ACT 1 x 1

	001+300
	ACT 1 x 1

	001+400
	ACT 1 x 1

	001+550
	ACT 1 x 1

	001+800
	ACD 1 x 1

	001+900
	ACS 0.8 x 1

	001+950
	ACS 0.8 x 1

	002+150
	ACT 1 x 1

	002+300
	ACD 1 x 1

	002+550
	ACT 1 x 1

	002+700
	ACD 1 x 1

	002+850
	ACT 1 x 1

	003+000
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	003+200
	ACT 1 x 1

	003+400
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	003+950
	2 ACD 0.8 x 1

	004+500
	ACT 1 x 1

	004+750
	ACT 1 x 1

	005+000
	ACT 1 x 1

	005+250
	ACD 0.8 x 1

	005+450
	ACT 1 x 1

	005+550
	ACT 1 x 1

	005+950
	ACT 1 x 1

	006+450
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	006+850
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	007+050
	2 ACD 0.8 x 1

	007+400
	ACT 1 x 1

	007+850
	ACT 1 x 1

	008+050
	ACT 1 x 1

	008+550
	2 ACT 1 x 1

	008+850
	2 ACT 1 x 1

	009+400
	2 ACT 1 x 1

	009+550
	2 ACT 1 x 1

	009+900
	ACS 0.8 x 1

	010+050
	ACS 0.8 x 1

	010+150
	ACD 0.8 x 1

	010+450
	ACS 0.8 x 1

	010+660
	ACD 0.8 x 1

	011+020
	ACD 0.8 x 1

	011+400
	ACD 0.8 x 1

	011+700
	ACD 0.8 x 1

	011+950
	ACD 0.8 x 1

	012+250
	ACT 1 x 1

	012+500
	ACD 0.8 x 1

	012+900
	ACT 1 x 1

	013+200
	ACD 1 x 1

	013+550
	ACS 0.8 x 1

	013+800
	ACS 0.8 x 1

	014+200
	ACD 1 x 1

	014+450
	ACS 0.8 x 1

	014+700
	ACS 0.8 x 1

	014+950
	ACS 0.8 x 1

	015+350
	ACD 0.8 x 1

	015+750
	ACT 1 x 1

	015+850
	ACT 1 x 1

	016+050
	ACT 1 x 1

	016+400
	ACD 0.8 x 1

	016+800
	ACD 0.8 x 1

	017+100
	ACD 0.8 x 1

	017+250
	ACD 1 x 1

	017+500
	ACS 0.8 x 1

	017+650
	ACS 0.8 x 1

	018+050
	ACS 0.8 x 1

	018+350
	ACS 0.8 x 1

	018+560
	ACS 0.8 x 1

	018+900
	ACS 0.8 x 1

	019+130
	ACS 0.8 x 1

	019+450
	ACD 0.8 x 1

	019+630
	ACS 0.8 x 1

	019+850
	ACS 0.8 x 1

	020+150
	ACS 0.8 x 1

	020+350
	ACS 0.8 x 1

	020+570
	ACS 0.8 x 1

	020+800
	ACS 0.8 x 1

	021+120
	ACD 0.8 x 1

	021+300
	ACS 0.8 x 1

	021+550
	ACD 0.8 x 1

	021+750
	ACD 0.8 x 1

	022+140
	ACD 0.8 x 1

	022+520
	ACS 0.8 x 1

	022+850
	ACS 0.8 x 1

	023+100
	ACS 0.8 x 1

	023+550
	ACS 0.8 x 1

	023+900
	ACS 0.8 x 1

	024+200
	ACS 0.8 x 1

	024+500
	ACS 0.8 x 1

	024+850
	ACS 0.8 x 1

	025+250
	ACD 1 x 1

	025+600
	ACS 0.8 x 1

	025+800
	ACS 0.8 x 1

	026+150
	ACS 0.8 x 1

	026+400
	ACT 1 x 1

	026+700
	ACD 0.8 x 1

	027+000
	2 ACT 1 x 1

	027+196
	2 ACT 1 x 1

	027+594
	ACD 0.8 x 1

	027+994
	ACD 0.8 x 1

	028+194
	ACS 0.8 x 1

	028+594
	ACS 0.8 x 1

	028+894
	ACS 0.8 x 1

	029+133
	2 ACD 1.5 x 1.5

	029+228
	ACT 1 x 1

	029+305
	2 ACD 1.5 x 1.5

	029+561
	ACS 0.8 x 1

	029+854
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	029+952
	ACS 0.8 x 1

	030+033
	ACT 1 x 1

	030+477
	ACS 0.8 x 1

	030+727
	2 ACT 1 x 1

	031+077
	ACD 0.8 x 1

	031+427
	ACS 0.8 x 1

	031+907
	ACD 0.8 x 1

	032+477
	ACD 0.8 x 1

	032+827
	ACD 0.8 x 1

	033+327
	ACD 0.8 x 1

	033+707
	ACD 0.8 x 1

	034+007
	ACD 0.8 x 1

	034+377
	ACD 0.8 x 1

	034+707
	ACD 1 x 1

	034+906
	ACT 1.5 x 1.5

	035+138
	ACT 1.5 x 1.5

	035+491
	ACD 1 x 1

	035+908
	ACT 1.5 x 1.5

	036+135
	ACT 1.5 x 1.5

	036+422
	ACS 0.8 x 1

	036+722
	ACS 0.8 x 1

	037+072
	ACS 0.8 x 1

	037+372
	ACD 0.8 x 1

	037+437
	ACD 1 x 1

	037+572
	ACD 1 x 1

	037+672
	ACT 1.5 x 1.5

	037+972
	ACD 0.8 x 1

	038+142
	ACS 0.8 x 1

	038+422
	ACD 0.8 x 1

	038+572
	ACD 0.8 x 1

	038+832
	ACD 0.8 x 1

	039+122
	ACD 0.8 x 1

	039+332
	ACD 1 x 1

	039+522
	ACD 0.8 x 1

	039+672
	ACT 1 x 1

	039+971
	ACT 1 x 1

	040+308
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	040+397
	ACT 1.5 x 1.5

	040+777
	ACT 1 x 1

	041+347
	ACD 0.8 x 1

	041+997
	ACD 0.8 x 1

	042+297
	ACD 0.8 x 1

	042+767
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	042+832
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	042+872
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	043+247
	ACD 0.8 x 1

	043+422
	ACD 0.8 x 1

	043+767
	ACD 0.8 x 1

	044+147
	ACD 1 x 1

	044+547
	ACT 1 x 1

	045+047
	ACT 1 x 1

	045+297
	ACT 1 x 1

	045+697
	ACT 1 x 1

	045+847
	ACT 1 x 1

	046+327
	ACT 1.5 x 1.5

	046+622
	ACT 1.5 x 1.5

	046+947
	ACT 1 x 1

	047+347
	ACT 1 x 1

	047+647
	ACT 1 x 1

	048+067
	ACT 1 x 1

	048+547
	ACT 1 x 1

	048+842
	2 ACT 1.5 x 1.5

	049+097
	ACT 1 x 1

	049+267
	ACT 1 x 1

	049+547
	ACD 0.8 x 1

	049+747
	ACS 0.8 x 1

	050+197
	ACS 0.8 x 1

	050+397
	ACS 0.8 x 1

	050+897
	ACD 0.8 x 1

	050+997
	ACD 0.8 x 1

	051+297
	ACS 0.8 x 1

	051+647
	ACD 0.8 x 1

	051+847
	ACS 0.8 x 1

	052+087
	ACS 0.8 x 1

	052+567
	ACD 0.8 x 1

	052+867
	ACD 0.8 x 1

	053+267
	ACD 0.8 x 1

	053+467
	ACD 0.8 x 1

	053+722
	ACS 0.8 x 1

	054+047
	ACS 0.8 x 1

	054+431
	2 ACT 1 x 1

	054+646
	2 ACT 1 x 1

	054+756
	ACS 0.8 x 1

	055+126
	ACS 0.8 x 1

	055+496
	ACS 0.8 x 1

	055+746
	ACS 0.8 x 1

	056+246
	ACD 0.8 x 1

	056+575
	ACT 1 x 1

	056+800
	ACT 1.5 x 1.5

	057+191
	ACS 0.8 x 1

	057+491
	ACS 0.8 x 1

	057+771
	ACS 0.8 x 1

	058+161
	ACT 1 x 1

	058+389
	ACT 1 x 1

	058+647
	ACD 0.8 x 1

	059+107
	ACT 1 x 1

	059+347
	ACT 1 x 1

	059+647
	ACD 0.8 x 1

	059+967
	ACT 0.8 x 1

	060+237
	ACT 0.8 x 1

	060+597
	ACT 0.8 x 1

	060+897
	ACT 0.8 x 1

	061+097
	ACT 0.8 x 1

	061+347
	ACT 0.8 x 1

	061+647
	ACT 0.8 x 1

	061+897
	ACT 1 x 1

	062+197
	ACS 0.8 x 1

	062+497
	ACD 0.8 x 1

	062+847
	ACS 0.8 x 1

	063+197
	ACS 0.8 x 1

	063+397
	ACS 0.8 x 1

	063+647
	ACD 0.8 x 1

	063+947
	ACT 1 x 1

	064+247
	ACS 0.8 x 1

	064+547
	ACS 0.8 x 1

	065+247
	ACT 1 x 1

	065+537
	2 ACD 1.5 x 1.5

	065+907
	ACS 0.8 x 1

	066+247
	ACS 0.8 x 1

	066+597
	ACS 0.8 x 1

	066+897
	ACS 0.8 x 1

	067+297
	ACD 0.8 x 1

	067+567
	ACT 1.5 x 1.5

	067+997
	ACS 0.8 x 1

	068+547
	ACD 0.8 x 1

	068+747
	ACD 0.8 x 1

	069+097
	ACD 0.8 x 1

	069+267
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	069+377
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	069+632
	ACT 1 x 1

	069+707
	ACT 1 x 1

	069+997
	ACD 0.8 x 1

	070+497
	ACD 0.8 x 1

	070+847
	ACD 0.8 x 1

	071+265
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	071+339
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	071+519
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	071+873
	ACT 1 x 1

	072+337
	ACD 0.8 x 1

	072+737
	ACD 0.8 x 1

	072+937
	ACD 0.8 x 1

	073+087
	ACD 0.8 x 1

	073+437
	ACS 0.8 x 1

	073+777
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	073+887
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	074+017
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	074+127
	ACT 1x1 + ACD 1x1

	074+637
	ACS 0.8 x 1

	074+937
	ACS 0.8 x 1

	075+187
	ACS 0.8 x 1

	075+387
	ACS 0.8 x 1

	075+737
	ACS 0.8 x 1

	076+037
	ACS 0.8 x 1

	076+387
	ACS 0.8 x 1

	076+557
	ACS 0.8 x 1

	076+737
	ACS 0.8 x 1

	076+967
	ACS 0.8 x 1

	077+340
	ACD 0.8 x 1

	077+460
	ACD 0.8 x 1



Fuente: Informe de Hidrología e Hidráulica



Tabla 7‑11 Obras de Arte y Drenaje Proyectadas para el Acceso a Lolita
	Progresiva Proyectada
	OBRA

	000+000
	ACD 0.8 x 1

	000+025
	ACD 0.8 x 1

	000+340
	ACT 0.8 x 1

	000+600
	ACD 0.8 x 1

	000+800
	ACD 0.8 x 1

	001+050
	ACD 0.8 x 1

	001+300
	ACS 0.8 x 1

	001+570
	ACS 0.8 x 1

	001+685
	ACT 1 x 1

	001+990
	ACT 1 x 1

	002+380
	ACT 1 x 1

	002+700
	2 ACD 1.5 x 1.5

	002+750
	2 ACD 1.5 x 1.5

	002+775
	2 ACD 1.5 x 1.5

	002+800
	2 ACD 1.5 x 1.5

	002+850
	2 ACD 1.5 x 1.5

	003+060
	ACT 1 x 1

	003+300
	2 ACD 1.5 x 1.5

	003+325
	2 ACD 1.5 x 1.5

	003+350
	2 ACD 1.5 x 1.5

	003+375
	2 ACD 1.5 x 1.5

	003+400
	2 ACD 1.5 x 1.5

	003+460
	2 ACD 1.5 x 1.5

	003+600
	ACS 0.8 x 1

	003+700
	ACD 0.8 x 1


Fuente: Informe de Hidrología e Hidráulica.


