Capitulo 20 Evaluacién dcl Impacto Ambiental del Proyecto de
Autobus Troncal

20.1 Tutroduceton

‘Basados en c! Estudio de Plan Maestro, se ha hechio claro que es necesario mejorar ¢l sistema
de transportc publico en el 4rea del Gran Asuncién ya que el sistema de fransporte piblico
existente obviamente no pucde satisfacer la creciente démanda.

Lt Estudio de Plan Maestro ha revelado que es indispensable ltevar a cabo varias mejoras para
satisfacer fa creciente demanda de un sistema de transporte piblico, tal como se describe
abajo:

a. Reorganizacién del Sistema de Operacién
El Area Metropolitana de Asuncién se ha convertido en una metropohs con una
complejidad en aumento, Por lo tanto, e} sistema de transporte piiblico debe adecuarse a ta
nueva realidad para satisfacer la demanda.

b. Intreduccion al sistema de transporte troncal _
Las compafiias privadas que proveen los servicios de transporte piblico y el sistema
mismo deben ser reorganizados y modificados para que se vueclvan mds rentables y
eficientes, con un menor costo operacional y mayor productividad, y a la vez con un
impacto ambientat menos negativo.

c. Desarrollo y Mejora de Autobuses _
Los autobuses actuales deberfan ser renovados, siendo reemplazados por olros de nueva
fabricacidn que cuenten con la tecnologia apropiada.

d. Planificacién de la Red de Transporte
Para satisfacer la demanda en las diferentes vias y su desarrollo futuro, es indispensable
considerar en un futuro cercano la introduccién de tecnologia avanzada entre el Micro
Centro a San Lorenzo y el Micro Centro a Luque como una alternativa.

Consecuentemente, el Equipo de Estudio ha seleccionado un Proyecto de Autobiis Troncal (el
Proyecto) para el estudio de factibilidad con miras a aliviar la futura congestién de trafico en
la Avenida Eusebio Ayala, la cual se calcula serd la via mas congestionada del area,
basindose en un prondstico de demanda de trafico.

Esta Evaluacién de Impacto Ambiental (EIA) ha evatuado al Proyeétb desde varios pu'n'tos de
vista ambientales. La EIA se ha llevado a cabo de acuerdo con la Ley N° 294/93 sobre
Evaluacion de Impacto Ambiental con miras a identificar impactos positivos y negativos del
Proyecto.

20.2 Propésito de la EIA

Los objetivos de la EIA son estudiar las condiciones ambientales cxistentes en el area del
Proyecto, evaluar los posibles impactos ambientales del Proyecto, recomendar medidas
mitigadoras para los impactos adversos y formular un plan de monitereo.
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20.3 Metodologia

La metodologia adoptada en la EIA cs la siguiente:

s Revisidn de los datos existentes a {ravés de encuestas literarias, visitas a las agencias
relevantes, y el estudio de infonmes de proyectos simitares,

e Conduccién de encuestas de campo limitadas para evaluar las condiciones
ambientales exisientes en el area afectada por ¢l Proyecto de Autobiis Troncal
propuesto.

o Complementar y verificar fa informacién y los datos secundarios disponibles con los
datos primarios obtenidos en las encuestas de campo.

¢ Evaluar los impactos ambicntales potenciales del Proyecto de Autobiis Troncal.

e Recomendar acciones mitigadoras para los impactos adversos identificados en ¢!
Proyecto.

e Proponer un plan de monitoreo para controlar la adherencia de las acciones
mitigadoras y los impactos residuales.

Como parte integral del método de encuesta social, se llevaron a cabo enlrevistas con los
propietarios afectados usando hojas de entrevista semi-estructuradas. Se llevaron a cabo
encuestas de uso de suelo a lo largo de !a via propuesta para identificar la magnitud de
reasentamiento involuntario. La evaluacion de impactos se hizo con relacién a la informacién
existente y a proycclos similares emprendidos con anterioridad. En reuniones y consultas de
equipo se formularon acciones mitigadores para impactos adversos y planes de monitoreo.

20.4 Adquisicién de Tierra y Politica de Reasentamiento, Regulaciones y
Directivas

20.4.1 Leyes y Regulaciones

En el Paraguay, no existe una ley en particular que regule la adquisicién de tierra, Sin
embargo, hay diferentes leyes y regulaciones que tratan en parte temas relacionados con la
adquisicidn de tierra. Estas leyes y regulaciones pueden ser divididas en tres grupos: Normas
Generales, Normas Especiales, y Normas de Aplicacién. En el caso de adquisicion de tierras
para proyectos viales, nos remitimos a las Normas de Aplicacién.
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Clasificacién de las _N_o_rg}as | Titulo de las Leyes y ch_q_l_a_cmnes

Normas Generales Constitucién Nacional
Ley de organizacién Administrativa
Codigo Civil Paraguayo

Cddigo Rural y sus modificaciones

Normas lispeciales Ley Organica Municipal
Ley N° 75, la cual modifica la organizacion
dc la Dircccidn General de Rutas

Ley Forestal

Ley de CORPOSANA
Ley de ANDE

Ley de Ferrocarril

Ley del LB.R.

Ley Agraria . .

Nomuas de Aplicacién Decreto N° 10.025 Adquisicion de Tierra para
Ruta N? 5 ]
Decreto . N°  14.171  Prohibicion  de
Explotacién de Bosques

Decreto N© 18,000 Adquisicion de Tierra para
la Ruta a Puerto Pinasco

Ruta Transchaco

Decreto N° 19,983 Adqmsncuén de Tterra
entre Coronel Owedo y Pucrto Presidente
Franco

Resolucion N° 253 Prohlbmén ‘de tratar
4rboles dentro de la franja de dominio.

[‘uenle leudao de !mpacto Amblental del Tramo Paraguari — Yaguardn — Ita — Guarambaré — Ypane — Nemby —
Cuatro Mojones — Empalme Ruta 9 — Limpio Emboscada. Inforine Final, 1993, Ministerio de Obras Piblicas y
Comunicaciones

20.4.2 Proceso de Adquisicién de Tierra

Sin embargo, en la realidad, todas las leyes y regulaciones mencionadas arriba no son
necesariamente  vélidas en este momento. Consecuentemente, hay medidas implicitas,
consistentes con la Constitucién. La Cuadro 20-4-1 muestra el proceso de adquisicién de
tierra en caso de construccidén y ensanchamiento de rutas nacionales.

20.4.3 Compensacion

El propésito de la compensacién es pagar al duefio la propiedad expropiada por su valor.
‘Debido a su naturaleza, la compensacién no ¢s afectada por impuestos. La tasacién de la
propiedad se basa en una calificacién urbana o rural previa.

Las propledades urbanas seran tasadas en metros cuadrados, y las propiedades rurales serdn
tasadas en hectareas. La tasacién debe tomar en cuenta la locahz,acxén de la propiedad, el
vecindario al que pertenece, las ventajas que recibird por la ejecucién de los trabajos puiblicos,
los dafios que sufrird como consecuencia de pérdida de parte de la misma, cuando sea parcial,
si el dueiio puede o no seguir desarrollando la actividad para la que la propiedad estaba siendo
usada, y el valor de una propiedad similar en las cercanias.
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.4 tasacion también debe tomar en cuenta ¢l tipo de construccién que ya exista en la
propicdad, su antigiicdad, sus condiciones actuates, y su valor por metro cuadrado. De
acuerdo con la Constitucidn actual, la compensacidn debe ser total mente pagada en efectivo,
ya que no existe posibilidad alguna de establecer un pago en diferido, a menos que el
propictario de la propicdad a ser expropiada exprese su deseo de que asi sea. El propietario
puede apelar contra la resolucidn de page por inconstitucionalidad.

El Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones (MOPC) deberd identificar al propietario
de cada propicdad con ¢l registro de tierras, El MOPC deber4 contactar al propietario, hacer la
oferfa de tasacion, y si hubicre acuerdo, proceder con la preparacién de los papeles de la-
propiedad. St no hubierc acuerdo, deberd emitir una resolucién incluyendo la tasacién de la
propiedad, el criterio usado para la tasacidn, y una demanda de expropiacién, a ser presentada
frente al tribunal correspondiente. El propietario deber4 ser personalmente notificado de dicha
demanda. Si se desconoce su direccitn, deberd ser notificado por medio de avisos publicados
cn un diario de circulacién nacional, con un plazo de 15 dias desde la dliima notificacion para
reclamar sus dercchos. Si no se presentara ninguna apelacion, la tasacién notificada sera
considerada final. Después de que la suma compensatoria haya sido depositada judicialmente
por medio del Ministerio de Hacienda, la parte expropiante podrd tomar posesién de la
propicdad.

20.4.4 Reasentamiento Inveluntario

No existen leyes ni regulaciones en ¢l Paraguay sobre asentamiento involuntario de personas
afectadas por obras publicas.

20.5 Proyecto Propuesto, su Localizaciéon y Actividades

20.51 Infraestructura de Transporte Existente

I.a Cuadro 20 5 1 muestra la infraestructura de transporte existente en el drea de estudio 0 a lo
largo del itinerario de bus troncal. El itinerario consiste en diez secciones: Centro, Pettirossi —
Santos, Santos — Kubitscheck, Kubitscheck — Chofer, Chofer — Argentina, Argentina — La
Victoria, La Victoria — Defensores, Defensores — Leopardi, Leopardi — San Lorenzo y San
Lorenzo. Hay gran nimero de postes, como postes telegraficos y de sefializaciones de via, a

los cuales les siguen registros y carteles.

Cuadro 20-5-1 Infraestructura de Transporte Exlatente

Teiégrafo | Sedales Paradas | Paradas Boca de
Tramo i:gsl::; !dz‘ :: Carteles | Parquimetro (checho) | Eshtecho) Reg:slros Desagties ricgo

Centro . . 506 109 41 36 2 17 73 46 4
Petlirossi — Santos 104 16 2 0 0 2 3 1 0]
Santos - Kubitscheck 74 14 4 0 2 0 13 1 1
Kubitscheck -~ Chofer 133 1] 9 0 0 1 23 1 0
Chofer — Argentina il 9 3 0 1 0 14 G 0
Argentina-La Victoria 184 22 9 0 0 3 ~ 10 -0 0
Lz Victoria-Defensores 13 16 3 0 i 0 8 0 0
Defensores — Leopardi 263 52 13 G 3 6 15 k) 0
Leopardi - San Lorenzo 208] - 12 3 0 2 1 9 1 0
San Lorenzo 322 25 9 0 2 5 2 2 0
Total 2.015 286 96 15 13 I8 170 55 5]
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20.5.2 Condiciones de Trdfico Existentes

El flujo de trifico sobre la Avenida Eusebio Ayala hacia Asuncidn en 1998 es de 27,138
veh/14h, el cual es uno de los mas altos en todo el radio de vias troncales. El flujo de tréfico
en Rusebio Ayala ¢n 1984 era de 23.220 veh/i4h, y ¢l volumen de trafico actual ha
aumctado un 17%.

La Fig. 20-3-1 muestra la composicién de trifico en Eusebio Ayala en 1984 y 1998, Esta ha
revelado que la proporcién de automévites ha aumeniado significativamente mientras los
autobuses han disminuido, o cual implica que aclualinente més personas usan autos privados
para transporte antes que el sistema de (ransporte publico.
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Fig. 20-5-1 Composicién de Trifico en Eusebio Ayala en 1984 y en 1998

20.5.3 Calidad del Aire y Nivel de Ruido

(1) Calidad del Aire

Hay escasa informacion sobre antecedentes relativos a la calidad del aire en el medio
ambiente en el drea de estudio. Como se dijo en el capitulo 7, el Gobierno Municipal Hevé a
cabo un control de contaminacion del aire en 1995. El control se hizo en un punto entre
Eusebio Ayala y Tacuari, y el valor de NOx fue de 0,02 ppm.

