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VOLUME 6: ESTUDIO SOCIO - AMBIENTAL (seis)

1. REQUERIMIENTOS Y NORMATIVAS SOCIAL-AMBIENTALES
1.1. Introduccién a los procedimientos necesarios

La entidad encargada de la regulacion y del control de las normativas ambientales es la
Secretaria del Ambiente (SEAM).

La ley nimero 294/93, es la que rige para todo el territorio paraguayo, cualquier modificacion del
medio ambiente provocada por obras o por actividades humanas que tengan como consecuencia
positiva o negativa, directa o indirecta, afectar la vida en general, la biodiversidad, la calidad o una
cantidad significativa de los recursos naturales o ambientales y su aprovechamiento, el bienestar,
la salud la seguridad personal, los habitos y constumbres, el patrimonio cultural o los medios de
vida legitimos.

En el articulo séptimo, de dicha ley, establece que “se requerira evaluacién de impacto ambiental
para las obras siguientes proyectos de obras o actividades publicas o privadas” y en el inciso k
Obras viales en general, dentro del cual estd enmarcada nuestro proyecto, sin desatender las
obras civiles que demandan el proyecto, como ser la construccion de las estaciones, terminales y
patios.

En la figura siguiente, se ilustra los pasos a seguir, para la obtencion de la licencia ambiental.

R v ~ Presentacion del . :
Certificados de Términos Oficiales de
: , Cuestxonano » 5 :
- Locallzamon de Ios Referencia de la
' . Ambiental Basicoala \ S
Munlclplos SEAM SEAM

. Elaboracion del

EvIA yRIMA.

. Concesién de la
_ LicenciaAmbiental
_ por parte de la SEAM

Figura 1: Cronologia para la obtencion de la Licencia Ambiental.

Cabe mencionar que para la presentacién de los documentos ante la SEAM, y teniendo en cuenta
que el titular del proyecto, que en éste caso, es el MOPC, toda la documentacién fue enviada de
forma conjunta con la Unidad Ambiental (UA) del MOPC y a través del Especialista Ambiental de
la Consultora, registrado en la SEAM.

mineeee l ot © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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1.1.1. Descripcion del CAB (siete)

El Cuestionario Ambiental Basico (CAB), es un formulario proveido por la Secretaria del Ambiente
(SEAM), en el cual se asientan informaciones basicas sobre un proyecto determinado.
Los datos solicitados por el CAB son:

Identificacion del proyecto

Nombre del Proyecto

Titular del Emprendimiento

Propiedad de la Franja de Dominio

Identificacion de la firma a quien se le ha adjudicado el estudio
Lugar de implantacion del proyecto

Distrito de implantacién del proyecto

Departamento de implantacién del proyecto

Direccién de la firma a quien se le ha adjudicado el estudio
Teléfono/Fax de la firma a quien se le ha adjudicado el estudio
Datos catastrales del proyecto

Descripcion del Proyecto

Tipo de Actividad del Proyecto

Consideracion de alternativas de localizacion o tecnolégicas del proyecto
Existencia de proyectos asociados

Seguridad industrial y salud ocupacional

Normas de atencion sanitaria

Estimativa de inversién

Tecnologia y procesos que se utilizaran

Etapas del proyecto

Indicacién de la distancia del Proyecto a asentamientos humanos, centros culturales,
educaciones y religiosos, ubicados en un radio menor a 500 m.

En el Anexo 6.A.1 se presentan copias del CAB y documentos anexos al CAB presentados a la
SEAM.

1.1.2. Descripcion de los Términos Oficiales de Referencia de la SEAM

Una vez presentado el CAB a la SEAM, la misma es analizada por la Direccién de Evaluacién de
Impacto Ambiental para posteriormente dar su dictamen y por consiguiente, la emisién de los
Términos Oficiales de Referencia (TOR), para la elaboraciéon del Estudio de Impacto Ambiental
del Proyecto (EIA)

En el TOR, emitido por la SEAM, estan las condiciones que deben ser cumplidas para la
elaboracién del EIA, como asi también los requisitos para puesta a disposicion del publico en
general, como asi también para su publicacion.

En la figura siguiente, se puede observar el dictamen técnico de la Direccion de Evaluaciéon de
Impacto Ambiental. Una copia del documento en toda su extension se encuentra en el anexo
6.A.2.

ConsPreio

i io R.
\ng. Antonio N. Pangrafxo
Al haaT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Represe“tante Lega Vol
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SEAM

s 13 ,-i AD wt \:

Asuncion ) de Abfl:/ de 2011
DGCCARNN'G 33 /11

Senor:

ING. CARLOS A. BORDON R.

UNIDAD AMBIENTAL

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y COMUNICACIONES.

Presente:

Tengo el agrado de dirigirme a Usted, con relaci6n al Cuestionario Ambiental Bésico (Exp. SEAM N°
117.956/11), elaborado por el Consultor Ambiental Ing. Agr. Alfredo Lampert M., referente al proyecto
“Servicio de Transporte Piblico Colectivo Tipo Bus de Transito Réapido (BTR)” cuyo adjudicatario es el
Consorcio BRT BUS, a cjecutarse en los Municipios de San Lorenzo, Fernando de la Mora y Asuncién,
Departamento Central y Asuncién,

Al respecto, y conforme al dictamen técnico de la Direccién de Evaluacion de Impacto Ambiental, cumplo en
comunicarles que el mencionado proyecto requiere la presentacién de un Estudio de Impacto Ambiental y su
correspondiente Relatorio de Impacto Ambiental, al hallarse comprendida la actividad en las disposiciones
previsias en el Ari. 7° incisos K) 0) y s) de fa Ley N° 294/93 y en el Ari. 5°, numerai ii dei Decreto N° 14.281/96,
requiere de la presentacion de un Estudio de Impacto Ambiental.

De acuerdo al mencionado Decreto, deberdn presentar dos (2) copias del Relatorio de Impacto Ambiental
(RIMA) y dos (2) copias del Estudio de Impacto Ambiental, a esta Secretarfa, dentro de un bibliorato. Un par de
copias deberd ser original y debidamente firmada en todas sus pdginas por el consultor designado, inscripto en el
Catastro Técnico de Consultores Ambientales de la SEAM.

Para la elaboracién del Estudio de Impacto Ambiental, se deberd tener en cuenta los Términos de Referencia,
y a la empresa consultora contratada para la elaboracién del estudio ambiental, el documento se adjunta a la presente,
conforme a los Art. 13° y 14° del Decreto Reglamentario N° 14281/96.

Al respecto, en cumplimiento con ¢l Art. 8° de la Ley 294/93 de “Evaluacién de Impacto Ambiental”, el
Relatorio de Impacto Ambiental (RIMA) del mencionado estudio deberd ponerse a Disposicién del Piblico; para el
efecto se deberd publicar por dos (2) diarios de gran circulacién y una (1) emisora de radio de alcance local o nacional
y por tres (3) dias consecutivos, el Aviso Publicitario, segin modelo adjunto.

Por otra parte, deberd acercar por nota a ésta Secretaria recortes originales de los Avisos Publicitarios y
comprobantes de pago de dichas publicaciones y de la puesta al aire de la emisién radial.

Asi mismo, deberd entregar para su puesta a consideracién del piblico (1) un ejemplar del Relatorio de
Impacto Ambiental (RIMA) en las municipalidades de las ciudades de Asuncion, Fernando de la Mora y San Lorenzo
y en la gobernacion del departame Lntral, respectivamente, debiendo presentar suficiente constancia de dicha
remisién a la Secretarfa del AmJgfeger!

Hago propicia la

Figura 2: Dictamen técnico de la Direccién de Evaluacién de Impacto Ambiental.

© BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. ng. Antomo N. Pangrazio R'Volumen ;
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2. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL (nueve)

2.1.Descripcion del Proyecto

Con anterioridad se han realizado estudios a fin de introducir un mejoramiento en el sistema de
transporte publico dentro del area metropolitana.

Entre los estudios realizados podemos mencionar el plan MAVA y el plan CETA, éste ultimo
hecho en el afio 1998, en la cual se menciona la prioridad de una inversién en los sistemas de
transporte publico identificando el tramo entre la Avda. Eusebio Ayala y la Ruta Mcal. Estigarribia
de prioritario uniendo los centros urbanos de las ciudades de Asuncién y San Lorenzo, pasando
por la ciudad de Fernando de Mora, con un sistema de transporte pablico masivo. Es importante
aclarar que, debido a los cortos plazos contractuales de la Consultora, se ha realizada el E.l A.,
tomando como base el plan CETA/98, no obstante se realizard una actualizacién de la misma,
con los datos técnicos finales del proyecto encarado por la Consultora.

Utilizando el tramo mencionado en el Plan CETA/98 y mediante la realizacién de trabajos de
campo y con la colaboracién de los municipios afectados, se ha definido el trayecto para el
sistema, como asi también la ubicacién de terminales una en Asuncién y otra en San Lorenzo.
Adicionalmente, el sistema contara con por lo menos tres patios de guardado y mantenimiento de
autobuses, lo uncié definido hasta este momento siendo el patio del Centro de San Lorenzo, en

el terreno peﬂenecnenté al MOF:E)Wer; 'd-c')nde actualmente se encuentren instaladas las oficinas de
la Policia Caminera, DINATRAN vy la Divisién de Puentes. Las ubicaciones de los dos patios

adicionales han sido propuestas por el Consultor, pero todavia no son definitivas.

El sistema cuenta con 26 estaciones, distribuidas en la siguiente manera:
e Asuncion, 17 estaciones
e Fernando de la Mora, 4 estaciones
e San Lorenzo, 5 estaciones

Los servicios ofrecidos por el sistema utilizando vehiculos articulados con una capacidad de 160
pasajeros circulando por carriles exclusivos son:

e Servicio Parador

e Servicio Semi Expreso

e Servicio Expreso

Ademas de los servicios mencionados mas arriba, existen vehiculos de menor capacidad,
denominados alimentadores, que circulan por las zonas periféricas, hasta las terminales en San
Lorenzo y Asuncién, como asi también en zonas proximas a las estaciones en donde exista una
mayor cantidad de demanda de personas. El proyecto prevé un total de 16 lineas alimentadoras.

El sistema contara con dos Terminales. La Terminal de Asuncién, en principio, debia estar
proyectada en el terreno, donde actualmente se encuentra instalado los depésitos de la empresa
Paksa S.A., teniendo como fundamento la informacién de que el terreno pertenece al estado
paraguayo. No obstante luego de verificaciones mas profundas, no se Rgudieron hallar los
documentos que abalen la tenencia de dicho terreno. Consorcio

Debido a éste inconveniente se decidi6 trasladar la terminal de Asi’gan%% k agﬁ que
actualmente es ocupado por la Escuela Superior Técnica Naval, cuya tenencia del terreno es del
estado paraguayo, respaldados en documentos que obran en poder de la UEP-BTR. En la figura
siguiente, se puede observar el lugar de implantacion de la terminal de AsunCIo A wonio N, Pangraz'lo R.

Representante Legol e
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Figura 3: Ubicacion de la termlnal de Asuncion

La Terminal de San Lorenzo, ocupara el terreno en donde actualmente funcionan los talleres del
MOPC. Para la definicion del emplazamiento de ésta Terminal, no hubo inconvenientes, debido a
que la misma pertenece al estado paraguayo y fundamentalmente porque en las adyacencias al
mismo, se encuentra las dos rutas nacionales e internaciones mas importantes del pais que son,
la Ruta Nacional Nro. 2 Mcal. Estigarribia, y en una distancia de no mas de 300 m. se encuentra
la Ruta Nacional Nro 1 Mcal. Francisco Solano Lépez. En la figura siguiente, se puede observar
la ubicaciéon del terreno que el proyecto dispone para la construcciéon de la Terminal de San
Lorenzo.

':‘!
FR T'B
ioR.
ntonio N. Pangraz
Lt Representante Lega!
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gura 4: Ubicacion de la terminal de San Lorenzo.

Fi

El Patio de San Lorenzo 1, es otro componente del Sistema BRT. Este lugar es utilizado para la
operacion de los buses, y los mismos incluyen areas para el mantenimiento, estacionamiento y
lavado, como asi también oficinas administrativas y operativas para el personal.

Para éste caso en particular, se necesitan tres patios. Actualmente se tiene confirmacién plena
del terreno donde podra ser instalado uno de ellos. En la figura XXXX podemos observar la
ubicacién del terreno, que pertenece al estado paraguayo y que actualmente es ocupado por la
Policia Caminera, DINATRAN vy la Divisién de Puentes del MOPC.

Ubicacion Definitiva de la
Terminal de San Lorenzo

Ubicacion del Patio ¥
enSan Lorenzo1

'3 <.
L LT ol
% ~iE

™.

o D R
Lot 2 GRORIE

Es importante mencionar, que la ubicacién de los patios deben ser lo mas préximo posible %z'\oR-
corredor, de manera a evitar gastos operativos innecesarios al recorrer distancias\‘s;jn\qtsa@,e Qe
Repres

(kildbmetros muerto).
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Los demas terrenos recomendados para la instalacion de los patios no pertenecen al est4d®
paraguayo. Una de ellas se encuentra al lado de la Terminal Internacional de Omnibus de
Asuncion (Patio Terminal Internacional — Figura 6: Lugar propuesto para el Patio en
AsuncioénFigura 6) y la otra en la ciudad de San Lorenzo (Patio San Lorenzo 2), cercano al limite
con el municipio de Capiata. (Figura 7 ).

lmplantaqon de Patio en
Asuncion (Patio
Terminal Internacional)

: Termmal Omnibus
{ de Asunaon

Ublcacmn Deﬁmtwa de la e e T '
Terminal de San Lorenzo Ubicacion del Patio en San

Lorenzo (San Lorenzo 1)

T

Propuesta de lugar para
la implantacion del Patio
San Lorenzo 2

El trazado definido comprende las siguientes calles y avenidas sentido a la Terminal de Asuncién;
Terminal San Lorenzo, Julia Miranda Cueto de Estigarribia, hasta su interseccion con
Hernandarias (San Lorenzo); Hernandarias (San Lorenzo), Ruta Mariscal José F. Estigarribia,
Eusebio Ayala, Silvio Pettirossi, Luis Alberto de Herrera, Eduardo Victor Haedo, Don Bosco hasta

e Il Qe T © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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su interseccion Gral. Diaz, Gral. Diaz, Dr. Luis Garcete hasta su interseccién con Lagereniee)
Lagerenza, Terminal de Asuncion.

Trazado definido Sentido a la Terminal San Lorenzo: Terminal Asuncion, Capitan Miranda, Dr.
Luis Garcete, Gral. Diaz hasta su interseccién con Don Bosco, Don Bosco hasta su interseccion
con Eduardo Victor Haedo, Luis Alberto de Herrera, Silvio Pettirossi, Eusebio Ayala, Ruta Mariscal
José F. Estigarribia, Hernandarias (San Lorenzo) hasta su intersecciéon con Julia Miranda Cueto
de Estigarribia, Julia Miranda Cueto de Estigarribia, Terminal San Lorenzo.

Los carriles por donde circulan los vehiculos articulados son de hormigén hidraulico, cuyo ancho
varia entre 3,25 m. 3,50 m. y en los carriles para uso general, se proyecta la utilizacion de
pavimento de concreto asfaltico, cuyo ancho total varia entre 6,00 m., en la zona de las
estaciones y 6,35 m en la zona entre estaciones. También se proyecta, en el microcentro de
Asuncioén, un carril de uso publico, de manera a permitir a los frentistas (propietarios) el acceso a
sus viviendas. Estos carriles utilizaran adoquines con una variedad de colores y entramado
diferentes, de manera a que sea visualmente distinto a las vias del BRT, a fin de dar prioridad al
peatén.

Cabe acotar que existen tres retornos operacionales del sistema. Dos de ellos en Asuncién, uno
de ellos utiliza la calle Herrera, desde Brasil hasta su interseccion con Constitucion, Constitucion
hasta su interseccion por la Avda. Pettirossi (Retorno Operacional Brasil — Figura 8); el segundo
retorno operacional se encuentra frente al Hipddromo (Retorno Operacional Hipédromo — Figura
9), en donde se realizara una adecuacion de la via y de su entorno, y el tercer retorno se
encuentra en la ciudad de San Lorenzo (Retorno Operacional San Lorenzo — Figura 10) , en las
inmediaciones de la U.N.A, en donde el tratamiento para su implementaciéon es similar a la
descripta para el retorno operacional frente al Hipédromo.
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Figura 8: Retorno Operacional Brasil

~rnemerL il Qe © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6



14

14
(catorce)
Figura 9: Retorno Operacional Hipédromo.
Figura 10: Retorno Operacional San Lorenzo | & W@Q@
\u M
raz\oR

El proyecto también prevé, un sistema de semaforos, vehiculares y peatoqr&a\dﬂ‘?
corredor, de manera a que el cruce de las vias, pueda brindar la mayor seguﬂﬂaﬂ“‘i)o le al
peatén.

El lugar para realizar el embarque y los desembarques de las personas a los autobuses de gran
capamdad se denominan Estaciones. Las Estaciones estan separadas entre 500 metros y 700
metros, y estan ubicadas entre los carriles exclusivos. Las mencionadas estaciones estan
compuestas basicamente de una estructura metalica con cerramientos en aluminio y vidrio,
también cuentan con rampas para asegurar la accesibilidad universal.

Basicamente se cuenta con tres tipos de modulacnon para las Estaciones. Las superﬁcnes
cubiertas para la Estacion tlpo 1 es de 160 m?, para la Estacién tipo 2 es de 850 m? y para la
Estacion tipo 3 es de 1140 m?.

Las termlnales estan ubicadas en las ciudades de Asuncion, con una superfi C|e aproximada de
10.500 m? y San Lorenzo, que contara con un area aproximada de 20.200 m?. Estos son los

T —at K=Y un © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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puntos de transferencia mas importantes dentro del sistema, principalmente la ubicada en 8ar®
Lorenzo.

Las mismas cuentan con boleterias de acceso, plataformas embarque y desembarque de buses
articulados, plataformas de interconexién entre buses articulados y los de menor capacidad,
ademas de areas destinadas para estacionamiento de buses y edificios administrativos.

Ambas Terminales cuentan con un concepto basicamente similar, como por ejemplo, estructura
metélica, plataformas de embarque y desembarque techados, entre ofras caracteristicas. La
diferencia principal entre ambas es que debido a la cantidad de usuarios estimados para la hora
pico en la Terminal de San Lorenzo, la misma cuenta con pasos a distinto nivel (elevado) que el
pavimento por donde circulan los autobuses, esto conlleva a que se instalen ascensores a fin de
que se siga garantizando la accesibilidad universal al servicio.

Los patios, poseen areas destinadas a estacionamiento de los buses, suministro de combustible
de los buses, de lavado y limpieza, mantenimiento, reparacioén, oficinas administrativas de los
operadores e instalaciones para los empleados.

Los patios son estructuras menos complejas que las Terminales y Estaciones, pero no por ello, la
menos importante.

e Dos secciones de cuatro ruedas
e Capacidad 160 pasajeros
e Longitud 18 metros

2.2.Descripcion de las alternativas analizadas [}é?l@k
W) e \
Se han analizado otras opciones antes de tener el trazado definitivo. Las alte Rativass ﬁ“a}ﬁ}zadas
principalmente comprendian el ingreso al microcentro de las ciudades de Asuncién y San
Lorenzo.

Las alternativas analizadas en la ciudad de San Lorenzo fueron la utilizacion de las calles 14 de
Mayo, Espariia, General Caballero, Defensores del Chacoy Azara.

-Google:

g1km O
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En el microcentro de Asuncién se han analizado la utilizacion de las calles, Gral. Aquino, @rakeis)
Bruguez, Mayor Bullo, Curupayty, Azara y Gral. Diaz.

Figura 12: Alernatlvas analizadas para el trazado en el Microcentro de Asunn.

El analisis de dichas alternativas por parte del Consultor, tal como en reuniones con la UEP y los
representantes de los municipios de Asuncion y San Lorenzo resulté en las soluciones del trazado
presentadas en el Volumen 2: Disefio Conceptual.

Se han realizado modificaciones a la ubicacion de la Terminal de Asuncién, debido a
inconvenientes encontrados referentes a la tenencia del terreno propuesto inicialmente.

Teniendo en cuenta la ubicacién estratégica del terreno que actualmente es utilizado como Taller
del MOPC, como asi también sus dimensiones, el proyecto para la instalaciéon de la Terminal en
la ciudad de San Lorenzo, se pudo realizar sin inconvenientes.

Referente a la ubicaciéon de los patios, se parte de la premisa, de minimizar las distancias
recorridas sin pasajeros para llegar desde las Terminales a los Patios (kilbmetros muertos). En tal
sentido, la ubicacién del terreno donde actualmente funcionan las oficinas de la Policia Caminera,
DINATRAN y Divisién Puentes, es fundamental para que el proyecto proponga la utilizacion de
dicho terreno. No obstante el area del mismo no es suficiente para toda la flota estimada del
sistema. Por ese motivo, se han propuesto otros dos terrenos adicionales, al lado de la Terminal
de dmnibus de Asuncién (Asuncion) vy otro terreno dentro del municipio de San Lorenzo, cercano
al municipio de Capiata.

(o)
A @\s’@“
(o] ‘{m@ ‘%‘f\}"
2.3.Descripcion de la situaciéon ambiental de las areas influenciadas ‘ A pan9‘31‘°
\ng. A onioN P e
La zona es altamente urbanizada y la vegetacion del lugar es practlcamerglte‘l ?ﬂ?ﬁ‘"\l% Un

reconocimiento rapido de la flora actual del sitio y la que fuera removida, nos indica que no
presentan especies de interés cientifico, como tampoco presenta especies consideradas en vias
de extincién por convenios internaciones firmados y ratificados hasta el momento por el Gobierno
Nacional.

En cuanto a los cuerpos de agua (rio, arroyo, lago, laguna, etc.) esta presente la naciente de los
Arroyos Ytay (calle Madame Lynch) y el Mburicad, ademas del arroyo Jardin y el Jaén.

el @l © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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El trazada no cruza humedales (esteros).

2.4.Descripcién de la situacion social de las areas influenciadas
2.4.1. Resumen del censo social del Corredor

La consultoria adelant6 el levantamiento del censo socio-econémico para obtener la informacion
de las zonas y personas que ocupan espacios publicos y que se deben reasentar por el desarrollo
de la troncal del BRT de la ciudad de Asuncion.

Con la realizacién del censo se obtuvo una descripcion general de la situacion, asi como una
informacién personal y familiar de los ocupantes del espacio publico. El censo registr6 datos
relevantes en materia de condicién econémica de los ocupantes, las caracteristicas fisicas de la
ocupacion y la situacion juridica de la ocupacion. Los detalles de los contenidos de dicho censo
se encuentran en el Anexo 6.B.

Se estructurd una metodologia de investigacion acorde con las experiencias internacionales y
dirigida a obtener la informacion relevante para la fase de disefio del proyecto que permitiera
determinar la magnitud de la situacion, de los aspectos fisicos, pero especialmente del impacto
social que puede tener el desarrollo del proyecto, con el objeto de tener informacion de base que

sirva de sustento para el disefio de un p!a" de gnehnn social rlmmrln a convertir el hecho en una

oportunidad para quienes actualmente desarrollan actividades comercnales en el espacio publico
que debe ser intervenido por la construccion del corredor del BRT.

El censo se realiz6 en tres fases:
1. Fase de Preparacion y Disefio, en esta fase se disefiaron las encuestas, se determind la
zona a encuestar y se dio entrenamiento al equipo encuestador

2. Aplicacién, que comprende reuniones preparatorias y de sensibilizacion previa a los
ocupantes del espacio publico para que faciliten la aplicacion de la encuesta. Durante esta
fase se buscO el acompafiamiento de organismos independientes y de la agencia
encargada de la proteccion de los derechos humanos para que avalen el proceso y el
resultado de la fase final del mismo.

3. Fase de Procesamiento y Sistematizaciéon de la Informacién, obteniendo como resultado
una base de datos de los ocupantes del espacio publico que se veran afectados con la
construccién de las obras del BTR de la ciudad de Asuncién. Esta base conté con sistemas
de seguridad que impiden su manipulacién dado que servira de base para qlorgar las
alternativas de reubicacion individual o colectiva. @@m} T@U.

Se encuestaron a vendedores de bienes o servicios que ocupan el espacio pt@ gistintos
dias y horarios, ya que algunos ocupan sus puestos solamente algunos dias y horas en Ia
semana; la poblacion total considerada tiene a su vez dos subpoblaciones, aquellos que solo
ocupan el espacio publico y que podran ser parte de intervenciones en el marco de politicas de
salvaguarda, y aquella subpoblacién que podria reducir su espacio a su propio negocio y que sin
embargo actualmente ocupan parte importante del espacio publico. En San Lorenzo se
consideran solo los comerciantes que ocupan parte del espacio publico en la calle Julia Miranda
Cueto, con exclusion de los que ocupan el espacio publico en la Ruta Mariscal Estigarribia.

Se realizaron 1098 encuestas a personas que ocupaban el espacio publico en los distintos
horarios en los que se levanto la informacion. 16 ocupantes se negaron a proveer informacion. En
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total se encontraron 1114 casos de ocupacion de espacios publicos con actividades comerci&fes)
en los lugares y las circunstancias que mas adelante se precisan.

Las encuestas fueron aplicadas desde el 13 de junio hasta el 26 del mismo mes y las revisitas se
realizaron posteriormente el 7 y el 13 de julio.

Tabla 1: Cantidad de encuestas completas y rechazadas.

Encuesta Frecuencia| %
Completo 1.098 98,6
Rechazo 16 1,4
Total 1.114 100,0

En el Anexo 6B se encuentra la informacion detallada, persona a persona, de los ocupantes de
espacio publico que de alguna manera se verian afectados por la ejecucién del proyecto.

De manera general, es necesario destacar de la informacién obtenida que:

e Hay un porcentaje importante de los ocupantes del espacio publico que se encuentran en
situacion especial de vulnerabilidad, por razones de edad o pobreza.
La situacién socio-econémica de los ocupantes es muy variada.

e Las actividades econdmicas que se desarroiian en ei espacio pubiico son iguaimente
heterogéneas.

e La ocupacion se realiza tanto por vendedores informales, como por comerciantes formales
que ocupan locales que tienen frente hacia las vias de alto trafico, hacia las cuales
extienden sus areas de exhibiciéon. Los que son exclusivamente informales, vale decir que
ocupan el espacio publico ya sea de la vereda o calzada o ambos, representa el 65,8 % de
los encuestados mientras el 34 % tienen sus negocios, que prolongan en las veredas para
exhibir sus mercancias (Tabla 2). Este ultimo grupo fue el que mas se negd a cooperar.
Aun cuando sean los que mayor espacio publico ocupen con la exhibicion de sus
mercancias.

Tabla 2: Distribucion por tipo de negocios

Tipo de negocio Frecuencia| %
Informal 733 65,8
Ambos (formales que también
ocupan el espacio publico) CLh 34,2 \
Total 1.114 100,0 @@@
Los vendedores informales cuentan con un vinculo juridico, sustentado en re% er%egaga\

en el principio de confianza legitima, que genera un derecho de los ocupantes“ﬂe mﬁ’émos
publicos a que su situacion no se les modifique hasta tanto no tengan una alternativa de
reubicacién o de compensacion que les permita continuar su actividad econémica en la misma o
mejor condicién en que la tenian.

Las caracteristicas generales de la ocupacion fisica se resumen de la siguiente manera:
Por el tipo de ocupacion, se encontr6 que este se realiza en:

e Casillas fijas que conforman un corredor, de aproximadamente dos metros cuadrados, con
servicio de energia

~ine=cm il QT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen é
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(diez y nueve)

e Puestos removibles, tales como mesas de madera, que si bien no se encuentran adosados
al piso, no son removidos en la noche.

e Puestos ambulantes porque se trata de mercaderia directamente exhibida en el suelo, o de

instalaciones que cuentan con ruedas que permiten su movilidad.

Por la ubicacion de la ocupacion se encontré que en Asunciéon hay 473 ocupantes, en San
Lorenzo 474 y en Fernando de la Mora 165 (Tabla 3).

Tabla 3: Encuestados por ciudades.

Ciudad Frecuencia %

Asuncion 473 42,5
San Lorenzo 476 42,7
Fernando de la Mora 165 14,8
Total 1114 100,0

En el Mercado de San Lorenzo existe un marcado contraste entre el espacio publico ocupado y
las casillas al interior del Mercado que estan practicamente desocupadas. Esta situacién se
explica por el hecho que la gran mayoria de los buses que vienen del interior del pais bajan los
productos sobre esa misma calie Julia Miranda Cueto. A su vez los pasajeros de estos buses son
los clientes que hacen sus compras de los puestos que estan en el espacio publico por resultarles
mas comodo y practico; esto es importante considerar ya que con el BTR no tendran ya esas
facilidades y la dinamica de todos modos cambiara.

En Fernando de la Mora la cantidad de encuestados es mayor a la registrada por la Municipalidad
debido al hecho que por las noches fueron ubicados y encuestados vendedores de alimentos
como “pancheros” que habitualmente ocupan los mismos espacios publicos con sus carritos.

En Asuncion solo fueron encuestados los comerciantes que se encuentran sobre la Avenida
Petirossi, sin incluir a los ubicados sobre la Calle Gral. Aquino. En contraste con los comerciantes
de San Lorenzo los encuestados de Petirossi se caracterizaron por sus posturas criticas y cierta
reticencia a cooperar; esta orientacion sin dudas se debe a la mayor densidad organizativa del
sector.

Por la magnitud de la ocupacion se encuentra que las mayores concentraciones se encuentran
en los alrededores de los mercados publicos de Asuncidn y del municipio de San Lorenzo. En el
Micro Centro de Asuncién el nivel de ocupacion del espacio publico es relativamente menory a lo
largo del corredor de encuentran ocupaciones dispersas, tanto en casilla fijas como es puestos
ambulantes.

Tabla 4: Niveles de concentracion por tramos a lo largo del corredor

~rnememdl e

Municipio Concentracion
Asuncion 473
San Lorenzo 476
Fernando de la Mora 165
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El Mercado # 4 ocupa aproximadamente 20 hectareas, el frente se encuentra ubicado erveeh
corredor principal sobre la Avenida Eusebio Ayala, zona donde la ocupacion de las veredas con
actividades comerciales es casi total. La ocupacion de espacios publicos se presenta también en
otras vias adyacentes como la Rodriguez Francia y general Aquino.

La ocupacién fisica, a diferencia de lo que ocurre en muchas otras partes de América Latina, es
relativamente ordenada. Los espacios estan demarcados y limitan el uso al area asignada. Al
momento en el que se realizd la visita de campo el area no presentaba graves problemas de
desaseo o basuras, aunque diferentes testimonios indican que en épocas de altas temporadas
comerciales como las previas a la navidad o el dia de reyes, asi como en la semana santa la zona
se satura de basura, que sin embargo es retirada un par de dias después.

A diferencia de lo que ocurre con el Mercado # 4 de Asuncion, en el Mercado Publico de San
Lorenzo la situacion es “irregular” en el sentido de que la Municipalidad no parece tener el control
de la situacion, buena parte de los ocupantes lo hace sin permiso, ni pago previo y las
condiciones fisicas de la ocupaciéon son heterogéneas y generalmente con un alto impacto de
deterioro urbano en toda la zona.

Ademas existe un antecedente de intento fallido de relocalizacién que comprometié recursos
publicos y la ejecucion de un proyecto de “centro comercial” que hoy se encuentra abandonado y
Ios vendedores ubicados en diferentes zonas de la via principal de entrada del municipio a su

microcentro y lo que seria la estacion de cabecera del corredor en estudio.

El mayor desafio en materia de ocupacién de espacios publicos por parte de vendedores
informales se encuentra alrededor del Mercado de San Lorenzo, que se ha expandido en forma
desordenada, dinamizado especialmente por el corredor de transporte intermunicipal a lo largo
del cual crece.

Por la via Mariscal Estigarribia transitan vehiculos de transporte colectivo de niveles local,
metropolitano e intermunicipal que genera altos niveles de transito peatonal, que se incrementa
en determinados dias y horas.

Distintos informes y estudios subrayan la debilidad institucional municipal como una de las
principales causas de la situacion cadtica de la zona.