Tabla 7‑12 Obras de Arte y Drenaje Proyectadas para el Acceso a Santa Cecilia
	Progresiva Proyectada
	OBRA

	000+150
	2 ACD 1.5 x 1.5

	000+300
	2 ACD 1.5 x 1.5

	000+400
	2 ACD 1.5 x 1.5

	000+660
	ACT 1 x 1

	000+720
	ACT 1 x 1

	000+840
	ACT 1 x 1

	001+115
	ACT 1 x 1

	001+460
	ACT 1 x 1

	001+540
	ACD 1 x 1

	001+680
	ACD 1 x 1

	001+850
	ACD 1 x 1

	002+100
	ACD 1 x 1

	002+350
	ACD 1 x 1

	002+720
	ACD 0.8 x 1

	002+770
	ACS 0.8 x 1

	002+875
	ACD 0.8 x 1

	002+910
	ACS 0.8 x 1

	002+970
	ACS 0.8 x 1

	003+010
	ACS 0.8 x 1

	003+060
	ACS 0.8 x 1

	003+170
	ACD 0.8 x 1

	003+215
	ACS 0.8 x 1

	003+310
	ACD 0.8 x 1

	003+660
	ACD 0.8 x 1

	003+690
	ACS 0.8 x 1

	003+860
	ACS 0.8 x 1

	004+080
	ACD 0.8 x 1

	004+400
	ACD 0.8 x 1

	004+520
	ACS 0.8 x 1

	004+730
	ACD 0.8 x 1

	004+910
	ACS 0.8 x 1

	005+200
	ACD 0.8 x 1

	005+370
	ACS 0.8 x 1

	005+600
	ACS 0.8 x 1

	005+770
	ACD 0.8 x 1

	005+860
	ACS 0.8 x 1

	006+120
	ACD 0.8 x 1

	006+300
	ACD 0.8 x 1

	006+540
	ACD 0.8 x 1

	006+680
	ACS 0.8 x 1

	006+850
	ACS 0.8 x 1

	007+100
	2 ACT 1 x 1

	007+200
	2 ACT 1 x 1

	007+260
	2 ACT 1 x 1

	007+300
	2 ACT 1 x 1

	007+350
	2 ACT 1 x 1

	007+400
	2 ACT 1 x 1

	007+750
	ACD 0.8 x 1

	008+080
	ACD 0.8 x 1

	008+220
	ACD 0.8 x 1

	008+360
	ACD 1 x 1

	008+650
	ACD 1 x 1

	008+920
	ACD 1 x 1

	009+150
	ACT 1.5 x 1.5

	009+200
	ACT 1.5 x 1.5

	009+600
	ACT 1.5 x 1.5

	009+700
	ACT 1.5 x 1.5

	009+900
	2 ACT 1 x 1

	010+210
	ACD 1 x 1

	010+450
	2 ACD 0.8 x 1


Fuente: Informe de Hidrología e Hidráulica.




Tabla 7‑13 Obras de Arte y Drenaje Proyectadas para el Acceso a Campo Aceval
	Progresiva Proyectada
	OBRA

	000+040
	ACD 0.8 x 1

	000+060
	ACD 0.8 x 1

	000+235
	ACT 1 x 1

	000+300
	ACT 1 x 1

	000+400
	ACD 0.8 x 1

	000+550
	ACD 0.8 x 1

	000+800
	ACD 0.8 x 1

	001+100
	ACD 0.8 x 1

	001+300
	ACD 0.8 x 1

	001+720
	ACS 0.8 x 1

	001+750
	ACS 0.8 x 1

	002+100
	ACD 0.8 x 1

	002+320
	ACS 0.8 x 1

	002+340
	ACS 0.8 x 1

	002+580
	ACS 0.8 x 1

	002+830
	ACS 0.8 x 1

	003+200
	ACD 0.8 x 1

	003+700
	ACD 0.8 x 1

	004+040
	ACD 0.8 x 1

	004+200
	ACT 1 x 1

	004+250
	ACT 1 x 1

	004+300
	ACT 1 x 1

	004+400
	ACT 1 x 1

	004+500
	ACT 1 x 1

	004+600
	ACT 1 x 1

	004+800
	ACT 1 x 1

	004+900
	ACT 1 x 1

	005+010
	2 ACT 1 x 1

	005+065
	2 ACT 1 x 1

	005+180
	ACD 0.8 x 1

	005+280
	ACT 0.8 x 1

	005+350
	ACT 0.8 x 1

	005+550
	ACT 0.8 x 1

	005+850
	ACD 0.8 x 1

	006+200
	ACD 0.8 x 1

	006+250
	ACD 0.8 x 1


Fuente: Informe de Hidrología e Hidráulica.






























[bookmark: _Toc15912592]ESTUDIO AMBIENTAL Y SOCIAL


[bookmark: _Toc5087920][bookmark: _Toc6177161][bookmark: _Toc6303060][bookmark: _Toc15912593]Estudio Ambiental y Social 
El Proyecto consiste en la pavimentación y mantenimiento de caminos existentes, por lo cual se requerirá la obtención de la Declaración de Impacto Ambiental a favor del Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones correspondiente al “Plan de Pavimentación de Caminos de la Región del Chaco”, al cual pertenece los tramos objetos de este documento. Ante la posibilidad de financiar el proyecto mediante un préstamo, el MOPC ha realizado las gestiones necesarias ante la SEAM para la obtención de la Licencia Ambiental Estratégica de los tramos objetos del proyecto, a fin de poder dar prosecución a las gestiones de obtención de financiamiento de la obra. Los estudios Ambientales y Sociales, se encuentran en etapa de elaboración dentro del diseño final de ingeniería. A continuación se presenta la licencia ambiental estratégica.  


























[bookmark: _Toc15912594]EJECUCIÓN Y OPERACIÓN DEL PROYECTO
[bookmark: _Toc5087923][bookmark: _Toc6177164][bookmark: _Toc6303063]


[bookmark: _Toc15912595]Organismo ejecutor. 
El Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC), será el Organismo Ejecutor del Proyecto de Pavimentación del tramo “Cruce Pioneros – Paratodo - Cruce Douglas, y Accesos a Santa Cecilia, Lolita y Campo Aceval”, a implementarse en el departamento de Presidente Hayes.
La estructura orgánica y funciones del Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC) fue aprobada por la Ley Nº 167 de fecha 25 de mayo de 1993, en la cual se establece que el MOPC es el organismo encargado de elaborar, proponer y ejecutar las políticas y disposiciones del Poder Ejecutivo referente a las infraestructuras y servicios básicos para la integración y desarrollo económico. El Ministerio tiene como objetivo principal facilitar las infraestructuras públicas de su competencia y establecer normas al respecto, que sean de utilidad a la producción, comercialización y consumo del país. 
La estructura orgánica del MOPC está compuesta por el Vice Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (VMOPC), el Vice Ministerio de Transporte (VMT), el Vice Ministerio de Minas y Energía (VMME) y el Vice Ministerio de Administración y Finanzas (VMAF).  
A continuación se presenta la estructura orgánica de esta cartera de estado.

Gráfico 9‑1 Estructura Orgánica del MOPC.

Fuente: Sitio Web. Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones. 
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Lista de Proyectos del MOPC

[bookmark: _Toc15912597]Estrategia de Ejecución. 
La ejecución del proyecto estará a cargo de la Dirección de Vialidad del Vice Ministerio de Obras Públicas, a través de la Unidad Coordinadora de Proyectos – BID (Banco Interamericano de Desarrollo).
Las actividades de obras previstas serán ejecutadas en dos Fases de acuerdo a la intervención de los tramos (ver detalles en la sección 9.4. Ejecución del Proyecto) por medio de la contratación de servicios de empresas contratistas y consultoras para la ejecución y fiscalización, así como la contratación de consultorías para los fines pertinentes del Proyecto.
Las contrataciones se ajustarán a la Ley del Convenio de Préstamo y a las normativas afines, en forma complementaria.
Unidad Ejecutora de Proyecto
El propósito de la Unidad Ejecutora del Proyecto (UEP) es dotar a la administración institucional del MOPC de una estructura dedicada exclusivamente a la gestión y supervisión del proyecto para el seguimiento técnico y administrativo, contando con el apoyo de consultores externos individuales.
La UEP contará con un Manual Operativo, que tendrá por objeto establecer los términos, condiciones y alcance de funcionamiento de la misma y que rigen la aplicación, seguimiento y evaluación del proyecto.
Objetivos y Ámbito de Responsabilidad
La Unidad Ejecutora de Proyecto gestionará a través de la Dirección de Vialidad la incorporación de los funcionarios, así como de la infraestructura y equipamiento que se requieran, a fin de dimensionar sus recursos en proporción a las actividades desarrolladas, lo que permitirá el cumplimiento eficiente y efectivo de los compromisos inherentes a sus funciones.
La UEP estará vinculada con el MOPC, Organismo Ejecutor del Proyecto, a través de su Dirección de Vialidad. La estructura organizacional de la UEP será la siguiente, a saber:
La Coordinación General, constituida por el Coordinador General, la Secretaría de la UEP, Asistente Administrativo, el Auxiliar y el Chofer;
La Coordinación de Obras, formada por el Coordinador, los dos Supervisores de Obra, los dos Asistentes Técnicos el Auxiliar y los dos Choferes;
La  Coordinación  Ambiental,  formada  por  el  Coordinador,  los  dos  Supervisores Ambientales, Asistentes Administrativo el Auxiliar y los dos Choferes;
La Coordinación de Administración y Finanzas, formada por el Coordinador, el Especialista en Adquisiciones, los tres Asistentes Técnicos (Administrativo; Adquisiciones y Ejecución Presupuestaria) el Auxiliar y el Chofer.
Funciones de la UEP
Coordinar en forma conjunta con el Área de Planificación y Programación del Proyecto las tareas de estudio y elaboración del Presupuesto del proyecto, para cada ejercicio fiscal, actuando de nexo ante las instancias institucionales para su cumplimiento.
Supervisar, controlar y evaluar el cronograma de ejecución presupuestaria, así como el avance físico-financiera registrados a través del Tablero de Control.
Elaboración de los formularios para la adquisición de bienes y servicios a ser realizados por la Unidad Ejecutora.
Seguimiento de los expedientes administrativos y otros documentos de interés.
Cumplir con las demás actividades inherentes al cargo, ordenadas por el Jefe de la Unidad Ejecutora.


Fuente: Unidad Ejecutora de Proyecto, MOPC.