En 1998, ¢! Equipo de Estudio también llevé a cabo sus propios controles de calidad del aire
(vea el capitulo 7) y ¢l valor de NOx ¢n el punto entre Choferes del Chaco y Eusebio Ayala
fue de 0,03 ppm.

(2) Nivel de Ruido
También para nive!'de‘ruido, la informaci6n disponible es muy poca. El Equipo de Estudio

llevé a cabo su propio monitoreo del nivel de ruido en Eusebio Ayala en 1998, y el resultado
es ¢] presentado més abajo.
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Cuadro 20-5-2 Nivel de Ruido en Euscebio Ayala en el Monitoreo de 1998

o TTTT¥eredo | ValordeLEQ@B)
MaRana _ 76,4
- Mediodia 76,1
o Tarde _ . 355 L
- B Promcdw i 76,0 B |
N Zona o e Yalor de LEQ (dB)
1 M. Av:acxén y Madame Lynch 78,2
-2 33 Orientales y G. Caballero 71,6
3 Pariri y Gaudioso Nufiez 714
4 Teniente Alvargngay P. Lezcano L 77,2
5 C. del Chaco y S. C. Sierra 77,2

20.5.4 Uso de Suelo

El sitio del proyeclo, Lusebxo Ayala'y Mariscal Estigarribia, ¢l cual estéd para ser ensanchado,
esta clasificado como Franja Mixta, segiin ¢} Plan Regulatorio de Asuncién. Las Franjas
Mixtas son las usadas para absorber el crecimiento de las actividades ecqondmicas,
especialmente las comerciales y los servicios de mayor escala que los localizados en dreas
residenciales. Las franjas mixtas permiten una diversificacién de actividades y escalas,
incluyendo uso residencial con densidad de casas de diferentes niveles, dependiendo de la
categoria de la Franja Mixta. En esta area, todo programa comercial o de servicio debera tener
prioridad sobre cualquier otro tipo de establecimiento. Se ha establecido e siguiente régimen

de wso de suelo:
Uso Permitido:
Vivienda para una familia sola

Vivienda para Multi-Familia: Casas diplex, Blogues residenciales

Vivienda del Estado

Comercios y servicios de pequefia escala
Comercios y servicios de mediana escala
Equipo comunitario ¢ institucional de pequeiia

Usos Con'dicionadolsl y Condiciones de Uso:
Comercios y Servicios de Media y Gran Escala

Equipo Comunitario e lnst:tumonal de Media y Gran Escala

Depésito de Pequeiia Escala
Deposito de Media Escala
Industrias Inocuas de Pequeiia Escala

Usos Prohibidos:
Todos los demas

escala

La Fig. 20-5-2 muestra el patron de uso de suelo actual observado en el drea de encuesta del
sitio propuesto para el proyecto, el cual cubre por entero el Itinerario de Bus Troncal. La

encuesta reveld que e 79% del suelo es usado para propdsitos comerciales.
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Fig. 20-5-2 Patrén de Uso de suclo a lo largo del Hinerario de Bus Troncal

~_Cuadro 20-5-3 Poblacién sobre ¢l borde de Ia via en la seccién a ser ensanchada

Observacion: “Sobre la via” significa 50 meiros a

20.5.5 Medio Ambicnte Social

{1) Propiedades Afectadas

cada lado de fa via.

_|Zona o i Poblacién sobre via 1998 | Poblacién sobre via 2015

1 | Mburicad 5 293 o 300

2 | Tembetary 269 268

3| Los Laureles 344 35
4{CuidadNueva =~ - _ 401 397

L 5 | Pinoza N 628 652
6 | Vista Alepre B 468 | 473

7 | Nazareth 313 318

) § | Bernandino Caballero o283y 290
9| Hipbdromo - . 354 392

10] Villa Aurelia o 365 317

11] San Pabloe _ ) 634 703

12 | Fernando de la Mora Sur - 6H4 . 855

B 13 | Fernando de¢ 1a Mora Norte B s 032
14 | San Lorenzo Sur 325 839

Total 6.295 7.247

La Cuadro 20-5-4 muestra todas las propiedades que han sido identificadas a lo largo del

itinerario de Bus Troncal.

Cuadro 20-5-4 Propicdades por Clasiﬁgacién a lo largo del Itinerario_dé Bus‘:[_‘_roncal

Tramo Residencial Comercial Depdsito Comunidad e | Industrias

. . Institucional L
Centro 332 355 3 i3 12
Pettirossi — Santos 10 32 g 0 0
Santos — Kubitscheck 17 17 56 | 1 1
Kubitscheck — Chofer 17 17 61 0 13
Chofer — Argentina 12 12 42 o v 6 |
Argentina — Victoria 21 21 86 0 5
Victoria -- Defensor 8 8 33 o 4 |
Defensor — Leopardi 28 28 110 I 18
Leopardi - San Lorenzo 23 23 £] I I 3
San Lorenzo 74 208 1§ 2% 2
Total 542 741 440 67 74
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(2) Situacién Social de las Personas Afectadas
1) Fncucsta Social sobre Fuscbio Ayala

Se llevo a cabo una encucsta social para entender la situacion social de las personas afectadas
por el cnsanchamicnto de 1a via en Busebio Ayala entre la Calle General Aquino y San
Lorenzo. En tolal s¢ seleccionaron 150 familias al azar, 100 de las cuales fucron

scleccionadas entre General Aquino y Madame Lynch en ta Ciudad de Asuncién, 30 en la
Ciuvdad de Fernando de la Mora, y 20 en la Ciudad de San Lorenzo,

El objctivo principal de esta encuesla fue ¢valuar la conciencia y aceptabitidad del Proyecto
en las personas que viven a lo largo de la avenida mencionada, Se pididé su opinién sobre el
ensanchamiento d¢ ta avenida y sobre el sistema de transporte piblico.

2) Metodologia

Para la seleccién de muestra, primero se dividi6 la distancia total por el nimero de encucstas
a cada lado y el valor se convirtid a metros usados para marcar en el mapa la localizacién de
Jas muestras. Cuando una muestra seleccionada no podfa scr tomada, los ¢ncuestadores fueran

a la propiedad localizada directamente al lado, y asi sucesivamente hasta poder obtener los
datos descados.

Los datos recogidos fueron cargados en una base de datos general, De esta base de datos se
elaboraron diferentes cuadros con datos de las preguntas o con grupos de preguntas
relacionadas. Algunas preguntas fueron divididas o reestructuradas para poder entender mejor

tos resultados y oblener una mejor representacion grafica. Finalmente, se calculd los
porcentajes y sc elaboraron las graficas.

Para algunas de las preguntas del cucstionario fue necesario calcular valores de coeficicnte,
los que se obtuvieron dividiendo el total por la cantidad de datos reunidos.

3) Descubrimicntos
a) Uso de Suelo Actual

General Aquino — ‘
Madame Lynch Fernando de la Mora San Lorenzo
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Se ha visto que entre General Aquino y Madame Lynch, ¢l 90% del uso de suelo es para

propdsitos comerciales, mientras que es €t 73% en Fernando de la Mora, y el 55% en San
Lorenzo.
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b) Datos Bésicos de las Personas (cdad y nivel de educacién)

_Cuadroe 20-5-§ Nivelde Edad y de Educacion

Generat Aquino — Fernando de 1a Mora " San l.orenzo i
N o .t Madamelyoch o
[Hombres — 69% o 51% . 0%
Mujeres _ I 43% | S0%
Educacifn Primaria o 5% 3% 2%
qucac:én_S_qgu_n_dgrga 49% 60% N -
Fidecacidn Univeesitaria |~ 4% 3% 92 |
No contestd - 2% % 1 0% -
| Promedio de edad 1l 4 as L4

¢) Posesién de Casa o Comercio

General Aquino -
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[}

. Y
R cn o5 aterian 1
I' nautlamer i
enn -
e jostees

Con respecto a la posesién de propiedades, la

Fernando de 1a Mora

San Lorenzo

" (3 .
TGorosirtarined “ ‘Dosopistarios
h.?-nz-a\n»n ! Winquitines
:Du'u 11 Detran J
[E1)

mayoria dc estos respondieron que eran

inquilinos antes que propietarios en todas las secciones,
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Como la mayorfa de las respuestas venian de parte de los inquilinos, cllos no sabfan
exactamente la antigiicdad de las construcciones. Por eso, es dificil juzgar si esas
construcciones ticnen o no una larga historia.

[} Condicidn actual de la Avenida

Ia opinién de las personas entrevistadas es la siguiente:

~ Cuadro 20-5-6 Condicién actual

|
(HY

General Aquinoﬂ-

San Lorenzo

Fernando ds !a Mora
Madame Lynch .
Buena . 5% 3% . 2%
Regular _24% _ 33% ol 8%
Mala L 24% ol 24% 10%
Muymala 47% 10% 10%

De acuerdo con los resultados, el 71% de las respuestas de personas que viven entre General
Aquino y Madame Lynch consideran que las condiciones de la Avenida son desfavorables. El
porcentaje para el mismo concepto en Fernando de Ia Mora es 34%, y en San Lorenzo es 20%.

Cuando se les preguntd si quicren que la Avenida sea mejorada o no, respondieron lo

siguiente:

~ Cuadro 20-5-7 Resultado de las Encuestas sobre cl Mecjoramicnto de las Avenidas

General Aquino — Fernando de la Mora
-} Madame ?.ynch San Lorenzo
Si 98% 93% 80%
[ No 2% 1% B %% B
No sabe 0% 0% 0%
Wo contesta 0% 0% 10%
Depende 0% 0% 5%

La encuesta revelé que 1a mayoria de las personas entrevistadas para la muestra pidieron que
s¢ mejoren las condiciones de ta Avenida.

20.5.6 Aspectos Culturales en el Area de Estudio

En general, no hay 4reas culturalmente sensibles localizadas dentro del Area de Estudio. Aiin
cuando sf se encuentra de dichos lugares, estan esparcidos en un area geografica mas grande.
El Equipo de Estudio identificé los lugares de significancia cultural esparcidos a lo largo del
itinerario de estudio. Ellos incluyen los siguientes lugares:

* I[glesia Evangélica

s Iglesia Medalla Milagrosa
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20.6 Impactos

20.6.1 Fmpactos de Bus Tronceal

(1) Impactos sobre los Usuarios de Autobuses

Para pronosiicar el posible impacto del bus troncal en los usuarios, el Equipo de Bstudio llevé
a cabo una Encuesta de Estado de Preferencia (EP). _

El niimero de la mucstra es 100, y la enteevista de hizo usando una hoja de entrevista
estructurada. Se seleccionaron muestras al azar entee las personas esperando avtobuses en cl
Microcentro. 1.os resultados de la encuesta se muesican abajo.

a) Datos Basicos de los Usuarios de la Muestra

Con respecto al sexo de las personas en la muestra, ¢l 62% es hombre y el 38% es mujer (Fig.
20-6-1). Su profesién se muestra en la Fig. 20-6-1.

e e e P s B b Sl

Fig. 20-6-1 Profesion dc las Personas en la Muestra

Otras profesiones incluyen una gran cantidad de personas atito-empleadas. En cuanto a las
razones para tomar ¢l autobiis, ¢l 85% de las personas en la muestra respondié que usan el
autobs para ir a trabajar (Fig. 20-6-2).
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Fig. 20-6-2 Razones de Uso de Autohis
b) Promedio de Tiempo de Espera de Autobiis
La Encuesta estudi6 ¢l promedio de tiempo de espera real de las personas entrevistadas en las

paradas de bus. Los resultados son los siguientes. S¢ ha descubierto que la mayoria de las
personas toman un autobis dentro de los 5 minutos de espera.
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Fig. 20- 6-3 Promedio de tiempo dc Espera en las Paradas de Autobiis

¢) Preferencia de Uso de Bus Troncal

El Equipo de Estudio explico la naturaleza del sistema de bus troncal y le preguntd a tas
personas entrevistadas si les gustarfa vsarlo, Todas las personas en la muesira dicron una
respucsta positiva (160% Si).

d) Condiciones del Uso de Bus"I‘ronéal

Sin cmbargo, para usar el sistema de bus troncal, las personas de la encuesta pusieron algunas
condiciones en términos de tiempo de viaje desde San Lorenzo a Asuncion, costo del pasaje,
y tiempo de transbordo de otros autobuses ramales.