Por el sitio en que se realiza la ocupacion, se encontré6 que hay 540 ocupantes que desarrollan
sus actividades en la vereda, 172 lo hacen en la calle, 21 ocupan parte de la vereda y parte de la
calzada, en tanto los que combinan sus negocios formales con la ocupacién del espacio publico
(352) tienen su propio local y exhiben sus productos en la vereda, mientras 29 de estos
comerciantes ocupan ademas de la vereda parte de la calzada.

Tabla 5: Espacio ocupado por los comerciantes

Espacio ocupado Frecuencia| %

Vereda 540 48,5

Calle 172 15,4

Local y Vereda 352 31,6

Local, vereda y calle 29 2,6 PO

Vereda y calle 21 1,9 o¥ g}’

Total 1114__|100,0 @;@3
pang""i‘°
antalt \ekega\
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(veinte y uno)

En cuanto a sexo los hombres tienen una mayor frecuencia (52,2 %) aunque la diferencia con las
mujeres no es grande.

Tabla 6:. Distribucién por género

Sexo Frecuencia| %
Validos | Masculino 573 52,2
Femenino 525 47,8
Total 1.098 100,0
Rechazo 16
Total 1.114

En lo referido a edad de los encuestados la mayor frecuencia se acumula entre los 41 y los 64
anos (46,4 %). Los encuestados de 65 afios y mas que forman parte de grupos vulnerables

representan el 5,8 % de los encuestados.

Tabla 7: Rango de edad de los encuestados

Estratos Frecuencia| %
Vaiidos De 15a 18 17 1,5
De 19 a 22 74 6,7
De 23 a 25 52 47
De 26 a 30 120 10,9
De 31 a 40 241 21,9
De 41 a 64 510 46,4
De 65y + 64 5,8
No responde 18 1,6
1098 100,0
Rechazo 16
Total 1114

En cuanto al estado civil los separados o divorciados, que en el caso de las mujeres con
frecuencia son madres, representan el 4 % del total y también forman parte de grupos

vulnerables.

Tabla 8: Estado civil de los encuestados.

~nmvemcmdl el

Estado civil Frecuencia| %
Validos |Soltero/a 398 36,2
Casado/a 416 37,9
Divorciado/a - Separado/a 45 4.1
Acompanado/a 173 15,8
Viudo/a 32 2,9
No responde 34 3,1
Total 1.098 100,0.
Rechazo 16 3
Total 1.114 i

sOFcio

BUS

© BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados.

Ing. Antonio N. Pangrazio R.
Representante Legal
Volumen 6



22

22
En lo relativo a nivel de instruccién, los que tienen primaria incompleta o no tienen nivetindeds)
instruccion representan el 26,9 % de los encuestados, en tanto los que apenas llegaron a
completar la primaria representan el 53,6 % de los encuestados, lo cual condiciona los programas
de reconversion laboral. Los que tienen formacién universitaria representan el 4,5 % de los
encuestados.

Tabla 9: Nivel de instruccion

Nivel educativo Frecuencia| %

Validos Sin Instruccion 16 2,2
Primaria incompleta 181 24,7
Primaria completa 196 26,7
Secundaria incompleta 153 20,9
Secundaria completa 131 17,9
Técnico Superior 4 £5)
Universitario incompleta 28 3,8
Universitario completa 5) g/
No responde 19 2,6
Total 733 100,0

No corresponde dn |38l

Total 1.114

Atendiendo al lugar de residencia de los informales, la mayor frecuencia corresponde a San
Lorenzo y al distrito vecino de Capiata, distritos que juntos totalizan el 426 % de los
encuestados. El resto se divide en distritos del area metropolitana.

El tiempo de residencia de los encuestados tiene que ver con el poblamiento reciente de distritos
del area metropolitana. El 20 % tiene un tiempo de residencia que varia entre 1 y 5 afios, mientras
en el otro extremo mas del 50 % tiene arraigo en el lugar de residencia actual en la medida que
estan en ese lugar hace 15 afios 0 mas.

Tabla 10: Tiempo de residencia en el lugar

Tiempo que reside en el lugar Frecuencia| %

Menos de un afno 23 3,2

1 a5 afios 139 19,6

6 a 10 anos 98 13,8

11 a 15 afios 83 11,7

Mas de 15 arios 374 52,7

Rechazos 16 2,3

Total informales 733 100,0

No corresponde 381

Total 1.114 £o \3 S@T@?j
BR X W:)‘;;“ 1S ioR.

3 k Antonio N. ang\'az

gana menos del salario minimo (Tabla 11). A su vez los que superan el salario minimo
representan la tercera parte del total. Los que declararon un ingreso superior a 3.000.000 de Gs
mensuales representa la quinta parte de los informales encuestados. La informacion
e il et © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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proporcionada por los encuestados indica claramente que en una proporcién importante deteltostes)
los ingresos obtenidos por las ventas en la via publica entorno a los mercados ain cuando sean
limitados son importantes en las estrategias de sobrevivencias de sus hogares, y en esa medida
quedan comprendidos en las politicas de salvaguarda. En cuanto al ingreso de los formales hubo
mucha reticencia en proporcionar esa informacion.

Tabla 11: Rango de ingresos mensuales de informales

Frecuencia| % % acumulado
Validos | Menos de 500.000 9 1,2 1,2
De 500.001 a 900.000 58 7,9 9,2
De 900.001 a 1.300.000 67 9,2 18,3
De 1.300.001 a 1.600.000 118 16,1 34,4
1.600.001 a 2.000.000 76 10,4 44,8
2.000.001 a 2.600.000 105 14,3 59,2
De 2.600.001 a 3.000.000 76 10,4 69,5
Mas de 3.000.000 159 2157, 91,3
No responde 64 8,7 100,0
Total 732 100,0
Rechazo 1
Total 733

La distribuciéon del tipo de bienes y/o servicios ofrecidos en los puestos de venta puede
observarse en la Tabla 12, este indica que el 19 % de los puestos se dedican exclusivamente a la
venta, en su mayoria a revendedores fungiendo de proveedores, mientras el 63,4 % de los
puestos cumplen con las funciones de exhibicidbn y venta, correspondiendo al comercio al
menudeo.

Tabla 12:. Tipo de actividad

Negocio Frecuencia| %

Validos | Exhibicion 39 10,7
De venta 69 19,0
Exhibicién y venta 230 63,4
Parada de Taxi 24 6,6
Estacionamiento 1 3
Total 363 100,0
No corresponde 751

Total 1.114

Atendiendo a los rubros de los puestos de venta el 30 % de los encuestados se dedica
basicamente a la venta de alimentos, siguiéndola en importancia relativa la venta de vestimentas.
Es relativamente alta la proporcién de vendedoras de remedios refrescantes (Tabla 13).

Tabla 13: Principales rubros de los negocios informales

Rubro Frecuencia| % 4o~

Venta de alimentos 223 30,5Y

Venta de vestimenta 151 20,6 | e

Venta de remedios yuyo 70 9,6 _|\q. Antorio N-Pa“&ga\
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Venta de (cds/dvd) 48 6,6 (veinte y cuatro)
Venta de juegos de azar 45 6,1
Electronica/ Informatica 32 4.4
Venta de calzados 22 3,0
Venta de Artesania 18 2:5
Venta de gaseosa, cigarrillo, caramelo 15 2,0
Venta de periédicos/revistas 12 1,6
Cosmeéticos/Bijouterie 11 1,5
Venta varias 154 21,0
No responde 1 Al
Total 732 100,0
Total informales 733

El comercio informal en torno a los mercados es una actividad que crece dia a dia. El 18,4 % de
los encuestados afirmé que se dedica a esta actividad hace menos de 5 afios (Tabla 14). EI 7 %
indicé que hace menos de un afio que se inici6 como vendedor informal. En el otro extremo los
que llevan mas de 15 afios y mas representa la tercera parte de los encuestados.

Tabla 14: Afios que se dedica a esta actividad.

Estratos (en anos) |Frecuencia| %
Menos de 5 135 18,4
De 5a 10 215 29,4
De 11a 15 113 15,4
Mas de 15 244 33,3
No responde 25 3,4
Total 732 100,0
Rechazo 1

Total informales 733

Con relacién a la superficie del espacio ocupado en la vereda, el 15,9 % ocupa pequeias
superficies menores a 2 m2. La mayoria, el 56,3 % ocupa entre 2 y 5 m? del espacio de la vereda.
Auln cuando los espacios ocupados por estos informales no sea grande la frecuencia de estos en
tramos relativamente cortos de la via determinan la ocupacién casi total de las veredas a penas
espacio para el transito de los clientes.

Tabla 15: Espacio ocupado en la vereda (en m?. Informales.

m’ ocupados |Frecuencia %

Menos de 2 89 15,9

De 2 a menos 315 56,3

de b

De 5y més 156 27,9

Total 560 100,0 ‘0

No corresponde 173 @, S g@q@{} C
- u - o ¢

Total informales 733 @T\, \? \BJKES

Igualmente el espacio ocupado en la calzada varia entre menos de 2 m? (el 10,1 %) de 2 a4 m?

que representa las dos terceras partes y superficies relativamente grandes de 5 m? y mas :

constituyen la cuarta parte de los informales (Tabla 16). Ing. Antonio N.Pangra‘Z\O R.
Representante Leg2

Tabla 16: Espacio ocupado en la calzada (en m2). Informales.
e il QeiT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6



25

25

m? ocupados |Frecuencia % (veints y cinco)
Menos de 2 P19 10,1

De2a4 120 63,5

De 5y mas 46 24,3

No responde 4 2,1

Total 189 100,0

No corresponde 544

Total informales 733

Los comerciantes que operan en negocios mixtos, en la medida que tienen sus propios negocios
formalmente establecidos y ademas ocupan el espacio publico basicamente para exhibir sus
productos en contraste con los informales ocupan mucho més espacio asi el 38,7 % de los
informantes ocupa 5 y mas metros cuadrados.

Tabla 17: Espacio ocupado en la vereda (en m?). Negocios mixtos (Formales e Informales).

m’ ocupados Frecuencia %
Validos |Menos de 2 118 12,7
De 2 amenos de 5 450 48,6
De 5 y mas 358 38,7
Total 926 100,0
: No corresponde 188
Total 1114

Lo notable es que estos comerciantes ocupan ademas superficies importantes de la propia
calzada (Tabla 18).

Tabla 18:. Espacio ocupado en la calzada (en m?). Negocios mixtos (Formales e informales).

m* ocupados Frecuencia %

Validos |Menos de 2 19 8,7
De2a4 128 58,7
5y mas 55 25,2
No responde 16 7,3
Total 218 100,0
No corresponde 896

Total 1114

2.4.2. Otros impactos sociales del proyecto: Las Terminales @@ . ‘(\’@Q%ﬂ-\oa
ol (0ni8 11 | S\l
Ademas de los ocupantes del espacio publico el proyecto afectara un V@‘@ &m\liag

(aproximadamente 60) que ocupan un area aledafia al inmueble seleccionado para la
construccion de la terminal de Asuncion.

Esta ocupacion esta hecha sobre areas publicas en zonas de ronda de un cuerpo de agua, las
viviendas son precarias, algunas de ellas construidas con material del estilo de madera y otras
tienen materiales mas durables.

Aunque no se adelantd un censo preciso porque se consideré que en esta fase del proyecto no
resultaba necesario para determinar la magnitud del impacto, e incluso para evitar generar
tensiones y expectativas tempranas, se estima que en la zona viven aproximadamente 300
personas que conforman 60 familias, que ocupan unas 40 viviendas.

~nemema il T © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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Si bien, estas personas no son ocupantes del inmueble donde se construira la Terminafiryres
razones de seguridad e intervencion del entorno se hace necesario adelantar un programa de
reasentamiento que determine la magnitud y la complejidad del proceso.

El programa debera consultarse con los afectados y debe compensar los impactos que en este
caso consiste fundamentalmente en la necesidad de disponer de un nuevo lugar donde residir,
pero también debe tenerse como una oportunidad de mejoramiento de calidad de vida de los
residentes en esta zona que tienen actividades en la economia informal.

En este caso es muy importante que, cualquiera sea la medida de mitigacién, se prevea un
acompanamiento familiar para los residentes que les facilite su reubicacién y construir
capacidades sociales de insercidon en redes y adaptacién a nuevas condiciones de vida.

Dado que se trata de ocupaciones de bienes publicos el marco legal del proceso no sera el que
regula procesos de expropiacién, sino —al igual que en los casos de los comerciantes informales-
por las normas internacionales que establecen los principios y procedimientos para los
reasentamientos involuntarios.

2.5.Descripcion de la implementacion del Proyecto

En ésta seccion, se tocaran puntos referentes a la implantacién del proyecto, desde el punto de

PPN TS 4 Ahvran nFranate: o s la Anmatrisant A

vista de la construccidn de las obras de infraestructura vial Y civiles que uluuye la construccidn de
las estaciones, que seran objeto de un solo llamado a licitacién, dividido en cuatro paquetes o
lotes de obra.

El llamado a una sola licitaciéon para la elaboracién del proyecto ejecutivo y construcciéon de las
terminales, separados en dos paquetes o lotes de obra y por ultimo el llamado a licitacién para la
elaboracion del proyecto ejecutivo de los patios, que seran objeto de una sola licitacién.

2.5.1. Actividades y procesos de construccion

A continuacién se describen brevemente, los procesos para la construcciéon de cada uno de los
elementos que conforman el Sistema BRT

2.5.1.1. Construccion de la Infraestructura Vial y Estaciones

Teniendo en cuanta la naturaleza urbana del proyecto, el punto mas critico es la construccion de
las vias de circulacién de los autobuses, como asi también la construccién de las estaciones que
se encuentran entre los carriles de circulacién de los autobuses.

Teniendo en cuenta que una de las principales avenidas para el ingreso a Asuncion es la Avda.
Eusebio Ayala, que tiene su continuidad en la Ruta Nacional Nro 2 Mcal. Estigarribia, y de manera
a que el transito vehicular pueda ser afectado en la menor medida posible, se ha desarrollado un
plan de desvios para la etapa de construccion. Para dicho plan de desvios se han realizado
reuniones con los municipios afectados (Asuncién, Fernando de la Mora, San Lorenzo) de
manera a que los proyectos de mejoramiento de vias que puedan estar incluidos en cada
municipio, afecte a las vias que estan incluidas dentro del plan de desvios, a fin de que las vias
que se utilizaran durante la etapa constructiva, puedan reunir los requisitos mini
QTGO

para el automovilista. con A
\ﬁ.\ %
ncuéntran

DI
En cuanto a los posibles sitios de préstamos para la obra, en los alrededo?eg\se
canteras de préstamos ya habilitadas por la SEAM, de manera que no sera necesaria la
busqueda de zonas de préstamos para la obra. Asi mismo en los alrededoresAnﬁ\o‘N‘pu@iaim
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plantas de mezcla de hormigén, que la misma puede ser transportada desde las plantas haste:lat)
zona de obras sin necesidad de la instalacion de una planta de mezcla de concreto en el lugar de
obras; de igual manera, la misma situacién podria ocurrir con la planta de mezcla asfaltica.

En cuanto a los lugares de disposicion definitiva de materiales excedentes de la obra, el
contratista debera buscar un lugar adecuado para tal efecto, y antes de la disposiciéon de los
mismos, de debera tener el permiso correspondiente de la SEAM.

2.5.1.1.1. Cronograma de Construccion
Para la construccién de cada paquete o lote de obra, demandara un tiempo no menor a 18

meses. En la figura siguiente, se puede apreciar la duracién de tiempo aproximado para la
ejecucion de las obras, en los items generales.

Nombre de tarea WM M3 W W5 | W6 W7_ | M8 | M3 | M0 [ W3 i 1S Wi | W17 N8 W18 W20 |
[+ Movilizacién de Obra pr— i i i ;
+ Remocion de Estructuras . .

*R icion de Estr h 4 : } i i i i : i i BA

+ Movimiento de Suelos ¢ , : . 1 ' ’ 9

+ Pavimentos de Concreto | @ . - . . . . i . . . . —p

+ Pavimentos Flexibles | — : . . . . : .  Z

+ Obras Complementarias |9 : ' ' ' : 1 : i

* Obras Adicionales de Proteccién | ! | P . ' ' . v

+ Remocién de Postes g . —y i i

+ Estaciones Y i i i . v

Figura 13: Cronogram de construccién del Co,r,red,b,ry Estaciones.
2.5.2. Construccion de las Terminales y los Patios

Para la construccion de las Terminales y Patios, las Contratistas que fueran adjudicadas, deberan
en primer lugar, realizar el proyecto ejecutivo, conforme al anteproyecto desarrollado en el
presente Contrato. Quedara a cargo de las empresas Contratistas, el cumplimiento de todos los
requisitos estabiecidos por ios municipios de Asuncion y San Lorenzo y por ia SEAM, para ia
aprobacion del proyecto ejecutivo de las Terminales y Patios elaborado por los Contratistas.

En cuanto a los posibles inconvenientes que pudieran conllevar éstas construcciones, las mismas
no influirdn en gran medida en el transito vehicular, debido a que las mismas se desarrollaran en
terrenos que se encuentran al constado de las vias. Si se tiene que tener cuidado en cuanto a los
ruidos que se pueda generar, de manera a que los mismos no sean molestias para los vecinos
que se encuentren préoximo al terreno donde se desarrolla la obra.

2.6.Estrategia de participacion publica

De forma a promover la participacibn comunitaria, dentro de los municipios de Asuncion,
Fernando de la Mora y San Lorenzo, se han realizado reuniones, de caracter informativo y
consuitivo, una en cada municipio, con ios grupos representativos, personas que podrian ser
afectados por el proyecto y personas en general interesadas en el proyecto, de forma a recibir las
inquietudes de los grupos de interés, de manera incluirlos, de ser posible, dentro del desarrollo
del proyecto.

Las reuniones se llevaron a cabo en fecha 18 de octubre de 2011 en los municipios de Fernando
de la Mora y San Lorenzo, en horas de la mafiana y la tarde respectivamente, con la participacion
de integrantes del Consorcio Ing. Brittany Montgomery (Aspecto Técnico), Ing. Alfredo Lampert
(Aspecto Ambiental) y el Dr. Héctor Riberos (Aspecto Social) y en fecha 24 de octubre de 2011
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(veinte y ocho)

Figura 14:Imégenes de la Reunién en el Muniéipio de Fernando de la Mora

En la reunion realizada en el Municipio de Fernando de la Mora, se hicieron consultas
relacionadas al aspecto social del proyecto, principalmente a lo que atafie a los programas de
reubicacion, alternativas de empleos o indemnizacion para aquellos que son afectados por el
proyecto. Estas consultas fueron evacuadas por el Dr. Héctor Riberos, quien le explicé de cuales
son los programas que el proyecto contempla en los referente a la reubicacion de los vendedores
en otras zonas cercanas donde actualmente estan instalados, como asi también que dichos
lugares seran especializadas en un rubro, y que principalmente la solucién no va ser Unica para
todos, sino que en el momento oportuno, se tendra que visitar a cada persona afectada y
censada, a fin de que esa persona opte por una de las alternativas que le propone el proyecto
que pueden ser la reubicacién, oportunidad laboral, indemnizacion.

Flgura 15 Imagenes de la Reunién en el MunICIplo de San Lorenzo

En la oportunidad de la reunién en el Municipio de San Lorenzo, el principal cuestionamiento por
par[e de ios vendedores Yy comerciantes, qgue se encuentran debldUUb al costado de la calle Julia
Miranda Cueto de Estigarribia, fue la eleccién del itinerario seleccionado para el sistema BTR,
ademas de mismos cuestionamientos realizados en la reunién mantenida en el Municipio de
Fernando de la Mora, a lo que la respuesta del Dr. Riberos fue la misma que en la reunion
anterior. En cuanto al trazado, la Ing. Montgomery, explicé que la misma es la mas factible
técnicamente, y que la misma conlleva a que el flujo de personas en las veredas por donde
circula el sistema BTR, atraera una mayor concurrencia de personas y que los comercios se

veran beneficiados con el proyecto.

G<@( \)\; QGU
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Figura 16: Imagenes de la Reunién en el Municipio de Asuncion

En la oportunidad de la realizacion de la reunion en el Municipio de Asuncién, existieron consultas
referentes al sistema desde el punto de vista técnico, de su funcionamiento, aclaraciones sobre
los servicios que se ofrecerian, costo del pasaje e infraestructura.

La Ing. Montgomery, aclaré las consultas realizar, ademas aclaré que el modelo financiero del
proyecto se ha realizado en base a la tarifa actual del pasaje (Gs. 2.300) y que solamente se
haria un pago adicional momento de realizar una transferencia entre los servicios de alimentacion
y troncal.

Asi mismo realizaron consultas relacionadas a los vendedores que se encuentran sobre la calle
Silvio Pettirossi y el Mercado Municipal Nro 4, a lo cual respondi6é el Dr. Riberos que proyectos
para los mismos que estan contemplados en el proyecto, los cuales ya se habia explicado en las
reuniones mantenidas en los Municipios de Fernando de la Mora y San Lorenzo.

Cabe destacar el acompariamiento de los integrantes de la UEP BTR del MOPC, en las reuniones
mantenidas en cada municipio.

Ademas de las reuniones mencionadas con anterioridad, se desarrollara una reunién conclusiva
con los representantes técnicos de cada municipio, a fin de presentar las adecuaciones, que se
pudieran implementar al proyecto.

En el anexo 6.C. se pueden encontrar las presentaciones realizadas en los municipios de
Asuncion Fernando de la Mora y San Lorenzo.

2.7.Resumen de reglamentos y normativas relevantes al Proyecto - ambiental

tienen relaciobn con la gestion v

®

A continuacion se listan las leyes y reglamentos qu
administracién ambiental de proyectos viales:
e Constitucion de la Republica Articulos 6, 7, 8, Capitulo V. de los Pueblos Indigenas, Art. 63
de la Identidad Etnica y Art. 64 de la Propiedad Comunitaria
e Ley N° 294/93 de Evaluacion de Impacto Ambiental; Ley 345/94 que modifica articulos de
la Ley N° 294/93
e Decreto N° 14281/96 Reglamentacion de la Ley N° 294/93
Ley N° 1561/2000 Creacion del Sistema nacional del Ambiente, el Consejo Nacional del
Ambiente y la Secretaria del Ambiente.

Ley N° 716/96 Penalizacién de Delitos Ambientales Consd ¢ClO

Ley N° 1100/97 de Polucién Sonora YD'\WV}T 4 S

Ley N° 426/94 que estable la Carta Organica del Gobierno Departarh%a?dl.’ : angrazioR
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e Ley Organica Municipal n® 1294/87 (UE)
Reglamento General Técnico de Seguridad, Higiene y Medicina en el Trabajo del Ministerio
de Justicia y Trabajo.
e Ordenanzas Municipales de los Municipios involucrados.

2.7.1. Resumen de reglamentos aplicables al Proyecto

Tratandose basicamente de una obra de caracter vial, se encuentra en vigencia las
Especificaciones Técnicas Ambientales Generales (ETAGs) del MOPC, y aprobado por la SEAM,
seran dichas ETAGs, las que deben ser cumplidas.

Ademas de las ETAGs, se deben de cumplir las Ordenanzas Municipales de los municipios
involucrados en el proyecto, de manera que los mismos, puedan emitir el permiso de construccion
de la obra.

Estos permisos de obra, deben ser solicitados ante cada municipio, con la presentacion del
proyecto definitivo acompafados por la licencia ambiental emitida por la SEAM

2.7.2. Anadlisis de Especificaciones Técnicas Ambientales Generales

Teniendo en cuenta que las ETAGs, del MOPC se ha redactado de tal forma que abarque obras
en zonas urbanas y no urbanas, se deberan tener en cuenta soiamente aqueiios puntos de ias
ETAGs que puedan ser aplicados en una obra urbana.

Algunos de los principales puntos a tener en cuenta al momento de la construccién son:
a) Punto 2.2.1 Liberacién del Derecho de Via
b) Punto 2.2.2 Replanteo —Proteccién de Infraestructuras de Servicios y Propiedades
Privadas
c) Punto 2.2.7 Operacién y Mantenimiento de maquinarias
d) Punto 2.2.11 Remocién de estructuras existentes
e) Punto 2.2.12 Ejecucion de Movimiento de suelo
f) Punto 2.2.13 Transporte y manejo de materiales
g) Punto 2.2.20 Extendido y compactacion de capas de rodaduras — Pavimentacion

Asi mismo es importanie mencionar que deniro de ias ETAGs, también se encuentran ias normas
a tener en cuenta referentes a la seguridad industrial y salud ocupacional.

2.8.Resumen de reglamentos y normativas relevantes al Proyecto - social

Aungue en la Constitucion paraguaya no existe la consagraciéon expresa como derecho colectivo
del espacio publico, se entiende comprendido dentro del derecho a un ambiente sano y en la
expresion de los intereses difusos (art.38) dentro de los que se menciona el de la integridad del
habitat, para cuya proteccién consagra una especie de accidon popular dirigida a lograr medidas
para su defensa.

Sin embargo, no existen desarrollos legislativos que contengan una regulacién sistematica y
moderna sobre el uso y proteccion de espacios publicos, por tanto las referencias se hacen a las
ordenanzas municipales y a la relacién administrativa o de hecho que existe entre &l ocupante del
espacio publico y las entidades publicas. @© i

D DV 3
Las ordenanzas municipales se refieren en forma genérica a la prohibicién Héj“ggu 6io$‘

publicos y al deber de garantizar su uso para el encuentro y transito peatonal. g AntonioN. P?T\Lge;?o ;
Representante
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Los criterios orientadores del Plan son entonces los fijados por el Banco Interamericarfoinrde )

Desarrollo en su politica operativa de reasentamiento involuntario.

El Plan, ademas, esta sustentado en la protecciéon del principio de confianza legitima,
internacionalmente acogido, con base en el cual se debe tener en cuenta la situacion particular
en armonia con los intereses publicos en juego y ponderar los derechos constitucionales
individuales de los implicados. Este principio exige estabilidad en las regulaciones y en las
politicas publicas, en forma tal que cuando la autoridad publica emprenda un proyecto o
modifique la regulacion debera establecer las medidas de mitigacion de los efectos perjudiciales
que puede producir el proyecto.

Tampoco existe una organizacién institucional en la que se pueda soportar el Plan de
reasentamiento de los ocupantes del espacio publico que deben abandonarlo para permitir la
construccion de la troncal del BRT de Asuncion y su zona metropolitana. Por lo tanto, debera
disefiarse un esquema institucional que permita no sélo emprender el Plan de reasentamiento,
sino adelantar un mecanismo de administracién y mantenimiento de los espacios publicos que se
generen con ocasion del desarrollo del proyecto.

El mayor desafio en materia del impacto social derivado de la construccion del corredor es el del
desplazamiento de las personas que ocupan el espacio publico con ventas informales, respecto
de las cuales sera disefiando un plan para minimizar los efectos sobre estas personas e incluso

A Ar Anarkiimidadac 1A laa narmita ranalifinar ar11e AAandia e Aa vida

Yci ierar nuevas U}JUI wWiniGaaes YUT ITO pTiliina recailiicar sus con IUIUIUI €S Ge Vida.

El Plan de reasentamiento propuesto contiene un amplio catadlogo de posibilidades, todas
enmarcadas dentro de las normas y criterios orientadores impuestos tanto por la legislaciéon
nacional como por los lineamientos establecidos por el Banco Interamericano de Desarrollo - BID.

El Plan de reasentamiento busca reducir los efectos negativos que el proyecto pueda tener en la
condicion de vida del grupo de personas que desarrollan su actividad econémica en espacios
publicos que deben ser recuperados para el cabal funcionamiento del sistema. Pero ademas el
Plan es concebido como una oportunidad de recualificar las condiciones de trabajo de quienes se
deben reasentar, los cuales desarrollan su actividad en condiciones insalubres, sometidos a
diversos riesgos fisicos y ambientales, sin acceso a seguridad social y con la incertidumbre de la
informalidad.

El riesgo social que se debe atender es el del empobrecimiento que se le podria generar a las
personas que ocupan los espacios publicos con ventas informales, que equivalen a su medio de
subsistencia, asi como a la desarticulaciéon de redes sociales que se han construido durante afios
en los espacios que compartes en el desarrollo de su actividad.

El Plan definitivo se basa en la informacién definitiva que arroja el censo socio-econémico, pero
sus componentes se ajustan a los principios sefialados por el BID, esto es:

. Buscar que el reasentamiento abarque al menor nimero de personas posible y que
espacios aledanos puedan ser habilitados para la ubicacion de un buen nimero de ellos,
con el fin de evitar cambio en la actividad econémica que desarrollan.

. Las personas afectadas que no puedan ser reasentadas en espacios aledafios adecuados
para ello seran compensadas en forma tal que puedan tener los recursos requeridos para
emprender una nueva actividad econdmica en otro lugar, que mejore la sitjacion en la que
se encontraba antes del reasentamiento. :
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. Las personas que deban ser reasentadas en otro lugar y eventualmente cambiér e
actividad recibiran herramientas suficientes que les permitan formalizar su actividad
productividad y cualificar su trabajo mediante programas de formacion y desarrollo de
cadenas productivas que les garantice comercializacion de sus productos, acceso a
créditos, etc.

. El Plan de reasentamiento deberia ser consultado con las personas afectadas, a fin de
identificar la mejor manera de mitigar los riesgos inherentes al desplazamiento.

. Dado que un grupo de las personas que se deben reasentar se encuentra en situaciones
especiales de vulnerabilidad, en especial la edad, se busca promover el cambio de
actividad, la vinculacién a redes de proteccion y la garantia de los servicios estatales de
seguridad social.

. El Plan también considera la condicién de género, origen étnico y nivel de ingreso de los
afectados.

. Las opciones de compensacion deberan ofrecer un valor equitativo para restablecer la
subsistencia y el ingreso, reconstruir las redes sociales que respaldan la produccion,
servicios y asistencia mutua.

lan ;meirmaimalaan 7oYatal

« Dado quc 1as prncipaics areas de uumpcl.cu cia relaciona
ocupacion de espacio publico estan asignadas a las municipalidades se debera considerar
un componente de creacion de capacidades institucionales al interior de los gobiernos
locales para asegurar la adecuada gestion de este componente.

2.9. Analisis de impactos potenciales del Proyecto

El principal impacto que podria ocurrir debido a la implantacién del Proyecto, es la reduccion
progresiva de las emisiones de gases al ambiente.

2.9.1. Determinacion y valoracion de impactos potenciales

Como se mencion6 en el punto anterior, el principal impacto seria la reduccién progresiva de las
emisiones al ambiente. Esta disminucion se logra debido a tres puntos principales que son:

1) La gran disminucion del parque automotor de autobuses en el corredor.
2) Renovacion del parque de autobuses.
3) Chatarrizacion de los autobuses que son reemplazados.

También el proyecto prevé un trabajo de urbanismo en el entorno cercano al corredor, el cual
implicara la plantacién de arboles, que ayudaran a la transformacién del CO2 emitido en el
ambiente en oxigeno, a través de la fotosintesis.

Otro impacto que podria ocurrir con la implantacion del sistema, es sobre el transito que
actualmente se encuentra muy congestionada debido a que los 6mnibus de pasajeros
practicamente se detienen en cada esquina. Con la implementacion del proyecto y debido a que
el mismo prevé carriles exclusivos para los autobuses, los mismos no influirdn en el transito
vehicular, de forma a que la misma pueda circular sin mayores inconvenientes y de ésta manera
aumentar la fluidez en el transito. También se realizara el cambio de sentido Ae alunas calles por

la implantaci6n del sistema. LONSOrecio
BRINRIIS
Un aspecto negativo por la implantacion del sistema, podria ser q ge’n cesitard’ un

ensanchamiento de la via en lugares puntuales, en donde se tendran que dembmoﬁﬁbplqsgrano R.
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(treinta y tres)

2.9.2. Sugerencias de cambios en el disefio del Proyecto

Teniendo en cuenta que el proyecto se desarrolla sobre vias que ya llevan un largo tiempo de
uso, no se presentan sugerencias de cambios al proyecto.

2.10. Plan de gestion socio-ambiental
2.10.1. Plan de manejo ambiental

Como se ha mencionado anteriormente, el principal impacto negativo por la implantacién del
sistema es la necesidad de derribar arboles en sitios puntuales. De manera poder compensar
éste impacto negativo del proyecto, se establecera el plantio de arboles en el paseo central y en
las veredas, en lugares donde sea posible realizar ésta actividad.