Funciones de las Áreas/Sectores de la Estructura Organizacional
Las distintas áreas integrantes de la UEP tienen las siguientes atribuciones principales:
Coordinación General
Es competencia de la Coordinación General, el administrar la ejecución del Programa y del Contrato de Préstamo, de manera a asegurar el cumplimiento de los requisitos técnicos y legales de las obras, de los planes operativos anuales y de los cronogramas de inversiones para la implementación del Programa.
De forma específica, le corresponde desarrollar, entre otras, las siguientes actividades:

Adoptar todas las previsiones necesarias para garantizar el funcionamiento normal y adecuado de la UEP, incluyendo el cumplimiento de las condiciones previas al primer desembolso de los recursos del financiamiento, la operación de  sistemas de informaciones gerenciales y la contratación de apoyo operacional externo (si fuera necesario);
Preparar el plan de actividades de la UEP para el período de ejecución del programa, en coordinación con el Área Técnica;
Coordinar la preparación del Plan Operativo Anual (POA) para cada año de ejecución del programa;
Articular las acciones necesarias junto con el MOPC para la obtención de las licencias ambientales del programa;
Dirigir, coordinar, monitorear y controlar todas las actividades del programa;
Adoptar las acciones necesarias para que se cumplan las especificaciones técnicas, legales y ambientales de las obras y los cronogramas y las condiciones de implementación del programa;
Precautelar para que se cumplan los compromisos contractuales del préstamo, concernientes a la ejecución del programa, en particular con respecto al pari passu comprometido;
Monitorear la preparación en tiempo y forma de los Informes de Progreso relativos a la ejecución del programa;
Adoptar las acciones necesarias para la contratación de los servicios de consultoría, de las obras y de los servicios técnicos especializados;
Adoptar las acciones necesarias para la contratación de los servicios de consultoría para las auditorias financieras y evaluaciones;
Controlar y monitorear todas las actividades de acompañamiento y evaluación de la ejecución del programa y preparar las propuestas de acciones para la corrección de los desvíos detectados;
Controlar la preparación  y a  través  del MOPC, encaminar las solicitudes  de desembolsos y las justificaciones de gastos a la entidad prestadora;
Adoptar las providencias necesarias para el encaminamiento, a los órganos competentes del MOPC, con tiempo suficiente, de las previsiones presupuestarias de los recursos de financiamiento y de la contrapartida local, necesarios en cada año de la ejecución del proyecto y para atender los intereses del préstamo, a efectos de la inserción en la propuesta presupuestaria anual de la administración gubernamental;
Adoptar las acciones necesarias para la realización, a través del MOPC, de los pagos relacionados con la ejecución del programa y de los gastos administrativos de la UEP; y
Desarrollar todas las otras actividades inherentes a la coordinación, supervisión, monitoreo y evaluación de la ejecución del programa.
Coordinación de Obras
Corresponde a esta Área la supervisión técnica del programa, en estrecha articulación con la Coordinación General de la UEP, en lo que respecta a los aspectos técnicos, ambientales y financieros de las obras, supervisando las actividades de la empresa responsable del Control y Monitoreo de la obra, de forma a contribuir al cumplimiento de las especificaciones técnicas, ambientales y jurídicas de las obras y los cronogramas de implementación del Programa.
Sus funciones incluyen:
Preparar plan de actividades del Área en coordinación con la demás Áreas;
Contribuir, en coordinación con la demás Áreas, para la preparación, revisión o ajustes del Plan Operativo Anual (POA) para cada año de ejecución del Programa;
Realizar, en nombre de la UEP, visitas de inspección periódicas a las áreas de implantación de las obras, desde el inicio de la instalación de las obras, de manera a confrontar o constatar en términos técnicos, legales y financieros lo previsto en cada etapa con lo efectivamente realizado;
Producir informes periódicos de seguimiento físico y financiero de la ejecución del Programa, sobre la base de las visitas de inspección de la UEP y de los informes de la empresa encargada de la Fiscalización, apuntando los desvíos en la ejecución en relación con lo previsto, observando las causas y consecuencias, las responsabilidades por los desvíos registrados y las recomendaciones sobre las acciones a ser adoptadas;
Colaborar con el Área Administrativa y Financiera en la preparación de informes periódicos  de  Progreso  de  seguimiento  físico  y  financiero  del  programa,  de  las solicitudes de desembolsos y de las justificaciones de gastos a la entidad prestadora, así como de las propuestas relativas al presupuesto anual del Programa;
Acompañar, a la zona de implantación de las obras, a las misiones de Inspección y Vigilancia de la ejecución de las obras y a las de auditorías y de evaluación del Programa, al Coordinador General de la UEP, funcionarios de MOPC, o consultores al servicio de la UEP o de la agencia prestadora;
Preparar informes específicos sobre la ejecución de la obra solicitados por la agencia prestadora por medio de la Coordinación General de la UEP o del MOPC;
Contribuir para alimentar el sistema de informaciones gerenciales del programa con informaciones relacionadas a la ejecución de las obras;
Informar, con carácter de emergencia, a la Coordinación General sobre desvíos en la ejecución del programa en relación con los términos previstos, de manera de facilitar la adopción de medidas oportunas para la solución de esos problemas;
Transmitir a las empresas encargadas de la ejecución y del control de calidad de las obras orientaciones e informaciones provenientes de la Coordinación General de la UEP;
Colaborar con los órganos responsables del monitoreo ambiental de las obras en el cumplimiento de sus atribuciones específicas;
Proceder al levantamiento de informaciones específicas sobre el avance en la ejecución del programa, de acuerdo con las solicitudes de la Coordinación General de la UEP;
Participar de los eventos relacionados con el proceso de administración y de la evaluación de la ejecución del Programa; y
Desarrollar otras actividades de interés para el Programa.
Coordinación Ambiental
Corresponde a esta Área la supervisión ambiental del programa, en estrecha articulación con la Coordinación General de la UEP, en lo que respecta al cumplimiento de la ejecución de las actividades de mitigación de los impactos negativos de la obras, supervisando las actividades de la empresa responsable del Control y Monitoreo de la obra, de forma a contribuir al cumplimiento del Plan de Gestión Ambiental especificado y aprobado por la Secretaría del Ambiente (SEAM), así como realizar todos los trámites relativos a la conservación de la Licencia Ambiental.
Sus funciones incluyen:
Preparar un plan de actividades del Área en coordinación con las demás Áreas;
Realizar las acciones necesarias junto con los órganos competentes del Gobierno para la obtención de las licencias ambientales del programa;
Realizar, en nombre de la UEP, visitas de inspección periódicas a las áreas de implantación de las obras, desde el inicio de la instalación de las obras, de manera a confrontar o constatar en términos ambientales lo previsto en cada etapa con lo efectivamente realizado;
Producir informes periódicos de seguimiento físico y financiero de la ejecución del Programa, sobre la base de las visitas de inspección de la UEP y de los informes de la empresa encargada del Control y Monitoreo, apuntando los desvíos en la ejecución en relación con lo previsto, observando las causas y consecuencias, las responsabilidades por los desvíos registrados y las recomendaciones sobre las acciones a ser adoptadas;
Acompañar, a la zona de implantación de las obras, a las misiones de Inspección y Vigilancia de la ejecución de las obras y a las de auditorías y de evaluación del Programa, al Coordinador General de la UEP, funcionarios de MOPC, o consultores al servicio de la UEP o de la agencia prestadora;
Preparar informes específicos sobre los temas ambientales de la obra por medio de la Coordinación General de la UEP o del MOPC;
Contribuir para alimentar el sistema de informaciones gerenciales del programa con informaciones relacionadas a la ejecución de las obras;
Informar, con carácter de emergencia, a la Coordinación General sobre desvíos en la ejecución del programa en relación con los términos previstos, de manera a facilitar la adopción de medidas oportunas para la solución de esos problemas;
Transmitir a las empresas encargadas de la ejecución y del control de calidad de las obras orientaciones e informaciones provenientes de la Coordinación General de la UEP sobre temas ambientales;
Supervisar a los responsables del monitoreo ambiental de las obras en el cumplimiento de sus atribuciones específicas;
Proceder al levantamiento de informaciones específicas sobre el avance en la ejecución del programa, de acuerdo con las solicitudes de la Coordinación General de la UEP;
Participar de los eventos relacionados con el proceso de administración y de la evaluación de la ejecución del Programa; y
Desarrollar otras actividades de interés para el Programa.
Coordinación Administrativa y Financiera
A esta área le incumbe, en estrecha coordinación y articulación con la Coordinación General de la UEP y la Dirección de Crédito Público (DCP), administrar la ejecución del Programa en lo que respecta a los aspectos administrativos y financieros.
De una forma más específica las funciones incluyen las siguientes actividades:
Asistir a la Coordinación General de la UEP en la administración del programa, en la preparación de los planes de  actividades de la Unidad y de los planes operativos anuales;
Preparar el presupuesto anual del Programa con el apoyo de las demás áreas de la UEP;
Controlar, con el apoyo de la DCP, la ejecución presupuestaria y financiera del Programa;
Controlar el cumplimiento de los procedimientos administrativos de la UEP;
Preparar, con el apoyo de las demás Áreas de la UEP, las programaciones de desembolso de los recursos del financiamiento y monitorear las correspondientes justificaciones de gastos y acompañar a través del MOPC en su tramitación ante la agencia prestadora;
Preparar, con el apoyo de las demás Áreas de la UEP y la DCP, los Informes de Progreso sobre la ejecución física y financiera del Programa;
Controlar el cumplimiento de los compromisos de la ejecución del programa con la UEP relativo a consultores y proveedores;
Controlar el cumplimiento de los compromisos contractuales relacionados con la ejecución del Programa, principalmente los asumidos con la agencia prestadora;
Colaborar con la Coordinación General en las acciones necesarias para la contratación de servicios de consultoría, de servicios técnicos especializados, obras y de adquisición de bienes para la UEP;
Controlar, en articulación con la Coordinación General el desenvolvimiento, de la implementación y la operación del sistema de informaciones gerenciales del Programa;
Preparar informes específicos de ejecución del Proyecto solicitados por la Coordinación General;
Informar, con carácter de emergencia, a la Coordinación General sobre desvíos en la ejecución del programa en relación con los términos previstos, de manera de facilitar la adopción de medidas oportunas para la solución de esos problemas;
Colaborar con la Coordinación General en las acciones necesarias para la realización de las misiones de Inspección y Vigilancia de la agencia prestadora; y
Desarrollar otras actividades de interés del Programa.
Secretaría de la UEP
La Secretaria de la UEP es responsable, entre otras, de las siguientes actividades:
Preparar y administrar la agenda de compromisos de la Coordinación General;
Realizar y recibir llamadas telefónicas locales, nacionales e internacionales;
Enviar y recibir correspondencias y documentos por medio de servicios postales, fax y correo electrónico;
Clasificar documentos, organizar y manejar archivos;
Dirigir las minutas de correspondencias oficiales;
Reproducir documentos en fotocopiadora;
Controlar el aseo, higiene y limpieza de las instalaciones de la UEP;
Realizar levantamientos específicos de informaciones en la internet;
Otras actividades, propias de la secretaria, y de interés de la UEP.



	DESCRIPCIÓN DEL CARGO
	CANTIDAD

	COORDINACIÓN GENERAL

	Coordinador General
	1

	Chofer
	1

	SECRETARÍA

	Secretaria
	1

	Asistente Administrativo
	1

	Auxiliar
	1

	COORDINACION DE OBRAS

	Coordinador de Obras / Especialista Vial
	1

	Supervisor de Obras Sección I y II
	1

	Supervisor de Obras Sección III y IV
	1

	Asistente Técnico I
	1

	Asistente Técnico II
	1

	Auxiliar
	1

	Chofer
	2

	COORDINACION AMBIENTAL

	Coordinador Ambiental
	1

	Supervisor Ambiental
	2

	Asistente Administrativo
	1

	Auxiliar
	1

	Chofer
	2

	COORDINACIÓN DE ADMINISTRACIÓN Y FINANZAS


[bookmark: _Ref11251727][bookmark: _Toc15912598]Ejecución del Proyecto.
La ejecución de este proyecto tiene como premisa contar con un préstamo del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) para su financiamiento. 
El proyecto se dividió el proyecto en 2 fases de intervención:
Fase I: Se ejecutará la pavimentación del tramo principal (Cruce Pioneros – Desvío Paratodo) y los Accesos a las comunidades (Santa Cecilia, Lolita, Paratodo y Campo Aceval – empalme expicada jordán) y el alteo de terraplen y obras de drenaje en los tramos de Paratodo – Cruce Douglas y Cruce Jordán - Ávalos Sanchez. Posterior a estos trabajos se realizará el mantenimiento de los tramos pavimentados y no pavimentados a lo largo de 5 años.
Fase II: Esta fase constituye la pavimentación de los tramos Paratodo – Cruce Douglas y Cruce Jordán - Ávalos Sanchez y el posterior mantenimiento de estos tramos ya pavimentados.
En el siguiente cuadro se muestran los períodos de licitación y otros, relacionados con la ejecución del proyecto en función a los años de su desarrollo.