Se catcula que en ¢l futuro, debido a una mayor congestién de tréfico, el tlempo de viaje por
autobtis desde San Lorenzo a Asuncién serd de aproximadamente una hora. La pregunta

hecha fue cufnto tiempo querrfan las personas que €l sistema de bus troncal redujera para
motivarlos a usarlo. Los resultados se muestran en la Fig. 20-6-4.

(060 a 20 min.
|50 2 30 min.
060 2 40 min. |

Fig. 20-6-4 Tiempo Reducido Preferido

De acuerdo con los resultados, la mayorfa de las personas entrevistadas respondié que usardn

el sistema de bus troncal si el tiempo de viaje de San Lorenzo a Asuncidn se reduce de 60 a
20 minutos.

La Fig. 20-6-5 muestra la tarifa preferida para la combinacién de bus troncal y bus ramal.
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Fig. 20-6-5 Figura Preferida

La encuesta revelé que el 49% de las personas en la mucstra respondié que cllios podrian
pagar Gs. 1000 por el nuevo sistema; el 18% respondid que podrian pagar hasta Gs. 1500 o
mas. Por otro lado, el 21% de las personas en fa muestra respondié que no les gustaria pagar
mas de lo que ya estan pagando.

Con respecto al tiempo de transbordo, las preferencias cstan claramente divididas en tres
grupos: deatro de 1 minuto, 5 minutos, y 10 minutos. Entre las personas de la muestra, cuatro
respondieron que no les gustarfa en o absoluto tener que hacer un transbordo.

ERANIE L =¥
Bn‘-‘n,_“ o
9"“"! o
10 i, o S
na quinre ¥ansbordo 4 j ' J ,r _j
0 10 20 30 40

Némero

Fig. 20-6-6 Preferencia de Tiempo de Transbordo

»

Entre las tres condiciones mencionadas arriba, ¢! factor mds determinanie parece ser la
reduccidn de tiempo de viaje. La Fig. 20-6-7 muestra el factor mas importante gue los motiva
a usar ¢} sistema de bus troncal.
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lﬂg 20-6-7 Factor més :mportante para cl uso del sistema de bus troncal

De acuerdo con'el pronéstlco en ¢l aio 2010, en caso que el sistema de bus troncal haya sido
introducido el tiempo de viaje de San Lorenzo a Asuncién s¢ reducird en un 30%. Como el
factor mas imporlante para el uso del bus troncal parece ser la reduccion de tiempo de viaje,
es muy probable que los usuarios del servicio cambien de autobuses ramales a autobuses
troncalcs, ya que esto contribuird a mejorar €l actual servicio sobrecargado de transporte
ptblico y a mecjorar las condiciones ambicntales también.

Un posi'b'le”im'pa'cto negativo del bus troncal es que algunas personas — especialmente de

familias de bajos ingresos — no podrén beneficiarse con el sistema ya que el costo del bus
troncal scré algo més elevado. :

(2) Impactos sobre las Condiciones del Trafico
a) Impactos sobre la Congestién de Trafico

La Cuadro 20-6-1 y la Fig; 20-6-8 mﬁesiran la comparaci6n de Fin de Viaje en 1998 y en el
2015, en caso de no haber proyecto alguno, y si hubiere un proyecto.

Cuadro 28-6-1 Comp:iraciﬁn de Fin de Viaje Sin Hacer Nada y Con Pmyecto

Sin Hacer Nada : Con Proyecto
Auto Bus Auio Bus
2015 2.314.000 1.958.000 2.869.000 2.204.000
e e B .
o |- ——Gntwanak aloi
:
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Fig. 20-6-8 Comparacion de Fin de Viaje en caso de Sin Hacer Nada y Con Proyecto

Tal como lo muestran ¢l cuadro y la figura, si no hay proyecto, en ¢! afo 2015 ¢l Fin de Viaje
de auto aumentard significativamente. Pero con el proyecto, en Fin de Viaje de autobds va a
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aumentar moderadamente. Bsta tendencia serg mas obvia abservando el cuadro y la figura de
abajo, las cuales muestran a proporcién de autos y autobuses,

Cuadro 20-6-2 Comparacién de la Proporcién de Vehiculos en caso de No hacer nada y
Ceon ¢l Proyecto

Sin MacerNada B Con Prayccto
[ Auto (%) - Bus (€¢) Auto (%) | Bus (%)
1998 494 50,6 494 50,6
2015 54,2 45,8 484 51,6]

-+ =8in -I;L;ce-n- Na-ia

Auta (%) i
1~ Gon Proyecto Bus |
i )

" Con Proyecto Auto [
%}

- Con Proyasts Bus |
Y

1298 Bt L1

Fig. 20-6-9 Comparacién de la Proporcién de Vehiculos en caso de No hacer nada y Con
el Proyecto

En consecuencia, se puede decnr que de introducirse ¢l sistema de bus troncal en la Avenida
Eusebio Ayala, va a contribuir significativamente a disminuir ¢l némero de autos, lo cual a su
vez contribuird a aliviar la congestidn de frifico en el Area de Estudio.

b) Impactos de Regulacién de Cambio de Seatido

Al introducir ¢! bus tronca); se cambiar4 e! sentido cnlre Don Bosco y Brasil. Puede que este
cambio en la tegulacién de sentido cause confusion entre los conductores y accidentes de
trafico al principio. Ademis de eso, puede que algunas personas tengan inconvenicnies en

cuanto a demoras en llegar a su destino, mientras que pucde gue otros se beneficien al llegar a
deslino mis pronto.

¢) Impactos del Retiro de Estacionamiento en el Itinerario de Bus Troncal

Como se instalar4 un carril para bus troncal en el Centro, especialmente a 1o largo de Humait4
y en una parle de Pettirossi, se retirard los estacionamientos controlados sobre la calle. De
acuerdo con los célculos del Equipo de Estudio, se retirardn 304 Jugares de estacionamiento,
lo cual es posible que cause algunos inconvenientes a los usuarios de vehiculos.

d) Impactos de Mayor Dislancia entrc las paradas de Bus Troncal
Las paradas para bus troncal estardn ubicadas cada 1 kilémetro, lo cual cs mucho més lejos

que las paradas actluales que se encuentran en cada esquina. Puede que esto cause

inconvenientes a algunos usuarios de autobuses, quienes tendrédn que caminar més para ltegar
a destino.

20—15



¢) Impactos de Alteracién de los Itinerarios de 1os Otros Autobuses y Servicios

Al ser introducido ¢l sistema de bus troncal, algunos itinerarios existentes tendrdn que ser
alterados. .a Cuadre 20-6-3 muestra los contenidos de alteracidn. Algunas lineas de autobis
que actualmente entran al Centro por Ayala scrdn usadas como autobuses ramales hasta Ayala,
donde los ustarios deberdn hacer transbordo a autobuses troncales, Esos autobuses que
actualmente tienen servicio al Centro por San Lorenzo, terminardn sus servicios en la
Terminal de Autobus de San Lorenzo propuesta, y los usuarios tendran que tomar autobuses
troncales para ir al Centro. Ademds, algunas lincas de autobuses serdn integradas en una sola
linea, Los impactos de este itinerario de autobis y de la alteracién de lineas posiblemente
causen inconvenientes a algunos usnarios, quienes tendran que hacer transbordo de autobuses
ramales a autobuses troncales.

Cuadro 20-6-3 Alterac:én dec los Itmerarms y Servicios de Autobuses Existentes

iineg Distancia | hiinerario i Alteragion__ ]
 02-2 502 Barrio Sajonia - Lema Pyta | Bus alimentador {ramal} para Ay ala :
10-1 391 Fdo. Mora = Bsrrio Tacumbu Bus alimentador {ramal) para Ayala_ El acceso tambiéa scra a‘ﬁluado o
102 1391 Fdo. Mora ~ Barrio Tacumbd Bus alimentador (ramal) para Ayala
11-1 63.8 Aregud - Bareio Peltitossi Bus alimentador (ramal) para Ayala N
1n-2 61.5 Aregud - Barrio Peitirossi Bus alimenlador (ramal} para San Lotenzo. Ceoneclado al Bus Troncal en la
Terminal de San Lorenzo
152 133% 8. Antonio - Barrio San Antoenio | Sus alimentadior {ramal) para Ayala __
(1701410 |1ugue - Bo. Badlado Sur Bus alimenlador (ramaf) para Ayaly —
181 1416 Remby - Bo. Dr. Francia Bus alimentador {ramal) para Ayala i
0917 1520 T T T 8an Lorenzo — Lambard Bus alimentador (tamal} para San Lorenzo. Conectado 2 Bus Troncal en la
s . Tesminal d¢ San Lorenzo :
20-1 566 San Lotenzo - 1. P Punta Bus afimentadot (ramal) para San Lorenzo Conestado al Bus Troncal en la
B Terminal d¢ San Lorenzo i
20-2 471 Sanlerenrzo -1 P. Funta Bus alimentador (ramal) para San Lorenzo. Conectado al Bus Troncal ¢a fa
Terminzl de San Lorenzo
210|625 Capiatd - Bo. Republicano Bus alimentador (ramal) para San Lorenzo. Coneclado al Bus Troncal en !a
) - Tecminal de San Lorenzo
392|433 | San Lorenzo - Barrio Sajonia | Bus alimeatador (ramal) pasa San Lorenzo. Conedtado al Bus Troncal en fa
: ‘Ferminal de Saa Larenzo
33-4 40 Fdo. Mora — Barrio Obrero Bus ramal paca Centro por Ayala, Sm embargo, esti m:egrado ala33-2, 3 para se¥
una linea. .
33-2 483 | Tdo Mora— Barrio Obrero Bus ramal para Centro por Ayala. Sin embargo, estd ml.egcado ala33-13 para ser
una linea,
333 j420 Fdo. Mora - Barrio Obiero Bus ramal para Ceatro por Ayala. Sin embargo, esté integrado ala 33-1,2 para ser
' unalinea. . -
43-0 528 Capiatd - Barrio Pettirossi Bus atimentador {ramal) para San Lorenzo, Conectado a) Bus Troncal ea 14
: Termina! de San Lorenzo
45-0 355 San Lorenzo Ta\.umbu Bus alimeatador (ramal} para San Lotenzo. Concctado al Bus Troncal en la
] Terminal de San Lorenzo
470 S5B.5 Ypané - Bamo Peitirosst Bus atimentador {ramal) para Ayala
590 628 Capiati — Bo. . P. Punta Bus alimentador {ramal) para $an Lorenzo. Conectado 2l Bus Troncal en la
| Terminal de San Lorenzo

(3) tmpactos en Calidad del Aire y Nivel de Ruido

a) Impacto en la Calidad del Aire

il Equipo de Estudio proyecté el valor de NOx para el afic 2015 basado en ¢l resultado del
monitorco de la calidad de aire, el cual fue llevado a cabo por el equipo {ver capitulo 7).

Basado en el monitoreo, se encontrd la siguiente relacidon entre ¢l valor de NOx y et volumen
de trafico, la proporcién de vehiculos pesados, y la velocidad.