Adicionalmente a ésta medida de compensacion, se debera de seguir estrictamente las medidas
establecidas en las ETAGs, referente al manejo de los materiales, instalacion de campamentos,

etc.

Ademas, cabe recordar que los Contratistas adjudicados para la construcciéon de las obras,
deberan de elaborar el Plan de Gestion Socio Ambiental, que debera ser presentado a la Unidad
Ambiental del MOPC para su revision y aprobacion. El documento aprobado por la U.A. del
MOPC, debera ser remitida a la SEAM para su respectiva Declaracion de Impacto Ambiental y
posterior utilizacion como instrumento para su propia tarea de fiscalizacion.

Entre los planes y programas que deben ser incluidos estan:
a) Plan de informacién a la comunidad
b) Plan de atencién a reclamos
c) Programa de interrupcion de servicios publicos existentes
d) Plan de seguimiento de medidas de mitigacion
e) Programa de manejo de explosivos (si fuera necesario)
f) Plan de manejo de residuos organicos e inorganicos, emisiones y efluentes
g) Programa de seguimiento y control de las condiciones de higiene y seguridad en la obra
h) Programa de educaciéon ambiental a obreros y técnicos
i) Programa de recuperacion ambiental en areas degradadas (si fuera necesario)
j) Programa de monitoreo
k) Plan de contingencias.

Esta documentacion las Contratistas adjudicadas para la obra, deberan presentar a la U.A. del
MOPC en un plazo de no mayor a 30 dias, a partir de la fecha de la orden de proceder.

Los Contratistas estaran obligados a contratar a un Especialista Ambiental que desarrolle y lleve
en practica el Plan de Gestion Socio Ambiental, que dé seguimiento y controle la aplicacion de las
ETAGs y demas disposiciones incluidas en los pliegos de licitacion. Los Contratistas deberan
enviar mensualmente un informe técnico ambiental a la Fiscalizacion para su revision y

aprobacion.

2.10.2. Plan de gestion social

El mayor desafio en materia del impacto social derivado de la construccion del corredor es el del
desplazamiento de las personas que ocupan el espacio publico con ventas informales, respecto
de las cuales sera disefiado un plan para minimizar los efectos sobre estas personas e incluso

generar nuevas oportunidades que les permita recalificar sus condiciones de vnda iPa raz‘o R
0
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(treinta y cuatro)

El Plan de reasentamiento preliminar que se disefia tendra un amplio catalogo de posibilidades,
todas enmarcadas dentro de las normas y criterios orientadores impuestos tanto por la legislacion
nacional como por los lineamientos establecidos por el Banco Interamericano de Desarrollo BID.

El Plan de reasentamiento busca reducir los efectos negativos que el proyecto pueda tener en la
condicion de vida del grupo de personas que desarrollan su actividad econémica en espacios
publicos que deben ser recuperados para el cabal funcionamiento del sistema. Pero ademas el
Plan es concebido como una oportunidad de recualificar las condiciones de trabajo de quienes se
deben reasentar, los cuales desarrollan su actividad en condiciones insalubres, sometidos a
diversos riesgos fisicos y ambientales, sin acceso a seguridad social y con la incertidumbre de la
informalidad.

El Plan definitivo dependera de la informacion definitiva que arroje el censo socio-econémico que
actualmente se levanta, pero sus componentes se ajustaran a los principios sefialados por el BID,
esto es:

. Se buscara que el reasentamiento abarque al menor nimero de personas posible y que
espacios aledainos puedan ser habilitados para la ubicacién de un buen ndmero de ellos,
con el fin de evitar cambio en la actividad econémica que desarrollan.

nnnnnnnnnn fantadac Mo no nu ada ser raaoan*adao en nenanine olnrlannc arda

. Las personas afectadas que no pueda adas en espacios aiedanos aagecua
para ello seran compensadas en forma tal que puedan tener los recursos requeridos para
emprender una nueva actividad econémica en otro lugar, que mejore la situacion en la que
se encontraba antes del reasentamiento.

Q
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. Las personas que deban ser reasentadas en otro lugar y eventualmente cambiar de
actividad recibiran herramientas suficientes que les permitan formalizar su actividad
productividad y cualificar su trabajo mediante programas de formacién y desarrollo de
cadenas productivas que les garantice comercializacion de sus productos, acceso a
créditos, etc.

. El Plan de reasentamiento sera consultado con las personas afectadas, a fin de identificar
la mejor manera de mitigar los riesgos inherentes al desplazamiento.

. Dado que un grupo de las personas que se deben reasentar se encuentran en situaciones
especiales de vulnerabilidad, en especial la edad, se buscara promover el cambio de
actividad, la vinculaciéon a redes de proteccion y la garantia de los servicios estatales de
seguridad social.

. El Plan también considerara la condiciéon de género, origen étnico y nivel de ingreso de los

afectados.
2.11. Programa de medidas de mitigacion
2.11.1. Ambiental

De manera mitigar los impactos adversos por la instruccion del sistema de bus troncal, se detallan
a continuacion las medidas a ser adoptadas.

2.11.1.1. Identificacién de las medidas de mitigacion CONKL

“Anfonio N
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Las acciones a ser desempefiadas de manera a mitigar los impactos por la implementacidnrdetinco
sistema son:

e Adoptar programas de concientizacién publica por medio de la radio, los diarios, la
television, etc. para que el publico entienda por completo la naturaleza de los autobuses
troncales, el cambio de sentido de las calles, el retiro de algunos lugares de
estacionamientos controlados y la alteraciéon en sus itinerarios de algunos servicios de
autobuses.

e Usar sefializacion de advertencia apropiada y carteles de sentido de avance de las calles
cuyo sentido sera cambiado

e Proporcionar lugares alternativos para estacionamientos para los usuarios de los espacios
de estacionamientos regulados actuales, los cuales seran retirados.

Es importante mencionar que la SEAM mediante la Declaracion DGCCARN N° 186/2011 ha
dlspuesto como medida de compensacion la compra de un terreno de no menor de 5.000 m? que
sera destinado como espacio verde, por la implementacién del proyecto.

2.11.1.2. Estimacion de los costos de mitigacion

Para la realizaciéon de los programas de concientizacion publica se estima un valor de U$$ 600
por cada publicacién, U$$ 850 por anuncios en radios, los carteles de sefalizacién podrian costar
aproximadamente U$$ 650 ei metro cuadrado.

En cuanto a la compra del terreno se estima un costo de U$$ 700 el metro cuadrado.
2.11.2. Social
2.11.2.1. Identificacion de las medidas de mitigacion

En todos los municipios la primacia del espacio publico debe prevalecer como principio ordenador
del corredor. Esto implica el desarrollo de una normativa prioritaria para el espacio publico.

Las medidas de mitigacién se deben concentrar solo en los vendedores informales y por tanto el
ambito de aplicaciéon excluye los establecimientos formales, para los cuales se requiere de un
estudio de norma y espacio. Dentro de los planes reguladores de los municipios se deben incluir
normas especiales que definan la manera como los establecimientos de comercio pueden usar
las areas de espacio publico para la exhibicion de mercaderias.

Dadas las caracteristicas muy diversas del tipo de ocupacion de espacios publicos con ventas
informales se hace necesario disefiar un elenco de alternativas que se adecuen a la clase de
ocupacion fisica, a la naturaleza del negocio del que se trata y a la condicién socio-econémica de
la persona que realiza la ocupacion.

211.21.1. Medidas generales (aplicables a todas las partes del
Corredor)

La poblacion objetivo del presente Plan esta constituida entonces por los Ocupantes del Espac:o
Publico censados y cuyas condiciones fueron analizadas y caracterizadas en
Socioecondmico. P\

Las medidas a adoptar para minimizar los impactos en la poblaciéon afectada propue tas son las

siguientes: Ing. Antonio N. Pangrazio R.
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(treinta y seis)
a) Un plan de reasentamiento individual con base en un programa de reconversion
econdmica que le permita al actual ocupante del espacio publico adelantar su actividad
econdmica en un espacio privado y en condiciones de formalidad economica.

Se trata de identificar a los actuales ocupantes de espacios publicos con potencialidades de
desarrollar pequeiios emprendimientos pero que actualmente carecen de formacion y tienen una
alta dependencia de crédito extra-bancarios de alto costo financiero.

Por un tanto un primer componente de este plan debera proveer apoyo financiero que sustituya
las fuentes actuales de financiacion del capital de trabajo. Este componente tendra una fase de
formacion basica en mercadeo, asi como en posibilidades formales de financiamiento.

Este programa de considerar un componente de crédito que modifique las condiciones de
financiacion del negocio de los actuales vendedores, lo cual constituye por si solo un incentivo
que debe llevar a movilizar a los vendedores hacia el ejercicio de sus actividades como
vendedores en espacios privados y en condiciones de formalizacion empresarial.

Este Plan debe comprender la cualificaciéon del recurso humano, la asesoria directa a su gestion
empresarial y la asistencia técnica para la consecucion de nuevos mercados.
Dentr rnativas de fortalecimiento empresarial se debe incluir u
comercializacidén asociativa.

Las formas asociativas deben promover acciones como compras conjuntas de mercancia para
reducir costos, compras conjuntas de maquinaria para mejorar tecnologia o comercializacion
asociativa para acceder en mejores condiciones a mercados mas amplios y exigentes.

Se trata del desarrollo de un proceso de formalizacién que incluye componentes de formacion,
financiamiento, identificacion del lugar para el desarrollo de la actividad, formulacién e
implementacion de un plan de negocios. Toda esta fase se realiza mediante una asesoria
cualificada prestada por el programa en alianza con entidades especializadas en el
fortalecimiento microempresarial.

La formalizacion empresarial debe estar acompanada de habitos de ahorro, para lo cual se
requiere promover la bancarizacion.

Este programa ofrece un apoyo integral para el crecimiento y desarrollo personal y de sus
unidades econdmicas, mediante: La cualificacion del recurso humano vinculado a ellas; la
asesoria directa a su gestion empresarial; El apoyo técnico para la consecucion de nuevos
mercados; brindarles alternativas de mejoramiento tecnoldgico y finalmente ofreciéndole diversas
lineas de crédito que sustituyan pasivos onerosos y mejoren sus activos y/o su capital de trabajo.

Los componentes del programa seran:

e capacitacion empresarial
asesoria empresarial
administraciéon de fondo de créditos 3
linea de crédito capital de trabajo Comns OTCiO
linea de crédito capital de inversion D &@aﬂo R.
sentante Leg?!
Este programa de Fortalecimiento Econdémico y Formacién Empresarial, se prop‘g‘r’me sustituir
pasivos onerosos y mejorar sus practicas administrativas, lo cual es clave en el proceso de
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formalizacion empresarial. El de Comercializacion Asociativa es el Programa respuesta a lgéitae®
intermediacion en los canales de comercializacién, donde el Comerciante que hoy ocupa el
espacio publico es el dltimo eslabdn de la cadena.

En términos generales los programas estan disefiados para evolucionar en etapas, desde la
“gestion subsidiada” hasta “procesos autogestionarios”, que garanticen sostenibilidad y éxito de la
intervencion.

Uno de los mayores problemas encontrados en el diagnéstico socioeconémico, fue la gran
intermediacion que sufren los bienes que venden los ocupantes del espacio publico, y las
minimas escalas de compras que cada uno de ellos individualmente maneja, factores que
determinan unas condiciones desfavorables en los precios de las mercancias compradas, lo cual
a su vez reduce los margenes de utilidad y por tanto los ingresos netos en la operacion de
comercializacion individual que hoy realizan.

b) Relocalizacion en espacio publico o en ampliaciones de los mercados actualmente
existentes, para un numero limitado de personas que podran desarrollar actividades comerciales
en el espacio publico en instalaciones especialmente construidas para eso, que forman parte del
equipamiento urbano y de los servicios que se ofrecen necesariamente a los usuarios de las vias.
En el Anexo 6.B.3 de este documento, se encuentra una propuesta de quiscos que podrian servir
para relocalizacion.

c) Relocalizacion colectiva en inmuebles para destinacion comercial, por
especialidades de actividad

Este proyecto debe contar con la participacién activa (econémica o de trabajo), de los usuarios en
la adquisicion del inmueble, coadministracion o acondicionamiento del mismo como compromiso
de las Instituciones del estado.

En resumen las acciones a seguir serian las siguientes:

¢ Financiacién con aportes tanto de los usuarios como de las instituciones responsables de la
recuperacion del espacio publico a través de los aportes de la compensacién que
corresponda en cada caso.

¢ Identificacion del lugar correspondiente, en sitios aledafos a los que actualmente ocupan,
que tendrian la condicién de ser sitios de alto trafico peatonal y que se convertirian en
sitios de atraccion por su caracter de especialidad. La identificacion de los lugares se debe
convenir en conjunto con los vendedores informales que seran ocupantes del espacio.

¢ Que cumplan las normas sobre usos del suelo.

e Que las instalaciones de los puestos de ventas puedan ser adecuadas sin grandes
inversiones y con disefios abiertos que asemejen los espacios de calle que actualmente
ocupan.

e Definir la forma de vinculacion de cada ocupante, desde el punto de vista juridico (se
recomienda disefiar un esquema de adjudicacién de la propiedad a los vendedores),
acordar reglas de procedimiento para la adjudicacion de los locales y definir reglamento de
uso de los espacios.

ALl el © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados.
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Se propone la creaciéon de al menos tres espacios como los propuestos en los alrededoresindebcno)
mercado No. 4 de Asuncién que permitiria ubicar a al menos el 50% de dichos ocupantes (204)
del espacio publico. Las actividades que permitirian este tipo de medidas serian las de yuyo,
alimentos, vestimenta y artesania.

En la zona existen varias edificaciones cuya construccion ocupa solo una parte del lote sobre el
que esta construido, por lo que la adecuacion de las areas propuestas seria factible.

d) Identificacion de oportunidades laborales en la economia formal para facilitar el
acceso de actuales ocupantes de espacio publico que manifiesten su voluntad de cambiar de
actividad.

Esta alternativa requiere un programa de desarrollo de competencias laborales que posibilite el
desarrollo de los procedimientos técnicos y organizativos para la ejecucion de actividades
laborales formales.

Esta opcién sera Unicamente para las personas que manifiesten expresamente su deseo de
cambiar de actividad, capacidad de hacerlo y de edad no mayor de 35 afios

Es un programa que busca la readaptacion de las capacidades laborales de quienes manifiesten
su interés se cambiar de actividad y de preferir desarrollarse laboralmente a partir de un empleo
i S |
T1011T1dl.

Condiciones especiales de elegibilidad

Deseo de cambiar de actividad econémica

Capacidad para realizaren otra actividad

Utilidades actualmente por debajo de dos salarios minimos
Edad no mayor a 35 arios de edad

ing. Antonio N, Pangrazio R.
Represenlame Legal
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Criterios de Elegibilidad (treinta y nueve)

El Plan se aplicara a aquellos ocupantes del Espacio Publico que cumplan los siguientes criterios:

1) Estar registrado en la base de datos del censo de Ocupantes del Espacio Publico

2) Estar ubicado, durante un tiempo igual 0 mayor a un afio, dentro del corredor de
obra requerido para el desarrollo de las obras

3) Desarrollar su actividad en una instalacion estacionaria y permanente dentro del
espacio requerido para la obra.

4) Poseer solo una instalacion.

5) Haber cumplido con todos los procesos y requisitos establecidos de manera
concertada dentro del Plan de OEP, de manera libre y pacifica.

6) Estar cobijado por el principio de confianza legitima.

Estos criterios se verificaran a partir de la informacién obtenida en la fase de diagnéstico
socioecondmico, ademas de otras fuentes como bases de datos de procesos previos de
relocalizacion, archivos de entidades publicas, acuerdos y actas de reuniones de concertacion

con la poblacion.

Dado que es necesaria la recuperacion de las zonas de espacio publico para la adecuacion de las
mismas al Sistema el Plan debe desarrollarse con anticipacién, paralelamente y coordinadamente

con ifa GJECUCIOH de las obras.

2.11.2.2. Estimacion de costos de mitigacion

Se estima el costo de los programas de mitigacion en U$ 2.800.000, equivalente a U$ 4.000 por
cada uno de los destinatarios de los mismos.

El valor sefialado equivale al promedio del menu de soluciones propuestas que va desde
reubicaciones colectivas, caso en el cual el costo es principalmente el de la construccion y
adecuacion de espacios, hasta reubicaciones individuales, que incluye componentes que van
desde el calculo de una fase de instalacion del nuevo negocio y una etapa de maduracion del
mismo hasta el momento en el que el comerciante empieza a recibir ingresos suficientes para su

manutenuun

En el caso de ser necesarias construcciones o adecuaciones se estiman sus costos en un
promedio de U$500 el metro cuadrado y se recomienda calcular un area de entre 6 y 8 metros
cuadrados por comerciante.

Para el reasentamiento individual se calcula un valor aproximado de 10 salarios minimos, el cual
esta fijado en US$ 397. Se estima que el monto total sea distribuido entre un primer pago al
momento de aceptar el compromiso por parte del comerciante, unos pagos mensuales que
aseguren la subsistencia durante el tiempo de maduracién del negocio y un pago conforme al
plan de negocios que cada comerciante presente para capital de trabajo. Dado que no se trata de
una indemnizacién, estos pagos deben estar condicionados al cumplimiento de determinados
requisitos de asistencia a procesos de formaciéon empresarial, formulacion deyg ,a& dewsg@los

e inversiones de capital. N DT TR
L_') r BU
Otras de las opciones planteadas generan costos variables y sustancialmente ipf msmemwm@-

de insercion de los actuales ocupantes del espacio publico en los espacios Iabora esdormalesYue
se crean con el proyecto. En este caso hay que calcular costos de procesos de formacion y una

especie de “subsidio” desde el momento en que debe dejar su actividad de comerciante y aquel
~rreeemL il eI © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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(cuarenta)

en el que se inicia la labor formal.

Para el caso de reasentamiento de los ocupantes de las viviendas levantadas en un area
colindante a la terminal de Asuncién se calcula un valor de U$ 10.000 por familia.

2.12. Periodo de construccion

Para el periodo de construccion, la Fiscalizacion de obras sera el responsable por el cumplimiento
y control del manejo de las ETAGs, y las demas normativas incluidas en el Plan de Gestion
Ambiental aprobado previamente a los Contratistas, para lo cual debe de contar dentro de su
personal con un Especialista Ambiental.

Ademas se estables que la U.A. del MOPC, es el responsable de la supervision de todo el
proceso de ejecucion, supervision y control de la calidad ambiental de la obra. Para tal fin se
apoyara en los informes mensuales y especialmente preparados por la firma Fiscalizadora, y en
sus propias actividades de supervision de campo que debe realizar regularmente para verificar el
funcionamiento de los procesos mencionados.

La U.A. dispone de facultades de sancion para los casos donde se determine el incumplimiento
por parte de las Contratistas de los términos del contrato en relacion a los aspectos ambientales.

2.121. Plan de contingencias

Como se ha mencionada anteriormente, dentro del Plan de Gestiéon Ambiental presentado por los
Contratistas, se debera de incluir un plan de contingencias que sera utilizada durante la ejecucion
de las obras.

2.122. Plan de monitore
El Comité de Monitoreo a cargo de controlar la implementacion de medidas de salvaguarda
ambientales para el proyecto debera incluir representantes de la Secretaria del Ambiente, de los
Gobiernos de las Municipalidades de Asunciéon, Fernando de la Mora y San Lorenzo, de la
Gobernacion del Departamento Central y del Ministerio de Obras Publicas 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, segin sea necesario. EI Comité debe controlar que el proyecto se lleve a cabo de
acuerdo con las recomendaciones hechas en la seccion “Medidas de Mitigacion”.

Se debera designar a un oficial para asegurarse de que se disponga de los escombros de la
forma apropiada. El oficial debera presentar un informe cada dos semanas al Comité de
Monitoreo. EI Comité de Monitoreo debe visitar frecuentemente los sitios del proyecto para
asegurarse de que la maquinaria sea apropiadamente mantenida y que se use el material de
construccion de la forma apropiada a fin de evitar la contaminacién de los medios ambientales
terrestres y acuaticos circunvecinos por aceite, asfalto, cemento, etc.

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

@Q
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2.123. Licencia Ambiental del Proyecto (cuarenta y uno)

Luego del cumplimiento en todos requerimientos establecidos, la Secretaria del Ambiente
(SEAM), a otorgado la Licencia Ambiental del Proyecto Bus de Transito Rapido (BTR),
mediante la Declaracion DGCCARN N° 186/2011, cuya copia se puede observa en la figura
siguiente.

Go
TR m\(Kv O R
T‘D)‘ | Y_\‘R\n{dn'\o N Pangrazi®

Represemame Legd
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(cuarenta y dos)

DK Bucentenario di G independensia Nacionsl 1811 - 2011

Presidencia de la Republica

OSEAM

Secretaria del Ambiente

=
©

112182

DECLARACION DGCCARN N° 18 é/zou
“POR LA CUAL SE CONSEDE LA LICENCIA AMBIENTAL AL PROYECTO DENOMINADO “PROYECTO DE
SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO TIPO BUS DE TRANSITO RAPIDO (BTR)”, PROPUESTO POR EL
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y COMUNICACIONES (MOPC), CUYO ADJUDICATARIO ES LA EMPRESA:
CONSORCIO BTR BUS, A EJECUTARSE EN EL CORREDOR EUSEBIO AYALA - RUTA MARISCAL ESTIGARRIBIA
ENTRE LOS DISTRITOS DE SAN LORENZO, FERNANDO DE LA MORA Y ASUNCION - CAPITAL, DEPARTAMENTO

DE CENTRAL”

Asuncion. 19 ae Ju Lio de20n
VISTO: El Estudio de Impacto Ambiental y su correspondiente RIMA, presentado el 04/05/11, elaborado por el Consultor Ambiental Ing. Agr.
Alfredo Lampert, con Registro CTCA SEAM N° I - 203 del Proyecto “Proyecto de Servicio de Transporte Piblico Tipo Bus de Transito Rapido
(BTR)”, propuesto por el Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones (MOPC), cuyo adjudicatario es 1a Empresas CONSORCIO BTR BUS,
a ejecutarse en el corredor Eusebio Ayala — Ruta Mariscal Estigarribia entre los Distritos de San Lorenzo, Fernando de Ia Mora y Asuncién -
Capital, Departamento de Central. y,

CONSIDERANDO: Que, El proyecto presentado por el Ing Carlos Bordn, Jefe Unidad Ambiental del MOPC, ha solicitado la Declaracion de
Impacto Ambiental. para lo cual ha presentado el Cuestionario Ambiental Basico correspondiente.
Que, el Estudio de Impacto Ambiental y sn respectivo RIMA, fue presentado en el marco del Art. 7° de la Ley N° 294/93, y el Art. N° 5,
numeral 11 del Decreto N° 14.281/96, en el Articulo 7°: “Se requerird Evaluacién de Impacto Ambiental para los siguientes proyectos de obras o
actividades publicas o privadas: entre otros: 0) Obras de construcciones, desmontes y excavaciones, cuando se trata de dreas significativas, en términos
porcentuales, con relacién al uso actual y aptitud de la tierra en la zona o de importancia desde el punto vista ambiental”
Que, la Empresa adjudicataria del proyecto es et CONSORCIO BTR BUS, cuyo Representante Legal es el Sefior: Antonio Pangrazio. -—--——---s=z---
Que, se han cumplido con todos los procedimientos administrativos pertinentes en la evaluacion del presente Proyecto, establecido en la Ley 294/93 de
Evaluacién de Impacto Ambiental y su Decreto Reglamentario N° 14281/96.
Que, la Ley N° 1561/00 “Que crea el Sistema Nacional del Ambiente, ¢l Consejo Nacional del Ambiente y la Secretaria del Ambiente”, y le confiere el
cardcter de Autoridad de Aplicacién de la Ley N° 294/93 de “Evaluacion de Impacto Ambiental” y su Decreto Reglamentario 14.281/96. -=-vnsnemmemmnmee-
Que, el Secretario Ejecutivo, Ministro de la Secretaria del Ambiente, ha otorgado al Director General de Control de la Calidad Ambiental y de los
Recursos Naturales por medio de la Resolucién SEAM N° 090/04, la facultad de firmar, la aprobacién o rechazo de las resoluciones necesarias para la
consecucién de los fines de esta Sccretaria.
Que, la Dircceion General de Control de la Calidad Ambiental y de los Recursos Naturales ( DGCCARN). se halla facultada a der en la evaluacién
de los estudios sobre los impactos ambientales y co autorizaciones, control fiscalizacion, monitoreo y gestion de la Calidad Ambiental, por
consiguiente: ;

EL DIRECTOR DE LA DIRECCION GENERAL DE CONTROL DE LA CALIDAD AMBIENTAL Y DE LOS RECURSOS NATURALES

DECLARA:

Art. 1° La aprobaci6n del Estudio de Impacto Ambiental del mencionado proyecto. sin perjuicio de exigirsele al proponente una nueva evaluacion en
caso de modificaciones significativas del proyecto, de ocurrencia de efectos no previstos, de ampliaciones posteriores o de potenciaciones de los efectos
negativos por cualquier causa subsecuente. = -
e Art. 2° Conceder la Licencia condicionada Ambiental condicionada por el plazo de 2 (dos) afios, sujeta a la presentacion en el plazo méximo de
120 dias de una cvaluacién de fuentes alternativas de energia para los vehiculos (buses de trdnsito rdpido), asimismo deberd.adquirir un inmueble
ubicado sobre la Avda. Euscbio Ayala entre Madame Lynch y la calle La Victoria o en el Distrito de Fernando de la Mora, dicho inmueble deberd
contar con una superficie total no menor a 5000 m’ y destinarlo como espacio verde a modo de medida de compensacion ambiental por ia
implementacin del proyecto, igualmente deberd dar estricto cumplimiento de las medidas de proteccién ambiental dispuestas en el mencionado Plan de
Gestion Ambiental del proyecto, y en las Estrategias Técnicas Ambientales Generales (ETAG's) del MOPC
Art. 3° El cumplimiento de estas medidas de mitigacion estard sujeto a posterior supervision por la Direccion General de Control de la Calidad
Ambiental y de los Recursos Naturales de esta Secretarfa, de conformidad a lo establecido en el Art. N° 23 del Decreto reglamentario N° 14.281/96. -—
Art. 4° Fl proponente es el responsable de dar cumplimiento a la Ley N° 3966/10 “Orgdnica Municipal”, a las ordenanzas municipales y a las
disposiciones legales que rigen en la materia.
Art. 5° El Estudio Ambiental del Proyecto y la Declaracién de Impacto Amblental deberd permanecer en el local donde se desarrolla el proyecto. -
Art. 6° La presente Declaracion Ambiental es un requisito previo ineludible para obtencidn de autorizaciones de otros Organismos Piblicos, en virtud a
lo estipulado en el Art. 12 de la Ley 294/93 de Evaluacion de Impacto Ambiental.
Ari. 7° Esta Declaracidn Ambicntal serd revocada, sin mds trémite, en case ge:
a. Comprobarse fehacientemente que se ha ocultado o alterado la informadién suministrada en ¢l proceso de Evaluacion de Impacto Ambiental del
Proyecto. va

b. Comprobarse que no se ha dado cumplimiento a las medidas técnicas dispyestas en ¢ Cuestionario Ambiental Basico del Proyecto. -
¢. Comprobarse que no se ha dado cumplimiento a los Arts. 2°, 4°, de I3 presepte Declgracion.
Art. 8° La presente Licencia no tiene validez sin el acompaiiamiento d DE $EGURIDAD N° 112.182, y deberd permanccer ¢n sitio donde se
desarrolla el proyecto una copia autenticada de la migpa y su corrcsp‘& i

Art. 9° Comuniquese a quienes corresponda i ese.-
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Figura 17: Licencia Ambiental del Proyecto otorgada por la SEAM. @@@% {
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3. PLAN DE INCORPORACION DE EMPRESAS OPERADORES Y TRABAJADORES (cuarentay tree

Cuando se aborda una posible solucién para el transporte publico automotor en una determinada
ciudad, lo primero que debe tenerse en cuenta es que en la actualidad existe un determinado
servicio que esta siendo prestado para cubrir la demanda de transporte de la poblacion.

Este servicio, puede tener un determinado nivel de calidad y eficiencia, pero existe y debe ser
considerado en los analisis previos y en las definiciones de hacia adonde deberia ir el nuevo
sistema y como se incorporan los empresarios y trabajadores actuales.

Los esquemas de operacion tradicionales del transporte generalmente no son auto financiables.
En el servicio convencional, que se caracteriza por operaciones ineficientes, o hay subsidios en
lugar, o los proveedores de servicio reducen el mantenimiento, se deterioran las unidades que
son su principal capital de trabajo y, en consecuencia no logran ahorrar recursos para el
reemplazo de las unidades. Ninguno de estos mecanismos es sostenible. Incorporar los
operadores convencionales como parte del BTR puede ayudarios a convertir sus negocios en
eficientes y rentables, que incorporen la creacién de valor a través de creacion de procesos, la
capacitacion, el mantenimiento y la reinversion de capitales.

Sin embargo, el proceso de incorporaciéon de los transportistas convencionales al BTR implica
cambios profundos en la organizaci()n de su negocio: de ser duefio de una concesion individual y
de su propio vehicuio a ser accionista de una empresa. Por eso es importante acompaiiarios en ei
proceso para que puedan ser parte del cambio y no se sientan excluidos, pero también tener en
cuenta que a veces no quieren cambiar y hay que evitar que terminen jugando en contra del

proyecto.

Es natural que los cambios al statu quo sean resistidos, sobre todo en el sector del transporte.
Muchas de las ciudades que han decidido implementar el BTR han experimentado
manifestaciones publicas de inconformidad con distintos grados de adhesion y agresividad.

Abrir los espacios para la participacion de los operadores histéricos, crear y mantener los canales
de la comunicacion abiertos con ellos, presentar clara y abiertamente el modelo propuesto del
negocio y de la operacion, asi como generar las condiciones en las que el sistema financiero
pueda apoyar a operadores existentes son acciones que fortalecen y facilitan el proceso de
negociacion.

3.1.Factores a tener en cuenta en un plan de incorporaciéon de empresas operadores y
trabajadores

Existen algunas cuestiones que deben ser tenidas en cuenta al momento de definir como sera la
incorporacion de los operadores actuales al sistema:

Marco Legal / Institucional: quién ostenta el poder regulatorio del sistema actual y cuales son
las caracteristicas del mismo. Existe un marco para la implementaciéon de un BTR o debe ser
creado? Qué nivel gubernamental esta a la cabeza de la regulacion del transporte? Qué grado de
participacion tiene en este proceso de implementacion del BTR? Con quienes dialogan
“juridicamente” los operadores? Como se modifica la situacion institucionaI@: | §m§§ne5@r un
quiebre en el sistema? e :\, ™Y i 1S

Poder Politico: Existe el poder politico para hacer cambios en el sistema? En cabeza de quién?
Apoyan esto otros lideres politicos de otros niveles gubernamentales involucrados (tanto hacia
arriba como hacia abajo). Hay real voluntad politica de cambio? Esta dispuesto el lider politico a

Ing. Antonio N- pangrazio R.
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seguir un rumbo marcado por lo que es mejor técnicamente o se guiara por la intuicion potiticasaycuato)

por los reclamos de los operadores histéricos?

Situacién Econémica: Cual es la situacién econémica financiera de los operadores actuales y
del gobierno? Esta alguno de ellos o ambos en condiciones legales y financieras de hacer frente a
las inversiones requeridas? Los operadores, pueden acceder al crédito para invertir en buses? O
debe preverse que se sumen accionistas inversores para poder cumplir con lo previsto? Esta en
estado en condiciones de aportar fondos o garantias para asistir al sector privado?

Una vez analizadas estas cuestiones, es menester revisar la estructura que hoy existe en cuanto
a control y regulacion del transporte automotor. Analizar el nivel gubernamental de las
instituciones involucradas y las relaciones politicas, institucionales y funcionales entre ellas.
Analizar cuales deben ser incluidas y cuales no y los momentos de esta inclusion.