[bookmark: _Toc7363923]Tabla 9‑1. Períodos de Ejecución y Otros
	
	FASE I
	FASE II

	Años
	Actividades – Obra
	Actividades Mantenimiento
	Actividades – Obra
	Actividades Mantenimiento

	2019
	Elaboración del Proyecto Ejecutivo. Elaboración de Pliego de Bases y Condiciones y Llamado a Licitación. 
	
	

	2020
	Ejecución de Obras de la Fase I
	
	
	
	

	2021
	
	Ejecución del Mantenimiento rutinario de las vías no pavimentadas en la Fase I
	
	
	

	2022
	
	
	Ejecución del Mantenimiento rutinario de las vías pavimentadas en la Fase I
	
	

	2023
	
	
	
	Llamado a Licitación de las Obras de la Fase II

	2024
	
	
	
	Ejecución de Obras de la Fase II
	

	2025
	
	
	
	
	Ejecución del Mantenimiento rutinario de las vías pavimentadas en la Fase II

	2026
	
	
	
	
	


Fuente: Elaboración Propia
[bookmark: _Toc15912599]Operaciones y Mantenimiento.
Situación Actual de las Operaciones y el Mantenimiento
Actualmente, las tareas de mantenimiento se encuentran a cargo del Departamento de Conservación de Rutas del Departamento de Vialidad del Gabinete del Vice Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones. El Departamento de Conservación de Rutas tiene asignadas 17 oficinas regionales en los departamentos, las cuales llevan a cabo el mantenimiento de las carreteras nacionales y los caminos departamentales principales. 
Mensualmente, cada oficina regional presenta un informe sobre las actividades de mantenimiento y de forma trimestral sobre la situación actual de las carreteras al Departamento de Conservación de Rutas. Con respecto al presupuesto para el mantenimiento de carreteras del Departamento de Vialidad, éste ha sido equivalente en promedio a un 10% del plan. Sin embargo, el presupuesto de mantenimiento también cambió debido a que el Departamento de Vialidad ha ejecutado los contratos GMANS.  
GMANS es un proyecto de mantenimiento financiado por el Banco Mundial con el fin de "mejorar el servicio y mantenimiento del pavimento" y se trata de un sistema que encarga a la iniciativa privada el control relacionado con el mantenimiento de la elevación del pavimento, mejorando hasta un nivel determinado las carreteras pavimentadas mediante la financiación del Banco Mundial y el BID (la financiación la realizaba solamente el Banco Mundial, pero en la actualidad también participa el BID).  
En la actualidad, en el Departamento de Vialidad se han establecido dos secciones de mantenimiento, a saber, el Departamento de Conservación Vial a cargo de las carreteras principales y de los caminos regionales importantes, y la Unidad de Ejecución (UE) a cargo de la GMANS.  
Actualmente, GMANS se encarga de las principales rutas nacionales, Ruta NºI, II, III, IV, V, VI, VII y VIII (aproximadamente 2.000 kilómetros), encargando el trabajo a la iniciativa privada y supervisando las operaciones. En la siguiente se muestra la GMANS asignada a la iniciativa privada y dividida en siete bloques para las carreteras principales que están a cargo de la UE.




[bookmark: _Toc7363924]Tabla9‑2. Implementación de CREMA, GMANS y su Ubicación


Presupuestos de Mantenimiento
Tradicionalmente, el presupuesto del Departamento de Conservación de Rutas se había ejecutado mediante la utilización de un importe que representaba el 10% del monto presupuestado para el proyecto. Sin embargo, a partir de 2009, la tasa de presupuesto de mantenimiento utilizado ha aumentado más de seis veces en comparación de lo que era hasta ahora.
[bookmark: _Toc7363925]Tabla 9‑3. Costos de Mantenimiento de Carreteras


Esquema de Mantenimiento del Proyecto
La gestión del mantenimiento del tramo: Cruce Pioneros – Desvío Paratodo y Accesos a Santa Cecilia, Lolita, Paratodo, Cruce Douglas, Campo Aceval y Ávalos Sanchez (Ruta de la Leche), será ejecutada en 2 fases como se mencionó en el apartado anterior, la primera fase corresponderá al mantenimiento rutinario de las obras de pavimentación y las obras básicas de la fase I y la segunda fase corresponderá al mantenimiento de las obras de pavimentación de la fase II del proyecto. Estos trabajos serán gestionados pora por el Gabinete del Viceministro de Obras Públicas y Comunicaciones del MOPC, siendo la UEP-MOPC, la encargada de la administración del contrato. 

























[bookmark: _Toc15912600]COSTOS DEL PROYECTO
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A continuación en la siguiente Tabla se presentan los costos estimados de cada uno de los componentes del presente proyecto y de las fases de intervención.
	
[bookmark: _Toc7363926]Tabla 10‑1. Costo estimado del Proyecto en Dólares Americanos.
	Nº
	Componentes
	Cantidad  
(km o año)
	Costo Unitario 
(km o km/año)
	Total
(USD)
	%

	
	
	
	
	
	

	1.
	Obras Civiles
	190,06
	844.580
	160.520.902
	82,7%

	1.1
	Obras de Pavimentación (Fase I)
	138,95
	855.363
	118.852.719
	61,3%

	1.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	945.291
	62.105.629
	1678,5%

	1.1.2
	Accesos
	43,35
	779.212
	33.778.836
	912,9%

	1.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	768.169
	22.968.255
	620,8%

	1.2
	Obras Básicas* (Fase I)
	51,11
	279.001
	14.259.719
	7,4%

	1.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	292.132
	7.531.166
	3,9%

	1.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	265.636
	6.728.554
	3,5%

	1.3
	Obras de Pavimentación (Fase II)
	51,11
	536.264
	27.408.463
	14,1%

	1.3.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	536.315
	13.826.190
	7,1%

	1.3.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	536.213
	13.582.273
	7,0%

	2.
	Mantenimiento por Niveles de Servicio
	190,06
	28.790
	5.471.805
	2,8%

	2.1
	Mantenimiento de Pavimentación Fase I (5 años)
	138,95
	30.000
	4.168.500
	2,1%

	2.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	6.000
	1.971.000
	1,0%

	2.1.2
	Accesos
	43,35
	6.000
	1.300.500
	0,7%

	2.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	6.000
	897.000
	0,5%

	2.2
	Mantenimiento de Obras Básicas Fase I (3 años)
	51,11
	13.500
	689.985
	0,4%

	2.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	4.500
	348.030
	0,2%

	2.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	4.500
	341.955
	0,2%

	2.3
	Mantenimiento de Pavimentación Fase II (2 años)
	51,11
	12.000
	613.320
	0,3%

	2.3.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	6.000
	309.360
	0,2%

	2.3.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	6.000
	303.960
	0,2%

	3.
	Fiscalización
	7
	
	11.619.489
	6,0%

	3.1
	Fiscalización Técnica y Ambiental
	7
	8.734
	11.619.489
	6,0%

	4.
	Componente Ambiental y Social
	7
	
	2.884.927
	1,5%

	4.1
	Pagos por Servicios Ambientales
	
	
	1.659.927
	0,9%

	4.2
	Plan de Gestión Socio Ambiental
	
	
	655.000
	0,3%

	4.3
	Expropiaciones
	
	
	570.000
	0,3%

	5.
	Administración de Proyecto
	7
	
	3.700.000
	1,9%

	5.1
	Administración de Programa
	7
	528.571
	3.700.000
	1,9%

	6.
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	650.000
	0,3%

	6.1
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	650.000
	0,3%

	7.
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	9.152.877
	4,7%

	7.1
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	9.152.877
	4,7%

	 
	Total Estimado USD
	
	
	194.000.000
	100%


 (*)Las obrás básicas corresponden a trabajos de alteo de terraplen y obras de drenaje.
Fuente: Elaboración Propia 

Tabla 10‑2 Costo Estimado del Proyecto en Guaraníes. 
Tasa Cambiaria: 1Ds = 1.980 Gs.
	Nº
	Componentes
	Cantidad  
(km o año)
	Costo Unitario 
(km o km/año)
	Total
(Gs)
	%

	
	
	
	
	
	

	1.
	Obras Civiles
	190,06
	5.050.589.247
	959.914.992.345
	82,7%

	1.1
	Obras de Pavimentación (Fase I)
	138,95
	5.115.072.049
	710.739.261.259
	61,3%

	1.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	5.652.841.100
	371.391.660.296
	32,0%

	1.1.2
	Accesos
	43,35
	4.659.687.112
	201.997.436.292
	17,4%

	1.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	4.593.650.992
	137.350.164.671
	11,8%

	1.2
	Obras Básicas* (Fase I)
	51,11
	1.668.423.448
	85.273.122.429
	7,4%

	1.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	1.746.949.989
	45.036.370.719
	3,9%

	1.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	1.588.501.844
	40.236.751.710
	3,5%

	1.3
	Obras de Pavimentación (Fase II)
	51,11
	3.206.859.884
	163.902.608.658
	14,1%

	1.3.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	3.207.161.265
	82.680.617.416
	7,1%

	1.3.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	3.206.553.148
	81.221.991.242
	7,0%

	2.
	Mantenimiento por Niveles de Servicio
	190,06
	172.163.495
	32.721.393.900
	2,8%

	2.1
	Mantenimiento de Pavimentación Fase I (5 años)
	138,95
	179.400.000
	24.927.630.000
	2,1%

	2.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	35.880.000
	11.786.580.000
	1,0%

	2.1.2
	Accesos
	43,35
	35.880.000
	7.776.990.000
	0,7%

	2.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	35.880.000
	5.364.060.000
	0,5%

	2.2
	Mantenimiento de Obras Básicas Fase I (3 años)
	51,11
	80.730.000
	4.126.110.300
	0,4%

	2.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	26.910.000
	2.081.219.400
	0,2%

	2.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	26.910.000
	2.044.890.900
	0,2%

	2.3
	Mantenimiento de Pavimentación Fase II (2 años)
	51,11
	71.760.000
	3.667.653.600
	0,3%

	2.3.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	35.880.000
	1.849.972.800
	0,2%

	2.3.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	35.880.000
	1.817.680.800
	0,2%

	3.
	Fiscalización
	7
	0
	69.484.547.037
	6,0%

	3.1
	Fiscalización Técnica y Ambiental
	7
	52.227.527
	69.484.547.037
	6,0%

	4.
	Componente Ambiental y Social
	7
	
	17.251.863.862
	1,5%

	4.1
	Pagos por Servicios Ambientales
	
	
	9.926.363.862
	0,9%

	4.2
	Plan de Gestión Socio Ambiental
	
	
	3.916.900.000
	0,3%

	4.3
	Expropiaciones
	
	
	3.408.600.000
	0,3%

	5.
	Administración de Proyecto
	7
	
	22.126.000.000
	1,9%

	5.1
	Administración de Programa
	7
	3.160.857.143
	22.126.000.000
	1,9%

	6.
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	3.887.000.000
	0,3%

	6.1
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	3.887.000.000
	0,3%

	7.
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	54.734.202.855
	4,7%

	7.1
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	54.734.202.855
	4,7%

	
	Total Estimado Gs
	
	
	1.160.120.000.000
	100%


 (*)Las obrás básicas corresponden a trabajos de alteo de terraplen y obras de drenaje.
Fuente: Elaboración Propia


[bookmark: _Toc7363927]Tabla 10‑3. Costo estimado de la Fase I del Proyecto en Dólares
	Nº
	Componentes
	Cantidad  
(km o año)
	Costo Unitario 
(km o km/año)
	Total
(USD)
	%

	
	
	
	
	
	

	1.
	Obras Civiles
	190,06
	701.262
	133.281.788
	82,5%

	1.1
	Obras de Pavimentación
	138,95
	856.582
	119.022.068
	73,7%

	1.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	945.291
	62.105.629
	38,5%

	1.1.2
	Accesos
	43,35
	779.212
	33.778.836
	20,9%

	1.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	773.833
	23.137.604
	14,3%

	1.2
	Obras Básicas*
	51,11
	279.001
	14.259.719
	8,8%

	1.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	292.132
	7.531.166
	4,7%

	1.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	265.636
	6.728.554
	4,2%

	2.
	Mantenimiento por Niveles de Servicio
	160,16
	30.335
	4.858.485
	3,0%

	1.1
	Mantenimiento de Pavimentación (5 años)
	109,05
	38.226
	4.168.500
	2,6%

	2.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	6.000
	1.971.000
	1,2%

	2.1.2
	Accesos
	43,35
	6.000
	1.300.500
	0,8%

	2.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	6.000
	897.000
	0,6%

	1.2
	Mantenimiento de Obras Básicas (3 años)
	51,11
	13.500
	689.985
	0,4%

	1.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas- Picada Jordan
	25,78
	4.500
	348.030
	0,2%