Y =0.000000976 X + 0.000762 X 2 + 0.000277 X3
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Y = valor de NOx

X = coeficiente de volumen de irdfico (UPA: wunidad de pasajero por atto)
X2 = coeficiente de proporcién de vehiculos pesados

X3 = coeficiente de velocidad

La Cuadro 20-6-4 muestra la proycccién de volumen de trdfico, la proporcién de vehiculos
pesados, y la velocidad en el afio 2015 con y sin proyecto en las principales intersecciones de
Eusebio Ayala. Los valores proyectados de NOx estén indicados en la Fig. 20-6-10.

Cuadro 20-6-4 Proyeccion de NOx ¢n ¢l afio 2015 con ) sin Proyecio

Sin Proyecto = Con Proyecto
Proporcién Proporcién
Euseblo Ayala/ Volumen de | de Vebh. Velocidad | Nox Volumende | de Veh, Yelocidad | NOx
Trifico Pesados - { Tréfico - | Pesados -

General Aquing 29.809 11 22382 007 171 25| 2119 0,04 ]
General Santos 56.937 69 16,22 0,11 3134 17 4825 0,06 |
Kubitscheck 345 51 743 0,1} 41.166 {1] 29719 0,06
Choferes det Chaco 61.752 53 11,15 011 50311 1 2632 0.06
Rep. Argentina 49.483 1 22.85 0.1} 51.71k 7 2483 0,06
D¢ Ia Victoria 63.158 kM 10,94 0,03 $2.795 6 23,70 0,06
Madame Lynch 135.634 14 3.51 0,14 61334 10 13,89 0,07
Juan Leopardi 136.463 10 343 0,14 61,391 8 15,99 0,67

Tal como se muestra en la figura, se entiende que con la introduccion del sistema de bus

troncal en Eusebio Ayala, los valores de NOx en el afio 2015 serdn significativamente
reducidos. '

$in Proyetto

N

| ”F:ig.

- .
)

20'-6-:10' Valores i’roy:ectados de NOx con-y é.i'n Pfoj'eéto

En el afio 2015, el volumen de trafico aumentard indispensablemente, comparado con el
presente, y se espera que los valores de NOx también aumenten. Sin embargo, los valores
proyectados de NOx han disminuido. Esto significa que con la introduccién del sisterna de
bus troncal, la proporcién de autobuses — cuyo volumen de emision de NOx es diez veces
mayor que el de un auto — va a disminuir. Debido a una congestion reducida de trafico, la
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velocidad de los vehiculos también va a aumentar, lo cual contribuird significativamente a
reducir la emisidn de NOx.

b) Impacto en Niveles de Ruido

14 Equipb de Lstudio proyectd el nivel de mido (LEQ) en las principales intersccciones de
Fusebio Ayala para el afios 2015 con y sin proyecto. La Cuadro 20-6-5 muestra la proyeceién,

Cuadro 20-6-5 Valor de LEQ en el aiio 2015 para casos con y sin Proyecto

 Eusebio Ayala / LEQ (presente) LEQ (sin proyecto) LEQ (con proyecio) -
General Aquino 744 76.4 74.0
General Santos ' 19.8 81.6 79.0
Kubiischeck 75.7 78.0 76.1
Chofetes del Chaco 80.3 82.2 . 81.1
Repiblica Argentina 80.3 80.5] - 80.6
Dz la Victoria 78.9 80.7 79.8
| Madame Lynch 796 837 30.4

Los valores presentes de LEQ estdn basados en el monitoreo conducido por el Equipo. Los
valores futuros fueron calculados en base al prondstico de volumen de trafico en casos con y
sin el Proyecto en cada interseccién. El aumento del valor de LEQ se calculd baséndose en ¢l
cambio de volumen de teifico siguiendo la férmuta mostrada abajo.

Y = 10tog (Q1/Q2)
Y = Valor aumentado

Q! = volumen de ;rdﬁbo cambiado
Q2 = volumen de tréfico original

El cuadro y la figura de ariba muestran que en la mayoria de las intersecciones donde
aumentard ¢! volumen de trafico futuro, la introduccidn de un sistema de bus troncal
contribuird a minimizar el aumento de nivel de ruido.

20.6.2 Impactos de las Actividades de Construccién del Ensanchamiento de la Via, del
Viaducto, y de la Terminal de Autobus

(1) Impactos en la Infraestructura Existenle

a) Impacto en las Vias que cruzan la Ruta Propuesta

Una via como Eusebio Ayala inevitablemente se cruza con una gran cantidad de otras vias

que van desde calles principales a calles menores. Los vsuarios actuales de todas estas vias

que cruzan Busebio Ayala serdn afectados por el proyecto, en particular durante el periodo de

construccidén y con los nuevos viaductos. Tendran que buscar formas alternativas para cruzar
al otro lado.

b) Impacto en Tendido Eléctrico de Tensién Media y en Lincas de Telecomunicacion
Hay una cantidad significativa de tendidos eléctricos de tensién media subterrdneos y de

lineas de telecomunicacion a lo large del itinerario propuesto. EI costo asociade con la
reubicacion de estas lineas es significativamente alto.
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Las lncas cnergéticas de tension media identificadas en ¢l drca del estudio son las siguientes:
Eusebio Ayala/

- Mariscal Francisco Solano Lopez
- Choferes del Chaco

- Amancio Gonzélez

- - Juan del Castillo

- Club Guarani

- Teniente Eitienne

¢) Impacto sobre Congestién de Tréfico durante el Periodo de Construccion

Como durante €} periodo dé construccion del viaducto y del ensanchamiento se estara
controlando un lado de la via, esto obviamente causard congestién de trafico y afectars a los
" usuarios de vehiculos.

(2) impactos en Calidad del Aire y Nivel de Ruido durante el Periodo de Construccidn

a) Impacto sobre Calidad del Aire

Las particulas transportadas por e} aire generadas por actividades de construccion tales como
excavaciones, apropiaciones, transporte, descarga y apilacién de materiales, y emisiones de
vehfculos y maquinaria, todas ellas tendrdn un impacto adverso en la calidad del aire en la
vecindad de las actividades. Las particulas transportadas por el aire pueden causar molestias
en las dreas cercanas también, si son transportadas por vientos fuertes. Es de esperarse que
haya un aumento de gases como CO2s, CO, NOx ¢ hidrocarburos ¢n el drea afectada.

b) Impacto en Niveles de Ruido

Si la maquinaria y el equipo usados en las actividades de construccién estan dentro de las
normas intemacionales (dB(A)42) no se cspera que tos niveles de ruido aumenten del nivel
dB(A)90 ni siquiera durante ¢l periodo pico de la construccion.

Sin embargo, el uso de magquinaria y equipo viejos o en malas condiciones podria producir
niveles de ruido por encima de dB(A)%0 durante los periodos pico cuando estén operando
simultdneamente una cantidad de maquinas / equipo en un lugar.

(3) Impactos de Formacion de Terraplenes

La construccion de terraplenes en el sitio para la Terminal de Autobus del Centro incluye el
transporte de tierra, arena, y grava usando camiones volquete. Aungue no se puede saber el
volumen de material de construccidbn a ser transporfado en esta etapa del estudio de
factibilidad, invariablemente los camiones transportadores usardn vias publicas. - Las
alcantarillas y la superficie de las vias usadas para transportar los materiales y las propiedades
sobre las vias de transporte pueden ser dafiadas durante el proceso.

El aumento de emision de polvo por el trifico adicional a lo largo de las vias de transporte
puede causar molestias a los residentes de la zona. El aumento de trafico en la via podria
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ocasionar congestion ¢n tas vias de transporie. Lo mismo con la maquinaria a ser usada en las
actividades de construccién. Las plantas mezcladoras de concreto y dosificadoras, las plantas
de concreto asfalto, el movimicnio de tales maquinarias y de otras maquinarias pesadas tales
como JCB, la descarga y amontonamicnto de arena, grava, y agregados causaran emisiones de
polvo. Ademas, las operaciones de corte y rellene a lo large del sitio de construccion y las
operaciones de perforacion, excavacién, y carga cn las canteras y bancos de préstamo van a
generar polvo. Sin cmbargo, es poco probable que los bancos de préstamo generen tanto
polvo como las canteras. Las emisiones de polvo pueden causar problemas a la salud y
molestias a los residentes, ademds de tener un impacto molesto en los residentes y en sus
propiedades.

Los ruidos y las vubracnones por operacidn dc maqumarla camiones de transporte, excavac;én,
perforacion, lrifuracién y carga en las canteras y ¢n los bancos de préstamo pucden causar
impactos adversos en la vecindad. La operacién de maquinaria de construccion podria
ocasionar contaminacién por derrame de combustibles, lubricantes, y fluidos hidraulicos, por
pérdida de Iubricantes y fluido hidraulico, por neumaticos y tubos usados, por baterias usadas
y sus componentes, por elementos de filtro usados, por partes de motor, cajas de embalaje, etc.

(4) Tmpactos en la Seguridad de los Usuarios Viates

1.a naturaleza del proyecto requiere el ensanchamiento de las vias existentes y la construccion
de viaductos. Por lo tanto, la posible interferencia del trafico de construccién con el trifico
normal a lo largo de las vias existentes es comparativamente alta durante el periodo de
construccion. El trafico de construccion que entra y sale de la via y circula por las
intersecciones va a crear situaciones peligrosas en el tréfico para los usuarios normales de la
via, a menos que se adopte un sistema de control de trdfico de construccidn apropiado.
Pueden suceder accidentes a la noche si los trabajos sin terminar sobre las vias existentes no
son vigilados apropiadamente, dando advertencias a los conductores por adelantado.

Por otro lado, una vez que esté en operacién, como el sistema tendrd una infraestructura
adecuada para la circulacién de vehiculos y peatones — tal como viaductos, semaforos, vias de
circulacién especial — la posibilidad de accidentes vehiculo — vehiculo, o vehiculo — peatén
disminuirén.

{5) Impacto en la Hidrologia y en el Patrén de Drenaje

El proyecto incluye el drenaje pluvial en la Avenida Euscbio Ayala, especialmente en el
punto de caos sobre la Avenida Boggiani, el cual es necesario que esté conectado a un
recolector importante de la ciudad. Consecuentemente el Proyecto mejorard el actual
problema de inundacion.

Por otro lado, se puede describir asi los posibles impactos adversos:

* [nundacién temporal debido a un drenaje inadecuado o al bloqueo de los canales
existentes por la maquinaria pesada funcionando en el lugar.

* Contaminacién temporal del agua subterranea debido a la pérdida de aceite lubricante de
la maquinaria pesada.

=  Pérdida temporal de fuentes poco profundas de agua subterrdnea por operaciones de
desagiie.
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*  Una excesiva crosion del suclo durante las tormentas debido a la ticrra expuesta o a
nuevos rellenos de tierra sin cublerta vegetal.

(6} Impacto en Uso de Suclo

Sea cual sea ¢l trazo usado, 1a via preparada tendrd un impacto doble sobre ¢l use de suclo.
Uno es el impacto directo causado por la utilizacion de suelo, y ¢ otro ¢s el impacto indirccto
principalmente sobre ¢l use de suclo en la zona de instalacidn alternativa.

Las mejoras en movilidad y accesibilidad son impactos positivos. Sin embargo, el
ensanchamiento de la via existente serd un impacto negativo para los edificios afectados. Uno
de los mayores impactos del proyecto sobre uso de suclo cs la adquisicién de ticrra para ld via,

lo que ocasiona la reubicacion de personas y negocios, cscuelas, oficinas, centros puablicos,
cte.

(7) Impacto sobre el Reasentamiento

Se puede reducir las molestias de las actividades de construccién y - ensanchamiento al
identificar prontamente los menores cambios posibles a ta alineacién horizontal en la etapa de
disefio’ preliminar para cvitar las arcas con mayor poblacién. s importante la inspeccion
cercana v la consulia piblica a lo largo del itinerario al comienzo del disefio preliminar a fin
de que los ingenieros dc disefio pucdan buscar varias medidas dentro de los estAndares de
ingenieria para minimizar la magnitud de las operaciones de reubicacion y reasentamiento.