Mas alla de la decision de incorporar o no a los operadores historicos, es importante generar
competencia para definir quién sera en operador, para obtener el mejor resultado posible, pero no
competencia en la operacion una vez seleccionado el operador, sino se vuelve a convertir en la
guerra por el pasajero y se genera un circulo vicioso del que es dificil salir. El operador o los
operadores de un corredor BTR deben tener la exclusividad de circulacidon para que sea
sostenible en el tiempo desde el punto de vista de la calidad del servicio y de la inversion.

Desde ei punto de vista politico se recomienda inciuir a algunos operadores histéricos, pero hay
que hacerlo con cuidado. Si no se los incluye es posible que se opongan al cambio, pero si se los
incluye se debe dejar en claro su rol y no deben tener poder para decidir sobre cuestiones claves
del sistema.

3.2.Experiencias internacionales

3.2.1. Colombia
La operacién del transporte publico en Colombia es un servicio publico, inherente a la finalidad
social del Estado y sujeto a la intervencién y reglamentaciéon de las autoridades competentes.
Este servicio es prestado Unicamente por empresas formadas por personas naturales o juridicas,
legalmente constituidas y autorizadas para ejecutar el servicio a través de la habilitacién otorgada
por la autoridad competente para cada modo de transporte.

Como lo contempla el articulo 7° del Decreto 3109 de 1997, en el caso de la prestacion de
servicio de transporte masivo, la habilitaci6n es la autorizaciébn que expide la autoridad
competente para prestar el servicio publico de transporte masivo de acuerdo con las condiciones
establecidas en la ley, el mencionado decreto y el acto que concede la autorizacién. Por otra
parte, el servicio publico de transporte masivo de pasajeros se presta previa expedicién de un
permiso de operacion de conformidad con lo establecido en el articulo 8° del Decreto 3109 de
1997 el cual establece que en los respectivos pliegos de condiciones o términos de referencia
para la operacion se definiran las condiciones de las empresas prestadoras del servicio en
materia de organizacion, capacidad financiera, capacidad técnica y de seguridad de los usuarios
para la operacion del sistema de acuerdo con el area de influencia previamente establecida. Lo
anterior, con el propésito de garantizar a los habitantes de cada ciudad las condjciones de -

seguridad, comodidad y acceso requeridos Y la eficiente prestacion del servicio pub \ gsqgrg '}g

.."‘I{V'.» | ¥ }{t‘»/«"\[[‘»,:_ 3
Es decir, los entes gestores de los SITM como entidad competente para celebrarly” " [@angraziof

licitacion para contratar la prestacién del servicio publico de transporte masivo de pasajeroste e
dentro de cada area metropolitana y/ociudad deben utilizar factores de calificacion, de
conformidad con la ley y demas normas reglamentarias, destinados a evaluar primordiaimente los

aspectos técnicos de la oferta y la experiencia en la prestacion del servicio en los corredores
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principales o en la ciudad en la cual se pretende desarrollar la operacion de la actividereacnco)
contratar.

En desarrollo de lo anterior, en el documento CONPES 3167 de 2002 el Gobierno Nacional
definié la politica para el transporte urbano y se fijaron algunas estrategias bajo la responsabilidad
de las ciudades ejecutoras de los proyectos para el desarrollo de la mencionada politica, sobre
las cuales es importante reiterar para el tema que nos ocupa que cada ciudad debe:

“ (...) Redefinir la relacion del Estado con las empresas de transporte a
través de procesos de competencia por el mercado, buscando que los
inversionistas privados interesados en prestar ese servicio accedan al

mercado por_plazos limitados ofreciendo las mejores condiciones
posibles para ello.

Igualmente, en el Anexo 8 del CONPES 3167 de 2002 se establecié con relacién a los pliegos de
condiciones de la licitacion para los SITM y la calificacion de la experiencia del proponente, lo siguiente:

“(...) Anexo 8

Procesos licitatorios de rutas

En esencia, lo que se desea con los pliegos de condiciones de la licitacion,
es que reflejen con claridad las condiciones de la oferta requerida que se
busca contratar. Las propuestas deben demostrar que cumplen
adecuadamente los requisitos minimos, ademas de la(s) variable(es) objeto
de competencia. La descripcion de las condiciones técnicas del servicio
deseado debe ser cuidadosa, razonable, clara, y lo mas importante,
verificables y controlables por la autoridad. A continuacién se exponen los
requisitos, ademas de los establecidos en la regulacién vigente, agrupados
en factores de calificacion, obligaciones y controles generales que hay que
tener en cuenta para el disefio de los procesos licitatorios.

()
Factores de calificacion
(...)
Experiencia del proponente: el conocimiento de la demanda a través de una
experiencia en la prestacién en los corredores principaies o en ia ciudad
deberian asi mismo ser premiados.(...)"

En el mismo sentido, en el documento CONPES 3260 de 2003, por medio del cual se define la Politica
Nacional de Transporte Urbano y Masivo, estableci6 lineamientos frente a la participacion de la industria
transportadora local en los procesos licitatorios de la siguiente manera:

4. Maximizacion de ios beneficios sociaies generados por ia
implementacion de los SITM

Con el fin de aprovechar el conocimiento y la experiencia adquirida por

la industria transportadora en cada ciudad, la implementacion de los
SITM incentivara la participacion de la misma en los respectivos

proyectos. Para ello, los pliegos licitatorios para la operaciéon de los

SITM incluiran requisitos minimos e incentivos para la participacién de
la_industria transportadora local, que reconozcan su experiencia en el

area de influencia de los sistemas y su compromiso para eliminar la

sobreoferta (chatarrizacion). Es importante que el disefio de los requisith@
minimos e incentivos utilizados para aumentar la participacion accionaria %m
los pequefios propietarios locales de buses en las nuevas empresas? T “P R
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operadoras del sistema, deben tener en cuenta mecanismos que aseguren (cuarenta y seis)
la permanencia de estos en dichas empresas en el tiempo.

El pliego de condiciones deben quedar estipulados por parte de la entidad competente para contratar la
concesién para la prestacion del servicio publico de transporte masivo de pasajeros, los requisitos en
materia de organizacién, capacidad financiera, capacidad técnica y de seguridad de los usuarios que
se le exigiran a las empresas proponentes para la prestaciéon de dicho servicio en este modo de
transporte.

3.21.1. Bogota
TransMilenio es un caso de referencia para los BTR que se han implementado sobre todo en

América Latina.

Bogota se caracterizaba en “la Caracas” el corredor donde se implementé el primer BTR, por ser
un corredor colapsado por busetas que competian en la guerra del centavo. El esquema de
regulacion del Transporte era muy laxo. Existian personas que tenian el permiso para explotar
una determinada ruta, que a su vez se lo “vendian” a terceros, duefios de buses, quienes les
pagaban a los choferes de acuerdo a la recaudacion. De esta manera el incentivo era recoger la
mayor cantidad de gente, sin importar la calidad del servicio ni la seguridad de los pasajeros. Las
busetas efectivamente cometian por el centavo en las esquinas para cargar la mayor cantidad de
gente.

El proceso fue arduo pero lo mas importante fue que hubo una clara voluntad politica de cambio
por parte del alcalde y los funcionarios que lo acompafaron, para cambiar el statu quo y mejorar
el transporte publico en la ciudad.

Luego de realizar todos los estudios necesarios, el proceso de selecciéon de los operadores se dio
mediante el llamado a una Licitacién Publica.

Se definieron aspectos legales y econémicos de elegibilidad y un esquema de requisitos minimos
con puntaje para la competencia con el resto de los oferentes.

Se dieron puntos adicionales a las firmas que tenian experiencia en la operacién de servicios de
buses en el corredor. Pero se requeria que fueran empresas formales y que fueran duefas de
gran cantidad de buses.

Debian presentar un esquema de chatarrizacion y fue parte del concurso en la oferta la cantidad
de vehiculos a chatarrizar por vehiculo nuevo incorporado. Como era necesario contar con
vehiculos para chatarrizar, las empresas debieron incorporar en su composicién a pequenos
operadores que tuvieran vehiculos.

)

accionistas mas grandes (en general los que aportaron el capital para poder inigj
con la compra de los buses articulados). CoO
Se presto especial atencion a cuestiones referidas a la calidad del servicio, genérardo por un lado
un esquema de multas y sanciones y por el otro se creé el ente TransMilenio SA, al cual se dot6
de recursos humanos y técnicos para controlar y regular el cumplimiento de los cqptratas N. Pangrazio R.
Representante Legal

En la primera etapa se definié una licitacién a 10 afios u 850.000 km, lo que ocurriera primero,
pero en una segunda etapa se definio la licitacion a 850.000 km, para darle mas previsibilidad a
los operadores en cuanto a la amortizacién de la inversion realizada.

~rnecemc il e © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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(cuarenta y siete)
Se fomenté asimismo la produccion local de buses, dando puntaje extra a las empresas que
adquirieran vehiculos de produccién nacional. Esto hizo que empresas como Mercedes Benz y
Marco Polo se instalaran en Colombia.

3.2.1.2. Barranquilla
En el caso de esta Ciudad, al igual que en otras varias de Colombia, la situacion inicial era similar
a la de Bogota. Gran cantidad de “busetas” con propietarios diversos, desde aquellos con el
vinculo concesionario hasta gran cantidad de ellos que simplemente pagaban una cuota por
poder prestar un servicio que habia sido concesionado a otros.

El proceso licitatorio puso como requisitos de elegibilidad cuestiones de legalidad y conformacion
social de las empresas, lo que implic6 un proceso de transformacion de la organizacion
empresarial.

Pero tuvo en cuenta la realidad sobre la cual venia a construir el nuevo sistema, exigiéndose en
los pliegos de la licitacion la necesidad de participacion en las empresas de los pequefios
propietarios transportadores. Ademas se incluyé como requisito que durante 8 afios no podria
cambiar el nimero y la participacion de los pequefios propietarios transportadores que hagan
parte de la estructura societaria del concesionario de acuerdo con la propuesta adjudicataria
presentada.

Asimismo, se premia la participacién de operadores historicos y de chatarrizacion. La oferta
econdmica es importante y esta relacionado con el costo por km
Por otro lado existen otros requisitos tales como:

e Compromiso de reduccion de la oferta de Transporte Publico de Colectivos

e Compromiso de vinculacién de la flota al sistema Transmetro
e Compromiso de vinculacién de trabajadores del sistema de Transporte Ptblico Colectivo al
Transmetro

COMPOSICION DE LA ESTRUCTURA SOCIETARIA DEL PROPONENTE: Debera contar con
un minimo de trescientos cincuenta (350) Pequenos Propietarios Transportadores y/o Pequefios
Propietarios Transportadores Equivalentes que tengan contrato de vinculacién vigente con las
Empresas de Transporte Publico Colectivo habilitadas. La sumatoria de la participacion de los
Pequefios Propietarios Transportadores en el capital social del Proponente debera ser como
minimo el 26%,

EXPERIENCIA OPERATIVA DEL PROPONENTE: Contar minimo con siete (7) Empresas de
Transporte Publico Colectivo habilitadas para prestar dicho servicio

EXPERIENCIA EN OPERACION DE TRANSPORTE DE LOS PROPONENTES: Contar con
minimo novecientos (900) vehiculos que tenga contrato de vinculacion vigente con las Empresas
de Transporte Publico Colectivo habilitadas para prestar dicho servicio

3.2.2. México ~e @;OWCE%
DTN BUTS
3.2.2.1. Ciudad de México 1‘%_")1?0} ;‘NJ‘P; }az'oR.
En esta Ciudad, habia una fuerte resistencia por parte de los operadoreS9hiARicaS B a

implementacion del primer corredor, Insurgentes. Existian basicamente concesiones a individuos,
las cuales se anularon y se generé un proceso de chatarrizacion. Estos individuos pasaron a
conformar empresas que obtuvieron la concesion para operar el Metrobus. Al ser las mismas
empresas que ya operaban el sistema tradicional, se mantuvieron los empleos.

~ineeee il QT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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(cuarenta y ocho)

Desde el punto de vista politico los costos a pagar por romper el statu quo eran muy altos, de
manera que se llegd a una solucion intermedia que permitiera una implementacion exitosa.

Asi, sobre la base de las concesiones que ya existian se toma en cuenta su participacion en el
corredor y se les mantienen dichas participaciones en el corredor BTR. En todos los casos se
hizo por invitacién directa, no por licitacién publica

Insurgentes Norte y Sur (Linea 1): dos empresas y la empresa Publica (RTP)

Eje 4 (Linea 2): cuatro empresas operadoras

Linea 3: una empresa operadora, se incorpora una empresa ya existente de transporte
interurbano que tiene el 51% de la empresa operadora, debido a la necesidad de contar con
financiamiento para la inversion en los buses (los microbuseros de este corredor no estaban en
condiciones de acceder al financiamiento)

3.2.2.2. Guadalajara

En el caso de la Ciudad de Guadalajara, donde se implementé el Sistema MACROBUS, se hizo
una licitacién publica internacional, abierta a cualquier operador internacional. Entre los requisitos,

wlagpbymmgellion, PP [ - P | o am e Amndrnd A Aactacs

ademas de ia conformacion empresaria y la capacidad financiera de manejar un contrato de estas
magnitudes, también se solicitaba experiencia previa en la operacion de este tipo de sistemas,
manejo de buses, entre otros.

Pero no hay requisitos para los operadores histéricos. De todas formas opera el Corredor una
empresa local (Macrobus SA una alianza de operadores de Jalisco, agrupados en la Alianza de
Camioneros de Jalisco A.C., que maneja gran parte del transporte pablico automotor de Jalisco),
que es socia de una empresa colombiana que es operadora de Transmilenio en Bogota.

3.2.23. Ledn
El sistema de Leon se desarrollé con los operadores histéricos, los cuales crearon un consorcio.
Este consorcio se encarga de la recaudacion de todas las rutas troncales y luego distribuye los
ingresos en una forma diferente para cada ruta relacionado con los km recorridos, lo cual hace
que el sistema sea poco claro. En el caso de los alimentadores, su ingreso es la tarifa que
recogen, con lo que no hay incentivos para operar en las horas de baja demanda del transporte.

3.2.3. Ecuador

3.2.3.1. Quito
La Ecovia de Quito, es operada por los operadores que ya existian que formaron un consorcio
para la operacién. El problema que existia era la imposibilidad de los operadores de acceder a la
compra de los buses o a su financiamiento.

El gobierno local compré los buses y se los entregé a la empresa operadora, la cual debia ir
pagandolos de acuerdo a la cantidad de pasajeros que transportara. El problema es que la
recaudacion quedé en manos del operador, de manera que no habia informacion clara sobre la
cantidad de pasajeros transportados y la recaudacion, y esto hizo que se ocultara informacion
para no pagar las cuotas de los buses. Finalmente el gobierno local le vendi6 los buses a la

operadora en un precio muy por debajo del valor real. i
CQnsSorclio

. Cdpsorcio
R BRT BUS
ing. Antonio N. Pan razio R.
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En el sistema Metrovia, se le dio derecho en primera instancia a participar del corredof & es"e"
operadores histéoricos. Si estos no podian cumplir con lo solicitado, entonces se extendia la
oportunidad de participar a empresas de transporte de la provincia y en ultima instancia a
empresas nacionales e internacionales que pudieran cumplir con los requisitos solicitados. Las
empresas de transporte de la Ciudad, aceptaron la propuesta, hicieron los esfuerzos para poder
operar el sistema cumpliendo con lo solicitado y son quienes operan el sistema

3.2.4. Peru

3.24.1. Lima
En el Metropolitano de la Ciudad de Lima se ha establecido un mecanismo que promoviera la
participacion de los operadores histéricos de transporte publico de Lima en las licitaciones del
servicio troncal y de los servicios alimentadores. Asimismo, han establecido un mecanismo de
bonificacion para las propuestas que incluyeran el compromiso de incorporar componentes
producidos en el pais dentro de ciertos rubros definidos que formaran parte de la inversion inicial.
El plazo de la concesion ha sido establecido en 12 afios, contados a partir de la fecha de inicio
Los operadores del servicio troncal son responsables de la adquisicion de la flota de buses y de
la implementacion de las instalaciones de mantenimiento en los patios que sean proporcionados
por Protransporte.

La contraprestacic')n a los operadores del servicio troncal se calculara mensualmente, teniendo
como base el saldo de la recaudacion, luego del pago a los servicios alimentadores y al agente de
recaudo, repartiéndose dichos fondos en forma proporcional y de acuerdo con una estimacion de

su participacion individual en la totalidad del negocio troncal por periodo de pago.

Existe un importante apartado de multas y sanciones en el contrato, asi como incentivos a la
calidad del servicio.

3.2.5. Argentina

3.2.5.1. Ciudad de Buenos Aires
El caso de la ciudad es especial. La misma es autbnoma desde 1996, pero aun no ha firmado los
acuerdos especificos con la Nacién para la transferencia de las competencias de Transporte
Publico de Pasajeros. Ademas no ha sancionado aun un marco regulatorio. Pero en el afio 2008
se sancion6 una Ley que crea el Metrobus Buenos Aires, lo cual le da al poder ejecutivo la
facultad de implementar el Sistema en la Ciudad y le indica que comience con la implementacion
del corredor Juan B Justo.

En uno de los articulos de la ley, faculta al Poder Ejecutivo local a crear las lineas o rutas de
transporte masivo necesarias para la consolidacion del SIT, pudiendo explotarlas por gestion
propia o a través del sector privado, por todo tipo de vinculo juridico (concesion administrativa de
servicio publico, permiso, gerenciamiento o cualquier otro contrato administrativo que resulte
idéneo para garantizar la debida proteccion de los intereses de la Administracion y de los usuarios
de los servicios); asi como también a reglamentar todos los aspectos necesarios para la
implementacion, gestién, regulacion y contralor del sistema.

No obstante, se instruye al Ejecutivo a procurar la continuidad operativa de las prestadoras
histéricas, cuando fuere posible; para lo cual podra acordar con las autoridades nacionales la
realizacion de cambios y adecuaciones al parque movil, recorridos y demas modalidades
operativas de los servicios preexistentes. PR\ Y
P : Congoreio
7 AN \;A)‘i )
Asi, el Gobierno del a Ciudad de Buenos Aires (GCBA) firmé un convemoc“crct;'a el gobierno

Nacional y las empresas operadoras (que tienen un contrato vigente con el Gopmncpakmwﬁal)
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para la implementacion del sistema. A cambio de la inversion en infraestructura por partesrdetta)
GCBA, las empresas realizaron la inversion en vehiculos articulados y el Gobierno Nacional
modifico los parametros operativos para la implementacién del Metrobus. Cabe aclarar que en el
caso de buenos Aires, los operadores de transporte son empresas legalmente constituidas,
siendo una de las ciudades de América Latina con mejor calidad de transporte publico automotor.

Los vehiculos son modernos, en su mayoria de menos de 10 afios de antigliedad. Debido a la
crisis econémica del 2001, actualmente el transporte se encuentra subsidiado, por primera vez en
su historia. El sistema Metrobus continuara siendo subsidiado. Se prevé que esta tendencia
comience a reducirse en los proximos tiempos y claramente sistemas mas eficientes como el BTR
van a ayudar en esta direccion.

3.2.6. Chile

3.2.6.1. Santiago de Chile
En el caso de esta Ciudad, lo que se implementé no fue el Sistema BTR, o una linea de BTR sino
todo el Sistema Integrado de Transporte de un dia para el otro. Mas alla de los problemas
iniciales, el proceso de fue normalizando y hoy esta funcionando relativamente bien.

En cuanto a la incorporacién de los operadores, El proceso fue una Licitacion Publica
internacional, en la cual se licitaron “unidades de negocio”. Existen actualmente 2 tipos de

oot Japas HER, m~mme | Ardaa Il o~~~ AmriInAAIANAS

unidades de negocio: troncales y alimentadoras. Las Unidades Troncales son agrupaciones de
recorridos de mediana y larga distancia, que atraviesan la ciudad. Las Unidades Alimentadoras
son agrupaciones de recorridos de corta distancia en zonas geograficas semi-exclusivas.

La inversién en buses, que fue muy grande, debia ser realizada por los privados. Una de las
razones del fracaso inicial fue una sub estimacion de la demanda tanto por parte del Estado como

de los privados, lo que implico la incorporacién de menos vehiculos de los necesarios para operar
el sistema y trasladar a toda la gente.

Resumen Operadores en Sistemas Existentes (1)

Tabla 19: Operadores en sistemas existentes.

Curitiba (1973) 7 operadores privados bajo contratos con una
autoridad publica.

Quito Metrobts-Q (1995) Operador/propietario publico (corredores de
Trolebuls y Ecovia), operador privado (corredor
Norte)

Bogota TransMilenio (2000) Cinco grupos privados, parcialmente formados

por algunos operadores tradicionales, con
contratos de concesion

Sao P aulo Sistema integrado Operadores privados bajo contratos de concesion
(2002) con la agencia publica municipal SPTrans.
Leé6n SIT-Optibus (2003) Las trece concesionarias existentes formaron
cuatro nuevos operadores
GO
Yakarta Transjakarta (2004) Dos operadores privados, integracion fisica co'rj'%’"

el tren suburbano y los autobuses locales. \;g_];
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Ciudad de México Metrobus Ocho operadores de autobuses (uno publico) (cincuenta y uno)
(2005)
Beijing Beijing BTR (2005) Un operador privado e integracién fisica con el

Metro.
Pereira Megabus (2006) Dos operadores privados de autobuses
Guayaquil Metrovia (2006) Una concesionaria privada
Santiago Transantiago (2007) Autobuses operados en forma privada a través

de 14 contratos de concesién
Guadalajara Macrobus (2009) concesionaria privada para las operaciones de

autobuses
Ahmedabad Janmarg (2009) Un operador publico de autobuses

() Fuente: Modernizacion del transporte publico, EMBARQ — WRI, Afio 2010

3.3.Incorporacion de trabajadores
La presion dei sector en defensa de los trabajadores, depende en gran medida de la fuerza
sindical de los mismos. Pero mas alla de esta cuestién que es muy fuerte en algunas ciudades
como el caso de Buenos Aires, en todos los proyectos se buscé desde la autoridad de aplicacion
contemplar la incorporacion de trabajadores del sistema tradicional, para evitar los costos sociales
asociados a la implementacién del BTR.

Asi en los casos de nuevas licitaciones, se exigié que parte de los trabajadores fueran aquellos
que ya trabajaban en el sector. Para ello en algunos casos se promovieron acciones de
capacitacion teniendo en cuenta la diferencia entre los sistemas. Y en este punto en algunos
casos fue llevado adelante por el Estado y en otro fue parte del compromiso de las empresas.

Es claro que al ser un sistema nuevo, los trabajadores deben ser capacitados, no solo en
cuestiones de manejo, sino también en la prestacién de un servicio de calidad y en el trato con los
pasajeros. Los trabajadores son parte muy importante del éxito de la implementacion ya que son
la cara visible de las empresas, las primeras personas con las que los pasajeros interactian. Por
eso es importante tenerlos en cuenta desde el inicio y generar los esquemas de capacitacion

necesarios para su buena insercion en las nuevas tareas.

3.4.Caracteristicas de una Licitacion de Transporte Masivo BTR (,())&N m;ﬁ@
La decisién de ir a un proceso licitatorio o negociar con los operadores actuales, es'una ‘décision

politica. Incluso si se decide mantener los operadores actuales se debe definir si se generan

nuevos contratos o se modifican los vigentes (en caso de ser posible). Ing. Antonio N. Pangrazio R.
Representante Legal
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Los contratos deber dar incentivos a los operadores privados para que reduzcan los costesntyy dos)
mejoren la calidad del servicio, y lo hagan mas eficiente. Y también darle las herramientas a quien
regule este sistema para controlar que esto se cumpla.

Idealmente, no deberia haber una percepcion de que un operador tiene una ventaja sobre otros,
por lo que hay que buscar reglas claras y transparentes para que todos los que quieran participar,
dentro de las reglas, puedan hacerlo.

Lo interesante de los procesos licitatorios es que es posible generar una sana competencia que
ayude a mejorar la calidad de los servicios y hacerlos rentables y sostenibles en el tiempo.

Requisitos minimos: Se definen condiciones de elegibilidad que estan relacionadas con
cuestiones de capacidad legal y econémica. Legal, definir qué tipo de empresa u organizacion
podra ser parte de la contienda y econémica, definir que capacidad econémica financiera debe
tener el oferente. (si se pretende que compre los buses no es lo mismo que si se los va a entregar
el estado). Se definen parametros de piso, sin los cuales la empresa ni siquiera va a ser tenida en
cuenta en el proceso licitatorio.

Experiencia en la operacion: Definir la experiencia minima necesaria, premiar la participacion de
operadores historicos, premiar o castigar la participacion de operadores de otros estados o
paises Claramente experiencia en transporte pl’Jinco de pasajeros se debe tener, queda en la

dU[U”UdU ue dpllbdbl()ll CUItiu VdIUHLdl Cbl.U \t‘:b Hldb llllpUlldlllC quc tCIlgd GKPCIICIIbId (S]]
transporte en /a Ciudad o en sistemas BTR?)

Propuesta Econdémica: La propuesta econémica es tal vez la mas importante en términos de la
creacion de incentivos para un sistema que sea rentable en la operacién y accesible para la
gente. Por eso las empresas deben hacer andlisis detallados de los costos para poder ofrecer una
propuesta competitiva. EI mejor incentivo a la calidad del servicio es el pago por km recorrido, de
manera que la propuesta econémica deberia idealmente indicar cual es el valor por km recorrido
que la empresa pretende cobrar al inicio de las operaciones.

Composicién de la estructura del capital: Este punto es importante si se pretende la participacion
de los operadores actuales. En este punto se puede exigir un minimo de participantes (lo cual da
un umbral de eleglblhdad) y luego una escala de valores por la mayor mcorporamon Debe quedar

e o mmin [m pmmrbi Al maai A AAaAl AN A~ ~n s~

bldlU como UCUCI OSCI Iad pdlllbldeAUIl alluliulialia UC IUD UPCIGUUch O UUCIIUb abtualcb uc uuaca y
cual es el tiempo de permanencia en dichas sociedades, consorcios o esquema juridico que se

defina.

Flota ofrecida: Esto se indica en el caso que se contemple la chatarrizacion de flota antigua. Se
puede exigir o no un minimo de vehiculos a chatarrizar por vehiculo nuevo y en la medida que se
ofrezcan mas vehiculos que este minimo, se mejora la puntuacion

Beneficios adicionales: Se puede contemplar dar puntos extra por la adq‘
producida en el pais o en paises con tratos aduaneros preferenciales.

Sanciones: Deben existir claros incentivos para la buena prestacion del Ing jefoN- P%ﬁ‘mR
penahzacnones y multas por mal desempefio. Para que estos esquemas funcionen, haV‘(‘fﬁ"é‘af‘gﬁ@F

e i $ da
en cuenta de que es necesario tener mas de un operador en determinada ruta o corredor.

Las sanciones en general estan contempladas en km, lo que implica que el pago sera de acuerdo
al valor del km en ese momento. Ademas de exigir el pago dinerario de multas, se debe prever
poder reducir la cantidad de km asignados al operador en un periodo determinado, como castigo
por prestar un mal servicio. Como contracara, menos km para una empresa, implican mas para la
otra, de manera que aquellas que presten un buen servicio se ven beneficiadas también.

~neecm il QelT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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(cincuenta y tres)
Plazos de la licitacién: Puede ser a una determinada cantidad de afios o determinada cantidad de
km. Lo importante es que sea lo suficiente mente larga para que las empresas puedan recuperar
la inversion (y que no se traduzca en un alto costo que impacte en la tarifa) y lo suficientemente
corta para que el Estado pueda ir controlando la concesién y realizar las modificaciones que sean
necesarias en un siguiente llamado.

Los contratos generalmente garantizan un minimo de kilémetros. Esto puede ser por dia, mes,
afo o totalidad del contrato. Dependiendo de lo que se decida se la dara més previsibilidad a las
empresas, aunque también podria implicar mayores costos porque se puede llegar a pagar por
mas kildmetros de los efectivamente realizados.

La autoridad de transporte debe negociar el mejor contrato para los usuarios, a la vez que debe
lograr que sea atractivo para los privados.

En todo momento se debe tener en claro los objetivos: la prestacién de un servicio publico
esencial como el transporte publico de pasajeros de la forma mas eficiente y con la mejor calidad
posible, teniendo en cuenta las relaciones de costo — beneficio. El objetivo final no es que una
empresa haga un negocio, sino que la poblacion se mueva mejor por la Ciudad y para ello las
autoridades deben tomar todos los recaudos necesarios.

3.5. Marcos legales de incorporacion de operadores

Un componente que sin duda es primordial en el nuevo esquema de transporte, es Ia
participacién de empresas privadas en diversas actividades del sistema, las cuales deben
asignarse a través de procesos licitatorios abiertos como es el caso de las empresas operadoras
de las troncales, responsables de adquirir el material rodante, contratar mano de obra necesaria
para las tareas de conduccion, mantenimiento, administracion, bajo un esquema de operacion
eficiente con vehiculos de alta capacidad. La concesion de la operacion deberia incluir la
administracion de los patios de mantenimiento y estacionamiento que son provistos por el Estado.

Actualmente las empresas tienen en su mayoria contratos de explotacién del servicio con la
SETAMA (Gobierno Nacional) y algunas de ellas con los municipios involucrados. Las empresas
posiblemente buscaran apoyarse en los contratos vigentes para evitar la implementacion del BTR,
por eso es tan importante el proceso de negociaciéon con ello y la decision politica de avanzar en
esta reconversion. La existencia del Plan CETA, es un importante antecedente, ya que hoy los
contratos de las empresas con la SETAMA tienen una clausula que indica que los contratos
podran ser revocados en caso de implementarse este plan (que incluye el BTR en Eusebio
Ayala). De todas formas, es importante incorporar a la SETAMA al proceso de negociacion y
sobre todo darle entidad politica a la entidad que vaya a negociar e impulsar el BTR para evitar
que haya desencuentros entre organismos del estado y que los operadores aprovechen esto para
actuar contra el proyecto.

3.5.1.1. Servicios incluidos en el sistema de BRT

implementar se ven afectados por este nuevo sistema, ya que no podran continuar operando en

la misma forma en que lo vienen haciendo. Ing. Antonio N. Pangrazio R
Representante Legal

El nuevo sistema implica un cambio en la forma de operar, asi como un cambio importante en

como administrar las empresas que lo operan.
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Como se detallé6 con anterioridad, cada ciudad que implementd este sistema buscéd diférerntiasgcuato)
mecanismos para incorporar a los operadores histéricos.

Asuncion entonces, no es una excepcion a esta necedad de articular a los operadores actuales
con el nuevo sistema, para que estos puedan ser parte del mismo, claramente con condiciones
diferentes a las actuales y con estructuras empresariales también diferentes.

Los servicios incluidos en el sistema de BRT, son los especificados en el Volumen 3: Andélisis de
Demanda y Disefio Operacional, y son aquellos que por su participacion actual en la oferta y
demanda del corredor, son afectados en gran parte de su operacion. A continuacién se detallan
los mismos:

Tabla 20: Empresas y lineas afectadas por la implementacion del Sistema BRT.

Lineas rOtras . . = Afectacion Total
Sustituidas por |Lineas de la | a las Lineas de la
R

Condubus Ltda. L133 100%
Automotores Vil Hayes SRL. L1911 o0
Choferes del Chaco S.R.L. L20 REDUCTO 32%

:, o 0 d240PVY 0 e
San Ferpando SA . 'Bi7NORIE - ;1‘0("):%;
LINCE S.R.L. L26 L18 25%
isanilorenzolCISATE T it 00y
Panchito Lépez SA tgg IE?KEUCQROE 66%
Condibis iR
LA SANLORENZANA S.A. L45 L50 60%
LA SANLORENZANASA.  L45SINALCO LS0 |  60%

De acuerdo con los datos de la demanda de las lineas involucradas, la afectacion de las
empresas segun los pasajeros transportados por ramal (también indicada en la Tabla 20).