	1.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	4.500
	341.955
	0,2%

	3.
	Fiscalización
	7
	
	9.669.819
	6,0%

	3.1
	Fiscalización Técnica y Ambiental
	7
	8.625
	9.669.819
	6,0%

	4.
	Componente Ambiental y Social
	7
	
	2.606.403
	1,6%

	4.1
	Pagos por Servicios Ambientales
	
	
	1.381.403
	0,9%

	4.2
	Plan de Gestión Socio Ambiental
	
	
	655.000
	0,4%

	4.3
	Expropiaciones
	
	
	570.000
	0,4%

	5.
	Administración de Proyecto
	7
	
	3.000.000
	1,9%

	5.1
	Administración de Programa
	7
	428.571
	3.000.000
	1,9%

	6.
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	600.000
	0,4%

	6.1
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	600.000
	0,4%

	7.
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	7.483.505
	4,6%

	7.1
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	7.483.505
	4,6%

	
	Total Estimado USD
	
	
	161.500.000
	100%


 (*)Las obrás básicas corresponden a trabajos de alteo de terraplen y obras de drenaje.
Fuente: Elaboración Propia


Tabla 10‑4. Costo estimado de la Fase I del Proyecto en Guaraníes
Tasa Cambiaria: 1Ds = 1.980 Gs.
	Nº
	Componentes
	Cantidad  
(km o año)
	Costo Unitario 
(km o km/año)
	Total
(Gs)
	%

	
	
	
	
	
	

	1.
	Obras Civiles
	190,06
	4.193.544.626
	797.025.091.655
	82,5%

	1.1
	Obras de Pavimentación
	138,95
	5.122.360.340
	711.751.969.227
	73,7%

	1.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	5.652.841.100
	371.391.660.296
	38,5%

	1.1.2
	Accesos
	43,35
	4.659.687.112
	201.997.436.292
	20,9%

	1.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	4.627.520.824
	138.362.872.638
	14,3%

	1.2
	Obras Básicas*
	51,11
	1.668.423.448
	85.273.122.429
	8,8%

	1.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	1.746.949.989
	45.036.370.719
	4,7%

	1.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	1.588.501.844
	40.236.751.710
	4,2%

	2.
	Mantenimiento por Niveles de Servicio
	160,16
	181.404.472
	29.053.740.300
	3,0%

	1.1
	Mantenimiento de Pavimentación (5 años)
	109,05
	228.588.996
	24.927.630.000
	2,6%

	2.1.1
	Cruce Pioneros - Desvío Paratodo
	65,70
	35.880.000
	11.786.580.000
	1,2%

	2.1.2
	Accesos
	43,35
	35.880.000
	7.776.990.000
	0,8%

	2.1.3
	Campo Aceval - Cruce Jordán
	29,90
	35.880.000
	5.364.060.000
	0,6%

	1.2
	Mantenimiento de Obras Básicas (3 años)
	51,11
	80.730.000
	4.126.110.300
	0,4%

	1.2.1
	Paratodo - Cruce Douglas- Picada Jordan
	25,78
	26.910.000
	2.081.219.400
	0,2%

	1.2.2
	Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	25,33
	26.910.000
	2.044.890.900
	0,2%

	3.
	Fiscalización
	7
	
	57.825.517.620
	6,0%

	3.1
	Fiscalización Técnica y Ambiental
	7
	51.578.348
	57.825.517.620
	6,0%

	4.
	Componente Ambiental y Social
	7
	
	15.586.289.940
	1,6%

	4.1
	Pagos por Servicios Ambientales
	
	
	8.260.789.940
	0,9%

	4.2
	Plan de Gestión Socio Ambiental
	
	
	3.916.900.000
	0,4%

	4.3
	Expropiaciones
	
	
	3.408.600.000
	0,4%

	5.
	Administración de Proyecto
	7
	
	17.940.000.000
	1,9%

	5.1
	Administración de Programa
	7
	2.562.857.143
	17.940.000.000
	1,9%

	6.
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	3.588.000.000
	0,4%

	6.1
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	3.588.000.000
	0,4%

	7.
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	44.751.360.485
	4,6%

	7.1
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	44.751.360.485
	4,6%

	
	Total Estimado Gs
	
	
	965.770.000.000
	100%


Fuente: Elaboración Propia


Tabla 10‑5. Costo estimado de la Fase II del Proyecto en Dólares
	Nº
	Componentes
	Cantidad  
(km o año)
	Costo Unitario 
(km o km/año)
	Total
(USD)
	%

	
	
	
	
	
	

	1.
	Obras Civiles
	51,11
	1.072.527
	27.408.463
	84,3%

	1.1
	Obras de Pavimentación
	51,11
	1.072.527
	27.408.463,0
	84,3%

	1.1.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	536.315
	13.826.190
	42,5%

	1.1.2
	Picada Jordan - Ávalos Sanchez
	25,33
	536.213
	13.582.273
	41,8%

	2.
	Mantenimiento por Niveles de Servicio
	51,11
	12.000
	613.320
	1,9%

	2.1
	Mantenimiento de Pavimentación (2 años)
	51,11
	12.000
	613.320,0
	1,9%

	2.1.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	6.000
	309.360
	1,0%

	2.1.1
	Picada Jordan - Ávalos Sanchez
	25,33
	6.000
	303.960
	0,9%

	3.
	Fiscalización
	7
	
	1.961.525
	6,0%

	3.1
	Fiscalización Técnica y Ambiental
	7
	5.483
	1.961.525
	6,0%

	4.
	Componente Ambiental y Social
	7
	
	280.218
	0,9%

	4.1
	Pagos por Servicios Ambientales
	
	
	280.218
	0,9%

	5.
	Administración de Programa
	7
	
	700.000
	2,2%

	5.1
	Administración de Programa
	7
	100.000
	700.000
	2,2%

	6.
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	50.000
	0,2%

	6.1
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	50.000
	0,2%

	7.
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	1.486.474
	4,6%

	7.1
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	1.486.474
	4,6%

	
	Total Estimado USD
	
	
	32.500.000
	100%


Fuente: Elaboración Propia


Tabla 10‑6. Costo estimado de la Fase II del Proyecto en Guaraníes
Tasa Cambiaria: 1Ds = 1.980 Gs.
	Nº
	Componentes
	Cantidad  
(km o año)
	Costo Unitario 
(km o km/año)
	Total
(Gs
	%

	
	
	
	
	
	

	1.
	Obras Civiles
	51,11
	6.413.714.413
	163.902.608.658
	84,3%

	1.1
	Obras de Pavimentación
	51,11
	6.413.714.413
	163.902.608.658
	84,3%

	1.1.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	3.207.161.265
	82.680.617.416
	42,5%

	1.1.2
	Picada Jordan - Ávalos Sanchez
	25,33
	3.206.553.148
	81.221.991.242
	41,8%

	2.
	Mantenimiento por Niveles de Servicio
	51,11
	71.760.000
	3.667.653.600
	1,9%

	2.1
	Mantenimiento de Pavimentación (2 años)
	51,11
	71.760.000
	3.667.653.600
	1,9%

	2.1.1
	Paratodo - Cruce Douglas
	25,78
	35.880.000
	1.849.972.800
	1,0%

	2.1.1
	Picada Jordan - Ávalos Sanchez
	25,33
	35.880.000
	1.817.680.800
	0,9%

	3.
	Fiscalización
	7
	
	11.729.918.358
	6,0%

	3.1
	Fiscalización Técnica y Ambiental
	7
	32.786.199
	11.729.918.358
	6,0%

	4.
	Componente Ambiental y Social
	7
	
	1.675.702.623
	0,9%

	4.1
	Pagos por Servicios Ambientales
	0
	
	1.675.702.623
	0,9%

	5.
	Administración de Programa
	7
	
	4.186.000.000
	2,2%

	5.1
	Administración de Programa
	7
	598.000.000
	4.186.000.000
	2,2%

	6.
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	299.000.000
	0,2%

	6.1
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	
	
	299.000.000
	0,2%

	7.
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	8.889.116.762
	4,6%

	7.1
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	
	
	8.889.116.762
	4,6%

	
	Total Estimado Gs
	
	
	194.350.000.000
	100%


Fuente: Elaboración Propia



[bookmark: _Toc7363928]Tabla 10‑7. Cronograma de Ejecución Presupuestaria del Proyecto

	Nº
	Componentes
	Total
(USD)
	
	Año 1
	Año 2
	Año 3
	Año 4
	Año 5
	Año 6
	Año 7

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	Obras Civiles
	160.520.902
	
	81.464.030
	50.697.587
	950.822
	-
	24.996.518
	2.411.945
	-

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.1
	Obras de Pavimentación (Fase I)
	118.852.719
	
	68.459.166
	49.442.731
	950.822
	-
	-
	-
	-

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.2
	Obras Básicas* (Fase I)
	14.259.719
	
	13.004.864
	1.254.855
	-
	-
	-
	-
	-

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.3
	Obras de Pavimentación (Fase II)
	27.408.463
	
	-
	-
	-
	-
	24.996.518
	2.411.945
	-

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2.
	Mantenimiento por Niveles de Servicio
	5.471.805
	
	-
	229.995
	1.063.695
	1.063.695
	833.700
	1.140.360
	1.140.360

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2.1
	Mantenimiento de Pavimentación Fase I (5 años)
	4.168.500
	
	-
	-
	833.700
	833.700
	833.700
	833.700
	833.700

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2.2
	Mantenimiento de Obras Básicas Fase I (3 años)
	689.985
	
	
	229.995
	229.995
	229.995
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2.3
	Mantenimiento de Pavimentación Fase II (2 años)
	613.320
	
	
	
	
	
	
	306.660
	306.660

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3.
	Fiscalización
	11.619.489
	
	4.820.771
	4.276.904
	109.950
	352.807
	1.726.868
	166.095
	166.095

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4.
	Componente Ambiental y Social
	2.884.927
	
	2.339.094
	218.333
	218.333
	109.167
	-
	-
	-

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5.
	Administración de Proyecto
	3.700.000
	
	528.571
	528.571
	528.571
	528.571
	528.571
	528.571
	528.571

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6.
	Evaluaciones, Estudios, Auditorías
	650.000
	
	92.857
	92.857
	92.857
	92.857
	92.857
	92.857
	92.857

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	7.
	Contingencia, Escalamiento e Imprevistos
	9.152.877
	
	1.307.554
	1.307.554
	1.307.554
	1.307.554
	1.307.554
	1.307.554
	1.307.554

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Total Estimado USD
	194.000.000
	
	90.552.878
	57.351.801
	4.271.782
	3.454.651
	29.486.068
	5.647.382
	3.235.438



Figura 10‑1. Curva de Porcentaje de Desembolsos del Proyecto
Fuente: Elaboración propia

























[bookmark: _Toc15912601]EVALUACIÓN ECONÓMICA



[bookmark: _Toc15912602]Introducción
La evaluación económica y social del proyecto se realiza a los efectos de comprobar su viabilidad desde el punto de vista de la economía del país en su conjunto, de acuerdo a principios de racionalidad en la inversión pública y en concordancia a lo que establecen las leyes y demás instrumentos normativos de la república. 
[bookmark: _Toc15912603]Metodología 
La evaluación económica realiza la comparación de costos y beneficios, atribuidos a dicho proyecto, medidos con criterios eficiencia y equidad, es decir, a precios económicos. Este proceso se denomina Análisis Beneficio – Costo y consiste en la comparación de alternativas de inversión. La comparación se realiza entre la alternativa básica o situación sin proyecto y las alternativas planteadas como posible solución al problema. 
Este análisis tiene como objetivo la determinación de la viabilidad del proyecto y la identificación de la alternativa técnica que presenta mayores niveles de rentabilidad económica. De acuerdo a esta metodología, un proyecto resulta conveniente desde el punto de vista de la sociedad, cuando los beneficios derivados de su implementación superan a los costos incurridos para su realización.
Por tratarse de un proyecto de inversión pública, y a los efectos de cumplir con los principios de eficiencia y equidad, tanto los costos como los beneficios han sido medidos a precios económicos o precios de cuenta. Es decir, los costos y beneficios asociados al proyecto se corrigen a precios económicos por un factor 0,84. Este factor es el utilizado normalmente en estudios de factibilidad realizados por el MOPC para proyectos viales de pavimentación asfáltica y es el valor promedio resultante de aplicar la relación de precios de cuenta a la estructura típica de costos de las obras viales y de los beneficios en ahorro de costos de operación de vehículos.
La metodología de cálculo consiste básicamente en aplicar factores correctivos a cada uno de los precios de bienes y servicios considerados en el cálculo de precios unitarios, para luego con ellos, obtener el presupuesto final en términos económicos, de cada elemento de costo considerado (inversión, mantenimiento, etc.).
El objetivo de la utilización de estos precios es el de eliminar las distorsiones que se introducen en los precios de mercado a través de los impuestos y subsidios que signifiquen meras transferencias entre sectores de la economía y que no representan costos o beneficios percibidos por la sociedad.
El análisis Beneficio-Costo se aplica utilizando la determinación del excedente del consumidor, basada en los ahorros de los usuarios y de la agencia vial generados por el proyecto. Para ello se utiliza como herramienta el modelo HDM-4 desarrollado por el Banco Mundial, un simulador del deterioro de la vía en función de las características estructurales, dimensiones geométricas y flujo de tránsito vehicular. Actualmente constituye la herramienta disponible más idónea para el análisis técnico y económico de proyectos viales.