Ei cuadro 20.6.6 rauestra el m’um_:r'o de propiedades a ser rcubicadas por el easanchamiento de
Euscbio Ayala. Dg las 731 propicdacles ubicadas a lo largo del tramo para ensanchamiento de

Eusebio Ayala, 157 propicdades seran reubicadas o afcctadﬁs y el 71% de cllas son
propiedades comerciales.

Por otro lado, en cuanto a la construccion de la Terminal de Autobus de San Lorenzo, se
espera que 10 comercios scan reubicados. Y en cuanto a la extension de la Calle Humaitd, §
comercios y edificios scrdn afectados.

Como la mayor parle de las propiedades afectadas son de propésitos comerciales, es
extremadamente importante asegurar sus actividades econdémicas encontrando lugares
alternativos para ellas, que sean convenientes para la continuidad de los negocios.

La cncuesta social llevada a cabo por ¢l Equipo mostré que tas personas no cstdn dispuestas a
reubicarse. Esto debe ser tomado en cuenta cuidadosamente en 1a etapa de disefio detallado.

Cuadre 20-6-6 Numero de Propledades a ser Reublcadas 0 Afectadas por el
Ensanchamiento de Eusebio Ayala

Tramo " “Residencial Comercial Depdsito Comonitario ¢ Industrias

‘ Instiugional ]
Pettirossi — Santos 1 16 0 0 Ui
Santos — Kubitscheck ar - 9 6] 2 0
Kubitscheck— Chofer | i 12 ] 3 2 0
Choler - Argentina H T 3 1| ¢
Argentina ~ La Victoriz 0 5 i ) - ]
| La Victoria - Defensores 2 6 1. o]l 0
Defensores — Leopardi 13 38 5 i o
Leopards — San Lorenzo - 3 15 4 i 0 ) 0
| Totab .z 112 17 6 0
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I.a Fig. 20-6-11 mucstra la opinién de las personas ¢n la muestra que viven a lo largo de la
Avenida Buscbio Ayala sobre ¢l ensanchamiento de la avenida.,

General Aquino -
Madame Lynch Fernando de 1a Mora San Lorenzo

N k]
Oggumrts
Dendsoob Cqicuut i
i
Croste |

Fig. 20-6-11 Opinién sobre el Ensanchamiento de Eusebio Ayala

Las personas en Ya mucstra, cspecialmente las de Fernando de la Mora, estuvicron de acuerdo
con la idea de ensanchar Eusebio Ayala. Sin embargo, cuando se toca el tema de reubicacién,
la mayoria de cllos no estdn dispuestos a hacerlo (Fig. 20-6-12).

General Aquino — _
Madame Lynch I'ernando de 1a Mora San Lorenzo

: i RELE
B +
A dmaurk il..nmm'
Besde | jposte
ED':»ccde:la O

Fig. 20-6-12 Opinion sobre el Reasentamiento en Eusebio Ayala

Algunas personas contestaron quc no saben porque las condiciones de compensacién por
reubicacidn todavia no sc conocen

(8) Impactos Sociales
a) Impacto sobre las personas del drea

Los trabajos viales propuestos tendrén impactos negativos y positivos sobre las persenas que
viven en el drea. Los siguientes son los aspectos negativos y posilivos que pueden esperarse!

Impactos Negativos
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La magnitud de los impactos negalivos serd alla a lo largo de todo el itinerario, en ¢l cual la
densidad poblacional ¢s alta. Como la densidad poblacional en el 4rea ¢s extremadamente alta,
estos impactos negativos son inevitables. La fragmentacidn de la ticrra y el tamafio pequeio
de las propiedades, etc,, anmentan la gravedad del impacto negativo. Las propiedades que
probablemente tendran inipactos negativos son las signientes:

Casas ‘supeipobladas, 1a densidad de las casas es mas bien alta y por lo tanto, la
construccién de un viaducto y et ensanchamiento vial en las areas es extremadancnie
sensible. Muchas de las casas son grandes y modermas, y ¢l costo de las propiedades seria
extremadamente alto.

Las propiedades pequeiias, en su mayorfa casas y establecimientos comerciales, estdn
construidas sobre terrenos pequeilos donde no hay ¢l espacio adecuado para trasladar los
cdificios dentro de la propiedad si hay que hacerlo. Por otro lado, muchos de los
tesidentcs en estas 4reas no lienen otro terreno en que construir sus casas si son
reubicados.

Las aftliaciones de largo plazo en el 4rea -- especialmente de comerciantes que han estado
en ¢l area por mucho tiempo — han desarrollado relaciones con la comunidad. Su lazo
comercial con los clientes formado en un largo plazo de tiempo también se vera afectado
si son desalojados de los lugares ya existentes.

La construccién de terminales podria afectar adversamente las caracteristicas de vida de
los vecinos en términos de aumento del trafico, aumento de posibitidades de accidente, el
cambio de uso de suelo {de residencial a comercial), un descenso de seguridad social,

En los sitios de as terminales habréa sobrepoblacién de vendedores y clientes. Esto causara
algunos problemas ambientales tales’ como altos niveles de contaminacién sonora,
confaminacién por basuras, y deterioro del paisaje urbano.

!mpactos Positivos

Las 4reas con serio congestlonamlento de trafico serdn las mas beneficiadas por el
ensanchamiento de la via y por 1a construccion de un viaducto.

Las instalaciones de transporte al Centro serén significativamente mejoradas, y esto
ahorrari ¢! tiempo que s¢ pierde al viajar entre San Lorenzo y el Centro.

El valor de las propiedades, tales como terrenos, aumentara.

La construccion de terminales creard “Estaciones de Servicio” y como consecuencia, un
inmediato “Desarrollo Urbano” en las inmediaciones.

La implementacion del proyecto creard puestos de {frabajo, ya que requerird mano de obra
calificada y no calificada. Tambi¢n atraerd vendedores informales de varios articulos y
generaré ingresos para diferentes estratos sociales.

b) Inipactos Socioldgicos y Antropoldgicos

No se puede esperar impactos socioldgicos negativos significantes aparte de los mencionados
arriba en el Area. Las comunidades en las dreas urbanas no son tan cohesivas y no tienen el
sentido de pertenencia mutua que se observa en muchos lipos de socicdades rurales en el
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campo. Pucde que las comunidades urbanas enfrenten graves problemas si pierden relaciones
comerciales con sus clientes y si no hay posibilidades de tener oportunidades similarcs de
vivienda en otro lugar si son rcubicados. Las personas migratorias que se han establecido en
las &rcas urbanas también se veran afectadas debido mis a razones econdmicas que a razones
sociales. Si deben ser reubicados, serd un grave problema para cllos encontrar lugares

adecuados para constriir nucvas casas y establecerse. Seran gravemente afectados
psicolégicamente. -

Si no hay dafios contra las casas existentes y los demds edificios, habré impactos positivos
significativos en la comunidad. El desarrollo del érea y el aumento del vator de la tierra son

algunos de los impactos positivos que llevardn a crear actitudes positivas en la mente de las
peIsonas,

¢) Impacto sobre lazos culturales y ofros aspactos culturales

El proyecto de desarrollo propuesto no requerird una compuesta evacuacion .de las
comunidades,. Solamente algunas familias deberén ser totalmente reubicadas o en muchos
casos sera posible llevar a cabo reubicaciones dentro de la misma propiedad. Por lo tanto, los
lazos culturales desarrollados con el fiempo en el drea no serdn scriamente afectados.

d) Impacto en el Paisaje y en los Edificios Importantes

El Equipo de Estudio no ha identificado ningin lugar significativo que vaya a ser afectado en
términos de paisaje y edificios importantes, ya que el 4rea ya es un area urbana altamente
poblada. Sin embargo, la construccién de cuatro viaductos en cuatro intersecciones

principales sobre la Avenida Euscbio Ayala alterara significativamente el paisaje del area
circunvecina. -

20.7 Medidas Mitigadoras
20.7.i Introduccion del Bus Troncal

Para mitigar los imp_aclos' adversos de la introduccién del sistema de bus troncal, se podria
adoptar las siguientes medidas:

» adoptar programas de concientizacién piiblica por medio de la radio, los diarios, y la
television, etc., para que el piblico entienda por completo la naturaleza de los buses
troncales, €l camnbio de sentido de las Calles Don Bosco y Brasil, € retiro de algunos
lugares de estacionamiento controlado sobre las Calles Humaitd y Peitirossi, y la
alteracion de algunos servicios de autobuses ramales

» usar sefializacién de advertencia apropiada y carteles de sentido de avance en las calles
cuyo sentido sera cambiado

proporcionar fugares alternativos para estacionamiento para los usuarios de los espacios
de estacionamiento regulado acluales, los cuales seran retirados

» proporcionar un sistema de transporte alternativo para los usuarios de bus troncal, tal

como microbuses en ¢l Centro a fin de mejorar los inconvenientes de larga distancia entre
las paradas de bus troncal
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*  cslablecer politicas lales como subsidio para personas de familias de cscasos recursos que
tendran que usar los buses troncales

20.7.2 Tmpactos en Calidad del Aire y Nivel de Ruido

Como el tréfico vehicular en el itinerario propuesto va a emitir contaminantes gaseosos a la
atmosfera, la mitigacién de 1a contaminacién aérea requerira politicas nacionales, regionales y
locales y su aplicacién. La mitigacién de los niveles de ruido excesivos en su origen también
requiere una politica y su aplicacién en ¢l nivel mencionado amiba. Puede usarse pantallas
vegetales sobre ambos tados de la via para atenuar 1a contaminacién del aire y el mido
excesivo.

20.8 Plan de Monitoreo
20.8.1 Monitoreo del Medio Ambiente

El Comité de Monitoreo a cargo de controfar la implementacidn de medidas de salvaguarda
ambientales para el proyecto debera incluir tepresentantes de la Direccidn de Ordenanzas
Ambientales (DOA), del Ministerio de Agricultura y Ganaderia, del Gobierno de la
Municipalidad de Asuncién, del Ministerio de Obras Pablicas y Comunicaciones y de otras
organizaciones incluyendo ONGs relacionadas con temas del medio ambiente.

El Comité puede cooptar a especialistas de las Universidades para recibir consejos sobre
temas especificos, seglin sea necesario. El Comité debe confrolar que el proyecto se lleve a
cabo de acuerdo con las recomendaciones hechas en la seccién de medidas de mitigacién. Se
deberd designar a un oficial para asegurarse de se disponga de los escombros de la forma
apropiada. El oficial deberd presentar un informe cada dos semanas al Comité de Monitoreo.

Ei Comité de Monitoreo debe visitar frecuentemente los sitios dcl proyecto para asegurarse de
que la maquinaria sea apropiadamente mantenida y que se use el material de construccién de
la forma apropiada a fin de evitar la contaminacién de los medios ambientes terrestres y
acualicos circunvecinos por aceite, asfalto, cemento, efc.

El Comité de Monitorco también debe asegurarse de que se lleve a cabo sin demoras el
plantio de drboles a los lados de la via en otras 4reas. La DOA, con la ayuda de las
autoridades pertinentes, debe asegurarse de que no se propaguen actividades industriales,
residenciales, y comerciales dentro del sitio del proyecto.

Un estudio regular del aire, el agua, y ¢l nivel de ruido después de comprobar la linea base
antes de la construceibn indicard que tan adecuada es la accion de mitigacién recomendada.
Por lo tanto, es necesario que et Comité de Monitoreo facilite cste estudio con la ayuda det
Gobierno de a2 Municipalidad de Asuncién.