Hay 3 empresas que tienen mas de una linea y a su vez con afectadas el por corredor BTR
Eusebio Ayala.
e Laempresa Condubus Ltda., es duefia de dos lineas que seran sustituidas, con una

afectacion del 100%.

e Laempresa Lince SRL, es propietaria de dos lineas, una de las cuales esta afectada en un
50%, de manera que la afectacion total de la empresa alcanza aproximadamente el 25%
de la operacion

e Laempresa La Lorenzana SA, tiene 3 lineas, dos de las cuales estan afectadas en un

100% al corredor, de manera que la afectacion total es de aproximadamje‘n} \ei)gQ%iQe la
(52 \:.'./:7[".“,{ K W/ U &I o
operacion. TN TDT TS
BRT\E USs

Las lineas afectadas deberan tomar la decisiébn acerca de si se suman al sistema, a partir del
encuadre juridico que se determine, o en caso de no querer ser parte no podran seguir operando.

i Ing. Antonio N. Pangrazio R.
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En este caso, podrian vender sus empresas o “derechos”, teniendo en cuenta que se prevérerrtg cinco)
licitacion de la concesion dar un puntaje extra a aquellas empresas que ya operaron el corredor.
3.5.1.2. Servicios reestructurados

Otras lineas se veran afectadas por la implementacion del sistema, pero dada la participacion del
negocio en el corredor, su origen — destino, entres otras, estas rutas deberan ser reestructuradas.

Algunas seran recortadas, segun se analizé en el Volumen 3: Anélisis de Demanda y Disefio
Operacional:

Tabla 21: Rutas recortadas

Rutas Recortadas

e
L111

'L165

1187

L20 LUQUE

L20 THOMPSON

L26 PITINATUTA
L29 ANAHI ,
L29 THOMPSON
L43 TOLEDO
L59 LASPEDRAS
L59 TOLEDO

Al respecto, hay que hacer un trabajo muy puntual con las empresas involucradas, analizando su
real afectacién econémica respecto del recorte de los servicios, y eventualmente ofrecerles ser
también participantes del proceso licitatorio. La principal cuestion esta dada por las expectativas
que estas lineas tienen respecto del proyecto, ya que algunas de ellas consideran hoy que van a
ser parte del sistema, porque son parte del corredor y no van a estar dispuestas a reducir su
recorrido, con el impacto que esto conlleva en la economia de la empresa.

Una cuestion importante a tener en cuenta es que lo que se recorta es el tramo sobre el corredor,
de manera que las empresas pueden participar en la licitacién por el tramo del BTR y mantener
todos los ramales que llegan a los barrios, pero hay que analizar la cuestion de los costos y las
tarifas.

Por esta razon se debera trabajar con las empresas individualmente para analizar_ sus
expectativas y negociar con cada una de ellas su verdadera partnmpamonxespecto' ’”'Ib‘y’que
estas creen que participan.

! N. pangrazio R.
tante Legal
Otras empresas, que son la mayor cantidad de las afectadas por el Sistema BRT, son aquellas a
las que se les modificaran los recorridos, para mantener los pares origen — destino iniciales.

Tabla 22: Rutas desviadas.
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(cincuenta y seis)

Rutas Desviadas

e R S

L1.2 L2 | L4 INTERNO
o i2Melol 50

L2 SANTA
L11INTERNO LIBRAD 1521 _
{28 = t2smic. . i522.
L13A L2 UNIVERSO  L53 L
L8 32  LS53TOLEDO
L13ROJO 138 L85
1142 ~ L38GICAL  L56
k14 . 1392 . 158 -
(169 . k39 . L5INTERNO
L15 CAAGUAZU L3 INTERNO  L6.1 INTERNO
L15SALINAS 140  LBOINTERNO
L15 VERACRUZ L41.2 L6 SANTONIO
16 Ve -
L1182 4. {8
L1INTERNO 1454 L
L22 IPVU 148  SANTAANA
L232 RUTA1 e o

En general estas lineas tienen una participacion marginal en el corredor, lo que no afecta su
ecuacién econdémica, ni su operacion. Se plantean pequefios cambios en los recorridos, para no
sobrecargar el corredor de vehiculos. Algunas lineas modifican unas pocas cuadras, otras un
recorrido mayor.

Sera necesario reunirse con las mismas y plantearles las alternativas de recorridos y estar
dispuestos a escuchar propuestas de ellos, porque por el origen de su operacion les podria
convenir un tipo de desvio diferente. En este punto también es importante tener una mirada

global, para no terminar afectando a otras lineas que nada tienen que ver con el BTR y que se
podrian ver afectadas y por ende oponerse incluso por la via legal.

Lineas foraneas

Son aquellas lineas de trafico nacional, que son reguladas por la DINATRAN. Utilizan el corredor,
pero en términos formales estan autorizadas al trafico local (es decir el sube y baja de pasajeros
en el Area Metropolitana de Asuncion). Estas lineas llegan a la terminal de Asuncion.

La negociacion debe ser en este caso con todas las lineas foraneas al tiempo, haciendo valer las
caracteristicas de los contratos que los operadores tienen y proponiendo rutas mas directas hacia
la terminal. Esta claro que las empresas querran hacer valer su forma de operar actual, pero en
este punto el Gobierno deberé ser estricto en cuanto al cumplimiento de los contratos y dado que
sus recorridos deberian ser por contrato desde fuera del area metropolitana hacia\a terminal de
Asuncion y viceversa, sin sube y baja local, la negociacién debe ir por este cafgbrfd ¢ i

Y i"fl?'ff 1~
De todas formas es importante involucrar a la DINATRAN en este proceso de“negociacién- b?'i&o
aliado para lograr el cometido. Ing. Antonio N. Pangrazio =
Representante Lege!
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Es importante remarcar que estas lineas no deberan bajo ninglin concepto operar en el cofieddty se

ya que esto implicaria una interferencia en la operacién del BTR (y por consiguiente una
modificacién en todos los parametros operativos y tiempos de viaje) y ademas afectarian la
demanda prevista por los estudios realizados. Los desvios seran tales que se mantendra el origen
— destino de las lineas, por recorridos alternativos, que buscan afectar lo menos posible la
velocidad comercial existente para esas lineas foraneas, segtn lo detallado en el Volumen 3:
Anélisis de Demanda y Disefio Operacional.

3.6.Resumen del censo de operadores y trabajadores

La situacion actual del sector es compleja, debido a que en sus operaciones actuales estan
operando por debajo de los costos, por lo que se ha negociado con el Gobierno Nacional el
otorgamiento de un subsidio, sobre el cual ha habido largas negociaciones respecto del monto, la
forma de acceso al mismo y esto llegé a una situacion compleja en cuanto a la relacion entre el
Gobierno y el sector del transporte automotor de pasajeros.

Frente a esta complejidad de poder realizar un censo (ademas teniendo en cuenta que en una
situacién de negociacién de subsidio las empresas no van a indicar los datos reales de la
empresa, sino los que necesitan para cobrar mas subsidio), se hicieron reuniones con algunas
empresas del sector, lo que permitié analizar la dindmica del mismo desde diferentes Opticas, y
entender la posicion de cada uno frente al proyecto.

Asi se entrevistaron empresas que son fuertes y consideradas modelos en el sector, empresas
manejadas como empresas familiares, empresas con fuerte presencia del gremio de los
trabajadores en las decisiones empresarias, empresas que tienen tanto lineas metropolitanas
como foraneas, y empresas que son parte de un grupo empresario con intereses en otros
sectores.

Teniendo en cuenta la estructura de costos de la SETAMA, la cantidad de buses declarados por
las empresas y la cantidad de trabajadores por rubro que tedricamente trabajan por bus, a
continuacion se detalla la cantidad de trabajadores del sistema:

Tabla 23: Cantidad de trabajadores del sistema bajo la SETAMA

Buses Fiscal / e i %
SETAMA Choferes Despachante Jefe de Taller Mantenimiento Administracion
1366 2732 271 47 164 107

Fuente: Elaboracion de la consultora en base al indice correspondientes previstos por la SETAMA

Se suman asimismo las empresas que tienen permisos de las Municipalidades de San Lorenzo y
Asuncién, de manera que la cantidad de trabajadores seria:

Tabla 24: Cantidad de trabajadores con permisos de la Municipalidad de San Lorenzo y
Asuncién.

Fiscal A - o
A,Buiei_‘ Choferes 2\ i ,/.m. Jefe de Taller Mantenimiento Administracion
AdUlivivni weopauiiaiile
263 526 52 9 32 21 e
Oda e \’\r{dr‘;llc
LOUIRIIY L%
uses >an Isca S Ty B )L‘,\“J.J L\ L g JziOYR-
e Choferes Despachante Jefe de Taller Mantenimiento Admlnlstraﬂg%mmo N.'Pangra
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(cincuenta y ocho)

239 478 47 8 29 19
Fuente: Elaboracion de la consultora en base al indice correspondientes previstos por la SETAMA

Segun los datos de buses de las lineas afectadas por el corredor Eusebio Ayala, la cantidad de
trabajadores afectados en aquellas que seran sustituidas es:

Tabla 25: Cantidad de trabajadores afectados (asociados a lineas sustituidas) por proyecto BTR

Buses Choferes Fiscal / Jefe de Taller Mantenimiento Administracion
Despachante
SETAMA 416 832 51 9 31 20
Asuncion 19 38 4 1 2 2
San Lorenzo 45 90 9 2 5 4
F. de la Mora 23 46 5 1 3 2
TOTAL 503 1006 69 13 41 28

Fuente: Elaboracién de la consultora en base al indice correspondientes previstos por la SETAMA

Ademas de la informaciéon de la SETAMA, referida a la estructura media de las empresas de
transporte, se realizaron entrevistas a las siguientes empresas:

e Empresa CAPAITA SRL Linea 58 (son duefios ademas de la Lomagrandense que es
foranea)
EMPRESA Choferes del Chaco Linea 20 (fuerte participacion del sindicato)
Empresa Linea 18.2 (empresa familiar)
Empresa Linea 25 (empresario muy proactivo y visionario a lo largo de toda su vida
empresarial)

e EMPRESA: Coronel Panchito Lopez SA (empresa mediana, bien organizada)
Empresa SAN GERARDO Linea 43 (forma parte de un grupo que tiene empresas de
transporte de larga distancia)

Teniendo en cuenta éstas entrevistas realizadas a las empresas se puede concluir:

e Las empresas de los gremios o gremializadas tienen un indice de trabajadores por encima
de la media, lo que implica una alta incidencia de los trabajadores en las decisiones
empresariales, ademas de en los costos de operacion

e Algunas empresas buscan esquemas donde solo un chofer esté asignado a un bus (para
evitar fallas en el vehiculo y tener claridad sobre la responsabilidad de quién fue)

e Algunas empresas dividen la jornada laboral en hora pico mafiana y hora pico tarde, sobre
todo aquellas que tienen buses grandes que solo operan en las horas pico.

e Casi todas tienen inspectores propios y tercerizados, para controlar frec ncna,yﬁ;e{yasmn

Lo O

n \
(en general los choferes se quedan con dinero del boleto) TN T T @
_ ] ‘ - DiiWUS

En cuanto a instalaciones, en general la mayoria de las empresas tienen su propi taller donde

realizan la mayoria de las reparaciones, aunque aquellas que tienen vehiculos mas modernos
realizan reparaciones en talleres externos porque no tienen ni personal calificado ni herramientas
acordes. Son pocas las empresas que tercearizan las reparaciones y en general son aquellas que

como han pasado por problemas econémicos han desactivado esas areas y no han vuelto a
reactivarlas. Ing. Antonio N. Pangrazio R.
Representante Legal
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Las empresas tienen en general un recorrido troncal que luego se ramifica en Garriggnuee
(generalmente 3 o 4 por linea), lo que implica que se realizan recorrido muy largos (las empresas
entrevistadas tienen rutas de mas de 80 km), y ademas por zonas con infraestructura muy pobre
lo que repercute en la constante falla de los vehiculos (lo cual incrementa los costos) y en general
las empresas dicen que SETAMA les esta todo el tiempo encima a las formales, pero que no se
generan mejoras en la infraestructura como contraparte.

La operacion tiene horas pico muy marcadas, a la mafiana y a la tarde, por lo que las empresas
ajustan su operacion a esto. Estan aquellas que tienen coches grandes que solo utilizan en la
hora pico (haciendo un recorrido redondo por turno) y aquellas que reducen considerablemente la
oferta general de servicios fuera de esas hora pico. Son estrategias para poder sostener el
negocio, habida cuenta de la incongruencia entre ingresos y costos actuales.

De las entrevistas realizadas se puede concluir respecto de la percepcion de las empresas
respecto de la situacién actual.

e La competencia desleal es cada vez mas fuerte
o LA SETAMA que deberia regular y controlar el sistema no lo hace; por el contrario controla
y “persigue” a las empresas que estan en regla.

e La situacion del incremento de los costos sin incremento en el pasaje es insostenible.
El costo nlnnllln de las empresas cngnn la SETAMA es de Gs. 2.620, pero rnnfnmnlnn,dv

v

que hay 2.300 buses, cuando en realidad hay unos 3.200, lo que |mpl|ca que se calculan
los costos con un IPK por encima del real. El costo real se acerca mas a los Gs. 3.100.

e En el analisis de costo de la tarifa no hay depreciacién ni retribucion al capital, ya que los
vehiculos son tan viejos en el calculo que ya no se tienen en cuenta.

e El fuerte incremento en el uso de la moto, implica que se haya pasado de 1,2 millones de
pasajeros en 2004 a menos de 1 millén en 2001.

e La infraestructura, sobre todo en los barrios, es muy mala y continua deteriorandose, lo
que implica que los coches sufren averias cada vez con mayor facilidad. La normativa
técnica respecto de los buses contrasta con la infraestructura.

e La evasion por el no pago del boleto (y robo de los choferes), esta estimada en un 5 a 10%
de los ingresos, dependiendo de la linea vy de su capacidad tanto de inspeccionar como de
multar a los choferes en falta

e DINATRAN y SETAMA tienen distintas exigencias pero las lineas después comparten los
recorridos

o El problema con la tarifa es que es politica, se decreta el valor, cuando deberia hacerlo la
SETAMA segun los costos

e El subsidio sera para ias empresas con permiso de ia SETAMA, pero que pasa con ias
foraneas?

e En la estructura de costos la incidencia de lo importado es muy alta, ya que pocas cosas
se producen en Paraguay. Se importa el combustible, los vehiculos, las cubiertas.

e En general creen que hay margen para un aumento del boleto, ya que la gente pide un
servicio de calidad. Hasta hace algunos afios la relacién entre el boleto y el litro de gasoil
era 1 a 1, hoy es la mitad.

e La SETAMA ha dado muchos permisos sobre recorridos que ya teniag otras Imeas no
respetando los derechos adquiridos.
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e El subsidio no deberia darse por cantidad de buses, sino por una féormula que contempiea®)

cantidad de pasajeros, km recorridos y tipo de bus utilizado.

e Hay lineas internadas de los municipios que cobran tarifas por debajo de la determinada
por SETAMA, como se compite con eso?

e Nadie esta al dia con el IPS y ademas en muchos casos hay acuerdo entre los
empresarios y los choferes respecto del no pago de la jubilacion

e Estan de acuerdo con el billetaje electronico, pero quieren ser los duefios del sistema de
recaudo, no que un actor externo al sector les cobre entre un 7 y 10%

e Con politicos manejando el transporte ahora es un desastre.

e Subsidio actual: paliativo, para seguir prestando el servicio tal cual esta. No permite
renovar la flota. El subsidio no esta presupuestado para 2011, no estan autorizados a
gastarlo, como van a hacer?

e Lo primero que se necesita es garantia juridica, que hoy no existe no solo en el sector
transporte sino en otros sectores regulados de la economia.

El Proyecto BTR:

A primera impresién los empresarios son escépticos respecto del proyecto. Lo conocen en forma
superficial y sobre ese conocimiento tienen una visién formada.

Se desprende de las conversaciones con ellos lo siguiente:

¢ Falta decision politica para su implementacion.

e Van a tardar por lo menos 5 afios en hacerlo.

e Qué va a pasar con las empresas? Tiene que haber un resarcimiento econémico. C6mo
van a lograr dar de baja los permisos vigentes de las empresas?

e Qué va a pasar con los trabajadores? Y con las instalaciones que cada empresa ya tiene?

e Algunos creen que las empresas van a hacer frente a esto.

e Lograr que los operadores actuales se junten ya sea en una nueva empresa O un

nA va A frr

Ccon IDUIUIU, no va a funcionar

e La inversion publica es muy alta y la privada también. De dénde van a salir los fondos?

e Sacarle carriles a E. Ayala va a ser imposible, se van a poner a todos los automovilistas en
contra. Tienen espalda politica para hacerlo? No hay posibilidad material de sacar un carril
exclusivo

e Qué va a pasar con los lineas foraneas?

o No hay infraestructura vial y hay que invertir mucho para conseguirla.

o Deberian ser buses propulsados por electricidad, ya que Paraguay tiene electricidad de
ITAIPU y Yacireta

e No hay seguridad juridica. Quién va a querer invertir en los buses? El gobierno puede
cancelar el contrato mafiana (ponen ejemplos de situaciones de rescisiébn de contratos,
como: “En ltaip cancelaron el contrato al mes de renovarlo”)

e No confian ni siquiera en el MOPC. Se cancelé la concesion pg\/ &U R'gg%gggde
petréleo que era por ley DD RITS
e Hay mucho amiguismo politico e intereses politicos. Temen quedar- “réd S en estas

Ing. Antonio N. Pangrazio R.
Representante Legal
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e Les preocupa el nivel de inversiéon necesario, porque ellos no estan en condicionesee uo)

acceder a un financiamiento de esa magnitud y saben que tienen limitaciones en cuanto a
su capacidad de gerenciar un negocio de esta magnitud.

 Si hay posibilidad de financiamiento y seguridad juridica, quiere ser parte, a pesar de que
creen que nunca va a salir

La principal preocupacion de los empresarios esta relacionada con la falta de seguridad juridica
imperante. Temen perder el status quo actual por un cambio incierto, a un proyecto sobre el cual

no tienen certidumbres.

Estan viviendo en la situacion actual un gobierno que politiza la tarifa y por ende la calidad del
servicio y no creen que ese mismo Gobierno pueda llevar adelante un proyecto de esta magnitud,
donde se comprometa por contrato de concesion a una serie de cuestiones relacionadas con los
ingresos, que hoy no cumple.

3.7.Programa de incorporacion al Sistema de BRT
3.7.1. Propuestas de financiamiento publico y privado

El proyecto requiere de un volumen importante de financiamiento a los operadores que operen el

sistema, para la incorporacién de flota y otras inversiones que seran necesarias (incluso de ser

necesario, para las indemnizaciones a los trabajadores que no puedan ser parte).

Las empresas actuales, claramente no podran ser sujetos de crédito, para lo cual deben modificar
su estructura empresarial, generar una nueva empresa y a partir de ello con un contrato de
concesion con el Gobierno Nacional, buscar financiamiento. Como estan en la actualidad, las
empresas no tienen la capacidad individual para acceder al financiamiento, ni para operar un
sistema de estas caracteristicas (desde el punto de vista del manejo diario de la empresa).

Ademas existe una historia crediticia desfavorable al sector, en el marco de préstamos otorgados
por el Banco Nacional del fomento a varias empresas del sector, muchas de las cuales nunca lo
devolvieron, por lo cual algunas estan en proceso judicial.

Dado que la estructura de negocio que se esta planteando es que los operadores del BTR cobren
por kilémetro recorrido (o por una férmula con otras variables), un monto de acuerdo con su
operacién y no a partir del billetaje, y que este ingreso va a ser parte de un fondo fiduciario,
entonces se pueden explorar alternativas de financiamiento a partir de un flujo de fondos futuro,
que esta resguardado en dicho contrato de concesion.

La intangibilidad de los ingresos en dicho fondo, aseguraria el repago del crédito obtenido, a partir
de una clausula donde los operadores indiquen a la fiducia que primero pague la cuota de la
obligacién crediticia y luego gire el resto de los fondos para el pago del resto de los gastos de
operacion del sistema, de acuerdo al contrato de concesion.

Frente a este nuevo esquema de operacion y generacion de ingresos, existen alternativas para el
financiamiento, siempre teniendo en cuenta que previamente deben surgir nuevas empresas con
una gerencia y una forma de trabajar que muestre transparencia y profesmnallda a los p03|bles

entes de financiamiento. w NSOTCIC

N RUTS

¥ (NG
Teniendo en cuenta que los montos estimados son elevados, posiblemente I ] Itef ativa sea Ia
combinacién de varias de las alternativas y no una de ellas exclusivamente, también como for

Zi0
por parte de las entidades financieras de diversificar el riesgo. Ing. Antonio N- Pangra‘
Represemante Lega
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Financiamiento Publico

En este punto, es muy complicado pensar que el gobierno pueda ser quien financie la adquisicion
de los buses y luego se encargue del repago, debido a que al ser los montos tan elevados, el
Gobierno deberia por un lado salir en la busqueda de estos fondos (ya sea con la Banca
Multilateral como mediante regalias de Itaipu), para lo cual requiere de la sancién de una ley por
parte del Congreso Nacional. En el caso en que se planteara la alternativa de buses eléctricos,
claramente el financiamiento (0 al menos parte del mismo) debera venir del Estado
(eventualmente en este caso, también subsidiar parte del costo, teniendo en cuenta que es mas
costoso).

En el caso en que esto fuera factible y el Gobierno consiguiera el financiamiento y la aprobacion
por parte del Congreso, el esquema seria similar al de un crédito del sector privado, para lo cual
el operador cederia los derechos de cobro de la fiducia a favor del Gobierno en un determinado
monto mensual, para el pago del crédito.

El problema de esta forma de financiamiento es que podria ocurrir que frente a un incremento de
los costos (y por ende del pago al operador), el Gobierno decidiera no aumentar la tarifa al
pasajero (que es la principal fuente de ingresos del sistema), y que frente a la falta de fondos para
pagar al operador decida renunciar a sus derechos de cobro generando de esta manera que
sl e st gttt gy g, oipasimippiegivhy pingmgin, Tnxie PN | an Aa inamsiida d Tl

finaimente ios operadores no paguen por i0s vehiculos, generando situaciones de inequida
pudieran generar otro tipo de conflictos.

quc

Financiamiento Privado

El sector privado tiende a solicitar mas requisitos minimos que el sector publico para el
otorgamiento de un crédito. Ademas, tiende a mirar el riesgo de no pago con mucho mas detalle y
severidad.

Frente a esto es claro que las empresas operadores que tengan que acceder al financiamiento
deben:
1. Ser empresas nuevas, legalmente constituidas, de acuerdo con los requerimientos para un
negocio de la envergadura del BTR
2. Ser profesionales en cuanto al manejo de la empresa. Esto implica modificar su estructura
actual incorporando recursos humanos para el gerenciamiento del negocio y capacitando a
los actuales.
3. Ser transparentes. Ser auditados interna y externamente. Llevar una contabilidad
transparente y de profesionalidad, de acuerdo con los estandares correspondientes. Esto
implica trabajar con estudios contables de primer nivel.

Alternativas de financiamiento Privado

a. Banco Nacional de Fomento C@rﬁﬁ
El Banco podria ser parte de un consorcio compuesto por otros bancos, kya).q)m\ 13:
limitaciones en cuanto a los volumenes que puede otorgar. Ing. e Lega‘
Hoy puede prestar hasta U$S 500.000 por empresa, segun la ley. Para poder otorgar un crédito
mayor deberia modificarse dicha ley.

Ademas tiene que buscar una entidad de segundo piso para poder hacer un préstamo de largo

plazo.
~rrememLil @EIT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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b. Bancos Comerciales

Los bancos comerciales financian hoy gran parte de los BTR al sector privado. Un esquema de
flujo de fondos futuros en una fiducia es muy Util para conseguir financiamiento para este tipo de
inversiones.

Las principales restricciones de los bancos comerciales para este tipo de fondeo estan dadas por
la limitacién en cuanto al volumen de crédito a un solo beneficiario y por conseguir ellos mismos
financiamiento de largo plazo para poder prestar a largo plazo.

La AFD puede ser el banco de segundo piso que estructure un préstamo de la banca privada,
pero debe asimismo conseguir su propio fondeo.

Los bancos comerciales extranjeros podrian financiar desde su propia cartera de préstamos, pero
en este punto es necesario articular con los mismos y analizar todas las alternativas posibles.

c. Agencia Financiera de Desarrollo (ADF)

La ADF es un banco de segundo piso. Esto implica que consigue fondos a largo plazo (ya sea de
la banca multilateral como de fondos provenientes del Estado como pueden ser los ingresos de
itaipti) y los presta a bancos comerciales, para que estos puedan otorgar al ptblico créditos a

largo plazo.

El banco tiene que calificar para que se le otorgue dicha linea de crédito y el esquema es que el
Banco otorga el crédito y la AFD luego le reembolsa dicho dinero.

Actualmente la AFD no tiene casi fondos para asignar a los bancos, y menos en el volumen que
el BTR necesita. Para ello deberia conseguirse financiamiento para la AFD, lo que implica obtener
autorizacién del Congreso.

Ademas, en caso de obtener los fondos, la AFD debera trabajar con un pool de bancos
comerciales para el otorgamiento del crédito, debido a que ninguno califica por montos tan
elevados y ademas AFD debe diversificar el riesgo frente a tamafia magnitud.

d. Bolsa de Valores

Una alternativa interesante a explorar es la emisién de bonos de deuda por parte de las empresas
operadoras para obtener los fondos necesarios, o al menos parte de los mismos.

La Bolsa de Valores de Paraguay ha negociado bonos de caracteristicas similares (para una
empresa concesionaria de rutas, que obtuvo los fondos para la construccién, a partir de la cesion
de los ingresos futuros proyectados por el cobro de la tarifa del peaje). La Bolsa realizé en 2010
operaciones por U$S 125 millones, y estiman que este afio este en torno a los US$ 170 millones.
Han generado un acuerdo con la Bolsa de Valores de Uruguay, lo que permitira a inversionistas
del Uruguay (hay muchos de origen brasilefio y argentino), adquirir bonos y acciones que cotizan
en la Bolsa de Valores de Paraguay, lo que ampliaria fuertemente el volum n_de . negocios
CORSOTEIC
operados. LOWNS

e MIG
PRR Bl

Gran parte de las operaciones son en guaranies, lo cual habilitaria la emisi de bdnos en esta

moneda, lo cual seria interesante teniendo en cuenta que los ingresos de los operadores seran en

i Ing. Antonio N. Pangrazio R
Representante Legal
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Claramente una cuestién a tener en cuenta es la formalidad de las empresas. Ademas dé°gstaf
legalmente constituidas y ser sélidas, tiene que haber auditorias externas, deben presentar
balances trimestrales. De alguna manera se realiza una transferencia de la gestion, ésta debe
profesionalizarse. Ademas las empresas deber ser calificadas de acuerdo con el riesgo, por
empresas especializadas en la materia. Tiene que desarrollarse el plan de negocios para
presentar a los posibles inversionistas, debiendo ser esto muy transparente y claro.

La figura de una fiducia, donde la empresa cede derechos de cobro es interesante, porque
disminuye el riesgo, pero no es lo Gnico importante. Se valora mucho la capacidad de gestion por
parte de la empresa, del negocio que encara.

Para colocar unos 30 millones de délares se necesitan 2 o 3 meses, desde que se lanza el bono
al mercado.

Antes es necesario estructurar todo el esquema del negocio, con el flujo de fondos futuros. Para
ello es imprescindible trabajar con agentes de bolsa.

Hay que tener en cuenta que una estructuracion de esta magnitud requiere de fondos para el
pago de los honorarios de todos los involucrados (agentes de bolsa, abogados, contadores), asi
como un gerenciamiento que entienda del tema y que esté en condiciones de aportar soluciones
e informacion a cuestiones que puedan surgir en el proceso de estructuraciéon de este esquema
de financiamiento.

Respecto de la tasa, este es un punto sobre el cual se trabaja en todo el proceso de
estructuracion, teniendo en cuenta el negocio en si, sus fortalezas y riesgos, el plazo del crédito y
también la situacion puntual del mercado en el momento de la emision.

Se adjunta normativa de la Bolsa de Valores referente a la colocacién de titulos y acciones, de
acuerdo a lo normado por la Comisién Nacional de Valores (Ley N° 1.284/1998 “De Mercado de
Valores” y de la Resolucion CNV N° 763/2004 dictada por la Comisién Nacional de Valores a los
efectos de reglamentar las normas de la Ley N° 1.284/1998 De Mercado de Valores.

e. Bancos Internacionales de Fomento

Esta aiternativa a explorar, depende en gran medida de quién sea ei proveedor de ios autobuses.
En general los bancos de fomento de los paises donde se producen estos vehiculos estan
interesados en financiar la adquisicién de los mismos (son créditos de comercio exterior ya que
en este caso las empresas operadoras importan los buses).

El BNDES de Brasil es uno de estos bancos. Financian a largo plazo para promover la industria
local. En el caso en que los buses a adquirir sean de Brasil es la empresas proveedora quien
asiste en el vinculo con el Banco para el acceso al crédito.

Recomendaciones

El acceso al financiamiento es un punto critico para el proyecto, ya que el Gobierno no esta en
condiciones de hacer todas las inversiones y necesita de la inversion privada paya el éxito del
proyecto. ;

Una vez definido el proceso licitatorio, es menester generar articulaciéon con los dlfere tes actores
financieros y generar propuestas concretas de esquemas financieros de garantia (como el
fideicomiso del recaudo), de manera de blindar los ingresos futuros esperados por el proyecto z

de esta manera tener un instrumento tentador para los prestamistas. Ing. Antonio N. Pangrazio
Annemeri il GeEIT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Representant)iihen ¢
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Sera central el rol del gobierno en la articulaciéon, pero son las empresas las que deberan
estructurarse de forma tal de acceder al financiamiento, y esto implica claramente elevar los
niveles de formalidad y de estructura contable — financiera.

Se debera articular con los oferentes de la licitacion y con las entidades financieras, para avanzar
en mecanismos modernos, donde lo mas importante sera justamente la estructuracién de los
contratos entre los prestadores y el Gobierno, que sirvan como garantia para préstamos de la
magnitud de este proyecto.

3.7.2. Diseiio del programa de capacitacion de los operadores para incorporacion en
el BRT

Los operadores actuales que vayan a ser parte de la operacién del BTR deben cambiar su visién
acerca de que es una empresa y COMo se maneja.

El proceso de reconversion de sus empresas, no es facil, mas teniendo en cuenta que hoy son
empresas que manejan un importante capital y gran cantidad de trabajadores.

Lo mas importante es lograr entusiasmarlos con el proyecto, y para ello es importante que v
a ver otras experiencias y sobre todo a juntar se con otros em p‘esaro que ya vivieron ei pr

de transformacion de sus empresas.

iajen
0Cceso

En la actualidad el nivel de profesionalismo en el gerenciamiento de las mismas es casi nulo.
Ademas existen diferentes tipos de empresas y por ende diferentes visiones de cémo encarar el
negocio.

Asimismo, los operadores estan a cargo de todo lo referente al servicio: operacién del mismo,
trato con los choferes, recaudacién, control, inspeccién, mantenimiento, busqueda de
financiamiento, relacién/ negociacion con el Gobierno y la SETAMA por diferentes cuestiones
atenientes al servicio.

La operacion de un sistema de Transporte Masivo, implica un cambio radical en la forma de
trabajar por diversos factores, y sobre todo por la magnitud del negocio implica que los
operadores actuales deberan unirse y conformar nuevas empresas, si quieren ser parte de la
operaciéon del mismo.

Y deberan estar dispuestos a ser parte de esa nueva organizacién, no ya como los duefios
absolutos de la cuestion, sino como socios, buscando potenciarse y complementarse, asi como
dejando el gerenciamiento diario a profesionales que puedan garantizar los resultados de
operacion y calidad de servicio que seran exigidos en los contratos firmado con el Estado.

Claramente se debe realizar al menos una visita a un sistema BTR en funcionamiento, donde los
empresarios puedan ver cémo es el esquema operacional y coOmo esos empresarios que eran
muy similares a ellos se profesionalizaron y estuvieron dispuestos a ceder el poder al que estan
acostumbrados, para ser parte de una sociedad, donde pudieran aportar sus conocimientos y
experiencias.

Maodulos a desarrollar en una capacitacién a los operadores histéricos:

con ()
> (1
ljf\n? ARto oK Pg‘? azioR.
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1. El Sistema BTR. Caracteristicas del mismo, principales supuestos detras del éxito desesteseis)
sistema. Experiencias internacionales. Servicios Troncales. Servicios Alimentadores.
Esquemas de pago al operador. Esquema de recaudo.