Para efectos de esta evaluación se consideraron escenarios posibles. A continuación se describe los 2 escenarios establecidos para esta evaluación:
Escenario 1
El escenario 1 tiene prevista la pavimentación de todos los tramos en una sola fase de intervención al inicio del proyecto y su posterior mantenimiento rutinario por los 5 años siguientes.
Para efectos de la evaluación del Escenario 1 se consideraron los siguientes aspectos: 
La vida útil del proyecto es de 23 años(20 años una vez finalizada la obra). 
El año de actualización de los flujos es el año 2019. 
La tasa de descuento es del 9%.
Intervención de los tramos en una fase

El cronograma de inversión establecido para este proyecto es el siguiente: 
Tabla 11‑1. Cronograma de Actividades Escenario 1
	Años
	Actividades

	2019
	Elaboración del Proyecto Ejecutivo. Elaboración de Pliego de Bases y Condiciones y Llamado a Licitación.

	2020 - 2021
	Ejecución de Obras de Pavimentación

	2022 - 2041
	Ejecución del Mantenimiento de la ruta, incluyendo obras de repavimentación de acuerdo a los requerimientos estructurales para el período de vida útil estudiado



Escenario 2
El escenario 2 consiste en la ejecución de los trabajos en dos fases de intervención, diferenciando la pavimentación de dos tramos específicos. El mantenimiento rutnario de los tramos pavimentados en la primera fase serán mantenidos una vez culminadas las obras, en cambio que los tramos a no ser pavimentados en la primera fase, serán intervenidos con trabajos de alteo de terraplen y obras de drenaje, y posteriormente serán mantenidos hasta su intervención en la fase II.
Las dos fases tienen las siguientes características:
Fase I: Se ejecutará la pavimentación del tramo principal (Cruce Pioneros – Desvío Paratodo) y los Accesos a las comunidades (Santa Cecilia, Lolita, Paratodo y Campo Aceval) y el alteo de terraplen y obras de drenaje en los tramos de Paratodo – Cruce Douglas y Campo Aceval Ávalos Sanchez. Posterior a estos trabajos se realizará el mantenimiento de los tramos pavimentados y no pavimentados a lo largo de 5 años.
Fase II: Esta fase constituye la pavimentación de los tramos Paratodo – Cruce Douglas y Campo Aceval Ávalos Sanchez y el posterior mantenimiento de estos tramos ya pavimentados.
Para efectos de la evaluación del Escenario 2 se consideraron los siguientes aspectos: 
La vida útil del proyecto es de 23 años(20 años una vez finalizada la obra). 
El año de actualización de los flujos es el año 2019. 
La tasa de descuento es del 9%.
Intervención de los tramos en 2 Fases

El cronograma de inversión establecido para este proyecto es el siguiente: 
Tabla 11‑2. Cronograma de Actividades Escenario 2
	
	FASE I
	FASE II

	Años
	Actividades – Obra
	Actividades Mantenimiento
	Actividades – Obra
	Actividades Mantenimiento

	2019
	Elaboración del Proyecto Ejecutivo. Elaboración de Pliego de Bases y Condiciones y Llamado a Licitación. 
	
	

	2020
	Ejecución de Obras de la Fase I
	
	
	
	

	2021
	
	Ejecución del Mantenimiento rutinario de las vías no pavimentadas en la Fase I
	
	
	

	2022
	
	
	Ejecución del Mantenimiento rutinario de las vías pavimentadas en la Fase I
	
	

	2023
	
	
	
	Llamado a Licitación de las Obras de la Fase II

	2024
	
	
	
	Ejecución de Obras de la Fase II
	

	2025
	
	
	
	
	Ejecución del Mantenimiento rutinario de las vías pavimentadas en la Fase II

	2026-2037
	
	
	
	
	





[bookmark: _Toc15912604]Beneficios del proyecto
La cuantificación de los beneficios que tendrán lugar por efecto de las inversiones, se basa principalmente en la teoría del excedente del consumidor, que se traduce en ahorros de los costos de los usuarios.
A efectos de la evaluación económica de este proyecto, se calcularon los siguientes beneficios directos:
Beneficios del tránsito normal y del generado por reducción de costos de operación de vehículos y aumento de las velocidades.
Beneficios por ahorros en costos de mantenimiento vial.

Los beneficios mencionados más arriba lo calcula internamente el HDM-4 en base a los datos del tránsito, tasas, y estrategias y costos unitarios de mantenimiento, introducidos al mismo.
En todos los casos los beneficios fueron calculados a precios económicos, deduciendo de ellos los impuestos y transferencias.
Ahorro en Costos de los Usuarios
Estos beneficios directos provenientes de los ahorros de los costos de los usuarios, fueron calculados a partir de la comparación individual de los costos operacionales de los vehículos y de los costos relativos a los tiempos de viaje, para el tramo en estudio, entre la situación sin proyecto y cada una de las alternativas de obra, determinándose los beneficios unitarios por tipo de vehículo y tipo de flujo de tránsito.

Costos de Operación Vehicular (COV)
Estos costos operacionales de vehículos motorizados fueron calculados utilizándose el modelo HDM-4 y se determinaron en función de las características de cada tipo de vehículo y de la geometría, tipo de capa de rodadura y condición actual de la carretera. Los costos de circulación se obtuvieron multiplicando las cantidades de los diferentes componentes por sus costos unitarios que se especifican por el usuario en términos económicos.
Se consideraron los siguientes componentes de los costos de operación de los vehículos:
Consumo de combustible.
Consumo de lubricantes.
Neumáticos.
Consumo de accesorios. 
Horas de trabajo de mantenimiento.
Depreciación.
Interés.
Horas de conductor/chofer.
Gastos generales

Los costos de los distintos elementos componentes del COV para cada tipo de vehículo se ajustaron a partir de los costos unitarios surgidos de estudios de la Dirección Nacional de Transporte (DINATRAN) realizados en 2013 sobre la Estructura de los Costos de Funcionamiento de Vehículos Automotores.
A continuación se presenta el detalle de los costos económicos para cada uno de los vehículos integrantes del parque vehicular empleado en el modelo del HDM4.










Costos de tiempo de viaje (CTV)
Para determinar el costo del tiempo de recorrido se obtuvo mediante la expresión:

ti = d / vj
En donde:
tj = tiempo de recorrido unitario del vehículo i (automóvil, autobús, camión), expresado en horas.
d = Longitud del camino por rehabilitar
vi = velocidad de operación para un vehículo i (automóvil, autobús, camión).

La velocidad de operación para los distintos tipos de vehículos depende del estado superficial del camino (IRI), y del tipo de terreno en que se localice el mismo.
El tiempo de recorrido anual para una composición vehicular dada y un TMDA determinado se estimó de la forma siguiente:
Tij = [[( tj ) * (Sci))] + [( tj ) * (Spi)]] * Oci * TMDAj * (% i) * 365

En donde:
Tij = tiempo de recorrido de los vehículos tipo i, en el año j
ti = tiempo de recorrido unitario del vehículo tipo i
Sci = ingreso horario del conductor del vehículo tipo i
Spi = ingreso horario del pasajero del vehículo tipo i
Oci = nivel de ocupación del vehículo tipo de vehículo i, en el caso de camiones el nivel de ocupación del vehículo es de cero pasajeros.
% i = porcentaje de vehículos i (automóviles, autobuses o camiones).
TMDAj = Tránsito Medio Diario Anual en el año j, cuya proyección en el horizonte económico del proyecto, se realiza a partir del TMDA en el año base (TMDA0).

Como se ha mencionado anteriormente, para efecto de este estudio, se utilizó el modelo HDM-4, el cual calcula internamente este beneficio. De acuerdo a lo mencionado en el punto anterior a.1 	Costos de Operación Vehicular (COV), el “valor del tiempo” empleado se extrapoló, al igual que el resto de los costos unitarios. 
Los resultados de los COV para cada tipo de vehículo, y para cada año analizado se presentan mas adelante en el presente informe.
Ahorro en Costos de Mantenimiento (ACOM)
Para la determinación de los ahorros en los costos de mantenimiento se realizó una comparación de los costos actuales de mantenimiento en la situación “Sin Proyecto” con los costos que requieren cada una de las situaciones “Con Proyecto”.
Este ahorro es calculado internamente por el HDM-4 en base al modelo de deterioro de la carretera según las características del pavimento a ser considerado para el proyecto y a los trabajos de mantenimiento que el operador cargue en el modelo.
El deterioro de la carretera es generalmente una función del diseño original, de los tipos de materiales, de la calidad de la construcción, del volumen del tráfico, de las características de carga de los ejes, de la geometría, de las condiciones medioambientales, de la edad del firme y de las políticas de conservación definidas.
Asimismo, el HDM-4 incluye relaciones para la modelización de Deterioro de la carretera (RD) y Efectos de los trabajos de la carretera (WE) que se utilizan con el propósito de predecir condiciones anuales de la carretera para la evaluación de estrategias de trabajos. Dichas relaciones vinculan estándares y costes para la construcción y la conservación de la carretera a los costes sobre el usuario a través de los modelos de costes sobre usuario.
En el Anexo, se incluyen los reportes del HDM4 con la evolución de la rugosidad de cada una de Los subtramos estudiados. En ellos puede apreciarse el deterioro para cada situación, y el efecto de la aplicación de las obras proyectadas (tanto las programadas como las responsivas).
[bookmark: _Toc15912605]Alternativas de Solución
Para cada escenario descrito anteriormente se tiene en cuenta 3 alternativas de paquetes estructurales. Se realizó el siguiente análisis para la evaluación económica.
Alternativa Base = Trazado seleccionado con Mantenimiento Rutinario sin pavimentar.
Alternativa 1 =Pavimentación del trazado con alternativa tecnológica 1 
Alternativa 2= Pavimentación del trazado con alternativa tecnológica 2
Alternativa 3= Pavimentación del trazado con alternativa tecnológica 3
A continuación se detallan las obras de todas las alternativas de inversión para las alternativas antes mencionadas: 
Alternativa Base: Mantenimiento rutinario de toda la traza. Este mantenimiento incluye trabajos de perfilado sección transversal, bacheos de suelo y actividades como ser la limpieza de alguna obra de arte o la limpieza de la zona de camino en sectores (contempladas mediante un monto anual por km). 
Las Alternativas 1, 2 y 3 (ver detalle en el apartado Diseño de Pavimento.), contemplan  la pavimentación del tramo según distintas alternativas tecnológicas y además un mantenimiento rutinario, con bacheos superficiales, sellados de fisuras y recapado en caso de la necesidad de cada alternativa evaluada, independientemente del proyecto y/o la solución analizada en cada sección.