20.8.2 Plan de Monitoreo para los Aspectos Socioeconémicos

S¢ propone establecer un sistema de comité de tres niveles para controlar el plancamiento y la
implementacién de las medidas del proceso de mitigacién con respecto a los problemas
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sociales, en particular, cn cnanto a la reubicacion. Los diferentes niveles del sistema de
comité propucsto y los detalles de su membresia estén representados en la Cuadro 20-8-1.

__ Cuadro 20-8-1 Comité de Monitorco del Aspecto Socioecondmico

[Nivel . Membresia O
Nivel Inferior -- Cominitario {Comisiones Vecinales Representantes de la comunidad, representande los
intereses de los residentes, comerciantes, industriales,

etc.

Nivel Medio - Municipal Qficial a cargo de la ticrra en las municipalidades
{Asuncidn, Femando de 1a Mora, San Lorenzo)
Oficial de Servicio Social in Jas municipalidades
Representante del Gobiemo Municipal de Asuncion
Representante del Departamento de Medio Ambiente
del MOPC

Representante de 1a DOA

ONGs

Nivel Superior — Oficina Central del Gobierno El Director del Proyecto del Gobierno Municipal de
Municipal de Asuncidn Asuncioén como presidente

Representante de Ja DOA

Repiesentante de la agencia constructora si estd
involucrado el sector privado

Representante de una firma consullora, si se han
hechos los arreglos pertinentes

Otros representantes de organizaciones relacionadas,
incluyendo ONGs

El sistema de comité mencionado arriba debe funcionar durante la etapa de planeamiento y
consiruccién del proyecto. Los miembros del comité cuyas funciones no estén directamente
relacionadas con el desarrollo vial y con los aspectos medio ambientales del pafs deberian
recibir incentivos de dinero en efectivo por su participacién en las actividades de los comités.
Las funciones basicas de los diferentes comités con respecto al monitoreo se mencionan en la
siguiente pagina

1) Funciones del Comité a Nivel Comunitario

Durante la planificacidn, el comité debe reunirse con las partes del desarrollo del proyecto a
proporcionar informacién para que ellos planeen las actividades de mitigacién social
efectivamente. La naturaleza de la informacidn a ser proporcionada debe incluir:

- Repaso de las medidas de mitigacién propuestas por los consultores

- Propuesta de sus puntos de vista y su discusion en el comité

- La preparacion de un documento indicando sus puntos de vista y su enirega al comité a
nivel municipal

- Obtener respuestas del comilé a nivel municipal con sus sugerencias y puntos de vista

- Durante 1a etapa de implementacion, el comité debe controlar como los encargados de
implementar €l proyecto enfocan los problemas relacionados con el medio ambiente

20—26




surgidos en ia ctapa de planificacién. En este respecto, ¢l comité debe desempenar las
signientes funciones: -

* Inspeccionar las actividades del proyecto dentro de la jurisdiccién de la Comisién
Vecinal

s Hablar con las personas afectadas y preparar informes periédicos
* Entregar dichos informes al comité funcionando a nivel municipal
*  Revisar las respucstas del comité a nivel municipal junto con sus reclamos

* Proporcionar informacién a las partes afectadas

2) Funciones del Comité a Nivel Municipal
{1) Etapa de Planificacion:

Este comité debe revisar los planes de mitigacién propuestos por las consultoras y ofrecer sus
puntos de vista. Las ideas expresadas por los comités de nivel comunitaro para los plaues de
mitigacién deben ser sintetizadas en un documento para ser estudiado en el comité. Se debe
enviar una copia del documento sintetizado al comité de nivel superior en el Gobierno
Municipal de Asuncidn.

Los informes preparados por los comités de nivel comunitario deben ser revisados. Todos los
comentarios sobre esos informes deben ser enviados de vuelta a las respectivas comunidades
denfro de la municipalidad.

Se debe enviar un informe det resumen de los problemas en las municipalidades al comité de
nivel del Gobiemo Municipal de Asuncién.

(2) Durante la Implementacién:

Los frecuentes informes enviados por los comités de nivel comunitario deben ser estudiados
y devueltos al comité de nivel comunitario respectivo dentro de las municipatidades.

Los problemas que no puedan ser manejados a un nive! municipal deben ser enviados al
comité del Gobierno Municipal de Asuncién.

Cuando sea necesario, se debe realizar visitas a los sitios de construccion a fin de supervisar
{a implementacién de los planes de mitigacion.

3) Funciones del Comité a Nivel de ta Municipalidad de Asuncién

Este comité debe funcionar como la continuacién del comité de nivel municipal. Ei Gobiemo
de la Municipalidad de Asuncién no tiene la autoridad para dinigir a las ofras
municipalidades, pero la naturaleza de este comité no requiere ninguna autoridad porque este
va a funcionar como una entidad de operacién procesal. El Gobierno de la Municipalidad de
Asuncidn y las otras municipalidades pueden implementar actividades que caigan dentro de
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su autoridad. El comité de nivel del Gobiermo Municipal de Asuncién puede funcionar come
el cucrpo principal responsable de mantener ta informacidn relacionada con todos los
proycctos.

Bste comité revisa las medidas de mitigacion propuestas por las consultoras y también

compara dichas medidas con los puntos de vista de¢ los respectivos comités a nivel
comunitario.

Durante la etapa de implementacién, los informes periédicos enviados por los comités
municipales deben ser sintetizados en un solo documento. Los problemas que requieran la
atencién del comité de nivel superior deben ser alendidos en este comité.
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Capitulo 21 Evaluaciones Econémica y Financicra de Proycctos y
Programas de¢ Prioridad

21.1 Plan de Implemcentacién de Proyectos y Programas de Prioridad

Los proyectos de alta prioridad se detallan a continuacion. Iis urgente que se implementen ¢stos
proyectos antes del afio 2005,

Los proyectos del ensanchamiento e introduccién de un sistema de Bus Troncal en la Av. E.
Ayala y la Rita Mcal. Fshgambla se consideran proyectos de maxima prioridad y serén
completados dentro de cinco afios. Ademis del ensanchamiento, es urgente que se construyan
viaductos dentro de los proximos tres aitos ya que fas intersecciones de fa Av. Rea. de Argentina
y de ta Av. Kubitschek ya se encuentran saturadas. También dentro de los primeros tres aflos se
implementarin mejoramientos ¢n ¢l alcantarillado en fa Av. E. Ayala y en ta Av. Mcal. Lépez.
Las terminales de autobuses en el microcentro y en San Lorenzo serén completadas en el afio
2004 ya que estas haran posible habilitar el sistema de Bus Troncal.

Las redes viales serén desarroltadas respondiendo al aumento de demanda de trafico del norte y
del sur.  Gral. Santos 'y Choferes del Chaco, como caminos de circunvalacién que
complementan a las vias radiales principales, serdn ensanchadas y utilizadas para mejorar las
conexiones entre 1a Av. Espaita, 1a Av. Mcal. Lopez y la Av. Fdo. de la Mora. Los proyectos

para estas cuatro calles seran llevados a cabo dentro de un plazo de tres afios posteriores al afio
2002.

En cuanto a la politica y las medidas de planificacién en apoyo a los proyectos antes
mencionados, las propuestas de administracién de trafico, especialmente ¢l sistema de
semaforizacidn, seran completadas para el aiio 2005. En la Tabla 21.1.1, pueden apreciarse los
proyectos y programas de prioridad a corto plazo a completarse antes del aio 2005,

21— 1



{12 vy T 60662 LITTT] 096°0T] [TOBIL8S9LL| €9£°001 m. 3
78S | TS - ‘ HUT | 6vF S1L [EJL0I], SNQOINY/ L3LG OJUSIWRUOIDTISH | $09
£6C 1 E6C L £EL | ££E | £E% SO9T | £2L (45 O1UED) / STAOINY 9P [CURID] | €09
88 | 83 | 8% | v88 | ve’ | IZyv | S9TT 951t GZUAIO] URS / SNQOINy 9p [ewlua] | Z09| (ruiwdg, oQ oISyl
; TOLL'L | 6011 | 6011 | 8TCE 8TE'C ZXp ca3j[eqeD) oulpsruag / Z3d9T "TEN "AV| 608
, LOTL oL [ OTL ] ogrT 0EI'T Xy UILTIY UeS "AY / Z3dQT (BN "AY| 808
QT '65C ' 6eT | 91L 9L F A 2 Keseny ‘(e 7 22O T[eOW] "AV| L0S aleualg
sy [ ovy | 9y | Leg') LEEL ¥ TooRYD [T JO4D TAY /2349 RO "AY] 906
Tovy 9y | 9y | 8EET REE'T iy . BS0Y RIS / 2340 TeOW AV S0S
T 0SSE | 6¥RE | SVYE | SPSIL eIl |66°01] 9 6@33 ﬁm - outnby [RIUIO)B[EAY OKJIsNT “AY| #0S
£ 1 v¥Z 1¢vT | i 1L 1L Ry SOWES "[2) AV / 23307 "[eN "AY| 80F
£ | T Yo | : 1L . 1 vy | ooey)) 12p JOYD "AV / 2odgT TR AY| SOF
, FI9 | P19 p19 | TvRT | 809 Tl (Thx9 . Qoo,_én_a_ Sluand) SeSTs) Sej op WOloURq / B[eAY 0IQIsng "AY| pOf
998 | 998 | 998 ! . ST | 085 | 8I0T {Trx9 | “(endeucidiA BT o1/ BleAY 01qesnd "AY| £0v
0L | TOL | TOL 9017 | £Lr T €E9°T ATixo —(Zuand)coryD) [9p-JOYD AV [ B[RAY OIQISRT “AY| TOV
_ t989 | S89 | S89 | 9s0T i LS 6691 (Dvrx9 (mrand)eunuadiy e "AY / R[EAY 0iGasnd “AY| [0V UQIDOISION]
60T 1 601 81z |- 812 ugrezi[euss| 7oL
SYT1 | WT1 i L6'T LGV'T SOJOJEWSE op BwWASIS| 104] ©PYELL 9P [0NUCD
SIZ L 6IC1 | &ITT ! ! 959 | vvZ | - cIve | 60T] ¥ WEYDUESUY oovy) 19P JoYD AV OLL
00T - L9911 L99T W 700 | L¥I'T | §S8°CT | .IpT t " wRyUEsUg - SoES (eI AY] 601 LOIIBINZIID
69 769 1 TEY ; 9L0°T | 829 Sl | 660 v [ weyouesuy Z3[PZU00 QUi I 0pZ M| £21
ozI'T | STUT | STI'T | _ oLee | 0201 95¢T 191 7 weydursug | e300 oyl TTI
YIS | £ZCT ¢ ETEL | 0.6 | v86 9867 | v0C] ¥ weyduesug oduel [derey ‘(e 1T SUON 19 9pse(
S S0ET 1 LOET £19°T €197 | 2TE] - ¥ SEWBWIALY PRQR BIAY] €T ang (2 9psaq
7005 . €OU'S | £OL'S | S0US  €OUS{PISST | vy | TLY0Z |¥Sv| 9 weyduESUY {ozua1or] UBS - BRI 2][ED)RIEAY OWQ3SNT "AV} b0
0550 | ZvC0  Tve 0 | Zve9 | Tve'0 | BOLZE | 9EE€ | OLE6T | S¥'9 g Weyouesug | (W} OIE) - OWINDY [BIAUSG)R[eAY 01qas0d "AV| £01|  VIVAV '3 'AV
I ﬁ v - 1 ; : :
LW T L OO moouﬁmwmw% “mwwen.__ou “Buory| sopaie 24quIoN oN

0ze1d 01100 & PEPLIOLL] P 03034014 Ip BIST I-T-TT 0IpEn)D

21— 2



21.2 Evaluacién Econémica de Proycctos de Prioridad
21.2.1 Costo Econdmico

Los costos de proyecto estimados en los Capitulos 17 al 19 se expresan al precio financiero y se
convierten en costo econdmico mediante ¢l proceso indicado en Fig. 21-2-1.