2. Cuestiones juridicas: Caracteristicas de la empresa a crear. Estructuracién juridica de una
empresa por acciones. Esquemas de participacion accionaria. Consejo de administracion;
roles de los miembros. Derechos y obligaciones de los accionistas. Esquemas de aumento
o diminucion de capital accionario.

3. Gerenciamiento: Caracteristicas de una empresa operadora de un BTR. Gerenciamiento
necesario. Estructura organizacional. Areas relevantes. La importancia de la
profesionalizacion del manejo de la empresa. Profesionales clave. Perfiles.

4. Operacion del BTR. Cambios respecto al sistema convencional. Determinacién de flota,
recursos humanos, insumos.

5. Financiamiento Concepto de Finanzas. Las Finanzas Corporativas. Concepto de
Rentabilidad. Relacion Riesgo-Retorno. Las decisiones mas importantes en Finanzas: (a)
La decision de Inversion y (b) La decision de Financiamiento. Valuacion de Empresas.
Evaluacién de Proyectos de Inversion. Alternativas usuales de
Financiamiento. Fideicomisos Financieros. Instituciones de financiamiento: Bancos
Aa [
u i

nt AA
omento. Mercado de Valores
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comerciales. Bancos Multilaterales. Banco de

6. Recursos Humanos: Seleccion de personal e implementacion de una adecuada
administraciéon de RRHH. Liderazgo y comunicacién. La importancia de un area de RRHH.
La importancia de trabajar en equipo (Administracion de los equipos de
trabajo).Profesionalizacion de la empresa en cuanto a los RRHH. Roles y funciones.

7. Estructura de costos: como se calculan los costos en un sistema BTR. Incidencia de los
diferentes componentes del costo. Costos de Capital y costos operativos.

8. Indicadores de desemperfio y calidad: Mecanismos de evaluacion de desempefio de los
recursos humanos y de la operacion. Indicadores de medicién de resultados. Indicadores
de medicién de calidad del servicio (en relaciéon a las condiciones de calidad impuestas

nor la concesidon)
P L] N1 NI l

9. Mecanismos de regulaciéon y control: normativa regulatoria del Sistema BRT, sistema de
control contemplado en los pliegos de concesion.

10. Gestion Ambiental: EIA, tratamiento de residuos, gestion ambiental ISA 14001

3.7.3. Procedimientos institucionaies de ia reconversion econémica
Las empresas actuales que deseen ser operadoras del sistema BTR, deberan cumplir con los
requerimientos determinados en los pliegos de licitacion de la operacion del sistema BTR.

Claramente no podran hacerlo a partir de sus condiciones actuales, tanto desde el punto de vista
de su estructura empresarial, como de la forma en que operan y manejan dichas empresas.

Deberan reconvertirse y pasar a ser socios de otros operadores actuales y eventualmente socios
de operadores externos, para participar en la licitacion, que tendra claros requerimientos sobre la
composicion empresarial.

(JJGHI’
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Los operadores actuales seran parte importante del nuevo sistema, de manera que en los piiegessie
de licitacion se valoraran entre otras, cuestiones como:

Experiencia previa en la operacién del corredor
Trabajadores ya asignados al corredor y al transporte publico automotor
e Vehiculos antiguos a ser chatarrizados

3.7.4. Descripcion del proceso de licitacion y los pliegos

El proceso licitatorio debera ser abierto y transparente, lo que no quita que se puedan incluir en
los pliegos requisitos de experiencia previa, para promover la participacion de los operadores
historicos en las empresas que sean oferentes.

En la mayoria de las implementaciones que se han dado en América Latina, fue justamente a
nartir da lne nlianne da licitacidn aue se mpnmnm a los oneradares histdricos. exigiéndoles su

MR uv v f"" YVUO LT DIVIRWIVIE UL O iVl FYrSWYi oL JaSiviIVeS; Wiyl iee 2w

formalizacion y profesmnahzacmn de sus empresas, pero tamblen valorandolos como actores
claves en el proceso de reconversion de los sistemas tradicionales.

A continuacién se detallan criterios a incluir en los pliegos para la participacion de los operadores
actuales en el sistema BTR:

1. Experiencia previa en la operacion

En este punto, lo que se debe indicar en el pliego es que deben ser parte de la propuesta
empresarios que ya operen el sistema, con una cantidad minima de afios, kilometros recorridos y
rutas como condicion de elegibilidad. Minimo de buses que operan el sistema en la actualidad
(habilitados por SETAMA o los Municipios involucrados). Ademas, dar mayor puntaje a
empresarios que operen actualmente el corredor.

2. Composicion de la estructura societaria del proponente. Cantidad minima de afos de
permanencia

El capital accionario de la empresa (o consorcio) que participe de la licitacion debe incluir un
minimo de empresas que ya operan segun la SETAMA y los permisos de los municipios
involucrados. Incluir en este punto aquellos que son considerados afiliados o componentes de
una empresa que tiene el contrato con la SETAMA (es decir que son socio/duefio de vehiculos en
empresas que formalmente operan segin SETAMA). Debe quedar estipulado el capital minimo
que debe ser propiedad de transportistas que hoy operan el sistema y ademas cual es la cantidad
minima de afios que deben ser socios de la empresa (para evitar que sean utilizados para ganar
la licitacion y que luego su patrticipacion accionaria se reduzca o disipe).

3. Cantidad de empleados a ser incluidos en el nuevo sistema

Teniendo en cuenta que la transformacion de los operadores actuales a operadores del BTR
implica una reconversion de los trabajadores, se tomara como criterio de elegibilidad que los
empresarios se comprometan a incorporar como trabajadores a aquellos que hoy son
trabajadores de las empresas operadoras. Asi, se plantear4 un minimo de trabajadores,
sumandose mas puntos si se ofrece hacerse cargo de mas trabajadores. Se debera incluir la
nomina de trabajadores a ser contratados y de que empresa provienen. /N, on o )W

““ u‘fu
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4. Buses a chatarrizar o R B
L“i’ng Antoni N Pangrazio R.
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Se plantea un minimo de buses a chatarrizar (indicado en el Volumen 5: Anélisis Ecorf6iifeg*
Financiero), lo cual implica que se deben incorporar operadores que poseen vehiculos como
socios. Sobre el minimo, se plantean mecanismos de mayor puntaje a partir de cierto valor. Los
vehiculos a chatarrizar deben ser vehiculos actualmente habilitados por la SETAMA o por los
municipios involucrados.

3.7.5. Programa de iniciativas de reconversion econémica para operadores no
incluidos en el Sistema de BRT
Estan aquellas empresas que seran parte del nuevos sistema BTR, operando el sistema, las
cuales deben ser acompanadas en el proceso de reconversion de sus empresas a otro tipo de
empresas (tanto econdmicamente como con herramientas de capacitacion y asesoramiento) y
aquellas empresas que no participaran del sistema y deberan reconvertirse.

A estas se suman todas aquellas empresas cuya operacién se vera afectada (las recortadas y las
desviadas), las cuales también sufrirdn un impacto en su economia, lo cual requerira de
herramientas de asistencia y acompafiamiento

En lo que se refiere a los trabajadores actuales, existiran tres grupos segun su rol actual y las

posibilidades de reinsercion o reconversion laboral:

1. Agquellos que capacitandose par abilidades mantengan sus puestos.

e Choferes que con entrenamiento laboral puedan conducir buses articulados o
convencionales, que modifiquen su trato con el pasajero y entiendan que el BTR es
un servicio diferente al que ellos estaban acostumbrados, donde hay una frecuencia
que cumplir, una calidad de servicio que prestar, entre otras

e Personal de mantenimiento: deberan ser entrenados en nuevas tecnologias para
poder mantener y reparar buses modernos y tecnificados.

e Personal administrativo: capacitado para mejorar sus habilidades en cuestiones
administrativo — contables

e Personal de operacidn: capacitados para ser parte de un esquema de planificacion
de la operacion, y control de la misma de acuerdo a los estandares propios del BTR,
todo de acuerdo a los contratos firmados

2. Aquellos que deben reinsertarse en otros rubros del BTR
e Areas de atencién al cliente
e Reparacion de vehiculos: tapiceros, reparador de fibra de cemento, pintor, chapista.
e Tareas conexas que deberan ser diarias o semanales: limpieza de los vehiculos,
chequeo de fluidos

3. Aquellos que deberan reconvertirse laboralmente y tener un empleo fuera del BTR

Este es el caso de trabajadores que no estén interesados, no tengan las capacidades, o no
puedan ser absorbidos por el proyecto.

mpensaciones

consi an“ otro
,(w-\r,y ,\] B

En este caso, deben contemplarse por un lado indemnizaciones o
dinerarias y por el otro el acompafamiento y asistencia, ya sea para q
empleo o para que generen un micro emprendimiento. @Q[ﬂ

TDTD"
Para ello, en el caso de un nuevo empleo, se los puede asistir par%ahués capacu eny

también en la basqueda de empleo. Pero asimismo, asistirlos en conse uir &r aditos > gara
g. Aiitonio angrazio
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un micro emprendimiento y a partir de ello acompanarlos en el proceso de formagiérr yyueve)
consolidacién de dichas microempresas.

El Banco Nacional de Fomento podria ser una institucién que acomparie este proceso. Hoy
al otorgar créditos a micro empresarios, generan un esquema de acompafiamiento y
capacitacion a los tomadores de crédito para que puedan ser exitosos.

Capacitacion

La capacitacion es necesaria tanto para aquellos que trabajen en el Sistema BTR como para
aquellos que deban buscar otro empleo.

En general, en lo que se refiere a los que trabajan en el sistema, para algunas capacitaciones se
puede contar con la asistencia técnica (y eventualmente econémica) de los mismos proveedores.

Pero, también es importante destacar que el gobierno paraguayo cuenta con diferentes areas que
buscan promover el empleo a través de la capacitacién. Dependen del Ministerio de Justicia y
Trabajo. Estos son:

e Servicio Nacional de Empleo

Es Ia instancia encargada de gestionar de manera eficaz y eficiente la politica de empleo,
ofreciendo a los trabajadores/as una prestaciéon de servicios con especial atencion a los grupos
vulnerables, propiciando igualdad de oportunidades con perspectivas de género.

Sus ejes son: Formacién y Capacitacion Laboral, Observatorio Laboral, Fomento al Empleo y
Red de Oficinas Publicas de Empleo.

¢ Sistema Nacional de Formacién y Capacitacién Laboral: SINAFOCAL

Capacita gratuitamente a jévenes y adultos de escasos recursos de todo el territorio nacional, y
focalizandose principalmente en tres programas: jovenes buscadores del primer empleo,
pequefios productores rurales y micro y pequenos empresarios

El Sinafocal se encarga del control y la financiacion de instituciones privadas para realizar las
capacitaciones, lo cual genera una gestién mixta entre el sector privado y el Estado. Asi se licitan
todos los afos cursos, y las entidades de capacitacidn se presentan para ser organismos de
capacitacion.

Este puede ser un mecanismo interesante para generar capacitaciones puntuales, presentando
las necesidades de capacitaciéon y las entidades en condiciones de dictarlas, y conseguir el
financiamiento, teniendo en cuenta que se estan generando capacitaciones para atender
demandas puntuales de empleo.

e Servicio Nacional de Formacion Profesional

Realiza sus acciones formativas atendiendo principaimente el proceso de desarrollo nacional,
otorgando respuestas inmediatas al mercado laboral en términos de capacitaciéqng. Antonio N. Pangrazio R.

Reprasentante Leqe'
Los cursos van dirigidos a personas de diferentes niveles y sectores de la economia. Tienen
cursos tanto focalizados en la industria como en el area de servicios y empresas.

Arneeeea il QT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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Existe un area importante desarrollada que es el “Programa de Desarrollo Empresarial”.

Se pueden crear cursos de formacién profesional relacionados con las demandas laborales
concretas que vaya a tener el proyecto BTR.

3.7.6. Sistema de Socializacion

Esto implica trabajar en varios frentes al mismo tiempo, comunicando y manteniendo informados
sobre la evolucién del proyecto y las decisiones que se toman sobre el proyecto BTR: Es
importante tener un discurso comun, pero preparar el mismo al publico que va a ser receptor.
Claramente los intereses y preocupaciones son diferentes entre los usuarios de transporte
publico, los comerciantes afectados y los transportistas.

1. Al interior del gobierno

Este rol debe ser ocupado por el Coordinador / Director de la UEP

!\.'P

T~ ¥l [ K% Y B © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados.

Comunicar el proyecto y la importancia del mismo como eje estratégico en cuanto a la
movilidad en el Area metropolitana de Asuncién.

Presentar resultados esperados, posibles desviaciones y riesgos en la implementacion (de
indole técnica, politica e institucional)

Mantener informados a los actores claves acerca del avance del proyecto y de los cambios
que pudieran ocurrir (intendentes, ministros, viceministros, SETAMA, DINATRAN)

Para la relacion con los puntos 2, 3 y 4 debe crearse un equipo ad hoc, que se encargue
de la relacion con la ciudadania, que desarrolle informacion clara y sencilla y que ademas
genere un procedimiento de reuniones periédicas con ciudadanos y comerciantes. Este
equipo debe tener habilidades de comunicacion, manejo de grupos y manejo de relaciones
conflictivas (y resolucién de conflictos)

A ios pasajeros posibiemente afectados

Presentarles el proyecto y explicarles los cambios en la forma de viajar.
Realizar reuniones por areas con vecinos,

Plasmar la informacién en folletos que se repartan en todas las zonas de paradas. Esto es
conveniente hacerlo una vez iniciada la obra, preferiblemente cerca de la finalizacion de la

misma.

Ser muy graficos y claros en cuanto a como se modifica el sistema, para que el dia 1 los
pasajeros no se encuentren perdidos.

El dia del inicio, tener personal del Gobierno (o promotoras) a lo largo del corredor, para
explicar el funcionamiento del sistema y ademas oriente a los usuarios a las paradas

A la ciudadania en general
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. Generar un folleto sencillo de entender y repatrtirlo a lo largo del area de influencia {#neauno)
Metropolitana) desde el inicio de la obra

. Realizar visitar y reuniones con vecinos para explicar el proyecto
4. A los comerciantes y ciudadanos afectados

. Presentar el proyecto en reuniones por zonas de influencia. Tener informacién precisa
sobre el nivel de afectacion de los comerciantes y vecinos y proponer alternativas (y
eventualmente de ser necesario indemnizaciones)

« Generar folletos explicativos sobre los cambios en los usos y los impactos en comercios y
ciudadanos (esquemas de carga y descarga, estacionamiento, uso de las veredas,
invasion del espacio publico, publicidad en via publica)

. Mantener a los afectados informados sobre todos los cambios que se pudieran presentar,
manteniéndolos alineados al proyecto.

« Mantener reuniones periodicas con los afectados a patrtir del inicio de las obras e ir
articulando con ellos las dudas, necesidades y propuestas

. Reducir al minimo la p ecto, a
mismo a todos los beneficiarios posibles (ciudad

bl i i Al e~ ~ o
HuZavivii uci pivy L pai
a

nos, comerciantes, usuarios)
5. Alos actuales operadores

Una cuestion importante de sistematizar la comunicacién es que la informacién que se les da a
los operadores es la misma, mas alla de quien sea en ese momento el interlocutor.

Idealmente debe haber un interlocutor que se encargue especificamente de las relaciones con los
operadores, pero este tiene que mantener informado todo el tiempo al resto del equipo y sobre
todo a los politicos, de que es lo que esta informando y cuales son los avances. Si esto no ocurre,
entonces se rompe el vinculo de confianza que se fue generando y es muy dificil poder avanzar
en las negociaciones.

Esquema propuesto:
. Elegir a quien sera el encargado de la relacién y comunicacién con los empresarios.

. Presentarlo a todo el equipo y hacer énfasis en la importancia de su rol. El es el tnico
que comunica novedades y avances a los empresarios. Empoderarlo frente al equipo.

. Presentarlo a los politicos y explicar su rol y lo importante que es que antes de

cualquier comunicacién o negociacion con los transportistas, artlculep,_g él po que es
quien mas conoce la situaciéon. Empoderarlo politicamente. :_"_:\“ S . ""*'T’T ~

. Debe participar en todas las reuniones importantes e ir nutriéndose de informacién
técnica. En los casos en que sea necesario por el nivel de complejidad, participar de las
reuniones con los empresarios con los técnicos especialistas, debiendo estos participar
en lo que les corresponda, evitando siempre brindar informacién que antes no haya

sido chequeada por el interlocutor que se encarga de la relacion con los empresarios,
=& Ing. Antonio N. Pangrazio R
Representante Legal
Pl hacT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. o 13
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. Estar en constante contacto con los operadores, inundarlos de informaciorietesajrdos)

mostrandoles las bondades del proyecto.
3.7.7. Analisis complementarios y sus costos

Se estima los costos necesarios para la capacitacion de los empresarios y trabajadores, por tema,
en seguida.

e Censo de los trabajadores realizado por el Ministerio de Trabajo segun su propia
informacién (sin costo)

e Estructuracion financiera del proyecto para conseguir los fondos para la adquisicién de
buses: contratacion estudio de abogados, contadores, financieros. Costo estimado: US$
500.000

e Viajes de empresarios a visitar otros sistemas: US$ 2.500 por viaje.

e Capacitacion a empresarios: US$ 100.000

e Capacitacion a trabajadores: proceso de seleccién, busqueda de cursos, financiamiento de
cursos especificos (que no existan en la red actual de capacitacion) US$ 150.000

3.7.8. Cronograma de ejecucion de actividades

Ing. Antonio N. Pangrazio R.
Representante Legal

e il @ © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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(setenta y tres)

ANEXOS VOLUME 6
Anexo 6.A DOCUMENTOS DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Es importante anotar que el proceso de las aprobaciones medioambientales empezé antes de la
finalizacién del disefio conceptual, disefio operacional y disefio fisico del Corredor. Por
Consiguiente, los datos del sistema originalmente presentados para la obtencion de las licencias
ambientales no son iguales a los disefios finales entregados en los demas volimenes de este
Proyecto.

Estas diferencias fueron presentadas a la UEP y fue decidido, en conjunto con el Consultor, que
dichas diferencias no resultarian en un cambio en la decisién de la SEAM.

Privememll @eEIT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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6.A.1 CAB entregado

CUESTIONARIO AMBIENTAL BASICO

E Identificacion del proyecto:  Servicio de Transporte Publico Colectivo Tipo BUS
de Transito Rapido (BTR) en el corredor Eusebio
Ayala - Mariscal Estigarribia entre San Lorenzo y

Asuncion.
I.1.  Nombre del proyecto Transporte Piblico Urbano de gran capacidad
Titular del Emprendimiento Ministerio de Obras Piblica y Comunicaciones -
MOPC.

Propietaria de la Franja de Dominio Municipalidad de la Ciudad de Asuncion.
Estudios adjudicado al CONSORCIO BRT BUS.

Lugar Corredor Avenida Eusebio Ayala- Ruta Mariscal
Estigarribia entre San Lorenzo y Asuncion.

Distrito Varios de Asuncion

Direccion del Consorcio LOGIT-
GSD+ - CIA S.A. Waldino Ramén Lovera esq. RC3 Cnel. Mongelos.

Telefono/Fax (021 595) 602962 y 623525.

El Certificado de Localizacién que se solicita al Municipio de Asuncion es del Trayecto
1 Asuncién - San Lorenzo por la Ruta Mariscal Estigarribia hasta la Avenida Madame
Linch y en el Trayecto 2 San Lorenzo - Asuncién por la Ruta Mariscal Estigarribia a
partir de Madame Linch hasta la terminal Puerto Asuncion.

Datos Catastrales

La franja de Dominio Publico de propiedad o administrada por el Municipio de la
Ciudad de Asuncion.

Descripcion del Proyecto

Introduccion:

La Poblacién del drea metropolitana de Asuncidn excedera a 2 millones en el afio 2010, y
2.25 millones en el afio 2015 de acuerdo a los estudios realizados y que son actualizados

en el proyecto final a ser presentados.

Tabla 1-1 Poblacién del drea metropolitana

e il et © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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1990 1995 2000 2005 2010 2015

Poblacién 1,136,883 1,329,057 1,539,000 1,765,000 2,003,000 2,246,000

Tasa de crecimiento anual

(%) 3.2 3.0 2.8 2.6 23

Poblacién del pais 4,218,732 4,828,476 5,496,450 6,215,948 6,980,323 7,733,091

Porcentaje con respecto al

total pais (%) 26.9 27.5 28.0 284 28.7 289

Fig 1-1 Area Metropolitana de Asuncion
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Obs.: los cuadros y figuras pertenecen al proyecto inicial.

ntonio N- Pangraf\o R.
Represemame \Legd
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Fig. 1-2 Ruta del Bus de Transito Rapido
Volumén del trafico
El Volumen de Tréafico generado y atraido en el Area Metropolitana de Asuncion se
incrementara en 1,77 veces entre 1998 y el 2015, o de 2.200.000 a 3.900.000 conexiones
viales. En vehiculos particulares y de pasajeros habra un incremento sustancial y su
Volumen sera 1,92 veces mayor en el 2015 en comparacion con 1998, siendo el 52,5%
del Volumen Total.
Tabla 1-2 Results of Traffic Volume Forecast by Purpose and by Mode in Study
Area
Towak | losidy| lohare | Beness]| Ohas | 1ad | Sae(%d)
1968
Cx BB 91,800 430200 6550 119200 1,072600 4885
Bs 340600 64400 S5HB200 IR0 146300 1,140,100 51.9
Tad 706300 1565200 986500 2 S8100 FHH50Q 2212700 1000
215
Cxr 641,800 130200 988300 124200 204700 2088100 [oeds
Bs 572100 8550 90430 6190 28800 18280 475
Tad 1213800 216700 1862600 1865100 4492700 3921900 1000
2015198
Cxr 1.75 142 223 190 1723 1.
Bs 1.68 1. 163 1.90 163 163
Tata 1.7 1.; 1.89 1.90 1.67 1.77]
Trayecto Centro - San Lorenzo.
El proyecto estima que la terminal Asuncion estaria en la zona de la Armada (Puerto de
© BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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Asuncién) y el trayecto seria: Terminal Puerto - Colén - Humaita - Pettirossi - Eusebio
Ayala - Mariscal Estigarribia - San Lorenzo cuya terminal estaria en la zona de un estadio
de Futbol o en el 4rea actual de los talleres del MOPC. Las terminales, tanto de Asunci6n
como de San Lorenzo aiin no fueron determinadas en el estudio final.

Trayecto San Lorenzo - Centro de Asuncion.

La Terminal de San Lorenzo- Julia Miranda Cueto de Estigarribia - Mariscal Estigarribia
- Eusebio Ayala - General Aquino - Azara - Terminal Centro. Ver Fig. 17- 1- 14 adjunta.
Obs.: los tinicos tramos definitivos ya definidos son los de Eusebio Ayala, Mariscal
Estigarribia y Julia Cueto de Estigarribia. Las terminales y las otras calles faltan definir.

Estaciones intermedias
A ser establecidas en el proyecto definitivo.

Detalles del vehiculo

El vehiculo es de dos(2) secciones de cuatro(4) puertas.

Con una capacidad de hasta 160 pasajeros

El largo del vehiculo es de aproximadamente 18 metros.

Ancho de via necesario para el bus es de 3,5 metros

El radio de giro minimo es de 12 metros.

El maximo de pendiente (gradiente) 4,1%

Costo aproximado (afio 2000 de acuerdo al Plan CETA98 es de U$S 260.000 por el
vehiculo de dos secciones articuladas.

Otros datos importantes estimados en el estudio inicial (“The Urban Transport Study in
Asuncién Metropolitan Area” con asistencia de la JICA - 1984 y el CETA 98 agosto 1998
a agosto 1999)- Requerimiento para el funcionamiento del sistema.

Espacio entre paradas Aproximadamente 1 kilémetro.

La terminal estaria ubicada en San Lorenzo en una construccién de 19,700 m2 con una
capacidad de estacionamiento de 24 vehiculos en las noches.

Inicialmente se estimo la construccién de cuatro (4) viaductos localizados en las
Avenidas Kubitscheh, Choferes del Chaco, Republica Argentina y De la Victoria.
Frecuencia. En estudio inicial habla de un minuto. Debera ser estimado en el nuevo
estudio de acuerdo al parque de buses previsto.

Velocidad estimada y a ser confirmada en el nuevo estudio es de 25 hasta 30
kilometros/hora.

IL.2. Tipo de Actividad

a. Forestal b. Ganadera c. Agricola d. De servicio
e. Turistica f. Urbanistica g. Ecolégica

el el © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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113 Se han considerado o se estan considerando como alternativas de localizacién o
tecnologias a este proyecto.
SI NO
Si su respuesta es afirmativa, indique cuales y porque fueron desechadas las otras
alternativas.
El estudio inicial “The Urban Transport Study in Asuncién Metropolitan Area” con
asistencia de la Japan International Cooperation Agency (J.I.C.A.) y otros, entre los
cuales podremos citar el CETA 98 con informe final en octubre de 1999 obrantes en el
IMPLEMENTATION PROGRAM FOR THE INTRODUCTION OF DE TRUNK BUS
SISTEM IN E. AYALA STREET IN REPUBLIC OF PARAGUAY de julio del 2001
avalado por SETAMA, en los cuales se detallaba todo lo anteriormente expuesto y que
actualmente se encuentra en proceso revision y actualizacion. Se destaca que los datos
del presente Cuestionario Ambiental Basico son los de los estudios detallados en este
parrafo.
Existen Proyectos asociados
1- Construcciéon y Operacion de Campamentos, Patio de maquinarias —
Obradores:
En la construccion y operacion de campamentos se pueden presentar diversas
afectaciones sobre el entorno, relacionadas principalmente con:
e Laremocion y afectacion de la cobertura vegetal;
e Cambios temporales en el uso del suelo y en sus propiedades fisico-quimicas;
e Emisiones de gases y ruidos;
e  Emision de particulas;
e Aporte de aguas residuales domésticas;
e Sedimentos;
e Lubricantes e hidrocarburos a cuerpos hidricos;
e Modificacion de flujos de agua;
e  Ahuyentamiento de fauna;
¢ Incremento de las actividades de caza;
e  Alteracion de las costumbres y cultura de comunidades cercanas;
e Demanda de mano de obra;
e Demanda de servicios publicos;
e Demanda de bienes y servicios;
e Aumento de riesgo de accidentes;
e Cambios negativos en la percepcion del paisaje, entre otros.
CONR" =1
T DN | y W
e N o R.
F e tonio N. Pangrazio
ing. A;‘(ep(eseman\e Lege!
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El Contratista realizara todas las construcciones que sean necesarias para instalar su ¢ y,ueve)

obrador, las comodidades exigidas para el personal y demas obras accesorias temporarias
tales como cercas, portones, sistema de alumbrado, instalaciones para aprovisionamiento
de agua y energia eléctrica, evacuacion de liquidos cloacales, pluviales y sistema de
drenajes, otras necesarias de cualquier naturaleza que puedan evitar la perturbacion del

medioambiente natural y social.

2- Seguridad Industrialy Salud Ocupacional

Seguridad Industrial

El Contratista deberé adoptar todas las medidas de seguridad para prevenir accidentes al
personal. Deberd observar las normas de Seguridad, Higiene y Medicina del Trabajo,
aplicables a los trabajadores dependientes de los Contratistas y Subcontratistas de Obras y
de la Fiscalizacion, ademés de otras normas de seguridad industrial y las leyes

T +3 i
respectivas que sean aplicables.

3- Normas de Atencién Sanitaria

Los empleados y obreros de la empresa constructora se ajustarin a las disposiciones
del seguro social paraguayo (I.P.S.). En la etapa organizativa y de establecimiento,
antes de la operacién es indispensable el cumplimiento de estos puntos detallados con
anterioridad con el fin de dar un andamiaje legal al inicio de la obra.

II.4 Inversion Total.

De acuerdo al estudio de IMPLEMENTATION PROGRAM FOR THE
INTRODUCTION OF DE TRUNK BUS SISTEM IN E. AYALA STREET IN
REPUBLIC OF PARAGUAY de julio del 2001 de la SETAMA es de U$S 135.920.268
(Table 5-1 Total Project Cost) adjunto y a una relacion U$S = 3.000 G., el cual se
encuentra en proceso de revision y actualizacion.

II.5 Tecnologia y procesos que se utilizardn

Obs.: El presente estudio (Socio- Ambiental) debe estar concluido y presentado en forma
adelantada a los disefios finales de la Ingenieria del Proyecto.

El objetivo general de este componente, es el de incorporar el criterio socio ambiental en
el Disefio del estudio inicial (“The Urban Transport Study in Asuncién Metropolitan
Area”) y seleccionar la alternativa del proyecto mas conveniente desde el punto de vista
socio ambiental y determinar las medidas y programas a ser implementados de manera
que su factibilidad, disefio, construccion, operacion y mantenimiento, sean socio
ambientalmente sustentables, ademas de cumplir con la Legislacion Ambiental Nacional.

I1.6 Etapas del Proyecto

ngrazo R
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De las etapas que cuenta un proyecto (estudio de factibilidad, construccién y operacion) ik o
en presente esta en la de Factibilidad y en los inicios del procesamiento de lo requerido
por la Ley 294/93, dentro de la cual se enmarca este cuestionario ambiental.
Las actividades del proyecto se encuentran enmarcadas dentro del Plan CETA 98 con
informe final en octubre de 1999 obrantes en el IMPLEMENTATION PROGRAM FOR
THE INTRODUCTION OF DE TRUNK BUS SISTEM IN E. AYALA STREET IN
REPUBLIC OF PARAGUAY de julio del 2001 avalado por SETAMA.
Por que podemos determinar que la tecnologia y los procesos que se utilizaran estaran
detallados en el disefio final de la ingenieria del proyecto.
Posteriormente al estudio, €l proceso pasa a la etapa de ejecucién(construccion) del
mismo, siguiendo la siguiente secuencia:
Liberacion del derecho de Via,
Replanteo - Proteccion de infraestructuras de servicios y propiedades privadas,
Construccion y operacion de campamentos, patio de maquinas - obradores.
Contratacion de mano de obra,
Instrucciones de campo - Programa de Educacién Ambiental,
Limpieza de la franja de dominio - Apertura y/o adecuacion de los accesos- caminos
auxiliares,
Operaci6n y mantenimiento de Equipos y maquinarias,
Plantas industriales - Trituradoras, Asfalticas, suelos y/o de Concreto,
Remocion de estructuras existentes,
Ejecucion de movimiento de suelos- Excavaciones,
Transporte y Manejo de Materiales,
Disposicion de basuras, desechos y desperdicios,
Proteccion del patrimonio histdrico,
Establecimiento de obras de drenaje,
Construccion de viaductos y obras especiales,
Extendido y compactacion de capas de rodaduras- Pavimentacion,
Proteccion del aire - Mitigacion del polvo atmosferico,
Mitigacion del ruido,
Proteccion de la flora,
Proteccion de cuerpos de agua,
Demarcacién y seftalizacién temporal y definitiva y
Limpieza final de la obra.
Todo esto siguiendo las Especificaciones Técnicas Ambientales Generales- ETAG
(para obras viales) documento matriz del Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
- Gabinete del Vice Ministro de Obras Piblicas y Comunicaciones - Unidad Ambiental
(UA).
y, seguir la Especificaciones Técnicas Ambientaies Generales descriptas para ia etapa de
Mantenimiento (operacion).
orCio
150 Cls o pangrezo R
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[1.6.1. Especificar

Materia prima e insumos (nombre y cantidades)

En el estudio final de ingenieria.

I1I. Descripcion del drea

Es la franja de dominio de la Ruta Mariscal Estigarribia.
II.1. Superficie Total a intervenir

En el Municipio de la Ciudad de Asuncién son las dos(2) vias de la Ruta Mariscal
Estigarribia a partir de la Estacién Puerto hasta la Avenida Madame Linch.

111.2. Descripcion del terreno.

II1.3. Descripcion del area del desplazamiento del proyecto, segin se indica a
continuacion.

- Cuerpos de Agua (rio, arroyo, lago, laguna, etc.)
La naciente de los Arroyos Ytay (calle Ultima) y el Mburica6, ademds del Arroyo Jardin y

iQLAGET B% 0s ALY

el Jaén.

- Humedales (esteros)
No cuenta.