Modelación del proyecto en el HDM4
A los fines de poder implementar el análisis antes detallado, se ha modelado el Trazado de la siguiente manera:
Tabla 11‑3. Tramos de Modelación del HDM-4
	Sección
	Longitud (km)

	1. Cruce Pioneros – Desvío Paratodo
	65,70

	1.1 Acceso Santa Cecilia
	10,63

	1.2 Acceso Lolita
	3,78

	1.2.a Zona Urbana Lolita
	1,95

	1.3 Acceso Campo Aceval
	5,10

	1.3.a Zona Urbana Campo Aceval
	1,14

	1.3.b Zona Urbana Doble Campo Aceval
	0,66

	1.4 Acceso Paratodo
	17,17

	1.4.a Zona Urbana Paratodo
	2,92

	2. Paratodo - Cruce Douglas
	25,78

	3. Campo Aceval – Cruce Jordán
	25,33

	4. Cruce Jordán - Ávalos Sanchez
	29,90

	Total:
	190,06



El detalle con las características e inputs estimados y adoptados para la modelación de cada una de las secciones actuales, se presenta en el Anexo del presente documento.
[bookmark: _Toc15912606]Costos del Proyecto
Dentro del presente análisis, se pueden distinguir los siguientes costos:
Inversión
Corresponden a los costos de inversión de obras del proyecto para cada alternativa analizada:
Tabla 11‑4. Alternativas de Solución
	Alternativas de Inversión
	Proyecto

	
	Costos Financieros US$. (*)
	Costos Económicos US$(*)

	Alternativa 1
	188.528.195
	158.363.684

	Alternativa 2
	200.528.195
	168.443.684

	Alternativa 3
	196.528.195
	165.083.684



Notas:
(*) Los montos indicados, incluyen los siguientes costos:
Costo de Inversión sin Mantenimiento[footnoteRef:10] (movimiento de suelos, obras en calzada, banquinas, obras de arte, obras de seguridad vial, etc.) [10: !!! End note with ID "10" not found in document.] 

Fiscalización del Proyecto
Administración del Proyecto, Estudios y Auditorias.
Costos Ambientales y Sociales

El detalle del presupuesto de las Alternativas se adjunta en el Anexo del presente informe.
Precios Unitarios
Los precios unitarios empelados para la elaboración del presupuesto, han sido en su mayoría los proporcionados por el MOPC en estudios preliminares de este año realizados para el proyecto en cuestión. En los casos de los ítems que no estaban previstos en dicho análisis, los precios unitarios por kilómetro se resumen de acuerdo a los siguientes precios por kilómetro.
Tabla 11‑5. Precios Unitarios por Trabajos a Realizar
	Alternativas 
	 Alternativa 1 
	 Alternativa 2 
	 Alternativa 3 

	 Trabajos a Realizar 
	 Economico 
	 Financiero 
	 Economico 
	 Financiero 
	 Economico 
	 Financiero 

	 Pavimentación Principal 
	891.595
	1.061.422
	934.072
	1.111.990
	940.063
	1.119.123

	 Pavimentación Colectoras y Accesos 
	748.302
	890.835
	815.867
	971.271
	791.217
	941.924

	 Obra Básica 
	331.910
	395.131
	398.781
	474.740
	397.722
	473.478

	 Pavimentación Obras Básicas 
	548.012
	652.395
	526.926
	627.293
	489.872
	583.181

	 Total 
	158.363.684
	188.528.195
	168.443.684
	200.528.195
	165.083.684
	196.528.195


[bookmark: _Ref500932355]

Mantenimiento
Dentro de las tareas de mantenimiento rutinario, se ha establecido un costo para las situaciones con proyecto, y por otra parte, un costo menor para la situación sin proyecto (Alternativa Base). Estos costos fueron establecidos acorde a los valores del mercado en Paraguay.
A continuación se detallan los costos empleados.
Mantenimiento Rutinario Alternativa Base y de las obras Básicas

Tabla 11‑6. Precios Unitarios de Obras de Mantenimiento Alternativa Base.
	
	Unidades
	Costo Económico
	Costo Financiero

	Perfilado
	U$./km carril
	585,00
	696,43

	Bacheo con suelo
	U$./m3
	9,00
	10,71

	Misceláneas
	U$./km
	840
	1.000



Mantenimiento Rutinario Alternativas 1, 2 y 3.
En este caso, se proyectaron trabajos de rehabilitación tanto en la calzada, como ser bacheos y sellado de fisuras, como así también un costo anual por km que contemple las tareas de rehabilitación en el resto de los elementos dentro de la zona de camino.
Tabla 11‑7. Precios Unitarios de Obras de Mantenimiento con Proyecto.
	
	Unidades
	Costo Económico
	Costo Financiero

	Bacheo Superficial
	U$./m2
	14,46
	17,22

	Sellado de Fisuras
	U$./m2
	11,53
	13,73

	Mantenimiento de Rutina
Pavimento 
	U$./km
	5.040
	6.000

	Perfilado Tierra
	U$./km carril
	585,00
	696,43

	Bacheo con suelo Tierra
	U$./m3
	9,00
	10,71

	Misceláneas Tierra
	U$./km
	840
	1.000



[bookmark: _Toc492460372]En el Anexo, se presenta el desglose de los trabajos realizados y sus cantidades para cada año, sección y alternativa.






[bookmark: _Toc15912607]Flujo de Beneficios Netos
El flujo de fondos fue construido considerando un periodo de análisis de 18 años. A fin de modelar los escenarios considerados en el análisis con el software HDM-4, se asumió que las obras de construcción y rehabilitación tienen lugar durante los dos primeros años del proyecto y que a partir del tercer año se aplican las actividades de mantenimiento rutinario (situación con Escenario 1). 
Para el escenario 2 se considero que construcción y rehabilitación tienen lugar durante los dos primeros años del proyecto y que a partir del tercer año hasta el séptimo año se aplican las actividades de mantenimiento rutinario y que los tramos de Paratodo – Cruce Douglas y Campo Aceval – Ávalos Sanchez son intervenidos con obras básicas el primer año del proyecto, posterior a esto se realizan obras de matenimiento hasta el cuarto año del proyecto cuando se realiza su pavimentación hasta el matenimiento rutinario posterior de estos 

El flujo de fondos para ambos escenarios puede observarse en el reporte del HDM-4 denominado Calendario de Actuaciones por año(Ver Anexo Digital
Flujo de Fondos – Calendario de Actuaciones E1
Flujo de Fondos – Calendario de Actuaciones E2

[bookmark: _Toc208670115][bookmark: _Toc223426209][bookmark: _Toc337740851][bookmark: _Toc492460373]

[bookmark: _Toc15912608]Indicadores de rentabilidad económica
Una vez computados los flujos económicos de los beneficios y costos de los respectivos escenarios analizados, se calcularon los indicadores de rentabilidad económica como son el Valor Actual Neto (VAN), la Tasa Interna de Retorno (TIR), relación Beneficio Costo (B/C), y relación IVAN (VAN/Inv). Los resultados obtenidos se presentan en los Anexos en detalle y el resumen en la siguiente tabla:
Tabla 11‑8. Indicadores de Rentabilidad Económica Escenario 1.
	Escenario 1

	Alternativas
	VAN
	TIRE
	Relación
B/C
	VAN / Inversión

	
	(mill U$.)
	%
	
	

	1
	295,051
	26,5
	3,04
	2,048

	2
	281,321
	24,9
	2,83
	1,853

	3
	297,689
	25,9
	2,98
	1,981



Tabla 11‑9. Indicadores de Rentabilidad Económica Escenario 2.
	Escenario 2

	Alternativas
	VAN
	TIRE
	Relación
B/C
	VAN / Inversión

	
	(mill U$.)
	%
	
	

	1
	286,036
	26,7
	3,06
	2,066

	2
	273,243
	25,1
	2,84
	1,866

	3
	288,587
	25,9
	2,98
	1,988



En la siguiente Tabla se presentan los Beneficios Netos por Alternativa de las soluciones estudiadas.

Tabla 11‑10. Beneficios Netos Descontados por Alternativa - Escenario 1.
Alternativa 1
Alternativa 2 
Alternativa 3 



Tabla 11‑11. Beneficios Netos Descontados por Alternativa - Escenario 2.
Alternativa 1 
Alternativa 2 
Alternativa 3 

En base a los cuadros anteriores, se tiene que para este proyecto los indicadores arrojan valores efectivos; por un lado los valores del VAN son positivos, y por el otro la Tasa Interna de Retorno es considerablemente superior al 9% para las 3 alternativas de ambos escenarios analizados.
Esto indica la viabilidad económica del proyecto, siendo la Alternativa 1, la opción de mayor rentabilidad y de VAN positivo para ambos escenarios propuestos. 
Al realizar la ultima comparación entre escenarios, se aprecia que la Alternativa 1 del Escenario 2 es mas rentable que la Alternativa 1 del Escenario 1, adicionamente teniendo en cuenta la metodología adoptada, se observan que los indicadores de B/C y de IVAN (Valor Actual Neto/ Inversión) son mayores para el escenario 2, siendo este último el indicador utilizado para proyectos cuando existen restricciones de capital.
En base a lo anterior, se adopta la TIR, B/C y IVAN como determinantes para la elección de la Alternativa 1 del Escenario 2 como la alternativa a implementar bajo este proyecto.
[bookmark: _Toc223426210][bookmark: _Toc316813492][bookmark: _Toc492460374][bookmark: _Toc15912609]Análisis de sensibilidad
Se realizó el análisis de sensibilidad de los indicadores de rentabilidad económica, ante variaciones en los costos y los beneficios previstos para la alternativa seleccionada (Alternativa 1 Escenario 2).
A los efectos de evaluar posibles variaciones en las variables del proyecto, respecto a la viabilidad del mismo, se realizó un análisis de sensibilidad considerando, como mínimo, una variación de +20% en los costos de construcción; de –20% en los beneficios esperados y una consideración conjunta de +10% en los costos de construcción con –10% en los beneficios.
En los anexos se muestra el detalle del análisis de sensibilidad para las variaciones mencionadasA continuación se resumen los resultados obtenidos:
	Alternativas
	Incremento en los Costos en 20%
	Disminución de los Beneficios en 20%
	Incremento de los Costos en 10% y Disminución de los Beneficios en 10%

	
	VAN
	TIR
	VAN
	TIR
	VAN
	TIR

	1 - E2
	256,863
	23,0%
	197,552
	22,1%
	227,058
	22,6%



[bookmark: _Toc487725443][bookmark: _Toc492460375]Como se observa en el cuadro anterior, el proyecto en estudio soporta todos los escenarios negativos planteados.Los valores obtenidos en el análisis de sensibilidad nuevamente certifican el excelente nivel de rentabilidad del proyecto. Asimismo, se observa que el factor que mayor impacto ejerce sobre la rentabilidad del proyecto es la demanda, atendiendo la mayor variación registrada en los indicadores correspondientes a los beneficios del proyecto, los cuales están directamente relacionados al flujo vehicular.
[bookmark: _Toc357692785][bookmark: _Toc357716656][bookmark: _Toc15912610][bookmark: _Toc302850253][bookmark: _Toc487725446][bookmark: _Toc492460378]Sostenibilidad
La estrategia del Proyecto consiste en potenciar la conservación vial a partir de una visión integral de manera a asegurar la sostenibilidad de la inversión y el patrimonio vial. Dentro de este enfoque, transversal a todo el proyecto y como hilo conductor a todas las acciones, se buscará establecer:
Transparencia, a través de la planificación y programación de todas las intervenciones basadas en criterios objetivos y cuantificables. 
Desempeño, a través de la identificación de metas para cada intervención que serán monitoreadas y cuyo cumplimiento será la indicación del éxito de la misma.
Divulgación, a través de la participación, publicación, y presentación de las acciones programadas a los actores y beneficiarios involucrados, así como la publicación y presentación de los resultados obtenidos.
Para ello, el Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones deberá prever en su presupuesto los recursos financieros necesarios para asegurar que las tareas de mantenimiento rutinario y periódico de las vías sean llevadas a cabo en tiempo y forma. Asimismo, esta Cartera de Estado deberá contar con un plantel técnico en cantidad suficiente y especialmente capacitado para gestionar y fiscalizar este tipo de contratos.
Finalmente, a fin de garantizar la sostenibilidad del proyecto se deberá involucrar a las comunidades afectadas en la identificación, implementación, seguimiento y evaluación del proyecto de forma a que los beneficiarios se sientan implicados en el proyecto, se apropien del mismo y sostengan a largo plazo sus impactos positivos una vez que el mismo haya concluido
[bookmark: _Toc15912611]Conclusiones
En base a los resultados obtenidos en el análisis económico, se recomienda la implementación del proyecto en el menor plazo posible considerando el estado de las vías y la situación actual de los tramos estudiados. 
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ANEXO I
MATRIZ DE INVOLUCADOS



[bookmark: _Toc15912613]ANEXO I. MATRIZ DE INVOLUCRADOS
	INVOLUCRADO
	PROBLEMATICA
	INTERÉS
	RECURSO/MANDATO

	



Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones
	
Insuficiencia de recursos humanos y financieros para atender las necesidades de mantenimiento y extensión de la red.
Largas demoras para la ejecución de las labores de mantenimiento.
	