S
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Fig. 21-2-1 Conversién del Costo Financiero a Costo Econémico

Los pasos de este proceso de conversién son como sigue:

® El costo de construccién se desglosa en tres rubros: costo de materiales, costo de
equipamientos y costo de mano de obra.

@ De los costos de materiales y equipamientos se restan 1mpuestos aduancros y el i 1mpueslo al
valor agregado. La tasa de impuestos varia del 16% al 25%. Se presume que la tasa
promedia es del 25% para los rubros a ser importados y del 22% para los rubros nacionales.

® Tomando entre ¢l 60% y ¢l 80% del costo de la mano de obra como mano de obra no
calificada, una tasa de suetdo sombra (TSS) se aplica. Segiin los datos de DANE, la tasa de
desempleo en el Paraguay varia de! 7 al 11% (Fig. 21-1-2.) Tomando como tasa promedia
de plazo largo hasta el afio 2015 el 10%, la TSS se calcula al 75% segin la féormula de
Haveman:

T8S = (Tasa salarial en e} mercado) x (1.25 —~ Tasa de Desempleo / 0.2)
= (Tasa salanial en el mercado) x 0.75
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Fi;c;. 21-2-2 Tasa de i)esenﬁ)leU en el Paraguay'
21.2.2 Evaluacién Econémica de Proyectos de Prioridad

Como indica el flujo de caja costo-beneficio del proyecto mosirado en la Cuadro 21-2-1, ¢l
proyecto es econdmicamente factible, indicando la TIRE como el 29,3% y el VPN de USS 53
mitlones. Una de las razoncs para esta TIRE alta es que el proyecto para un sistema de
autobuses troncales implica lo que se 1lama un componente de Software de racionalizacion de
itinerarios de antobuses.

| _Afio Costo ~_ Beneficio ]
Construccion R:sai?ural Mantenimiento Total COV-1 COV-2 C1v Total B-C
20600 | 19.912,0 9956 (209076 00 1 00 | 0,0 0,0 | -20907,6
2001 | 21.153,7 20533 2320701 4410 | 21067 | 9993 | 3.547,0 | -19.660,0
2002 | 284136 34740 | 31.887,6 882,0 | 42134 | 199861 7.094,0 | -24.793,6 |
2003 | 213218 | 4.540,1 258619 | 1.323,1 63200 | 29978 | 10.640,9 | -15221,0
2004 21.319,0 ] 56060 1269250 | 35282 | 168534 | 79942 | 283758 1.450,8
2005 | ] 56060 | 56060 | 44102 | 210668 | 9.992,8 | 354698 | 29.863,8
2006 C ] 56060 | 56060 | 5.292,2 | 25.280,2 | 11.991.4 | 42.563,8 | 369578
2007 ] 56060 | 56060 | 61743 | 294935 | 13.989,9 | 49.657,7 | 44.051,7
20081 - 5.606,0 56060 | 7.0563 | 33.706,9 | 15.988,5 | 56.751,7 | 51.145,7
2009 ] ) 56060 | 56060 1 79334 | 37.9202 | 17.987,0 | 63.845,6 | 582396
2010 B | 56060 56060 | 88204 | 42.133,6 | 19.9856 | 70.939,6 | 653336
2011 1 56060 | 356060 | 97024 } 463470 | 21.984,2 | 78.033,6 | 72.427,6 |
2012 i 56060 | 5.606,0 ! 10.584,5 | 50.560,3 | 23.982,7 | 85.127,5 | 79.521,5
2013 56060 | 5.6060 | 114665 | 54.773,7 | 259813 | 92.221,5 | 86615,5
12014 | | 56060 5.606,0 | 123486 | 58.987,0 | 27.979.8 | 99.3154 | 93.709,4
2015 49.452,1| 5.606,0 |-43.846,1| 132306 | 63.2004 | 299784 | 106.409,4 | 150.255,5 |
| Total | 107.107,0 [49.452,1{ 783350 [141.003,0| 103.198,7 | 492.963,1 | 233.831,5 | 829.993,3 | 688.990,3

TIRE 29.3%
B/C (r=12%) 2.38
VPN (r=12%) 157,860 Gs millones

Mirando los proyectos individualmente, se ha descubierto que el proyecto de bus troncal sobre
la Av. Eusebio Ayala arroja muchos mas beneficios que todos los otros proyectos. Los otros
proyectos también producen beneficios relativanente grandes con bajos costos, por lo que cada
uno de ellos ha demostrado ser econémicamente factible.
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l.a conversion de uso de auto a uso de awtobuis causada por la introduccion del bus troncal
deberia generar beneficios significativos, y por ende las politicas para fomentar ta conversion
modal son {a clave para ¢l éxito del proyecto. Por lo tanto ¢s critico combinar varias medidas
politicas tales como ¢! costo de estacionamiento en el Centro, impuesto al combustible, ¢
impuesto a la posesién de vehiculos, a fin de generar los maximos beneficios.

Cuadro 21-2-2 Evaluacién Econémica dc los Proyectos de Prioridad

Pm)—"ecios TIRE (U\SISI: :fu‘ D B»iC
Todos los proyectos | 293 157949 ( 2,38
Proyecto de Bus Troncal en Av. E. Ayala 423 558,767 8,36
Mejoramiento Vial desde el Norie 63,1 93317 | 1,72
Vias de Circulacién ~ o 497 48.338 7,04
| Proyecto de Pavimentacién 40,6 10564 | 476

21.2.3 Analisis de Sensibilidad

El anélisis de sensibilidad también se ha llevado a cabo a fin de examinar los efectos en la TIRE
cuando los costos y beneficios cambian. La factibilidad econdmica s estable atin tomando en
cuenia cambios en €l flujo de costos o beneficios. Cuando los beneficios disminuyen en més
del 80%, o cuando los beneficios disminuyen en €l 60% y los costos anmentan en mas del 20%,
s¢ pone en peligro la factibilidad del proyecto. La conversién de uso de automéviles al uso de
autobuses producida por la introduccion del sistema de Bus Troncal deberia generar beneficios
significativos, y por lo tanto, 1a politica adoptada para incenlivar esta conversion es la clave del
¢éxito de este proyecto. Por consiguiente, es critico combinar varias medidas de politica tales
como ¢l pago por estacionamiento en ¢l Centro, impucslos de combustibles, e impuestos
pagados por propietarios de autovehiculos a fin de generar los beneficios maximos.

Cuadro 21-2-3 Andlisis de Sensibilidad de Modificaciones en Costos y Beneficios

Disminucién de Aumento de Costo
Beneficio Caso de Base | 20%arnba | 40%arriba | 60%arriba | 80%armiba
Caso de Base 29.3 25.0 21.7 19.0 160.8
20%abajo 241 | 203 173 14.9 129
"~ 40%abajo 182 | 149 23 102 84 |
60%abajo - 11.2 .84 6.3 4.5 3.0
80%abajo | 18 02 | AT 30 40

21.3 Evaluacién Financiera

La evaluacién financiera del proyccto de Bus Troncal - que es solamente un proyecto con
ingresos — ya ha sido discutida en el Capitulo 17. Por lo tanto, los recursos financieros para la
implementacién de los proyectos de prioridad se estudian principalmente en este capitulo.
21.3.1 Situacioén Financiera del Sector Pitblico

(1) Presupuesto de la Municipalidad

De acuerdo con el presupuesto de ta Municipalidad en 1998, los ingresos administrativos son el

90% de los ingresos totales de Gs. 219.000 millones (aproximadamente USS 73 miltones), y
entre ellos, los ingresos por impuestos son el 45% de los ingresos totales. El impuesto a la
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propicdad de Gs. 63.000 milloncs es la principal fucnte de ingresos de ta municipalidad, y
equivale al 66% de los ingresas por impuestos. Por otro Jado, ¢l gasto de servicios personales

llega al 40% de los gastos totales, y el porcentaje de gastos fisicos es solamente ¢l 29% de los
gastos tolales.

(2) Presupucsto del Gobiemo Central

El presupuesto del Gobierno Central en 1999 es de Gs. 13,2 mil millones, y esta dividido en 6,9
mil millones de gastos corrientes y 6,3 mil millones de gastos de capital. Bl presupuesto det
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones (MOPC) es de Gs. 627991 millones,
incluyendo Gs. 487.180 millones de gastos de capital. Dentro de los gastos totales del
presupuesto del MOPC, ct ftem de construcciones ¢s uno de los principales y llega a Gs.
272.504 millones {aproximadamente US$ 90 millones). Los gastos relacionados con deudas
son Gs. 185.439 millones, incluyendo Gs. 101.839 millones de amortizacidn.

{3) Otras Asociaciones Locales

En ‘¢l drea metropolitana de Asuncidn, existen dos organizaciones relacionadas: fa Asociacién
d¢ Gobiemos Auténomos (AGA) y la Asociacién de Municipalidades del Area Metropolitana
(AMUAM). Ellos rectben la asignacion del presupuesto del Gobierno Departamental y de las
municipalidades. El monto del presupuesto en 1998 para la AGA fue de Gs, 6.493.333, yel de
la AMUAM fue de Gs. 136,300 millones.

21.3.2 Fondos Necesarios

El monto total de los costos de conslmcc:én de los proyectos de prioridad excluyendo la
compra de los autobuses troncales y ramales alcanza US$ 100 millones, y ademaés de esto, la
adquisicién de terreno cuesta US$ 18 millones. El costo de inversién anual promedio durante
los cinco aitos a partir del 2000 al 2004 es de US$ 23,6 millones. Bstos montos deberfan ser
preparados por el sector piblico. En caso que los autobuses troncales y ramales sean operados
por el sector piiblico, el monto de inversidn total hasta ¢l afio 2005 sera de US$ 136,5 millones.

21.3.3 Fuentes de Recursos

Usualmente, tos fondos para desarrollo de infraestructura provienen del presupuesto general del
gobiemo. Los proyectos de construccién y mejoramiento de las calles en el 4rea urbana tienen
muchos sub-proyectos relacionados, tales como el mejoramiento de las instersecciones o el
mejoramiento de las calles de acceso, y es dificil definir el alcance de un proyecto como ruta de
peaje rural. Por ende, puede ser que este tipo de proyecto no se aplique al programa COT. El
programa IFP requiere una estructura institucional bien desarrollada, sistemas de apoyo
bancario, y experiencias preparatorias. Actualmente, los fondos para proyectos de prioridad
deben ser preparados por tos sectores piblicos.

(1) Principios de Fuentes de Financiacién

El objetivo del proyecto es atraer a las personas al transporte piiblico y limitar el uso de los
autos privados. Una de las principales fuentes de financiacién sera el requerir que los usuarios
de vehiculos privados paguen alguna contnibucién al proyecto. Otra fuente de financiacidn sera
pedir contribucidén a los beneficiarios del desarrollo del proyecto, tales como compatfijas
comerciales a lo largo del trayecto del bus troncal.
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(2) Alternativas de Fueates de Financiacién

Las siguicntes alternativas se han tomado en cuenta como fuentes de financiacién para el
proyecto: '

Para los usuarios de autos privados:

a) La creacion de un coslo vial sobre la arteria de linea de pantalla

b) Una nueva tasa de cobro de estacionamiento en el Centro

¢) Una nueva tasa de mulia por violacién de las reglas de trafico, especialmente por
estacionamicnlo ilegal.

d) Impuesto al combustible.

Para los beneficiarios por el desarrollo: .
¢) Nueva tasa de impuesto a la propiedad a lo largo del trayecto del bus troncal.
f} La creacién de un impuesto por desarrollo de infragstructura urbana.