- Tipos de vegetacion (pastizal, arbustiva, arborea)

La zona es altamente urbanizada y la vpoPiamnn del h_!gar es nmcucmgntg minima. Un

reconocimiento rapido de la ﬂora actual del sitio y la que fuera removida, nos indica que
no presentan especies de interés cientifico, como tampoco presenta especies consideradas
en vias de extincién por convenios internacionales firmados y ratificados hasta el
momento por el Gobierno Nacional.

- lndiquc la distancia del Proyecto a asentamientos humanos, centros culturales,

asistenciales, educacionales y religiosos, ubicados en un radio menor a 500 metros.

Podemos resumir el casco histérico de la Ciudad de Asuncion y el Area de influencia de
la Avenida Pettirossi y la Ruta Mariscal Estigarribia donde se cuentan con la Sede
Gubernamental, Ministerios, Colegios, Sede del Congreso, de la Policia Central, Iglesias,
locales Partidarios, Cuartel de Bomberos, Comercios, Cooperativas, Mercados
Municipales, Supermercados, viviendas particulares, Hoteles, Moteles, Campo de
Deporte, entre otros. \
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6.A.2 Documentos de apoyo (aprobacion del CAB, TOR de la SEAM)

()
R Bicentenano de lx Ind;p( endencia Nactonal 1811 - 2011

DENCIA DE A 28°

SEAM

”’“H ARIA DELANE "‘\’

FARAG

Asuncion g de AbI ] a 201
DGCCARNN'G 33 /11

Senor:

ING. CARLOS A. BORDON R.

UNIDAD AMBIENTAL

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y COMUNICACIONES.

Presente:

Tengo el agrado de dirigirme a Usted, con relacién al Cuestionario Ambiental Bésico (Exp. SEAM N°
117.956/11), elaborado por ¢l Consultor Ambiental Ing. Agr. Alfredo Lampert M., referente al proyecto
“Servicio de Transporte Piblico Colectivo Tipo Bus de Transito Rdpido (BTR)” cuyo adjudicatario es el
Consorcio BRT BUS, a ejecutarse en los Municipios de San Lorenzo, Fernando de la Mora y Asuncién,
Departamento Central y Asuncién.

Al respecto, y conforme al dictamen técnico de la Direccién de Evaluacion de Impacto Ambiental, cumplo en
comunicarles que el mencionado proyecto requiere la presentacién de un Estudio de Impacto Ambiental y su
correspondiente Relatorio de Impacto Ambiental, al hallarse comprendida la actividad en las disposiciones
previstas en el Art. 7° incisos k) 0) y s) de la Ley N° 294/93 y en el Art. 5° numeral 11 del Decreto N° 14.281/96,
requiere de la presentacién de un Estudio de Impacto Ambiental.

De acuerdo al mencionado Decreto, deberin presentar dos (2) copias del Relatorio de Impacto Ambiental
(RIMA) y dos (2) copias del Esiudio de Impacio Ambienial, a esia Secretarfa, deniro de un biblioraio. Un par de
copias deberd ser original y debidamente firmada en todas sus pdginas por el consultor designado, inscripto en el
Catastro Técnico de Consultores Ambientales de la SEAM.

Para la elaboracion del Estudio de Impacto Ambiental, se deberd tener en cuenta los Términos de Referencia,
y a la empresa consultora contratada para la elaboracion del estudio ambiental, el documento se adjunta a la presente,
conforme a los Art. 13°y 14° del Decreto Reglamentario N° 14281/96.

Al respecto, en cumplimiento con el Art. 8° de la Ley 294/93 de “Evaluacion de Impacto Ambiental”, el
Relatorio de Impacto Ambiental (RIMA) del mencionado estudio deberd ponerse a Disposicién del Piblico; para el
efecto se deberd publicar por dos (2) diarios de gran circulacién y una (1) emisora de radio de alcance local o nacional
y por tres (3) dias consecutivos, el Aviso Publicitario, segiin modelo adjunto.

Por otra parte, deberd acercar por nota a ésta Secretarfa recortes originales de los Avisos Publicitarios y
comprobantes de pago de dichas publicaciones y de la puesta al aire de la emision radial.

Acl‘ mismn. dzbcr:i cnm.gar pam su pUtSl-l a cmsidt.mci(')n del pﬁblicu (l) un Ljunplar del R(.Iatorio dc
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PARAG
TERMINOS DE REFERENCIA
ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

1. Antecedentes
Incluir una breve descripcion de los principales componentes del proyecto propuesto, una declaracién de su necesidad y los objetivos
que se deben cumplir, un breve historia del proyecto, su estado y plazos actuales. En caso de existir otros proyectos en progreso o
planificados dentro de la zona que puedan competir por los mismos recursos, también deben ser identificados
2. Objetivos
Resumir ¢l alcance general de la evaluacion ambiental y analizar sus plazos en relacion al proceso de preparacion, ejecucion y disefio del
proyecto. Identificar las limitaciones relacionadas con la suficiencia de datos de linea de base existentes para la evalvacion ambiental y las
necesidades de programar la recoleccién adicional de datos.
3. Area del Estudio
Especificar los limites del drea de influencia directa (AID) ¢ indirecta (AAI) del emprendimiento mostrandolo en mapas a escalas
apropiadas teniendo en cuenta las instalaciones y los asentamientos humanos..
4. Aleance de la Actividad
‘Tarea 1. Descripcion del ambiente.
Medio fisico: Geomorfologia. Topografia (drenaje, pendientes, manifestaciones y susceptibilidad a la erosion); suelos y su uso potencial;
hidrologfa superficial y subterrinea, fuentes de agua, suficiencia de los recursos hidricos y descargas de contaminantes en los cursos de
aguas. Clima.
Medio biolégico: Descripcion de la flora y fauna; y otros ecosistemas de interés biologico.
Medio sociocultural: poblacion (es decir, permanentc y temporal): estructura comunitaria; distribucion de los ingresos, bienes y servicios;
recreacion.

*  Prescntar Planos generales del proyecto.

*  Sistemas de prevencion y seguridad, detalles.

¢ Detalles del drea de influencia y zonas de influencia
Descripeion del proyecto:
Describir brevemente las partes pertinentes del proyecto, instalacién y funcionamiento, incluyendo la siguiente informacion:

¢ Los requerimientos del equipo y maquinarias necesarios para el desarrollo de las actividades propias del proyecto, conforme a su
uhicacidn con relacin al drea de influencia directa. Cuando sea posible, se debe proveer informacidn sobre la fuente y las cantidades de
contaminantes que se produzean durante cada operacion.

¢ Requisitos de transporte, como instalaciones, caminos alternos, interrupcién del trinsito para usuarios, comerciales y
recreativos.

*  Operaciones de generacion de energia, incluyendo desechos sélidos, emisiones y descargas, y
sus cantidades, asi como los procedimientos de industrializacion y comercializacion. Disposicion final
de desechos producidos dentro y fuera del establecimiento.
El Estudio de Impacto Ambiental, deberi contemplar un Estudio de Disposicion de Efluentes, basicamente debe contemplar los
siguientes:

¢ Sistema de Captacion de Polvo, para reducir la emisién de material particulado a la atmésfera a niveles permitidos. Descripeion,

especificaciones técnicas y eficiencia operativa.

*  Mangjo y disposicion final de residuos sélidos y liquidos.

¢ Tratamiento y disposicion final de efluentes sanitarios.

¢ Plan de Operacion y Mantenimiento.

¢ Control de vectores y olores

¢ Plan de emergencia,

¢ Cronograma de Obras.
Plan de S ad ocy| al durante el montaje de las obras
‘Tarea 2. Consideraciones Legislativas y Normantivas.
Deseribir los reglamentos y normas pertinentes gue rigen la calidad el ambiente en lo referente a la salud, la seguridad, la proteccién de las
dreas frigiles .Al uso del territorio, etc. a nivel nauonal y local, incluir la legislacion referente a los proyectos suml.mes
Tarea 3. Determinacion de los potenciales impactos del proyecto propuestos.
Identificar todos los cambios significativos que el proyecto pueda ocasionar.

1. Impacto por movimiento de tierras.

2. Impacto a los asentamientos humanos. QL
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Impactos por ruidos molestos.
Impactos derivados de la emision de efluentes liquidos y gaseosos (automotores)
Impacto por alteracion del paisaje.
Impactos sobre la flora y fauna.
Impacto sobre oportunidad de emplcos.
8.  Impacto socioeconomico.
En este andlisis deberd distinguir entre los impactos positivos y negativos, directos ¢ indirectos, inmediatos y de largo alcance. Identificar
los impactos que son reversibles ¢ irreversibles. Para el andlisis de los impactos éstos se dividirdn entre los impactos en las fases de
construccion y operacion.
Evaluar el riesgo de peligros potenciales. Considerar la habilidad de la comunidad para proveer los servicios de respuesta de emergencia
frente a los peligros potenciales. Se realizard la justificacion de la propuesta de proyecto seleccionado.
Tarea 4. Elaboracién del Plan de mitigacién de impactos negativos,
Se deberdn presentar recomendaciones de sobre medidas factibles y efectivas para evitar o reducir los  impactos negativos a niveles
aceptables, considerando las fases de construccién y operacion.
Al respecto se debe contemplar cuanto sigue:
Manejo y Disposicion Final de Residuos Sélidos, acorde a las mejores practicas ambientales disponibles y a las normativas que rige la
actividad, contemplado una gestion segura de residuos peligrosos.
Dispositivos Técnicos apropiados para atenuar Emisiones Gascosas, (olores, vapores orgdnicos, polvos).

MW AW

Tarea 5. Elaboracién de un plan de monitoreo.
Elaborar un plan detallado para controlar la implementacién de las medidas atenuantes y los impactos de la actividad durante la etapa de
construccién y en fase operativa, de manera a garantizar el cumplimiento de las mismas. Se deberd incluir un cronograma y un célculo de
los costos necesarios para cjecutarlos.
Realizar dentro del programa un cdlculo detallado de los costos de la puesta en marcha del programa con tiempos determinados,
describiendo los insumos necesarios ¢ incluyendo imprevistos.
FEstablecer el control de manejo de los contaminantes sélidos y liquidos, para determinar si el proyecto estd cumpliendo con las normas y
préicticas ambientales en la cual se deberd incluir el control de los siguientes factores:

*  Los cfluentes para asegurar que cumplan con los parimetros apropiados.

*  FEn ¢l caso de que algiin caudal superara los limites de capacidad de la instalacion existente, sc deberd tomar medidas necesarias.

Tarea 6. Elaboracién del Plan de Mitigacion.
Recomendar medidas factibles y costo - efectivas para evitar o reducir los impactos negativos significativos ocasionados por los efluentes
liquidos, residuos s6lidos, emisiones gaseosas y generacion de ruidos a niveles aceptables. Al respecto se debe contemplar cuanto sigue:
e Mangjo y Disposicion Final de Residuos Solidos, acorde a las mejores practicas ambientales disponibles y a las normativas que
rigen la actividad. contemplado una gestién segura de residuos peligrosos.
«  Dispositivos Técnicos apropiados para atenuar Emisiones Gaseosas, (olores, vapores orgdnicos).
¢ Mangjo y disposicion final de Efluentes contemplando: caudal, caracteristicas fisicoquimicas y bacteriolégicas del cfluente
generado; caudal y caracteristicas fisicoquimicas y bacteriolégicas para ser vertido el efluente tratado: sistema de tratamiento
adecuado incluyendo disefio, computo métrico, memoria técnica, eficiencia, planos escala 1:200 del sistema incluyendo
esquema del vertido.
e En caso de vertido en fosa absorbente determinar permeabilidad del suelo y niwel fredtico. Sistema colector de eventuales
derrames.
¢ Dispositivos de tratamiento de lodos y sitio de disposicion final.
¢ Sisterna de seguridad ocupacional.
¢ Medidas preventivas y mitigacion de riesgos a la exposicidn de los operarios a los agroquimicos y cventuales derrames
contemplando un Plan de emergencia.
®  Aspectos paisajisticos: Considerar aspectos referentes al mantenimiento de dreas verdes, arborizacion del drea perimetral asi
©omo otros factores para evitar una degradacion ambiental en su entomo inmediato.

Tarea 7. Informe.

El informe de la evaluacién ambiental debe seguir el siguiente esquema:
Introduccién

Descripcion de la actividad desarrollada
Descripeion del Medio Ambiente
Consideraciones legislativas y normativas
Impactos Ambientales Significativos

Andlisis de las Alternativas

Plan de Mitigacion

Plan de Monitoreo

Lista de Referencias Bibliogrificas

Lista de consultores responsables por el Estudio.
Anexos y apéndices
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Tarea 8. Equipo de Consultores.

El equipo consultor para preparar un Plan de Control Ambiental para las actividades desarrolladas en un complejo industrial con estas
caracteristicas debe incluir:

Un especialista en evaluacion de impactos ambientales (lider del equipo);

Un Ingenicro industrial o quimico, con experiencia en gestion de sustancias peligrosas.

NOTA: EL PROPONENTE., DEBERA COMUNICAR A LA SECRETARIA DEL AMBIENTE, EL. NOMBRE DE LA CONSULTORA
O DEL EQUIPO DE ESPECIALISTAS QUE REALIZARA EL ESTUDIO DE DISPOSIC ION DE EFLUENTES CON SUS
RESPECTIVOS NUMEROS DE CODIGO, CORRESPONDIENTE AL REGISTRO DE CONSULTORES AMBIENTALES DE ESTA
DIRECCION. FECHA DE INICIO Y TIEMPO ESTIMADO PARA SU ELABORACION.

LA EFICIENCIA DE LAS MEDIDAS MITIGADORAS CONTEMPLADAS EN EL PLAN DE CONTROL AMBIENTAL SERA
FISCALIZADA POR LA SECRETARIA DEL AMBIENTE.

EL PLAN DE CON'I‘ROL AMBIENTAL SERA ENTREGADO EN DOS EJEMPLARES IMPRESOS, UNO EN BIBLIORATO CON
IDENTIFICACION EN EL LOMO, Y OTRO ENCUADERNADO EN ESPIRAL.

UN EJEMPLAR ORIGINAL DEL ESTUDIO DEBERA LLEVAR LA FIRMA, DE PUNO Y LETRA EN CADA UNA DE LAS
HOJAS, INCLUIDO LOS APENDICES, DE CADA UNO DE LOS CONSULTORES RESPONSABLES DE LA ELABORACION
DEIL MENCIONADO ESTUDIO.
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ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

El MOPC, comunica a quienes pudiera interesar, que ha presentado a la Secretarfa del Ambiente, el
Estudio de Impacto Ambiental del proyecto “Servicio de Transporte Piblico Colectivo Tipo Bus
de Transito Rdpido (BTR)”, a ser desarrollado en los Distritos de Asuncién, Fernando de la Mora
y San Lorenzo, Departamento Central, conforme a la Ley N° 294/93 de Evaluacién de Impacto
Ambiental y su Decreto Reglamentario N° 14.281/96.

El Relatorio de Impacto Ambiental (RIMA) correspondiente a dicho Estudio, estard a disposicién
del piblico por el plazo de quince (15) dias hédbiles en la Secretarfa del Ambiente en las
Municipalidades de las Ciudades de Asuncién, Fernando de la Mora y San Lorenzo y en la
gobernacién del departamento Central, a los efectos de su revisién o consulta.

Las observaciones, comentarios u objeciones sobre el Relatorio de dicho Estudio o sobre el
proyecto, incluyendo los fundamentos técnicos, cientificos y juridicos que lo sustenten, deberdn
presentarse por escrito a la Secretaria del Ambiente, sito en la Avda. Madame Lynch N° 3.500,
Asuncién, en horario de oficina de 7:00 a 12:30 horas, de Lunes a Viernes, en el plazo de quince (15
) dias hébiles, a computarse a partir del dfa siguiente de la Gltima publicacién.

Asuncién, de del 2011

{fecha de pubiicacién dei aviso)
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87
87

(ochenta y siete)

Anexo 6.B LEVANTAMIENTOS Y ESTUDIOS SOCIALES
6.B.1 Estudio Cualitativo de poblacion afectada

6.B.1.1 Objetivo y metodologia

Se trata de un estudio cualitativo preliminar con el fin de caracterizar a los comerciantes
informales y formales que ocupan el espacio publico; es decir se identifican los distintos
subgrupos con diferentes niveles de formalidad, aunque en la encuesta solo se tomaran los casos
que sean “puesteros fijos”, es decir los que ocupen una porcién del espacio publico sea vereda o
asfalto. Se incluyen: puesteros, carretilleros, vendedores de juegos de azar, usureros/as,
proveedores, organizaciones formales e informales de los actores, proveedores de servicio,
recicladores, guardias de seguridad, etc.

Después se siguieron las principales cadenas:

e Quiénes abastecen a los vendedores?
e Quiénes proveen los diferentes servicios, uso y relaciones de crédito?
¢ Se mantienen relaciones con una clientela fija, etc.?

En el estudio interesa determinar ei tipo de reiacién que mantienen con ei espacio pubiico, su
temporalidad y la importancia que para las estrategias de sobrevivencia tienen las actividades que
desarrollan en el espacio publico, asi como las relaciones que mantienen entre si, y sus
posiciones e intereses en relacién a cambios eventuales en la organizacién del mercado. En
primer término se trata de entender a groso modo las estrategias de sobrevivencia de las
personas que trabajan en los mercados.

Se utilizan entrevistas semi-estructuradas, registros graficos, observacion directa y eventualmente
focus group (grupos focales). Se entrevistara a aproximadamente 50 informantes calificados 20
de San Lorenzo, 20 de Petirosi, 5 en el tramo Petirosi - San Lorenzo, y 5 en el area de la terminal
de la capital. En la seleccion de entrevistados se busca comprender las distintas categorias de
afectados enfatizando en las mas numerosas.

- mm s o m—

6.B.1.2.1 Mercado de San Lorenzo

Con mas de 300 mil habitantes y con altas tasas de crecimiento es el distrito mas grande del
Departamento Central. Desde el punto de vista vial tiene una ubicacion central en el area
metropolitana, ya que es el punto de ingreso y de salida de dos rutas nacionales, que soportan el
flujo metropolitano con mas de 60 empresas y el intermunicipal con 140 distritos de destino. En
las calles Julia Miranda Cueto y Mariscal Estigarribia se superponen la actividad comercial, la del
mercado propiamente dicho y las funciones de calles y rutas. La primera arteria cumple ademas
las funciones de mercado de abasto, ya que los abastecedores utilizan las calles y veredas para
estacionar vehiculos, descargar productos y depositarlos hasta tanto sean totalmente distribuidos.
Los comerciantes informales prefieren su ubicacién actual porque los 6mnibus que les transporta
a elios y sus mercancias transitan por ia misma caiie; también parte de los clientes utilizan esos
omnibus. También las lineas internas que totalizan mas de 220 vehiculos utilizan las mismas
calles.
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Los vendedores callejeros tienen permiso municipal en algunos casos y no los tienen en (@trusy,ocho)
Los que estan fuera del mercado municipal tienen relaciones con los que estan dentro; asi la
cooperativa de mujeres con mas de 700 socias incluye a ambos sectores.

Las formas de ocupacion del espacio en torno al mercado de San Lorenzo estan motivadas a
grandes rasgos por la facilidad de acceso al lugar y por la alta concentracion de negocios y
clientes. Una buena cantidad de estos comerciantes provienen de otros distritos, a veces de otros
departamentos y se instalan al compas del itinerario vehicular y de los medios de transporte
publico.

El 30 de mayo se inici6 el relevamiento cualitativo en el Mercado de San Lorenzo. Tanto durante

el dia como por la noche llamé la atencién la cantidad de vendedores que hacen parte de grupos
vulnerables (tercera edad, nifios, madres solteras, etc.). En fecha 30, en reunién con funcionarios
de la Municipalidad de San Lorenzo se hizo la presentacion del equipo que inicia el estudio socio
econdémico del Proyecto, que requerirda el acompanamiento de la Municipalidad durante la
aplicacion del censo de los comerciantes que ocupan el espacio publico; el vice director de
Planificacion Fredy Conter, y el Director de Planificaciéon Carlos Iriarte. El funcionario en cuestion
resefié una experiencia fallida de relocalizacion encarada cinco afios atras que estuvo a cargo de
una firma alemana denominada Jaguareté. Indicoé que la configuracion actual del mercado
comenz6 en la década del 90 y que ahora el mismo crece en forma intensa y desordenada.

Las grandes categorias de comerciantes que ocupan el espacio publico inciuyen desde
informales que ocupan pequefios espacios y con instalaciones bastante rasticas y pequenfas,
hasta grandes comerciantes que controlan hasta cinco grandes negocios, que ocupan todas las
veredas y controlan también espacios adyacentes. En casos de los vendedores de grupos
vulnerables muchos de los vendedores dependen en el desarrollo de sus estrategias de
supervivencia del ingreso que obtiene que varia entre 40.000 Gs al dia hasta sumas mayores; las
formas de ocupacion del espacio publico varian segun las horas, y algunos informales mercadean

solo algunos dias de la semana.

Los variados bienes y servicios ofrecidos incluyen a los distribuidores de frutas, vendedores de
remedios refrescantes y calientes tanto como al por mayor como al menudeo, artesanos
indigenas, vendedores de ropas interior y medias, vendedores de zapatos usados y hasta
pequerios talleres que reparan licuadoras, cocinas y otras electrodomésticos. Los vendedores ya

estan informados del Proyecto BTR, inciuso sefialan algunos “oportunamente vienen porgue
estan queriendo sacarnos de aca”.

6.B.1.2.1.1 Formas de ocupacion del espacio publico

6.B.1.2.1.1.1 Vendedores que ocupan la vereda S

CONMYLLE

Existen varios tipos de estructuras utilizados por los vendedores que ocupan las verﬁ&éﬂ%@ﬁ_‘

. Casillas tanel: propietarios de negocio y/o casillas dispuestos uno al lado, _e,{n@trmdbﬁﬂ'af‘ﬂ

casillas confeccionadas en metal (2 m x 1m) con puertas y candados para guacda?“%ﬁéega

mercaderias (mayormente ropas traidas de la Argentina y Bolivia). Estas casillas metalicas
crean practicamente un tinel en una cuadra, tiene una altura del piso hasta casi el techo,
cuenta con un medidor de energia eléctrica que se utiliza de a 4 casillas, pagando un
monto de 7.000 Gs por cada toma corriente instalada. El medidor esta registrado a nombre
de uno de los vendedores. Las mercaderias se exhiben con perchas colgadas en las
casillas abiertas y dobladas sobre tablones de madera. Estos tablones tiene un tamafio de
un metro de ancho, el espacio en pasilla para circular es de aproximadamente 80 cm,
porque los propietarios de locales comerciales los 70 cm restantes para exhibir sus
nemem il QT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Yolumen 6
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mercaderias en canastas, exhibidores de vidrios y metal, pequefias mesas o cafasgeg" e
madera. Las paredes de estas casillas tineles sirven de pared a los vendedores de yuyos,
frutas y verduras que se ubican en el asfalto.

Figura 18: Imagen de casilla metélica en Mercado de San Lorenzo

. Casillas metalicas postradas a la pared: estas casillas estan fijas a las paredes de

negocios, son en su mayoria comerciantes al por mayor y menor de remedios y: yos

frescos y secos, preparados naturales.

Figura 19: Imagenes tomadas a vendedores que ocupan la vereda, San Lorenzo

. Mesas de madera pegadas a la pared: son vendedores ubicados frente a los negocios
pegados a la pared, exhibiendo sus productos sobre mesas de madera (remedios yuyos,

/N I Il i P '.'

ropas usadas y nuevas).

~rneecem il T © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Yolumen 6
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(noventa)
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Figura 20: Imagenes de vendedor con mesa de madera gada ala pred, San Lorenzo.

. Directamente en el suelo: vendedores que exhiben sus productos en el piso de las
veredas sobre telas o directamente en el piso (ropas usadas, zapatos usados, productos
provenientes de la argentina: aceite, jabén en polvo, café).

. Nocturnos: vendedores de productos al por mayor (remedios refrescantes). Estos venden
sus productos en horario nocturno (de 8 pm a 4 am), 2 veces por semana. Luego de
vender todos sus productos se retiran.

tonio N. pangrazio R
Rapresentante Legal

Figura 22: Vendedores nocturnos, San Lorenzo.
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6.B.1.2.1.1.2 Vendedores en vereda y calle (noventa y uno)

Algunos negocios que exhiben sus productos sobre la vereda utilizan mesadas, canastas o
plataformas que sobresalen hasta 1,5 m sobre el asfalto, con el fin de ampliar el area de

exposicién de sus productos.

Flgura 23 Vendedores ocupando vereda y calle, San Lorenzo

6.B.1.2.1.1.3 Vendedores que ocupan el asfalto

Los que ocupan el asfalto también tiene varios tipos de puestos.

. Puestos que se respaldan en las casillas tineles: estos vendedores instalan sus
puestos utilizando la parte trasera de las casillas tineles como pared y apoyo para sus
estructuras improvisadas, prolongando con chapas de zinc o carpas de lona plastica
techos, colocando plataformas de madera sobre el asfalto para guarecerse del agua y la
humedad, extendiéndose incluso hasta 2 m sobre el asfalto. Donde exhiben sus
mercaderias sobre cajas metalicas, mesas de madera y metal, cajas vacias de manzana o
directamente sobre el asfalto. En su mayoria son vendedores de remedios yuyos, frutas,
verduras, artesanias, calzados deportivos. :
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(noventa y dos)

Figura 24: Vendedores ocupando asfalto, San Lorenzo.

. Puestos sin respaldo de casillas traseras: vendedores que exhiben sus mercaderias
sobre mesas (de metal o madera), cajas de chapas o de madera, cajas vacias de frutas y
directamente en el asfalto. Ocupando un espacio de hasta 2 metros de ancho por puesto.

4 2=

6.B.1.2.1.2 Caracterizacion de ocupacion dei espacio pubiico

Existen vendedores hasta con 5 puestos de venta tanto sobre la vereda como sobre la calle; los
bienes vendidos comprenden CD, remedios refrescantes y remedios envasados, termos, mates,
productos artesanales como asi también ventas de hamburguesas. Estos puestos se enciientran i«
en la vereda y sobre la calle dejando un espacio para transitar de 50 cm sobre la vereéda)" ﬂr 5 LS

s
Otros vendedores instalan una infraestructura fija (techo de chapa o madera y 3\ qqngrasz
madera) sobre el asfalto con una extension de hasta 10 m de largo divididos en 2 m cal Rphiesio Leg!
con distintos rubos. En la mayoria de los casos estos vendedores que se encuentran sobre la

calle pagan a los interventores por el puesto como asi también a las casillas que se encuentran

~rneecemo il aoT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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en la parte trasera de estos puestos. Los duefios de la dominada “Casilla Tunel” cobreaytes)
diariamente a los vendedores que se encuentran frente a sus casillas.

También se encuentran los vendedores que tienen sus puesto sobre la calle y ocupan ese lugar
solamente por las tardes de lunes a domingo, como asi también se encuentran los vendedores
que solo estan los domingos; los mismo mencionaron que otros vendedores que dicen tener
puestos fijos les cedieron ese lugar en los dias y horarios ya mencionados.

Los clientes de estos puestos son los clientes de negocios grandes como “El Machetazo” y los
transelntes que caminan sobre el asfalto para abordar el autobus o porque no pueden transitar
en la vereda con fluidez.

Otra forma de ocupacion de espacios no permitidos consiste en casillas muy precarias con
paredes de madera y techo de chapa de zinc, donde se ofertan desde pollos caseros y se instalan
juegos de tragamonedas y video juegos. En este caso los que mas recurren a estos lugares son
los limpia vidrios, canillitas, y otro vendedores ambulantes quienes se sienten atraidos por estos
juegos.

depositos improvisados en el mismo lugar donde se instalan las ofrecen, guardando los productos
en cajas cubriéndolos con carpas de lona plastica y atandolas con cuerdas, convirtiendo las calles
en depasitos.

Ing. Antonio N. Pangrazio R
Representante Legal
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(noventa y cuatro)

Figura 26: Depositos improvisados de vendedores, San Lorenzo.

Otra modalidad de ocupacién son los carros méviles que ofrecen comida, en este caso churros, estos
carros permanecen en un mismo lugar todo el dia, pero luego se llevan depositar en otro sitio.

6.B.1.2.2 Fernando de la Mora

En Fernando de la Mora, el dia 31 de Mayo se tuvo una reunién con el sefior Hugo Samaniego
uno de los responsables del sector social de lo Municipio. En el censo que ya hicieron con
nombre y apellido, cédula de identidad, antigledad de la ocupacién y ubicacién de los
comerciantes “ocupantes precarios de vereda’, se tienen personas que ya estan ocupando el
espacio desde hace 35 afnos en el caso de mayor antigiiedad hasta dos personas que tiene una
ocupacion con una antigiiedad de uno y dos afnos; la mediana de la antigiiedad parece situarse
entre los 10 y 11 afios de ocupacion. Se trata de 70 comerciantes y se concentran en los lugares
donde se aglomeran los pasajeros porque es ahi donde pueden desarrollar mejor su actividad
comercial. El listado de la municipalidad incluye vendedores de moto, de electrodomésticos y
hasta de autos. Los vendedores tienen una coordinadora cuya presidenta es la sefiora Victoria y
como secretario al sefior Arnaldo.

Durante las observaciones realizadas en el marco de este estudio cualitativo los comerciantes

~2sr VGRS ---— LI LUV

que ocupan el espacio publico cooperaron dando las informaciones requeridas pero se negaron a
ser fotografiados; el Secretario de la Coordinadora referida que acompano Ias 0 ervaggpgs
reforzé ese pedido. COoONYOIGIO

*""‘\"‘}‘ "’E‘i;. Al
La Ordenanza N° 54 de 19.992 establece que todos los negocios que exhlban"sus p‘ro Uc)tog e?n
la vereda podran utilizar hasta el 50 % del total de la vereda, pagaran un jolfef)’ Bp 'eaed LK
utilizado por seis meses. Esta normativa establece también que la autorizacién no poJFﬁ"'ae")?&g’&er
de un afo. Los puntos de ocupacién del espacio publico en Fernando de la Mora se rigen por
pautas peculiares que se distinguen claramente de San Lorenzo. Igualmente este es un distrito
con marcadas actividades econémicas orientadas al comercio cuyo principal referente esta

representado por los supermercados; vale decir que los vendedores informales se instalan,
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organizan y se mueven principalmente en torno a los supermercados. Por lo tant®}*18gc")
comerciantes de las casillas instaladas en el espacio publico ademas de tener relaciones con la
municipalidad que es la encargada de reglamentar dicho espacio, deben mantener negociaciones
con los duefios de los supermercados, en cuyas inmediaciones se situan. Tal es el caso de la
acera ocupada frente al Supermercado El Pueblo cuyo duefio firmé un contrato de ocupacion con
las 10 casillas que ocupan esa cuadra; de igual manera se dan las relaciones del Supermercado
Real y los casilleros que ocupan la acera siendo el caso atipico las relaciones guardadas entre el
Supermercado Guarani y los casilleros de su acera.

En el caso de los vendedores de calle Gltima Fernando de la Mora las formas de ocupacion del
espacio estan motivadas por el ritmo de las ventas y por los afios de antigiiedad. Empero, segun
los entrevistados el primer factor ha disminuido substancialmente luego de la construccién del
viaducto en el afio 1991. La obra de gran porte que supuso la construccién del viaducto de calle
altima reconfiguré las formas de ocupacion de ese espacio a tal punto que de 6 a 8 casillas que
habian estado enclavadas en ese lugar quedé actualmente una sola casilla.

Es decir, se dan casos en que las formas de ocupacién de un espacio varian, de un modo mas o
menos significativo, en la medida en que interviene algun proyecto que modifica algin elemento
de ese espacio.

6.B.1.2.3 Asuncién
6.B.1.2.3.1 Caracterizacion de ocupacion del espacio publico

En relacién a San Lorenzo los vendedores que ocupan el espacio publico sobre la calle Pettirossi,
en el Mercado 4, tienen una densidad organizativa mayor que se corresponde también con la
mayor cantidad de vendedores. Es importante sefialar que la dindmica de los vendedores esta
determinada por el movimiento del Mercado en su conjunto y no solamente por la gente que esta
sobre Pettirossi; son cuatro los sindicatos de vendedores y otra vez consorciados en una
organizacion que los articula. El canon municipal también es mayor que el de San Lorenzo.