Extender la red vial pavimentada del país para lograr una mayor conectividad local y regional de todo el Paraguay. 

Contribuir al aumento de la competitividad de la producción nacional
	
R: Experiencia previa en la ejecución de proyectos similares.

M: Facilitar infraestructuras públicas de su competencia que sean de utilidad a la producción, comercialización y consumo del país.



	

Ministerio de Hacienda
	
Recursos financieros limitados.

Déficit fiscal.
	
Utilización mínima de recursos financieros.
	
R: Recursos financieros.

M: Administración del patrimonio del Estado y la verificación del uso y conservación de los bienes públicos.



	



Secretaría del Ambiente
	
Vulnerabilidad de los recursos naturales.

Incumplimiento de la legislación ambiental vigente.
	
Velar por la preservación del medio ambiente.

Hacer cumplir las disposiciones legales relacionadas a la preservación del ambiente.
	
R: Expedición de las licencias ambientales.

M: Supervisión de las acciones ambientales, tendientes a la preservación y conservación de los recursos naturales.

	



Municipios Afectados
	
Reclamo de los ciudadanos por el mal estado de la vía.

Inseguridad vial debido a las condiciones actuales del tramo: falta de visibilidad en sectores debido a la falta de limpieza de la franja de dominio, falta de señalización vertical y de elementos de contención, etc.
	
Contar con vías que sean transitables constantemente y en buenas condiciones de comfort y seguridad vial.
	
R: Presión política para la ejecución del proyecto.

M: Desarrollo de los intereses locales.

	


Productores Agropecuarios (Cooperativistas, ganadetos y agricultores)
	
Pérdida de competitividad debido al mal estado de las vías.
Reducción de su capacidad productiva por falta de infraestructura vial que permita la comercialización de sus productos.
	
Contar con vías pavimentadas en buen estado que aseguren el traslado de la producción a los centros de consumo en tiempo y forma.
	


Reclamo a las autoridades competentes.

	Comunidades Indígenas
	Aislamiento de la comunidades lo que les imposibilita el acceso servicios básicos.
Carencia de medios alternativos de subsistencia.
	Acceder a servicios básicos.
Contar con medios alternativos de subsistencia.
	R: Reclamo a las autoridades competentes.

	


Usuarios (Automovilistas / Transportistas/ Peatones)
	Mayores costos operativos vehiculares causados por el mal estado de la vía.

Mayores tiempos de viaje.

Aumento del riego de accidentes de tránsito debido al estado de la vía y las condiciones de seguridad vial disminuidas.
	


Contar con vías en buenas condiciones de transitabilidad y seguridad vial.
	



Reclamo a las autoridades competentes.
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	Tipo de Riesgo*[footnoteRef:11] [11: !!! End note with ID "11" not found in document.] 

	Riesgo
	Calificación Probabilidad
	Calificación Impacto
	Clasificación Riesgo
(Alto, Medio o Bajo)
	Acción de Mitigación[footnoteRef:12] [12: !!! End note with ID "12" not found in document.] 

	Indicador de Cumplimiento

	Gestión Pública y Gobernabilidad
	Excesivo retraso en la aprobación del préstamo por el congreso nacional
	Medio
	Medio
	Medio
	a) Apoyo técnico a las autoridades del MOPC y del Ministerio de Hacienda para que cuenten con la información apropiada sobre los beneficios económicos y de desarrollo esperados del proyecto para que puedan presentarlos a los representantes del Poder Legislativo.
	a) Ley del Contrato de Préstamo Ratificada y Publicada en la Gaceta Oficial del Estado

	Desarrollo
	Demoras en la elaboración y aprobación los diseños técnicos finales por parte del OE
	Bajo
	Alto
	Medio
	a) Acompañamiento al OE de los Organimos Financiadores en la revisión y monitoreo de la actualización de los estudios de ingeniería, que se llevarán a cabo antes de la elegiblidad del préstamo.
	a) Consultores para acompañamiento a la actualización de los DFI contratados

	Sostenibilidad Ambiental y Social
	Incumplimiento de la Normativa Ambiental y requerimientos socio ambientales vigentes
	Bajo
	Alto
	Medio
	a) Capacitación del personal existente de la UEP y empresas contratistas y fiscalizadoras en el uso y aplicación de herramientas como el Sistema de Gestión Ambiental y Social (SIGAS) y el Manual de Gestión Social y otras herramientas;
b) Incorporar en la Unidad Ejecutora del Proyecto (UEP) personal adicional que sea necesario para la supervisión ambiental de las obras;
c) Incorporar en los contratos de obras y fiscalización una cláusula punitiva, respecto al incumplimiento de las normativas ambientales;
d) Previsión dentro del programa, de recursos para la adquisición de tierras;
e) Realizar las consultas y acuerdos relacionados a la validación del plan de Reasentamiento, con las familias inicialmente identificadas como potenciales afectados del proyecto.
f) Apoyo a la implementación del Plan de Gestión Social y Ambiental.
	a) Taller de Capacitación realizado;
b) Firma de contrato de Consultores Incrementales
c) Aprobación de Pliego de Bases y Condiciones con la incorporación de las medidas;
d) Incorporación en el cuadro de costos del programa, recursos para el cumplimiento de dicha actividad
e) Validación de los Planes de Reasentamiento elaborados, con los potenciales afectados identificados. 
f) Finalización de los servicios contratados

	Desarrollo
	Aumento significativo en el costo del proyecto
	Bajo
	Alto
	Medio
	a) Previsión de contingencias y/o escalamientos en el cuadro de costos del programa
b) Acompañamiento al OE de los Organimos Financiadores en la revisión y monitoreo de la actualización de los estudios de ingeniería, que se llevarán a cabo antes de la elegiblidad del prestamo
	a) Incorporación en el cuadro de costos del programa, recursos para contingencia por escalamiento de costos.
b) Consultores para acompañamiento a la actualización de los DFI contratados

	Sostenibilidad Ambiental y Social
	Falta de Coordinación y comunicación con los municipios o la sociedad civil de la zona de influencia.
	Bajo
	Alto
	Medio
	a) Designar responsables por parte del OE para el relacionamiento con los municipios
b) Involucrar a las autoridades municipales en los procesos de consultas y audiencias públicas, y realizar reuniones de seguimiento con los mismos
	a) Ejecución del Plan de Consulta
b) Ejecución del Plan de Consulta

	Monitoreo y Rendición de cuentas
	Limitado monitoreo de la inversión por parte de la Auditoría Interna del MOPC
	Medio
	Medio
	Medio
	a) Impulsar el fortalecimiento de RRHH;
b) Gestionar ante la Contraloría General de la República la actualización del MAGU;
c) Informatizar las conciliaciones periódicas entre el SICO y el Sistema Contable del Programa;
d) Fortalecer a la Dirección de Auditoría Interna (DAI) con recursos humanos, con el objeto de incluir en los Planes de Auditoría Anual, los programas financiados por el BID y que se encuentren en la etapa de ejecución; incluyendo las revisiones de campo;
e) Gestiones y Seguimiento periódico, relacionado a la implementación del MECIP;
f) Elaboración e implementación (a través de Resolución) de manual de funciones y responsabilidades para el proceso ex - post de certificación de obras por parte de la Auditoría Interna;
g) Incluir dentro del Plan de Auditoría la evaluación periódica relacionada a los sistemas de información contable y financiera;
h) Realizar controles externos de verificación de las certificaciones de obra;
i) Elaboración de Informes Trimestrales de Verificación sobre el cumplimiento de las recomendaciones realizadas por la auditoría externa y/o la Contraloría General de la República; por parte de la Auditoría Interna.
	a) Consultores incrementales contratados;
b) Informe de la DAI confirmando la implementación del sistema de control de calidad;
c) Presentación de conciliaciones financieras con cada solicitud de desembolso;
d) consultores incrementales contratados;
e) Informes semestrales que indiquen grado de implementación del MECIP presentados al Banco;
f) Informe final de la consultoría aprobado;
g) Inclusión de actividades dentro de los TDR de auditoria externa;
h) Inclusión de actividades dentro de los TDR de auditoria externa;
i) Presentación de Informe de Seguimiento a recomendaciones
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	MML
	OBJETIVOS
	INDICADORES
	LINEA DE BASE
	MEDIOS DE VERIFICACIÓN
	SUPUESTOS

	FIN
	Contribuir a la mejora de la competitividad productiva del país y la integración regional
	Costo generalizado de viajes :Al termino del proyecto se espera que los costos y tiempos de viajes se reduzcan, e impacten en la competitividad de los usuarios

	Tiempo de viaje a 2019 del tramo a ser habilitado
	- Evaluación final del proyecto (HDM-4)
	- Política estable que permita la continuidad del proyecto.
- Ejecución de obras sin contratiempos
- Involucrados comprometidos con el proyecto.
- Variables macroeconómicas estables (tipo de cambio, inflación, deuda pública, etc.)

	PROPOSITO
	Reducción los costos de transporte del tramo.
	COV - Evaluación Económica: Con la pavimentación del tramo se espera que el Costo Operacional del Vehículo se reduzca (COV)

	COV de Operación vehicular a 2019 del tramo a ser habilitado 
	- Evaluación final del proyecto
HDM-4
	- Ejecución de obras sin contratiempos.

	COMPONENTES
	1. Tramo: Cruce Douglas – Paratodo – Cruce Douglas y Accesos habilitados
	1.1 % de ejecución de obras respecto al cronograma
	Longitud total de los tramos a rehabilitar
	- Certificados de obras.

	Ejecución de obras sin contratiempos.

	
	
	1.2 Costo total por kilómetro del tramo habilitado
	Computo métrico del proyecto
	- Certificados de obras.

	

	
	
	1.3 Al final del periodo de habilitación, el Índice de Rugosidad Internacional (IRI) promedio para el tramo habilitado alcanza el nivel de servicio estipulado en el contrato.

	Resultados del estudio de rugosidad correspondiente al año base del proyecto.


	* Evaluación de la rugosidad de las vías al final del contrato.


	

	
	2. Tramo: Cruce Douglas – Paratodo – Cruce Douglas y Accesos mantenidos por niveles de servicio|
	2.1 % de vias mantenidas por año
	Longitud total de los tramos a mantener
	Certificado de recepción de obras.
* Informe de la
Fiscalización.

	*La Contratista cumple el periodo de mantenimiento del contrato.

	
	
	2.2. Costo promedio anual por Km de las labores de mantenimiento.
	Computo métrico del proyecto
	Certificado de obras.
	

	
	
	2.3. Al final del Proyecto, el Índice de Rugosidad Internacional (IRI) promedio
de los tramos se mantiene por
debajo del límite
establecido en el contrato.

	Resultados del estudio de rugosidad correspondiente al año base del proyecto.

	Evaluación de la rugosidad en los tramos al final del contrato
	

	ACTIVIDADES
	Designar una Unidad Ejecutora de Proyectos.
	La Unidad ejecutora debe estar en pleno funcionamiento antes de la puesta en ejecución del proyecto.
	
	Resolución MOPC donde se designa la UEP
	- Política estable

	
	Supervisar el diseño final de ingeniería
	Diseño final de ingeniería aprobado.
	
	Informe de Desempeño y Seguimiento del Proyecto.
	

	
	Implementar la fiscalización técnica y ambiental de las obras
	Fiscalización técnica y ambiental en ejecución
	
	
	

	
	Ejecutar las obras de mejoramiento del tramo
	Avance de obras en km según cronograma físico financiero.
	
	
	

	
	Ejecutar las obras de mantenimiento del tramo
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