(3) Estudio de 1a Aplicacién de Nuevas Fuentes
a) Sisterma de Costo Vial

D¢ acuerdo con el estudio de trifico de 1998 lievado a cabo por el Equipo de Estudio, el
volumen de (rafico total por {4 horas en'la linea de cordén del limite de la Ciudad de Asuncién
fue de 128.000 vehiculos. Si se sacara la mitad de tos vehiculos que entran a la ciudad, la
cantidad seria de 32.000 vehiculos. Si se pone un peaje por US$ 1,00 asi como el puesto de
peaje en Puente Remanso, la municipalidad puede cobrar US$ 6,4 millones por afio. Esta
cantidad podria cubrir el 27% de) costo requerido de inversidn anual.

Sin embargo, no es facil introducir esta medida, y por ende es necesario llevar a cabo una
preparacidn a largo plazo, tal como la conduccidn de encuestas de opinidn y estudios.

b) Cobro por Estacionamiento

El CEA (Control de Estacionamiento de Asuncién) maneja el estacionamiento en el Micro
Centro. Cierta parte de los ingresos va a parar a la Municipalidad. Este ailo, se esperan Gs. 2,3
mil millones (US$ 764.000) como ingresos para el CEA. Si la tasa actual por cobro de
estacionamiento se aumenta tres veces, como parte del aumento ird directamente a la
Musicipalidad, se puede recaudar un monte adicional de Gs. 12 mil millones (US$ 4 millones)
por afio, lo que equivaldria al 17% del costo dc inversién anual requerido.

¢) Mulias

La cantidad de accidentes de frafico en 1997 fue 8.000. Asumiendo qué la cantidad de
violaciones a las reglas de trafico y de estacionamiento ifegal es 20.000 por aifto, y que el costo
de la multa es US$ 80, se pueden recaudar US$ 1,6 millones por aiio.

d) Impuesto a la Propiedad

Cuando e} proyecto de Bus Troncal comience a operar, mas de 200.000 personas usaran su
itinerario y esto tracra grandes oportunidades de hacer negocio a fas compaiiias, comercios y
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residentes a lo largo del itincrario. También ¢l valor de la ticrra va 2 aumentar. Sc deberian
pagar alguna parte de estos beneficios al constructor, El precio promedio de la tierra a lo largo
de la Avenida B. Ayala es de alrededor de US$S 100/m2, Si ¢l valor de Ia ticira aumenta al doble
a lo largo del itinerario del autobiis troncal dentro de la cindad de Asuncidn, y si se cobra un
impucsto a la renta del 5% sobre ¢ vator aumentado de 1a tierra, US$ 5,8 millones irAn a parar a
la Municipalidad.

¢) Impuesto al Desarrollo de Infracstructurea

El desarrollo de la infraestructura urbana produce un impacto econdmico sobre las actividades
urbanas, tales como ¢l desarrollo industrial, las ventas comerciales, las actividades de negocios
y ¢} standard de vida de tos individuos. Los ingresos por impuesto del Gobiemo Central le
deben mucho al IVA {Impuesto al Valor Agregado). El beneficiario que disfruta de un beneficio
directo por e desarvollo de la infraestructura deberfa pagar algin tipo de impuesto. Si la.
proporcién de P1B Regional del Area metropolitana de Asuncidn es del 45% del PIB, se puede
estimar el PIBR en US$ 3.800 millones en 1998. Si ¢l 0,2% del PIBR puede cobrarse como

impuesto al desarrollo de infraestructura, se pueden transferir USS$ 7,6 millones a los gobiernos
locates.

Sc deberia estudiar més cuidadosamente las alternativas para la implementacién para formular
leyes y regulaciones mencionadas arriba. Si embargo, si ese tipo de impuestos se acumula, se
podria recaudar US$ 32,2 millones, y esto satisfaria el costo de inversién anual requerido.

(4) Fondos Internacionales

Atin si los gobiemos locales pueden recaudar sus propios fondos como parte de tos fondos
necesarios, no es facil encontrar la parte de divisas exiranjeras. La parte de divisas extranjeras
para el desarrollo de 1a infraestructura del bus troncal es de US$ 36 millones. Se recomienda
obtener préstamos extranjeros con condiciones favorables del Banco Mundial, del Banco
Interamericano de Desarrollo, y de fondos de ayuda bilateral.
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Capitulo22 Conclusiones y Recomendaciones
1. Necesidad de una Politica de Prioridad de Transporte Piblico

Durante los 14 aiios después del Estudio de Plan Maestro de 1984 (Plan CETAS4), la
concentracion de poblacidén en el drea metropolitana ha awmentado més répidamente que lo
pronosticado, y ello ha dado lugar a una urbanizacion de baja densidad. Como resultado, la
poblacidn ha crecido en las ciudades vecinales mds rdpidamente que en Asuncion. Los
porcentajes de mado de viaje para esos residentes han cambiado, v ¢l uso de vehiculos
- privados ha aumentado de 39% en 1984 a 50% en 1998, lo cual claraniente muestra que una
rapida motorizaciéon ha tomado lugar. Si esta tendencia se deja sin modificaciones, la
urbanizacién desordenada con baja densidad continia, y el drea metropolitana acelera su
dependencia de vehiculos privados. Es evidente que las vias troncates y el Centro estardn mas
congeslionados y que las condiciones ambientales empeorarén,

Sin una politica que limite el uso de vehiculos privados y dé prioridad al transporte piiblico, la
velocidad de viaje de tos vehiculos en los caminos troncales serd tan lenta comio caminar en
las horas pico del afio 2015, lo cual inhibird la eficiencia de las actividades urbanas. Por lo
tanto, es imperativo decidir ahora sobre las politicas de transporte.

2. .Implementacién detl Plan Maestro

- Una de las razones para la motorizacion rapida en el 4rea metropolitana es que los problemas
politicos y econdémicos del Paraguay desde 1989 impidieron la-implementacién de tos
. proyectos principales propuestos en el Plan CETA84. El Plan Maestro de este Estudio
enfatiza las politicas de prioridad para el transporte pablico y propone importantes programas
y proyectos que determinardn el destino del 4rea metropolltana Vale 4 pena unplememarlos
porque no solamente producirn impactos econdmicos significativos en el 4rea, sino que
traeran impactos sociales positivos, tales como ta prevencion de la degradacién ambiental. Por
ello, se recomienda firmemente que este Plan Maestro sea adoptado como una guia, y que los
proyectos propuestos se lleven a cabo segiin lo programado.

3. Ejecucion Pronta del Proyecto de Bus Troncal

El proyecto de bus troncal sobre la Avenida Fusebio Ayala es el mis importante enfre los
proyectos de prioridad y deberia ser ejecutado prontamente para moslrar que la ciudad esta
avanzando hacia politicas de prioridad del transporte publico. Como la ejecucion requiere —
entre otras cosas — de asegurar recursos de financiacion, volver a examinar las instituciones, y

adquirir franjas de dominio, como se describird mé4s adelante, ahora s¢ necesita tomar la
decisién.

4. Provision de Infraestructura de Apoyo para el Proyecto de Bus Troncal

Para que el proyecto de bus troncal tenga éxito, es indispensable llevar a cabo los trabajos
requeridos sobre la Avenida Eusebio Ayala, tales como el ensanchamiento y la construccion
de viaductos. Mientras tanto, sin embargo, a fin de brindar apoyo a las politicas de prioridad
del transporte piiblico y realizar un ordenamiento del trafico vial en otras partes del area, es
necesario llevar a cabo los proyectos de prioridad, tales como la instalacion de darsenas para
autobus en las vias troncales radiales.
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5. Control scbre la Demanda de Trafico

A fin de cambiar la tendencia a usar vehiculos privados, es necesario aumentar los impuestos
sobre la tenencia y compra de vehiculos ¢ introducir inspecciones mds estrictas que leven
mucho tiempo. Por otro lado, es posible imponer restricciones en el uso de vehiculos - tal
como se hace en Europa - especialimente en distritos particulares. £n ¢l Micre Centro de
Asuncién, se deberfa ammentar sustancialmente el costo por estacionamiento y las multas por
estacionamiento ilegal. Se deberia poner en practica las medidas de control de trafico con
propésitos claros y especificos con una finme determinacion, y st fuera necesario, deberfan ser
flexibles a modificacion después de varias pruebas. Se recomienda que se introduzcan
gradualmente restricciones severas para los vehiculos que se dirijan al Centro, tal como
precio por drea.

6. Fucntes de Financiacién

El presupuesto de 1998 de la Mummpahdad de Asuncion es de Gs. 219 billones, o
aproximadamente US$ 73 millones. Es dificil para la Mumclpahdad financiar los costos para
¢l proyecto de Bus Troncal por US$ 54 millones, sin mencionar a las otras ciudades mis
pequeias. Cada municipalidad, por lo tanto, deberia tener sus propios fondos para
mejoramientos del trdfico. Una fuente puede ser cobros a los usuarios de las vias. Por ejemplo,
si se aumenta e! impuesto al combustible, parte de esto se debe usar como impuesto para
propdsitos especiales. Se puede aumentar ¢l cobro por estacionamiento, también. Otra fuente
‘serfa pedir contribuciones de los residentes que reciben beneficios por el desarrollo de nuevas
-instalaciones de transporte. Los métodos para este esquema pueden ser revisar el sistema de
“contribucion para mejora” existente, o elevar las tasas de impuesto a la propiedad.

Adn con fondos de financiacidn propia, todavia es necesario obtener concesiones y préstamos
con condiciones financieras favorables de organizaciones asistentes internacionales y
bilaterales a fin de juntar fondos suficientes en un corto periodo de tiempo. Para esto, el
gobierno central necesita promover este programa y garantizar la devolucion de los préstamos.

7. Reforma de las Instituciones

La introduccion det sistema de Bus Troncal requiere la reforma de las instituciones existentes,
tales como las leyes y organizaciones relevantes. Primero, es necesario establecer una
organizacién que planee, promueva, regule, y revise el proyecto, para esto se espera que
pronto se apruebe la ley de transporte de carmetera bajo discusion actualmente en el
Parlamento. También se recomienda establecer una 0rgamzac16n COomo una corporacién
publlca o una entidad publico — privada, si fuera necesario, para la construccién y la
operacion de! proyccto. Ademdés, el asegurar fuentes de financiacion requiere algunas
revisiones de las leyes y regulaciones. Finalmente, se necesita una organizacién que planee,

implemente, y monitoree ¢! transporte urbano en el drea metropolitana desde un punto de
vista global.

8. Cooperacion de los Ciudadanos

La reestructuracién de las lineas de autobiis y de un nuevo sistema de pasaje introducida a lo
largo del nuevo sistema de Bus Troncal causard alguna confusién y preguntas entre los
ciudadanos. Es necesario, si tal cosa ocurriera, hacerles entender que el proyecto les
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beneficiard y pedirles su cooperacidn. Un entendimicnto profundo de parte de los ciudadanos
requicre una entrega periddica de informacion y audicncias piblicas en las que puedan
expresar su opinion.

9. Estudio Posterior

La implementacion de los proyectos de prioridad requiere estudios y diseilos detaltados.
También requierc varias encuestas, incluyendo temas como: suelo, geologfa, estructura
subterrdnea, y propiedades de la calzada, a més de disefios de implementacién para vias,
puentes, edificios, ¢l sistema de semdéforos, y otros. La reestructuracion de las rutas de
autobiis necesita numerosos célculos, la presentacion de datos globales, y negociaciones que
llevardn largo tiempo antes de Hegar a ia formacidn de consenso enfre las instiluciones
publicas, las compafiias de autobuses, y los usuarios. Puede ser de ayuda durante esic proceso
el invitar a técnicos expertos extranjeros.

Cuando la economia paraguaya se¢ recupere de la recesidon actual, el proyecto de Franja
Costera podra ser lanzado pronto, v si €so pasa, se necesitarn mds estudios sobre esta via.
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