Asi mismo las instalaciones que prolongan la parte formal de los negocios establecidos sobre la
calle Pettirossi son de mayor magnitud, y normalmente en su prolongacién invaden toda la
vereda. Este sector por su mayor poder econdémico y cantidad requeriré de un tratamiento

U SR [ PRS-y PN PN R PR ey PR | R

especial por parte de ia municipalidad para lograr la liberacion del espacio ptiblico.

El 30 de Mayo se tuvo una reunion con el Director General del Area Urbana de la Municipalidad
de Asuncion Arquitecto Dany Duran, que habia invitado a funcionarios del Mercado 4, incluyendo
al Director asi como a dos sindicalistas. Al comienzo de la reunién los sindicalistas indicaron que
bajo ninguna circunstancia se justifica alterar la distribucién actual de los informales que estan en
Pettirossi, ya que deberia respetarse esa situacion y alejarse del lugar la via utilizada por el BTR;
la discusion inicial demostré que en la fase de negociacion con los vendedores los sindicatos
pueden dificultar una solucién; ya que los dmgentes se benefician con la situacién actual
vendedores en la calle y por tanto no tienen ningln interés por facilitar una solucion, \
J\ ;,»J\(J WU G & )
Curiosamente el mismo director asi como el sub-director argumentaron sobre los d rechos I
adquiridos de los informales, actuando como si fueran aliados de los del sindicato. r,r fg’ﬁ,mo N‘ Pangraz|o R
discusion los sindicalistas en cuestion manifestaron un conocimiento bastante detallado khebsentante Legal
Proyecto. En el curso de la reunién se indico, que desde la perspectiva del Ministerio de Obras
Publicas no se trataba de colisionar con los vendedores ambulantes sino de convertir el Proyecto
en una oportunidad para que todos salieran ganando, y que era dificil de sostener la idea de que
no habia formas de mejorar la situacion de los informales de Pettirossi. El mismo Director del
Area Urbana indicé una y otra vez que se trata de buscar alternativas que sean favorables a las
rneecm il T © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6




96

96
partes y que la misma Municipalidad tiene recursos para aplicar a un Proyecto de reorganizatiryy sei)
del Mercado. En la parte final de la reunion los sindicalistas y los directores del Mercado N° 4 se
mostraron mucho mas abiertos y se acordé que se discutiria en el futuro ya no la viabilidad del
Proyecto sino las condiciones en las cuales todos saldrian gananciosos.

De todos modos esta reunion indicé claramente que ain cuando sea necesario que los
encuestadores guarden la mayor reserva posible sobre sus vinculos con el Proyecto y que hagan
la encuesta en un término rapido para evitar que los mismos se informen sobre los planes
referidos al Proyecto, ya no tienen ninguna pertinencia dado que es dificil sostener que exista un
s6lo informal que no esté informado del Proyecto y sus alternativas. Finalmente los
administradores del Mercado prometieron toda la asistencia que sea necesaria para la realizacion
del censo incluso para la primera fase del estudio socio-econémico consistente en el estudio
cualitativo.

La caracteristica basica de los informales es la heterogeneidad, aunque todos ellos responden a
la definicion de trabajadores informales urbanos; estos comerciantes informales son mayormente
cuentapropistas no profesionales y empleados de microempresarios, ocupados en actividades
como el comercio y servicios, ubicados en las zonas de mayores concentraciones comerciales.

Aqui la situacién esta bien polarizada. Buena parte de los trabajadores cuentan con puestos con
mayor infraestructura que de los del mercado de San Lorenzo y de los casilleros de Fernando de
la Mora, esto es estructura metalica con puertas metalicas; ese es el caso de los informales

ubicados en ias dQdeeﬂbld§ deia bdlle Pettirossi plUXHIId a Id bdllb‘ Per.

En el otro extremo estan las vendedoras que ocupan el espacio publico, principalmente las
vendedoras de remedios yuyos, que se quedan por el espacio de tiempo de una semana en las
aceras de la calle Pettirossi. Es decir, de lunes a viernes viven en el espacio publico y retornan a
sus casas los fines de semana.

En la Ordenanza 145/2000 estan estipulados los derechos de los denominados permisionarios,

que es la definicion dada a los que ocupan el espacio publico en los predios municipales y en la

via publica alrededor del mercado. Estos derechos incluyen la provisién de agua corriente,

energia eléctrica, desagie cloacal, desinfeccion por parte de la Direccion del Mercado 4. Ademas,

en la misma normativa se establecen las condiciones de los permisos de usufructo del espacio

pl’Jinco municipal que son anuales; estos permisos son de caracter personal precario renovable
lan -

dllUdllllBllle y lUVUdeIU I:ll ICIdeUII a Ubld llUllIldllVd en Gbpcblal DUUIC 1asS con IUIL'IUI [SH] Ut:
exposicion en la via publica, no son observados en la practica.
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Figura 27: Diversidad de situaciones en cuanto a ocupacion del espacio pubhco Mewa‘ﬂ%?

Asuncion.
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poseen puertas y una ventana que hace de mostrador. Este tipo de casillas se ubica en la calle o
calzada y ofrece sus productos a los transetintes de la vereda como también a los que circulan

en la calle.

Figura 28: Casilla fija ubicada sobre la calle, Mercado 4, Asuncion.

6.B.1.2.3.2 Formas de ocupacion del espacio publico
6.B.1.2.3.2.1 Vendedores que ocupan las veredas

Casillas tanel: sobre la avenida Pettirossi propietarios de negocio y/o casillas de discos y
lentes de sol, y aparatos electronicos (celulares, radios)

En carrito Panchero: Los Vendedores que ocupan la vereda para la venta de sus productos,
cuentan con un carrito panchero, tres sillas y una mesa de madera 1.20 por 1 metro, dejando un
espacio 70 cm para el paso. Uno de ellos se encuentra frente a un restaurante, en el que el mismo
propietario del restaurante cede ese espacio al vendedor para trabajar desde las cuatro de la tarde
hasta las dos o tres de la madrugada.

6.B.1.2.3.2.2 Vendedores que ocupan veredas y calles

Algunos negocios que exhiben sus productos sobre la vereda utilizan mesadas, canastas o
plataformas que sobresalen hasta 1,5 m sobre el asfalto.

6.B.1.2.3.2.3 Vendedores que ocupan la calle

Vendedores que exponen sus productos directamente sobre la calzada: exhiben sus
productos directamente sobre al asfalto, sin mesas o estructuras, comercializan en su
mayoria productos traidos desde la Argentina (aceite, jabén en polvo, café) o adquiridos de
otras casas comerciales que ya cuentan con estos productos, sobre todo el aceite. En el
caso del aceite, los comerciantes pagan a estos vendedores que exhiben sus productos
sobre el asfalto una comision por cada caja de aceite que van vendiendo En estos puestos
también se venden remedios refrescantes, ropas usadas y frutas, estas ultimas se exponen
sobre lonas plasticas, cajas vacias de frutas, y telas. Cuentan con muy pocos productos,
por lo general sélo vienen dos a tres veces por semana para las ventas de sus productos.

ina. Antonio N. Pangrazio
Repteseman\
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(noventa y ocho)

Figura 29: Puestos directamente sobre asfalto, Mercado Asunc16n

. Puestos de comida fijos: (asaditos, churrascos de carne de cerdo) hasta 3 metros. Estilo
de casillas fijas y de porte mas sélido son las de los vendedores de alimentos que ocupan
un espacio sobre el asfalto de hasta 3 metros; estos poseen incluso servicio de energia
eléctrica y agua. Sus instalaciones consisten en mesadas de chapa de metalica donde
exhiben sus productos, y una estructura de hierro que delimita el espacio con techo de zinc
y carpa de lona.

Otros vendedores como podemos ver en las imagenes cuentan con |ﬁ§
chapas de zinc, con soporte de hierro, mesadas de madera forradas ma:emhapas lisas,
ocupando un espacio de tres metros por dos sobre la calle, cubriendo por completo los

demas negocios que se encuentran sobre la vereda.
el @EIT © BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Volumen 6
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Venta de chip: estos vendedores se ubican sobre el asfalto con una pequefia mesa, una
silla (algunos cuentan casillas hechas de chapas de 1.80 por 2. ) y ahi ofrecen los distintos
chips de compaiiias telefénicas, sus clientes son en su mayoria ocasionales que transitan
por el mercado; los mismo pueden ocupar el lugar desde las tres de la madrugada hasta
las siete de la marfiana en caso de que no cumplan con el horario permitido son
desalojados por policias de transito. Muchos de los vendedores vuelven hasta el lugar una
vez que se retiran los referidos policias. Los mismos no pagan a los inspectores por el
puesto, teniendo en cuentan que es un lugar no permitido.

6.B.2 Censo social

6.B.2.1 Metodologia

El estudio del Censo Socio-Econémico de la poblacién ocupante del Espacio Pudblico que se
deben reasentar como consecuencia de la implementacion del corredor BTR tiene como objeto
identificar la poblacién ocupante del espacio publico con actividades comerciales que se debe
reasentar de manera involuntaria por el desarrollo de una troncal para el BTR de la ciudad de
Asuncion. La identificaciéon incluira la las caracteristicas socio-econémicas de la poblacién
objetivo.

El estudio se desarrolla en tres fases:

Fase de preparacion y disefio
Fase de aplicacién
Fase de procesamiento y sistematizacion de la informacién

Fase de preparacion y diseio

Esta fase comprende:

Definicion del area de afectacion

Recorrido preliminar y levantamiento de caracterizacién general

Identificacion de actores y organizaciones existentes en el area

Disefio de la encuesta a aplicar, la cual debe contener informacién cuantitativa y
cualitativa, que permita hacer una caracterizacién detallada de la poblacién que debe ser
reasentada. La informacién basica requerida se encuentra anexa

Definicién de los instrumentos de recoleccién de informacién los cuales deben incluir una
ficha individual que permita hacer seguimiento de las acciones emprendidas con cada una

de las personas con las cuales se nr’lnn‘l'n nlmlnn de las soluciones propuestas

NWINAWIWE I r’l vrl\‘v\-ll“\l
Capacitacion del personal que apllcaré la encuesta

Fase de aplicacion

La fase de aplicacion comprende estas actividades:

el e

Reunién preparatoria
Sensibilizacion previa
Identificacién de los encuestadores

i \ng.AntomoN Pangrazto R.
Representante Lega!

© BRTBus Consorcio. Todos derechos reservados. Yolumen 6



e Acompaiiamientos de organismos independientes y de la agencia encargada de la

proteccién de los derechos humanos

Fase de procesamiento y sistematizacion de la informacion

Procesamiento en un software como Excel, Statgrafic y Sps.

100
100

(cien)

Registro fotografico de los lugares en donde se ha aplicado el censo y de cada uno de los

negocios

e Generacion de fichas individuales

6.B.2.2 Informacion Requerida en el Censo

A continuacion se presenta la informacion a levantar en el Censo Socio-Econémico

Informacién personal y familiar

e Nombre

e Género

e Edad

¢ Estado civil

e Nivel educativo

¢ Nucleo familiar (composicién y oficio)

e Lugar de procedencia

¢ Lugar de residencia

¢ Propiedad de la vivienda donde habita

e Tiempo de residencia en el lugar actual

e Vinculacién al sistema de Seguridad Social

Informaciéon econémica

e Ingresos y gastos familiares

e Tiempo de ejercicio de la actividad actual

e Razones para desempenar esta actividad

e Tipo de negocio

e NUimero de personas que trabajan habitualmente en el negocio

Informacion fisica

e Tamanio y ubicacién precisa

e Forma de ocupacion del espacio publico

e Elementos usados en el negocio

e Permiso de ocupacion del espacio y relacion juridica creada

el e
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Otra informacién relevante (ciento uno)

e Pertenencia a organizaciones
e Expectativas laborales sustitutas
6.B.2.3 Resultados del censo

Los datos del censo se encuentra en formato electrénico en el Anexo Digital 6.B.1.3.

6.B.3 Reubicacion de ambulantes en quiscos

Estudio para la relocalizacion de venta ambulante en Asuncion, Fernando de la Mora y San
Lorenzo

Para mitigar el impacto de desplazamiento de los vendedores ambulantes afectados por el trazo
del corredor BTR en los tres municipios, como una de ias soluciones se propone Ia reubicacién en
quioscos. Con el objetivo de aportar lineamientos acordes con el espacio publico la propuesta se
centra sobre criterios para la localizacion de los quioscos a lo largo del corredor buscando no
obstaculizar el paso de transelntes. Para determinar los criterios de localizacién se realizé una
modelacién en donde se ubicaron quioscos a lo largo del corredor. A partir de esta modelacién se
determiné la cantidad de quioscos que se pueden localizar, la ubicacién y las zonas con mayores

Criterios de localizacion

El caracter de un quiosco es prestar un servicio a transeuntes, pero al mismo tiempo debe
garantizar la convivencia con ellos sin obstaculizarles el paso, por estas razones su localizacion
en el espacio publico debe ser cuidadoso y eficiente. (Esta localizacién se dibujé sobre el plano
digital Planta Asuncién 01-10-2011.dwg)

La modelacion sigui6 los siguientes parametros:

e Espacios con suficiente area para no obstaculizar el paso de peatones.
e Esquinas, donde se concentran el cruce de flujos de personas.
e Cerca a los accesos a estaciones propuestas de la linea BRT.

En total sobre el espacio publico alrededor del corredor se pueden localizar 188 quioscos
distribuidos por municipios de la siguiente manera: 27 quioscos en el micro centro de San
Lorenzo, 58 quioscos en el tramo que corresponde a Fernando de la Mora y 103 quioscos en
Asuncion a lo largo de la Avenida Eusebio Ayala entre la Calle General Aquino y Avenida
Defensores del Chaco/ Avenida Madame Lynch. (Ver las siguientes figuras, que se encuentra en
el dibujo digital: localizacion quioscos.dwg)
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(ciento dos)

Figura 31: Localizacion de quioscos sobre el corredor.
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Figura 32: Localizacion de quioscos sobre un tramo de la Avenida Mariscal Estigarribia, Asuncién
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(ciento tres)
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Figura 34:
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El prototipo y los lineamientos de ubicacion

La modelacién se realizd a partir del dimensionamiento preliminar de un prototipo de quiosco de
2,5 metros por 3,2 metros con un area de 8 metros cuadrados incluyendo area de exhibicién y
cubierta (el cerramiento cubre 2,0 metros por 2,8 metros, 5,6 metros cuadrados). Este tipo de
quiosco corresponde a dimensiones promedio teniendo como referencia quioscos en Buenos
Aires (Argentina) y Nueva York para venta de revistas y periédicos. Debido a las condiciones
locales se sugiere ademas tener en cuenta una altura adicional, entre el cerramiento y la cubierta
para permitir ventilacion cruzada de forma natural y una cubierta inclinada. De igual forma se
recomienda la implementacion de paneles solares para el uso de energia alternativa. La altura del

area util del prisma contenedor del quiosco es de 2,5 metros con un volumen adicional que varia
de altura con las inclinaciones desde 3.0 metros hasta 3.5 metros.
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(ciento cuatro)

|gur:ls d qiossn Buenos Aires, Nueva York y Manchester.

Alrededor del quiosco se ha contemplado un area minima de 1,50 metros para permitir la
movilidad de otros peatones alrededor del area de comercio. El quiosco se debe posicionar a 0,50
metros del bordillo de la vereda y a 5 metros del final del radio de la esquina para garantizar
espacios de espera para cruzar la calle del peatén y al mismo tiempo visibilidad desde los
vehiculos motorizados (Ver la figura a continuacion)

Distancia minima
desde la esquina

Area minima
para peatones

Figura 37: Disposicion de quioscos sobre veredas.
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Dificultades en el espacio para la localizacion ol Lt

Al hacer la modelacion se encontraron dificultades que se describen a continuacion.

El disefio del corredor ha obligado a disminuir el ancho de las veredas en algunos de los tramos,
esta disminucién ocurre a la altura de las estaciones y paradas del BTR. Esta situacion genera un
conflicto con los criterios de ubicacién de los quioscos. Para resolver este conflicto se proponen
dos soluciones. La primera soluciéon es buscar locales comerciales de formato pequefio en donde
se puedan ubicar servicios de ventas ambulantes. La segunda solucién es crear dos tipos de
quioscos, uno tipo que abarca un area de 8 metros cuadrados para venta de diarios, bebidas y
refrigerios y otro mas pequerio que abarca un area de 4 metros cuadrados reduciendo la oferta de
productos.

En el micro centro de Asuncion no existe el espacio suficiente sobre las veredas para proponer
quioscos. En este caso y en el caso de San Lorenzo se propone que se utilicen otros espacios
como los alrededores de las terminales y una esquina en las plazas y parques para la
implementaciéon de quioscos.

Anexo 6.C PARTICIPACION DE LA SOCIEDAD SOCIAL

6.C.1 Planeacion del proceso de participacion social (En el anexo digital se pueden
encontrar las presentaciones realizadas en e los municipios de Asuncién, Fernando
de la Mora y San Lorenzo)
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Municipalidad de Asuncién CERTIFICADO

Diregeion General de Area Urbana DE
Dpto de Desarrollo y Administracion Urbana LOCALIZACION MUNICIPAL
Ini Mﬂ g -"r'1_5:[vhyﬂki;\h_\(‘ll'l');\.\»o ) - - - S
Ne 22/2011 EXP. N°: 2058/2011 FECHA 07/Feb/2011

El Dpto. de Desarrollo y Administracion Urbana, en virtud de la Res. N° 2644/2010 1. del
2 diciembre/2010, a solicitud del recurrente Ing. Antonio Pangrazio y otro, por el CONSORCIO
LOGIT-GSD+-CIA S.A., para el Proyecto SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO
TIPO BUS DE TRANSITO RAPIDO (BTR) EN EL CORREDOR AVDA. DR. EUSEBIO AYALA -
HUTA MCAL. JOSE FELIX ESTIGARRIBIA QUE UNE LAS CIUDADES DE ASUNCION - FDO.
DE LA MORA - SAN LORENZD, administrado por e Ministeric de Obras Publicas y
Comunicaciones — M,Q.P.C,, informa cuanto Sigue: ———-———m=mmmmmmm e e

Seguin el Cuestionario Amblental Baésico el proyecto comprende:

T n - por la Avda. Dr. Eusebio Ayala hasta la Avda.

Defensores del Chaco (limite de Asunclén)
RAYECTO - u por la Avda. Dr. Eusebio Ayala y la Avda.

Defensores del Chaco (limite de Asuncién) hasta la Terminal Zona Puerto de Asuncién.

Las estaciones intermedias serdn establecidas en el proyecto definitivo.

2 otorga a pedido del interesado al_solo efecto de su presentacidn ante la Secretaria del Medio
u.;lante, como “Cetificado de Localizacidn!', conforme  al Art. 89, Cap 111, del Decre'm 14. m]/%,
reglamenta la Ley 294/93. - Sl S e G

Se deja constancia de gue el presente documento mo otorga habilitacion ni permiso alguno,
como fampoco implica fa “Autorizacion de la Municipalidad en donde se desarrollars ef
proyecto, ebfa o actrwdad' conforme lo establecudo en el Art, 129 del Deu@to mas amm
ndividualizado. o 2 e 1 s e -

Para la construccidn, desarrollo, implementacion o regularizacion efectiva del proyecte / obra o
actividad, se debera solicitar a la Municipalidad autorizacion previa, arrimando todos 1os requisitos gue
praven fas teyes y Ordenanzas, incluyendo fa Licencia Ambiental expedida por la SEAM, —----mmmmemmeme

ES COPIA FIE
N

Liz Fenifia Matiauda
lefa

I)sreclur General
6n Generai del Area Urbana

efecto de C¢€

2 firma al solo




PARAGUAY

18112011

MUNICIPALIDAD DE FERNANDO DE LA MORA
DIRECCION DEL AMBIENTE
Nosofros Podemos, Fernando Primerc

CERTIFICO

Que, a través del Expediente N° 491, presentado en fecha 19/01/2011 por el CONSORCIO B.R.T.
- BUS, mediante @l cual solicita el Certificado de Localizacidn Municipal para el "PROYECTO DF
TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO TIPO BUS DF TRANSITO RAPIDO (BTR) EN EL
CORREDOR EUSEBIO AYALA — MARISCEL ESTIGARRRIBIA ERTRE SAR LORENZO Y
ASUNCION”, a ser desplazado por varias calles de la ciudad DESDE MADAME LYNCH, RUTA
MCAL. ESTIGARRIBIA HASTA JUAN LEGPARDI de nuestra ciudad y se constata lo siguiente; -

Que, la Asesoria Juridica en su Dictamen N° 488 de fecha 05/03/2011 establece que una vez
abonada la tasa establecida en la Ordenanza Tributaria vigente para la obtencién de dicho
certificado, corresponderé acceder a lo solicitado, haciendo expresa mencién de lo informado por el
Departamento de Planificacién Urbana.

Que, segln el Deparlamento de Planificacion Urbana, a través de su informe de fecha 21/02/2011
ha informado que el "PROYECTO DE TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO TIPO BUS DE
TRANSITO RAPIDO (BTR) EN EL CORREDOR EUSEBIO AYALA — MARISCAL
ESTIGARRRIBIA ENTRE SAN LORENZO Y ASUNCION", ubicado en las calles Ruta Mcal,
Estigarribia desde Madame Lynch hasta Juan, esta zona pertenece al CHCA - CENTRO
CIVICO Y ADMINISTRATIVO y segin !a Ordenanza N° 118/05 “Plan Regulador Vigente de la
Ciudad”, estan exceptuados la zona de la Ruta Mcal. Estigarribia y la Avda. Madame Lynch, por lo
tanto £5 FACTIBLE la realizacion de dicha actividad.

|
Obs.: El presente informe no implica LA APROBACION DE PLANGCS, NI AUTORIZACION
PARA LA HABILITACION DE ESTE EMPRENDIMIENTO.

Se otorga a pedido del interesado al solo efecto de su > : fa
Medio Ambiente, como "CERTIFICADO DE LOCXUZACION" oonforme a!Art 89, cap. III del
Decreto 14.281/96 que reglamenta 13 LEY 194/93.

Para la construccin, desarrollo, implementacion o regularizacién efectiva del proyecto/obra o
aclividad, se deberd solicitar a la Municipatidad autorizacidn previa, arrimando todos los requisitos
que prevén las Leyes y Ordenanzas, incluyendo 1a LICENCIA AMBIENTAL expedida por la
SEAM.

Se expide el presente Certificado de Localizacién Municipal, ha pedido del inf do a los ocho
dias del mes de marzo de! afio dos mil once, para los fines que hubiere lugag.

Ruta Mcal. Esligamibia esquina Caplian Monilel - Tel.: RA 500 007 - 50
o mail: munifm@telesurf.com.py




MUNICIPALIDAD DE SAN LORENZO
Bicentenarie de la Independencia del Paraguay 'AIRIA-“AV
1811 - 2011
i Fonon y Gloria a los Fadres de ba Patria!

LA MUNICIPALIDAD DE LA CIUDAD DE SAN LORENZO
UBICADA EN EL DEPARTAMENTO CENTRAL

CERTIFICA:

Que, la Direccion de Planificacion Urbana informa que el
trayecto proyectado recorre la via de Asuncion — San Lorenzo por la
Ruta Mcal. Estigarribia, desde Juan Leopardi hasta Azara y la via
San Lorenzo — Asuncion por Julia Miranda Cueto desde Azara hasta
Juan Leopardi, cruzando los Barrios Capellanias, Barcequillo, Villa
Universitaria, Inmaculada Concepcion, Sagrado Corazon de Jesus, y
Maria Auxiliadora y San Blas, Jurisdiccion de nuestra ciudad .-------

Este Certificado no otorga la habilitacion ni permiso alguno,
como tampoco implica la Autorizacion de la Municipalidad en
donde se desarrollara el proyecto, obra o actividad.

Se expide el siguiente certificado para dar cumplimiento a lo
solicitado en el Exp. N° 1126/2.011, a los ocho dias del mes de

marzo d 0s ruil once. ==
| e/
¢/

R ARAUJO
Municipal

Abég. FREDY S. KON ROLON 7FE
Sécretario @ener

Aratif e

al "
FIEL DEL LY
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Aregua, i{de febrero de 2011
C.D.N°2839/2209/11

Senor:
Consorcio LOGIT — GSD + CIA S.A
Presente.

Me dirijo a usted a fin de elevar las siguientes consideraciones:

La Gobernacion del Departamento Central considera que el emprendimiento, consistente en el
Servicio de Transporte Publico Colectivo Tipo Bus de Transito Rapido (BTR), a llevarse a cabo en
el corredor Eusebio Ayala — Mcal. Estigarribia entre San Lorenzo y Asuncion, puede llevarse a
cabo siempre y cuando se ajuste en lo establecido en la Ley 294/93 de Evaluacién Impacto
Ambiental y su Decreto reglamentario N° 14281/96, la Ley 716 “Que Sanciona los Delitos Contra el
Medio Ambiente” y demds normativas que rigen la materia.

El equipo técnico de esta Gobernacion recomienda que para la elaboracion del PCA o EIA se tenga
en cuenta todas las disposiciones y normativas ambientales vigentes, tanto Nacionales como
Departamentales y Municipales.

Esta Gobernacién Declara su No Objecion a la adecuacion del presente proyecto.
Los responsables del emprendimiento deberan presentar a la Gobernacion de Central los
documentos de la Licencia Ambiental obtenida en un plazo maximo de 30 dias a partir de la fecha

de la emision de la DIA por parte de la SEAM.

Cualquier emprendimiento o localizaciéon que no fuese el especificado en los documentos
presentados a la Gobernacion, referentes a este proyecto, seran rechazados por la misma.

La Gobernacion de Central no se responsabiliza civil ni penalmente ante deficiencias en la
elaboracion de los Estudios de Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA).

El presente documento no significa la aprobacion o el rechazo de ninguna actividad o proyecto y
cualquier adulteracion o enmienda al presente documento anularé la validez del mismo.

Ramal Capiatéa - Aregua, Km 4. Areguéa,Paraguay
Teléfono: (595) 0291 432 591/2
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Proyecto de Servicio de Transporte Publico de Transito Répido
Corredor Eusebio Ayala - Mariscal J.F. Estigarribia entre San Lorenzo y Asuncién

Titular del Emprendimiento Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

CUESTIONARIO AMBIENTAL BASICO

L Identificacion del proyecto: ~ Servicio de Transporte Publico Colectivo Tipo BUS
de Transito Rapido (BTR) en el corredor Eusebio
Ayala - Mariscal Estigarribia entre San Lorenzo y

Asuncion.
I.L1.  Nombre del proyecto Transporte Pablico Urbano de gran capacidad
Titular del Emprendimiento Ministerio de Obras Publica y Comunicaciones -
MOPC.

Propietarias de la Franja de Dominio Municipalidades de Asuncion, de Fernando de la
Mora y San Lorenzo.

Estudios adjudicado al CONSORCIO BRT BUS.

Lugar Corredor Avenida Eusebio Ayala- Ruta Mariscal
Estigarribia entre San Lorenzo y Asuncion.

Distritos Asuncion, Fernando de la Mora y San Lorenzo.
Departamento Central.

Direccion del Consorcio LOGIT-
GSD+ - CIA S.A. Waldino Ramoén Lovera Esq. RC3 Cnel. Mongelos.

Teléfono/Fax (021 595) 602962 y 623525.

Datos Catastrales

La franja de Dominio Piblico de propiedad o administrada por los Municipios de
Asuncion, Fernando de la Mora y San Lorenzo, que abarcan en Centro de Asuncién, la
Ruta Mariscal Estigarribia hasta los Talleres del Ministerio de Obras Publicas y
Comunicaciones en San Lorenzo.

Descripcion del Proyecto

Introduccion:




Proyecto de Servicio de Transporte Piblico de Transito Rapido

Corredor Eusebio Ayala - Mariscal J.F. Estigarribia entre San Lorenzo y Asuncion

Titular del Emprendimiento Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones

De acuerdo a estudios realizados y consustanciados en el Plan CETA 98, la Poblacion del
area metropolitana de Asuncion excedera a 2 millones en el afio 2010, y 2.25 millones en
el afio 2015 de acuerdo a los estudios realizados y que son actualizados en el proyecto

final a ser presentados.

Tabla 1-1 Poblacion del drea metropolitana

1990 1995 2000 2005 2010 2015
Poblacién 1,136,883 1,329,057 1,539.000 1,765,000 2,003,000 2,246,000
Tasa de crecimiento anual
(%) 3.2 3.0 2.8 2.6 23
Poblacién del pais 4,218,732 4,828,476 5,496,450 6,215,948 6,980,323 7.733,091
Porcentaje con respecto al
total pais (%) 26.9 27.5 28.0 284 28.7 289

Visfisa

San oy

Viatiges

e
Sin oo

Fig. 1-1 Area Metropolitana de Asuncién

Obs.: los cuadros y figuras pertenecen al proyecto inicial (Plan CETA 98).
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Proyecto de Servicio de Transporte Piblico de Transito Rapido
Corredor Eusebio Ayala - Mariscal J.F. Estigarribia entre San Lorenzo y Asuncion

Titular del Emprendimiento Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones

Los datos fueron extraidos del Plan CETA 98, un estudio de factibilidad detallado que
actualmente es evaluado y actualizado, con la finalidad de concretar el servicio del Bus
Trocal en la zona de mayor desplazamiento de pasajeros, es decir de los dormitorios a
zona de trabajo o de gestiones en el area de concentracion administrativa del pais.

Fig. 1-2 Ruta del Bus de Transito Rapido

Volumen del trafico

El Volumen de Trafico generado y atraido en el Area Metropolitana de Asuncion se
incrementara en 1,77 veces entre 1998 y el 2015, o de 2.200.000 a 3.900.000 conexiones
viales. En vehiculos particulares y de pasajeros habra un incremento sustancial y su
Volumen sera 1,92 veces mayor en el 2015 en comparacion con 1998, siendo el 52.5%
del Volumen Total.

Tabla 1-2 Results of Traffic Volume Forecast by Purpose and by Mode in Study
Area

(%)




Proyecto de Servicio de Transporte Publico de Transito Rapido
Corredor Eusebio Ayala - Mariscal J.F. Estigarribia entre San Lorenzo y Asuncion

Titular del Emprendimiento Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

1& Towak | Tosigy| Tohore | Benes| Ohas | Tdd | Sag%)]

Cx 0] 9180 430200 6550 119200 1,072600 485

Bs 30600 64400 S5B200 X6 46300 1,140,100 515

Tat= i 76300 155200 8650 98100 26650 2212700 10
201

Cx 641800 130200 98300 124200 204700 2089100 25

Bs s2100 850 904300 61900 238000 1,828 475

Tod 1213800 216700 18260 1865100 44700 3190  100d

2015198

Cr 1.75 142 223 190 1.72 12

Bs 1 1.34 163 190 163 163

Tot= 1, 1.39 1.89 1.90 167 1.77

Trayecto Centro - San Lorenzo.

El proyecto estima que la terminal Asuncion estaria en la zona de la Armada (Puerto de
Asuncion) y el trayecto seria: Terminal Puerto - Colén - Humaita - Pettirossi - Eusebio
Ayala - Mariscal Estigarribia - San Lorenzo cuya terminal estaria en la zona de un estadio
de Futbol o en el area actual de los talleres del MOPC. Las terminales, tanto de Asuncién
como de San Lorenzo aun no fueron determinadas en el estudio final.

Trayecto San Lorenzo - Centro de Asuncién.

La Terminal de San Lorenzo- Julia Miranda Cueto de Estigarribia - Mariscal Estigarribia
- Eusebio Ayala - General Aquino - Azara - Terminal Centro. Ver Fig. 17- 1- 14 adjunta.
Obs.: los tnicos tramos definitivos ya definidos son los de Eusebio Ayala, Mariscal
Estigarribia y Julia Cueto de Estigarribia. Las terminales y las otras calles faltan definir.

Estaciones intermedias

A ser establecidas en el proyecto definitivo.

Las estimadas en el Estudio Inicial para la Ciudad de Fernando de la Mora son las de
Madame Lynch y Mcal. Estigarribia; Pitiantuta y Mcal. Estigarribia y Leopardi y Mcal.
Estigarribia.

Detalles del vehiculo

El vehiculo es de dos(2) secciones de cuatro(4) puertas.
Con una capacidad de hasta 160 pasajeros

El 